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Aeromodelos "CONDOR”
ΕΝ ROSARIO PARA TODA LA REPUBLICA

PRESENTA 3 NUEVOS MODELOS
DOUGLAS DC-6—

TRANSPORTE DE P A S A JE R O S  DE 
AEROLINEAS ARGENTINAS. Enverga- 
duia 440 mm. Equips macizo total- 
ment© pulido con motcres tomeados, 
completament© listo para armar y
pin tar ........................................ $ 42.50

... p a r a  ίο  Λ a [ic io n a d o i a l

M sodeliém o J \ rå u tic o ... 
CARABELA "SANTA MARIA"
MAGNIFICA MAQUETA DEL HISTORICO NAVIO.
Eslora, 45 cm., altura, 36 cm. Nos complacemoe 
on iniciar nuestra seccion do modelismo náutico 
con osto soberbio equipo con partes tomeadas, 
måstiles pulides, casco recortado y piozas marca- 
das, al precio exceptional de ...............  $ 57.50

. . . y  p a r a  lo i  

cA u to m o d elL ila A ...
MERCEDES BENZ M-163

INICIAMOS CON ESTE HERMOSO MO- 
DELO NUESTRA SECCION DE AUTO- 
MODELISMO. Por su tamafio y carac- 
terísticas, estå ©neuadrado en las re- 
glamentacionrs en vigencia. Plano, 
S 8.50. Equipo con maděra recortada, 
e jes torneades, ruedas do goma ma- 
cizas. (Sin motor ni diforoncial). A 
pesos .............  ...............................9 2.50

GIROS Y PEDIDOS A' NOMBRE DE:

CARLOS TROMBINI SAN
FLETES A NUESTRO CARGO ·  LOS PEDIDOS SE DESPACHAN EN EL DIA 
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A.IEICCZIEIPIP
Patente en trám ile

p r e s e n t a . :
El sensacional resultado de sus esfuer- 
zos en pro de la Industrie Nacional

V a r n  u n

MOTORES DE REACCION

Este motor es aplicable a Aero- 
modelos, Lanchas y Automodelos.

Precio de vento:

Equipo AEROZEPP 100, compuesfo de 

1 motor o reaccidn, corgas, mechas 

y demos repuestos y accesorios es- 

peciales, a ............... $ 67.50

f a b r i c a c i o n  y  v e n t a s

Distribuidores autorizados: 

A E R O  A R G E N T IN A :  Moipd 306, 

Piso 1? - Teléfono: 32 - 2252 

ALL-HOBBIES: Rivadovia 945, piso 
Teléfono: 35 - 7571 

y en las buenas ca sas del ramo.

A E R C I E D P
Cnel. A  F igueroa 66  (Corrientes al 5200) Bs. A ir e s
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Blériot y  la gloria 
de sus alas

Luis Blériot, cuando voló a traves 
del canal de la Mancha en 1909  
usó en su monoplano productos 
Shell, que asi participaron de la 
gloria de sus alas.
Lo mismo hicieron otros precur- 
sorcs de la aeronáutica, a la par 
de cuyo enorme progreso ha mar- 
chado siempre Shell. Hoy, el Ser­
vieto de Aviación Shell, asiste y 
reabastecc a los avioncs comercia- 
les y civiles con sus famosos pro­
ductos, sus modernos equipos te- 
rrcstes y un personal capacitado 
y diligente.

F  NTRE un club norteamericano y otro 
•*4 inglés se disputó, hacc ya varios meses, 
lo que se puede ealificar como uno de los 
mås originales concursos de aeromodclis- 
mo. Fué algo asi eotno un concurso por... 
carta. Elegiaa la 'eategoria, la feeha, etc., 
sc reunieron los miembros de cada club, 
realizaron los vuelos necesarios, y recién al 
llegar las cartas respectivas, se enteraron 
de la clasificación.

Ahora bien, sin querer entrar en discu- 
síón al respecto de la utilidad, o seriedad 
de una cornpetencia de este tipo queremos 
recalcar aqui solamente un heebo. Una pu­
blication extranjera comcnta que a raiz de 
la correspondencia y contactos mantenidos 
para la organization de la original prueba, 
se ha forinado un vinculo estrccho de 
amistad entre las dos entidades, y adeinás 
particularmente entre socios do uno y otro 
club, lo que ha significado intercambio de 
ideas, opiniones, hasta material, que como 
es lógico ha resultado intcresante y do 
provecho para ambos clubes.

Hicimos referenda a este original hecho 
para llegar a esta conclusión: “Es nccesa- 
rio quo los clubes de aeromodelismo sc co- 
nozcan' mås entre ellos, sobre todo los que 
son vecinos, para aunar esfuerzos, intercam- 
biar proyeetos, ideas que en definitiva re- 
dundarån en la actividad general del ae- 
romodelisnio”.

Cuåntos clubes hay que ni siquiera co- 
nocen cuåntos son los colegas del pais. 
O a qué actividad se dedican, cuåntos so- 
tios tienen, etc.

En nuestras paginas dainos cabida, con 
la mayor amplitud posiblc, a notieias o 
hechos que puedan ayudar a cstrechar 
vineulos, aunque tpås no sea por cl solo 
hecho de dar el resultado dc una com- 
peteneia. Pero queremos que nuestras pa­
ginas puedan cumplir mejor con esa misión 
y por eso repetimos que están a dispo­
sition de todas las entidades acroinodelis- 
tas para todo aquello que pueda signifi- 
car un auinento de contactos. Estamos pre- 
parando la lista completa de clubes de la

Estå por llegar 
j u n i o  c o n  el 
elima. propicio, 
la tem p ora d a  
de los grandes 
c o n c u r s o s  de 
vuelo libre. Es­
ta e s c e n a  c o ­
rresponds a un 
“dVaciOTiaZ” en 

la clase Λ .

^ E m i D M O D B U S l V E O
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Argentina que publicuremos con el ma­
yor detalle.

Ya verån cuåntos podrán decir al 
leerla: Caramba, tenia yo tan cerca, a 
mano, un club de aeromodelismo y ni 
siquiera lo sab ia .. .

correo 
argentine 
central· b

AEROMODELISMO, revista mensual. Administración: Belgrano 2651, piso 4°. Teléfono 
47-3601, Buenos Aires. Director: Ingeniero Enzo M. Tosco.- Precio del ejemplar en 
Argentina, $ 4.— ; en el extranjero, 5  5.50. -  Suscripdón onual (12 números): 
Argentina, $ 40.— ; extranjero 55.— . Distribuidor en la Capital: Juan C. Cefole; 
interior y exterior: "TRIUNFO", Roscrio 201, Capital. La reproducción total o 
parcial de los pianos adjuntos, como asi tombién el material que contiene la 
revista, estå prohibida sin previa autorización escrita de la direccicn. Los autores 

de los articulos firæados son los únicos responsales de los mismos.

REGISTRO DE LA PROPIEDAD INTELECTUAL N? 338034.



REPRESENTANTE E I M P O R T A D O RKING-PRIME
RECONQUISTA 682 - 1! - BUENOS AIRES

GLOW PLUGS; Fabricación Nacionál, de características frías. 
TANQUES PARA AEROMODEL1SMO;
TANQUES DE GRAN CAPAC1DAD PARA AUTOMOV1LES DE 

CARRERA.
EMBRAGUES, RUED AS Y  ENGRANAJES PARA TRANSM1SION, 

IMPORTADOS; (Cantidad muy limitada).
CANO DE MATERIAL PLASTICO PARA COMBUSTIBLE, DE 

2 Y 3 MILIMETROS.

PROXIM AMENTE:
Embragues, diferenciales y ruedas importadas 

para automodelos de la clase 1.5 cc.

Use siempre combustible “Milbro" base X  para mejor rendi- 
miento de su motor Diesel.

S O L I C I T E  P R E C I O S

H O T O R E S

“ M I L B R O  D I E S E L ”
.75 c. c. 1.3 c. c.

.75 cc. (.045 pc.) Veloddod: 7.000 a 7.500 
rpm. Potencia: 1/12 Η. P. Peso 60 gr.

1.3 cc. (.098 pc.). MK1I Velocidod: 8,000 
rpm. Potencia: Vi H.P. Peso 100 gromos.

” S U S Y ”U -C0N TR0L, REC0RDMAN ARGENTINO CLASE "B” (172 Km/h)
De ERNESTO y RICARDO CEREDA

EL “Susy” es liviano 
(400 grs.), de fácil 

conduction; no es “ce- 
loso” al manejo, es rela- 
tivamentc veloz y muy 
fácil de construir. Tie- 
ne por planta motriz un 
Dooling 29, y su último 
record lo obtuvo tiran- 
do una hélice S u p e r  
Scru 7V2 X  9% a 15.500 
vucltas por minuto en 
tierra. Lo mismo sera si 
usted usa un Me. Coy 
29. Solam ente se re- 
quiere el ajuste de éste 
al modelo.

Construcción. — Fu- 
sclaje: Este es entera- 
mente de madcra bal­
sa, dura la parte de 
abajo y blanda la de 
arriba (las medidas sá- 
quelas del p i a n o ,  Io 
mismo que las demás, 
pues éste fué eonfec- 
eionado sobre el mismo 
modelo). Pogue los dos tacos leve- 
mente en su parte central. Si puede, 
y tiene facilidad, toméelo; caso con- 
trario, déle la forma aproximada con 
una escofina, y después terminelo 
con lija gruesa, primero, y fina para 
cl terminado. Luego despegue los 
dos tacos para efectuar el trabajo de 
socavado en la parte interna; para 
esto ajústese estrictamente al piano,

no lo adelgace demasiado, pues es 
seguro que se romperá en los pri- 
meros aterrizajes.

En la parte de arriba tiene que lia- 
cerle un encastre para el larguero 
söporte de las alas; en cambio, en la 
parte de abajo debe efectuársele un 
rebaje para poner la bancada del 
motor. Exactamente pasa lo mismo 
para poner el estabilizador.

5



Carenado: Está construído de un 
solo taco de balsa mediana. Trate de 
que las paredes del mismo pasen lo 
mås cerca posible del motor sin lle- 
gar a rozarlo. Termine el interior eon 
toda prolijidad, después coloque una 
chapa de maděra balsa de 6 mm. 
para taparlo, hágale forma aerodmå- 
mica y perfórela en la parte donde 
va el “glo-plug”, para poder conec- 
tarle las baterias o pilas enando se 
va a poner en marcha el motor.

Estabilizador: Este está construído 
con terciada de aviación de 2 mm, li- 
jada para llegar a la forma requerida. 
Las bisagras son de seda y la palan- 
ca de mando es de “Dural" de 1 mm. 
Esta, a la vez, va colocada sobre el 
mismo con un tornillo pasante con 
rosca, de % ", Después de ajustar la 
palanca en el lugar correcto, suelde 
la tuerca con estafio.

Alas: Están construídas en alumi- 
mio de 1,5 mm. de espesor, la cual 
ha sido doblada sobre su borde de 
ataque para poder hacerlas de una 
sola pieza. Los bordes marginales y 
de fuga fueron unidos con remaches 
de aluminio de 1 mm. de diámetro, 
de cabeza tipo lentaja. Para doblar 
la chapa y hacerle tomar su forma 
corrcspondiente, conviene haccr un 
patron de maděra y doblar cl alu­
minio sobre el mismo con las manos 
o ayudåndose con un taco de maděra 
trabajándolo de plano, haciendo fuer- 
za sin golpear. Una vez terminada, 
se colocan sobre cl travesaňo con 
torn i Hos de cabeza fresada de bronce.

Mandos: El balancin es “Dural” de 
2 mm. y va colocado dentro tlel tra­
vesaňo, sostén de ala, en una ranura 
pasante. Para trasmitir los movimien- 
tos al timón de profundidad se usa 
alambre de 1,5 mm. de diámetro de

acero. El balancin tiene por eje un 
tornillo de % ", que atraviesa tam- 
bién el ala.

Patin: Usamos también para esto 
“Dural" de 2 mm., colocado con tor- 
nillos pasantes con tuerca.

Acabado: Este se harå antes de 
poner las alas. Al modelo original se 
empezé por darle cuatro manos de 
“Doopc” con lijadas intermedias; lue­
go se siguió con dos manos de “Doo- 
pe”, cou talco o tapaporos, trabaja- 
das con lija muy fina, y luego se le 
pasé dos veces esmalte sintético para 
finalmente enccrarlo y lustrarlo (use 
cera para carrocería de automóviles).

Tanque del motor: Está construí­
do cn chapa de bronce de 0,3 tom. 
(Ver “AEROMODELISMO” N? 13, 
enero 1951, påg. 39.) Lo recoinenda- 
mos para Dooling 29.

Performance: El “Susy”, en su pri­
mera presentación el dia 25 de marzo 
de 1951 en un concurso organizado 
por el C. A. B. A., marcé una velo- 
cidad de 163.326 kilometros por hora, 
que fué un récord para la clase. La 
segunda competencia fué el 29 de 
abril dc 1951 (A.A.T.T.) y obtuvo ofi- 
cialmcnte cl récord “Pilón” con una 
velocidad dc 159,290 kilémetros por 
hora. En el tercer concurso fué se- 
gundo a consccuencia de fallas en la 
carburación, cl 27 de mayo de 1951, 
y cn cl mås reciente batié su propio 
récord con mås de 172 kilémetros 
por hora el 25 de jidio ppdo., con­
curso éste organizado por el C.A.B.A. 
Esta es la corta historia deportiva del 
“Susy”, que, modestamente hablando, 
nos brindé muehas satisfacciones.

E  y. R. CEREDA.

'

LA HELICE DEL MES

” ST O R E Y ’ S SPEC IAL”
PA RA  TEAM  RACING

E L nombre del popular y conocido Keith 
Storey está intimamente ligado al des- 

arrollo del Team Racing en USA.
El ha sido uno de los primeros aficiona­

dos al U-Control que ha visto las posibili- 
dades dc esta novel c interesante faz dc 
nuestro deporte ciencia, se ha dedicado de 
Heno al problcma dejando dc lado sus otras 
actividad.es acromodelisticas, y finalnicnte 
ha resultado campeón anual a través de las 
numerosas competencias rcalizadas cspecial-

Hoy le brindamos algunos consejos del 
mismo Storey sobre hélices, y la plantilla 
de la que él utiliza. Dejamos la palabra al 
amigo Keith.

“Considerando solucionados los demås 
problemas de un team-racer, su performan­
ce puede ser mejorada notablerncnte con 
cambios y mejoras en la hélice.

L a  hélice presentada aqui ha sido apo- 
dada por casi todos los que la han visto: 
cuchillo para mantcca. Sin embargo, a pesar

mente en la zona del oestc de los E E  UU.
L a  actividad mencionada no ha llegado 

aim en nuestro medio a su desarrollo mere- 
cido. En nuestras påginas hemos hecho re- 
ferencia ya a algunos detalles (ver T 2  
ile AEROMODELISMO) y esperantos po­
der, cuando cl interés deportivo asi lo jus- 
tifique, detenemos sobre interesantes deta- 
llcs del Team-Racing, los modelos, motores, 

, tanques, tácticas preferibles, etc., como asi 
..Sobre los reglamentos ntilizados en U.S.A., 
ken mérito a los cuales el Team-Racing ha 

llegado a ser una de las especialidades mås 
interesantes y sin duda alguna, el espec- 
táculo favorito para el público de los con- 
cursos de aeromodelismo.

de su aparieneia algo rara, ha servido para 
resolver muehos de los problemas corres- 
pondientes. Tiene un diámetro de 9” y  un 
paso de 7”. No se puede llegar al mejor 
pašo y diámetro con alguna fórmula má- 
gica o mirando a través de una bola de 
cristal, pero si se puede determinar con 
un poco dc experimentation, la mejor he­
bce para cada motor y modelo. Las dimen­
siones aconscjadas por los fabricantes, y 
sus propias experiencias anteriores servirån 
como buena base.

Determine para empezar el numero de 
r .p .m . al cual su motor entrega casi el 
måximo de potcncia manteniendo al mis-

(Continúa en lå påg. 17)
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Σ PISEŇE UN GOM A!
Por CHARLES WOOD

Este magistral articulo sobre el aspecto practice del 
diseno šerá como una biblia para muchos diseňa- 

dores. Un excelente resumen.

ESTE articulo está dirigido hacia aque- 
llos aeromodclistas que tienen ya cier- 

tos conocimientos y práctica, pero que no 
tienen los elementos suficientes como para 
poder discnar sus propios modelos. Posi- 
blemente, algún experto también eneontra- 
rá algo quo le resulte ulil.

E l tema es el siguiente: modelos a goma 
para concursos, y, por lo tanto, tiene como 
nota fundamental la obtención de eleva- 
das performances. Debemos estar listos pa­
ra sacrificar la hermosura a la eficicncia. 
Todos los detalles que pueden agregar 
belleza al modelo, pero que no tienen un 
fundamento funcional serån, por lo tanto, 
dejados de lado. Ellos no representan mås 
que un peso rnuerto y complican las repa- 
raciones en el campo. El modelo que vis­
to en un local tiene un aspeeto denmsiudo 
modesto, pero que una vez en el airo es capaz 
de realizar performances ganadoras, tiene 
una belleza particular. Esto no quiere de- 
eir que un buen modelo tiene que ser nece- 
sariamente feo. Al contrario, la mayoria

de las veces, a traves de un planeamiento 
euidadoso se consigue realizar un modelo, 
al misino tiempo, hermoso y eficaz.

Un detalle muy fundamental a tener pre- 
sente es quo no debe confundirsc, bajo 
ningún concepto, un modelo a goina con 
uno a nafta. Muchos disefiadores con ex­
perience en ese otro campo del aeromode- 
lismo tienden a producir modelos hibridos, 

ue la mayoria de las veccs dan resultados 
esalentadores. Los resultados serån mucho 

mejores si se olvida lo aprendido y se em- 
pieza de nuevo.

Generalmente, en un modelo a goma 
para concursos, se epcontrará el C. G. mås 
o menos a 1" (una pulgada: 2,54 cm.) ade- 
lante del centro de la madeja. Este es un 
detallo importantc y que debe tenerse pre- 
sente cuando se trace el fuselaje sobre el 
plano. Contrariamente a los modelos a naf­
ta, en que el peso del motor está concen- 
trado en un único lugar, on la nariz gene­
ralmente, en los modelos a goma tenemos 
un motor que está distribuído a lo largo

T IM .O N ES - 2 Z %  A L A  
t i m O N ( U N I C O ) =  1 4 - 1 8 %  A l  A 
A R E A  D E L  E S T  i  3 5  %

a

de todo el fuselaje y casi tan largo como 
él, y para poder coloearlo tenemos que 
dejar un 55 % de su Iongitud atrás del C. G. 
El otro 45  % estará colocado adelante dc él.

No tenga miedo en diseňar un modelo 
con brazo de nariz muy largo. No bay nada 
más desalcntador que el haber diseňado y 
eonstnndo un execelente avion liviano sola- 
mente para deseubrir que no se consigue 
centrarlo si no con un amplio y muerto 
lastrc en la nariz, porque ústa es dema- 
siado corta. Se puede usar tranquilamente 
un brazo de nariz (medido desde el centre 
de la euerda alar hasta el rulemán de la 
hélice), igual al 40  o basta 45 % de la lon- 
gitud total del fuselaje, y el modelo šerá 
perfectamente estable. Aarne Ellila es, pro- 
bablemente, el más capaz aeromodelista 
“gomero” dc todo el mimdo, y sus mo­
delos utilizan un brazo de nariz del 42 %. 
La tendencia liaeia los modelos de nariz 
larga se ha acentuado en estos últimos dos 
aňos, y ba representado un cambio en las 
opiniones corrientes. Se está tratando de 
conseguir performances más estables con 
elevadas potencias, para conseguir bue- 
nos resultados en condicioncs elimatéricas 
“muertas” antes que esas caňitas volado- 
ras muy pescadoras de térmieas, pero que 
pierden toda chance cuando ellas no están 
al alcance. Esto no quiere decir que se 
está sacrificando la posibilidad de pescar 
las térmieas con estas nuevas tendencias. 
Al contrario, se ha aumentado la posibili­
dad de aprovechar pequeňas ascendentes 
cuando las condicioncs son favorables por 
cl hecho dc que la duration tle la dcscar- 
ga ha aumentado y se ha obtenido mayor 
altura utilizando una nariz larga para ma­
yor Iongitud de la madeja de goma.

En definitiva, es neeesaria una nariz lar­
ga para poder equilibrar el modelo y 
aumentar la duración de la descarga, ya 
que el peso tlel motor está distribuído a 
lo largo de todo el fuselaje.

No es posible, como en los modelos a 
nafta, conseguir con los a gorna impre- 
sionantes espirales ascendentes t on cl mo­
delo colgándose de la hélice. Y, sin em­
bargo, utilizando con eficacia, hélice, goma 
y ala se puede conseguir que un modelo a 
goma suba tan alto o más alto que un 
modelo a nafta en sus 20 segundos de tiem- 
po de motor. Un nafta tiene a su dispo- 
sición una potencia constante a través de 
la trepada o más aún aumentando hacia 
el final al empobreccrse la mezcla, y el 
modelo colgado es arrastrado hacia arriba 
a gran velocidad. Esto parece espeetaeular 
y a veces lo es, pero en general es más 
que nada una ilusión óptica por la pesi- 
ción que adopta el modelo y, en realidad, 
no existe esa velocidad ascensional tan 
grande, basada solamente en cl motor y

\
la hélice. El ala está en ángulo de pérdida 
eonstantemente, y sólo aetúa como una re- 
sistencia a la espiral. En los modelos a 
goma tenemos una potencia que gradual 
' lentamente va disminuyendo, basta que 
a hélice se pliega o empieza a girar con 

rueda libře.
L a potencia almacenada en una madeja 

de goma cargada al maximo es formida­
ble, pero al ser liberada, rápidamente llega 
a su pnuto máximo y lucgo gradualmente 
va decayendo basta que llega a la descarga 
completa. Lógicamente, no se puede espe- 
rar una trepada con el modelo continua- 
mentc colgado de la hélice si la potencia 
disminuye gradualmente. Si se trata de 
conseguir eso solamente se obtendrá un 
principio de gran trepada, y luego el mo­
delo entrará en pérdida, o cuando más se 
mantendrá bastante inclinada, trepando muy 
bien aparentemente pero eonsiguiendo, en 
realidad,, poca altura. A veces se han vis­
to modelos que trepan con una descarga 
corta y violenta en forma vertical casi, 
pero difícilmente esos modelos tienen bue- 
nos rendimientos constantcs, y un triunfo 
ocasional es más fruto dc la suerte de en- 
contrar en esa rápida trayectoria una tér- 
mica.

Si se busca, en cambio, una trepada más 
suave y de mayor duración, después de 
la primera parte violenta, cl modelo segui- 
rá subiendo más lentamente pero por más 
tiempo, hasta que se descarga la madeja, 
en amplios círeulos.

Gontrariamente a la otra, esta trepada 
es más fácil de controlar en la puesta a 
punto, y en definitiva conseguirá los me­
jores resultados, ya que depende también 
de la sustcntación del ala no solamente de 
la traeción de la hélice. L a altura consc- 
guida šerá asombrosa y se puede llcgar a 
colocar al modelo casi fuera de la vista 
de los cronometristas con la sola trepada.

Puesto que la performance depende del 
correcto diseíio, de la esmerada construc- 
ción y de la valuación adecuada de las 
partes componentes del modelo, examina- 
remos ala, cola, fuselaje, hélice y goma 
del modelo.

Tomando al ala como elemenlo funda­
mental, ya que es el más importante tam­
bién en las diferenciaciones de las varias 
categories, cmpccemos por el perfil a uti­
lizer. Generalmente hablando, se desea un 
perfil que tenga una buena relaeión Sus- 
tentación/Resistencia al avance o S/R. La 
leCción definitiva depende mucho del gus­
to particular del diseňador, que encontrará 
excelentes perfiles en las series Grant X, los 
Naea, Eiffel, CJark y Raf. En el fondo no 
existe gran diferencia en rendimiento para 
estos perfiles, pero tiene que ser combinado 
de aeuerdo al resto del modelo. Por ejemplo,
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un perfil fino deberá ser utilizado para un 
modelo veloz, y uno espeso para uno más 
lento. El autor ha probado numerosos per- 
files, y su elccción personal se inclina hacia 
cl Naca 4612 para los modelos tipo Wake­
field. Este perfil es excelento para todos 
los tipos de modelos a goma por su gran 
resistencia a cntrar en pérdida a elcvados 
ángulos de ataque y por su intradós suave 
que da simultáneamente mi excelente pla- 
neo lento y una trepada veloz sin producir 
demiisiada resistencia al avance.

Representa un término medio entre un 
perfil veloz y uno lento. Mis modelos, 
poseedores de los records Clase D y E  
(U. S. A.) están equipados con este perfil, 
y ha demostrado asi sus cxeelentes cuali- 
dades.

Los perfiles constituyen un elemento de 
estudio bastante coinplicado al tratarse de 
aviones reales que vuelan a eierta veloci- 
dad. Reeuerde sin embargo que los mode­
los no siguen necesariamente el mismo cri- 
terio ya que lo fundamental es cn esté caso 
tener sufieientes informaeiones de ensayos 
aerodinámicos a baja veloeidad que no son 
muy abundantes. La mejor formå de com- 
probar las caracteristieas de tin detemiina- 
do perfil es utilizándolo. Elija un perfil 
que ha sido empleado en otros modelos exi­
tosos y no puede equivocarse mtteho. Al 
mismo tiempo sin embargo no dehe tenerse 
temor a utilizar algo nuevo simplemente 
porq ue nadie hasta entonces no lo ha expe- 
rimentado.

Al trazar el contorno del ala el diseňador 
tiene principalmente estas dos alternativas 
en su elccción; un ala angosta y larga, 
de inucho alargamiento o una ancha y 
corta, de poco alargamiento conto las que 
utilizan los modernos aviones livianos de 
turismo. čCuál es la mejor? La experiencia

Ítarece indicar que dan mejores resultados 
as alas con alargamientos elevados, desde 

8:1 hacia arriba. Por ejemplo un ala con 
12 cm. do cuerda y 96 de envergadura 
tendrå un alargamiento de 8:1. Si se trata 
de una forma trapezoidal afinándose hacia 
los bordes marginales babrá que hallar la 
cuerda media. Un alargamiento elevado es 
deseablc sobre todo si el modelo es de fu- 
selaje largo, reduciéndose el rolido, del 
avion. Esto es irnportante ya que el mo­
delo serå menos eritico por inestabilidad 
en espiral. Otra ventaja de un alargamiento 
elevado es que al ser angosta la cuerda las 
pérdidas marginales se ven rcducidas. En 
una palabra, el ala resultant mås eficiente.

Contemplando simultáneamente los fac­
tores estnæturales y los de eficiencia se 
puede afirmar que un buen alargamiento 
es uno que oscila entre 9:1 y 12:1. El au­
tor ha encontrado por experiencia que el 
valor de 10:1 es muy bueno y en base a

éste ha trazado una forma de ala tipo stan­
dard. El utilizar una forma trapezoidal tam- 
bién reduce las pérdidas marginales pero la 
relaeión entre cuerda måxima y minima no 
debe ser mayor de 2:1 o se producirån pér­
didas de importancia en la sustentaeión. 
Esto se debe a que euando el ancho de la 
cuerda se Itace ntenor que 7-8 cm. la efi­
ciencia del perfil se ve muy disminuida 
trabajando casi como una sección plana. Es 
aconsejable en este caso utilizar una eosti- 
11a mås delgada en los bordes marginales 
para que entren en pérdida, mås tarde, o 
sea que los bordes marginales estarån aun 
sustentando euando el resto del ala ya entra 
en pérdida. También se redueirån las pér­
didas marginales redondeando las puntas 
de ala ya sea el ala rectangular o trape­
zoidal. El otro punto a considerar es el 
diedro, aqut también hay campo para elec- 
eión, ya que hay diversos tipos con dife- 
rencias en rendimiento y cn su propia cfi- 
ciencia. El polidiedro es tino de los mås 
utilizados especialmente en América. El po­
lidiedro es mås eficiente euando aproxima- 
damente se divide el ala en cuatro seceio- 
nes aproximadamente (un ala de 120 cm. 
dividida en cuatro seeciones de 30 cm. cada 
una), cada punta es elevada mås o menos 
unos 3 cm. para cada 30 cm. de enverga­
dura, o sea un diedro de aproximadamente 
el 10 c/c. Las seeciones centrales tienen una 
elevaeión aproximadamente 1 /3  de las pun­
tas. De esta manera se consigue que las 
partes centrales donde es mayor la preston 
son casi horizontales, inelinåndose en cam- 
bio mås las puntas donde hay menos sus- 
tentación y mayores pérdidas. Las alas con 
polidiedro con los diedros extremos mås 
pronttnciados son mås eficientes entonces 
que las alas con diedro simple.

El diedro en las puntas (sección central 
recta y puntas elevadas en gran propor- 
ción) parece ser monos eficaz ya que las 
pérdidas en las seeciones externas son muy 
grandes.

Una cuestión que dificilmentc se le da la 
importancia que meroee es la relaeión entre 
la cantidad de diedro y la posición y pro- 
poreión del timón de dirección.

Ilemos visto modelos con diedros mueho 
menores que lo qtte hemos dado conto nor­
ma y con tii nones de proporciones exagc- 
radas volar en forma bastante estable bajo 
poca potencia pero resultar eompletainente 
inestables al punto de cntrar en tirabuzón 
bajo plena potencia. L a razón es simple- 
mente que si una råfaga de viento o una 
térmica violenta desequilibra subitamente el 
modelo, éste no tiene la suficicnte estabi- 
lidad lateral (por el poco diedro) como pa­
ra reestableeerse råpidamente y al mismo 
tiempo el enorme timón a mayor veloeidad 
se bace más efectivo y prácticamente arras-
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tra al modelo en un tirabuzón. La cura 
para este defeeto consiste en aumentar el 
diedro y disminuir la superficie del timón.

Generalmente, eomo ya se dijo, si un mo­
delo a goma tiene diedro suficiente difi- 
cilmcnte serå inestable por culpa de un 
error en la superficie del timón, aunque 
puede decirse que los a goma a difercncia 
de los a nafta pueden ser inestables por 
poco timón y no por mueho. F.l efeeto de 
los timones sobre la estabilidad serå expli- 
cado con mås detalles euando se discuta 
el grupo de cola.

E l fuselaje es un elemento que no contri- 
buye en nada a la sustentaeión del modelo, 
pero a través de un diseňo calculado y  cui- 
dadoso puede llegar a ser un factor de im­
portancia en la estabilidad del modelo. Ray 
Acord, el conocido campeón, dijo con acierto 
una vez (Aeromodelismo N° 8) que el fu­
selaje no es mås que un dispositivo para 
tener unidas las piezas fundamentales del 
avion. Esto puede ser cierto pero en rca- 
lidad el fuselaje puede (y lo es efeetiva- 
mente si se lo disena correctamente) lle­
gar a ser un factor muy irnportante en la 
performance general del modelo. El fuse­
laje a diferencia de los de los modelos a 
nafta, debe ser diseiiado, para eumplir con 
las reglamentaeiones, con una determinada 
cuaderna maestra minima.

El problema es naturalmente tratar de re- 
ducir al minimo la resistencia al avance que 
puede provocar esta superficie necesaria. 
La resistencia no depende tanto del hecho 
de que hay que arrastrar hacia adelante esa 
sección minima, por cuanto ésta, con una 
construction in te lig e n te m e n te  planeada, 
puede ser rcducida bastante; la parte mås 
irnportante sufre por resistencia por fric- 
cion o sea porque al tener que aumentar la 
cuaderna maestra se aumentan también las 
superficies laterales y con ellas cl rozainien- 
to contra el aire, que prácticamente frena 
al modelo en su vuelo.

L a  longitud del brazo de palanca es po- 
siblemente el factor que por si solo tiene 
mayor importancia en los problemas de la 
estabilidad longitudinal. Se debe esto a que 
cuanto mås largo es ese brazo de palanca, 
mås efiray se vuelvc el estabilizador. mien-

tras que cuanto mås corto, menor serå su 
efeeto en corregir cabreadas o picadas. Para 
dar una regia general diremos: si se uti- 
liza un ala de alargamiento entre 9 y 10:1, 
el brazo de palanca de cola šerá de 1 43  %  
de la envergadura (ver croquis). Si se va 
hacia alargamientos mås grandes (11:1) dis- 
mimiyase liasta el 40 '/<, y si se adoptan 
menores alargamientos (9:1), se aumentará 
el brazo de palanca de cola hasta un 45  % . 
Estos valores representan un término medio 
entre los demasiado largos (con consiguiente 
aumento de peso por mayor material, detrás 
del ala) y los demasiado cortos (inestabili­
dad longitudinal). L a longitud del brazo de 
nariz (medido desde el centro dc la cuerda 
hasta el cojinete de la hélicc) šerá del 75 % 
de la longitud del brazo de cola. Eslo nue- 
vamente representa un compromiso entre 
una nariz demasiado corta (se deberia agre- 
gar lastre para poder centrar el modelo) 
y una demasiado larga (exeesivo peso y 
poea estabilidad).

Volvamos ahora al problema de la resis­
tencia al avance por rozamiento superficial, 
ya que hemos visto por las consideracio- 
nc:s anteriores que es necesario un fuselaje 
mås bien largo, para conseguir un centraje 
correeto, mejor estabilidad, y poder al mis­
mo tiempo encerrar una madeja larga.

Más larga es la madeja, mayor šerá el 
numero de vueltas admisible, más prolon- 
gada la desearga y en definitiva mayor 
tiempo de vuelo.

L a solueión reside én este caso en la 
adopción de suplementos como los que se 
ven en el dibujo, para cl apoyo del ala v 
para acomodar el tren de aterrizaje retráetil, 
argumento sobre el que volverernos más 
adelante.

Sé* consigue de esta manera una mejora 
en lo que a resistencia al avance se re- 
fiere, sobre todo por la disminución de la 
superficie lateral de rozamiento. Se ccono- 
miza por otra parte también peso, y, en de­
finitiva, como lo han demostrado las prue- 
bas realizadas por el autor con un modelo 
Wakefield cambiando solamente el fusela­
je con veneion al por uno de este tipo, los 
tiempos de vueló han aumentado considc- 
rablemente manteniendo constantes todos 
los demås factores.

&  EL TU CO TU CO
SURTI DO C O M P L U O  EN AE R O MO D E L I S MO  

EXPO SIC IO N  PERM ANENTE EN A E R O M O D E L O S  DE TO D O  TIPO

P IA N O S  *  CQUIPOS  
Ita lia  1616 y Juncat J99  >

MADERA BAL SA ·  AC C ES ORI OS  
MOTORES  *  ETC
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Litt le T w i s t e r
La popularidad de los Vi A va en aumento dia a dia. 
Pronto tendremos concursos para esta interesante cate- 
goria. Aqui tienen uno de los últimos productos del ge­

nio de FRANK EHLING.

T ODOS los ajustes de vuelo están ya 
construidos en cl Twister para facilitar 
su puesta u punto con los potentes moto- 

res de minima cilindrada.
Un modelo que tenga el ala y el estabi- 

lizador dcsalineados no es eosa rara en es­
tos dias. Es mucho mås fácil hacer virar 
un modelo ya sca en la trepada como cn 
el planco inelinando el estabilizador, que 
con cualquiera de los otros uiétodos cono- 
cidos. La cantidad justa de inclinación 
deberá ser determinada para eada modelo 
en particular, ya que el ala pudo håber 
sido revirada un poco para ayudar o retar- 
dar el viraje. Esto es fåeilmente visible en 
las pruebas de planeo. Un modelo que ten- 
ga tendencia a planear cabreando, muy di- 
ťícilmente entrará en tirabuzón. Lo mås 
probable es que trope bien y que planee 
eabreado.

Este defeeto en cl planco puede ser 
eliminado cerrando el viraje.

Para obtener el måximo rendimiento del 
Twister, lo mejor es rnantener las super­
ficies derechas, conseguir un viraje eerra- 
do en cl planeo, y un poco de incidencia 
lateral en cl motor si el modelo no “nace” 
sólo con una tendencia a un viraje 
nido en la subida.

Empiece por construir los costado, 
fuselaio. Corte luego la cabeza y cemen- 
tela sobre el asiento del ala. Una los dos 
costados sin eolocar los travosaiios de la 
parte superior dereeba. Cemente la cabana 
en su lugar y agregue los travesaňos ne- 
cesanos y los rellenos de chapa de balsa. 
Agregue cl parallamas con el tren de ate- 
irizaie ya fijo. Aplique abundantc fuel- 
proofer (dope sintético que no se disuelva 
t on cl alcohol metilico de la mezela). Ce­
mente cl asiento del estabilizador al fuse- 
laje con las partes de alambre ya iijadas. 
Vuelva a cementar una vez seca la pri­
mera aplicación.

Corte las c o s tilla s  del ala dc balsa 
“Quarter grain” para que sean rigidas y 
no se reviren. Haga los bordes de ata-
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que y fuga eompletos antes de colocarlos 
sobre cl plano. Empiece con los bordes de 
fuga fijados sobre el plano, cemente los 
refuerzos y luego las costillas en sus lu- 
garés respectivos. Use balsa liviana para 
los bordes marginales. Lije las parles del 
ala y vuelva a apliear cemenlo para ase- 
gurarse contra reviraduras.

El estabilizador estå beeho en forma si­
milar al al<). Recorte el timón a la forma 
indicada. Redondee sus bordes de ataque 
v fuga. Cemente el limon dereebo, }a  que 
no cumple mision alguna mås que la de 
dar cstabilidad direccional al modelo.

Lije cuidadosamente todas las armazo- 
nes v vuelva a cementar todas las uniones 
entelando luego con papel liviano. Prepare 
trozos de papel para cada parte, dejando 
un exceso de unos 2 em. todo alrcdcdor. 
Si usa silkspa o Sky-Sail liviano, puede 
apliearlo húmedo, ya quo no pierde su con- 
sistencia como el papel de seda japonés 
cuando estå mojado. Apoye el papel hú­
medo sobre eada sección alisándolo y osti- 
íándolo con los dedos. Por su propia hu- 
medad pemianecerá adherido a la maděra. 
Cuando se liayan eliminado todas las arru- 
gas se recorta cl papel exeedente, y se 
aplica sobre los contomos dope espeso. E s­
te filtrará a traves del papel tomando con­
tact«) con la maděra y cementando el pa­
pel satisfactoriamcnte. So repite esta ope- 
ración para cada sección, hasta que el mo­
delo esté totalmente entelado. Luego con

un pineel suave se aplicarán las manos ne- 
eesarias de dope muy diluido para irnper- 
meabilizar el papel. Aplique fuel-proofer 
a todas las seceiones donde es probable 
que la mezela escurra.

Como tanque en lugar del original del 
motor se puede utilizar el popular tubito 
de vidrio graduado, hccho con un cuenta- 
gotas.

Antes de iniciar los vuelos asegúrcse de 
que las alas no estén reviradas. Inicie las 
pruebas de planeo y controle que el mo- 
dclo, visto clesde atrås, gire hacia la iz- 
quierda. El ccntraje deberá ser tal que cl 
modelo esté casi eabreado. Con este cen- 
traje, el modelo, bajo poteneia acelerará 
y realizara un semilooping en la trepada, 
planeando bastante eabreado. Incline un 
poco mås el estabilizador para eliminar la 
cabreada en el planeo. Asegúrese de que 
la nariz del modelo no esté debajo de la 
horizontal, ya que esto puede producir un 
tirabuzón. Para rnantener alta la nariz pue­
de ser necesario un pequefio lastre en la 
cola.

A esta altura dc las pru«;bas, el mo­
delo empezará a virar en la trepada bacia 
un lado y luego hacia el otro. Incline un 
poco el motor para conseguir un viraje dc- 
finido en la trepada, en direeción contra- 
ria al viraje de planeo.

Entonces el modelo estará con su ccn­
traje óptimo. No se olvide de prender la 
mechita.

ČVISITO USTED YA  NUESTRO LOCAL?
i  A U N  N O ?

Apresurese entonces a comprobar que:
LA  CA LID A D  DE NUESTROS ARTICULOS, 
L A  A T E N C I O N  E S M E R A D A  Y

NUESTROS PRECIOS INMEJORABLES
SON NUESTRA MEJOR P R O PA G A N D A

V E N G A  A  V E R N O S  Y  V D . S E R A  EL M A Y O R  B E N E F IC IA D O
TODO PARA EL HOBBISTA EN:

A L L  H O B B I E S
RIV A D  A  V IA  945 - PISO 1? TELEFONO 35 - 7571
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GRANT ...
E L  tiitión de

___ un m odelo
parete scr una 
parte poco im- 

portante, y para muchos es siinplemente 
un adorno que mejora las lineas del fuse- 
laje dc un avión. Nada puede deeirse me- 
nos cierto que el timón es parte funda­
mental de los elementos que contribuyen 
a la estabilidad del modelo cstando por 
ejemplo intimainente ligado al diedro.

En otros capitulos de esta serie hemos 
hablado del timón, y cómo, por ejemplo, 
una superficie relativiunente grande puede 
originar una tendencia a virar hacia la iz- 
<|uierda, y una relativamento chica deter- 
mina, en cambio, la tendencia opuesta.

Estas caracteristieas lienen notable in- 
fluencia sobre la estabilidad en espiral de 
un modelo, un problema que preocupa 
rriueho, sobre todo con los actuates moto- 
rcs superpotentes que imprimen alta velo- 
eidad a los modelos.

L a estabilidad en espiral es una combi­
nation de la estabilidad longitudinal, di­
rectional y lateral. Estos tres tipos de esta- 
bilidad dependen respeetivamente de la 
rotation alrededor de los tres ejes princi­
pales, el lateral L -L , el vertical V-V y el 
longitudinal O-O. Si tenemos rotaeión, o, 
mejor, combination de rotaciones, a partir 
de una posición normal de vuclo, tenemos 
también incstabilidad en espiral.

Esta, en general, toma la forma de tira- 
buzones descendentes, o en algunos casos 
trepadas en espiral muy cerrada. En estc 
ultimo caso no se la puede calificar de 
incstabilidad, puesto que el modelo reco- 
bra fåcilmcnte su posición dc planco normal.

Tratemos de ver cómo entra en estc 
problema el timón dc direction. Cuando 
un modelo gira, puede ser tanto “caida” o 
“deslizamiento”, dos términos que adop- 
tamos y que utilizaremos cn adelante en 
este articulo para definir dos cosas com- 
pletarnente diferentes. Decimos que hav 

caida”, por ejemplo, cuando un modelo, 
bajo la influeneia del torque dc la hélice, 
se inelina y gira a una velocidad relativa- 
mente baja. La fuerza de gravedad en esc 
caso tiene mayor importancia que la fuerza 
centrifuga que se desarrolla al virar el mo­
delo. Corno eonsecuencia, el modelo, al 
inelinarse, tiende a deslizarsc hacia aden- 
tro y hacia abajo, o sea, tiende a rcalizar 
lo que llamamos una “caida”. L a fuerza 
de gravedad y la centrifuga actúan en cl 
centro dc gravedad (C.G.). El modelo, que

como hemos visto se desliza también late­
ralmente, recibe entonces el efeeto de la 
presión del aire sobre su costado, efeeto 
tiue actúa con un cierto ångulo respecto 
del eje longitudinal (fig. 1). Vemos que el 
peso del modelo (o fuerza de gravedad) 
tira hacia abajo, el chorro de aire con un 
cierto ångulo respecto del eje longitudinal 
de vuclo normal, y una flecha indica el 
efeeto resultante de la presión lateral. Esta 
es la combinación del aumento de susten- 
tación en el ala inferior, debida al diedro 
y a la presión sobre el costado del fuselaje, 
timón y otřas partes.

Esta presión lateral también tiene cierto 
efeeto sobre el ala exterior al viraje, ten- 
diendo a empujarla hacia abajo. Cuanto 
mås pronuneiado es el diedro, mayor serå 
el aumento de sustentaeión sobre el ala 
interna y el efeeto de empuje hacia abajo 
en el aia exterior. E l ala interna (o tam­
bién inferior, ya que el modelo en esc 
momento estå inelinado respecto a su eje 
longitudinal) sustenta mås porque presenta 
a los filetes de aire un mayor ångulo que 
la otra semiala. Esto se debe al hecho de 
que el chorro de aire choca con el modelo 
con un cierto ångulo, como indica la fle­
cha Λ, y este ångulo es función del diedro. 
Si el ala es completamcntc derecha, aun- 
que el modelo esté inelinado, el aire choca 
con el ala bajo el mismo ångulo. Cuanto 
mås grande sea el diedro, mayor šerá la 
difereneia de sustentaeión entre las dos 
seinialus.

De esta manera el diedro provoea un ro­
lido alrededor del eje longitudinal, indican- 
do las flcchas curvas, sobre los bordes mar­
ginales del ala, la dirección en la que el 
modelo tiende a girar al inelinarse un ala 
hacia abajo y la otra hacia arriba. El mo­
delo, bajo la acción de esa fuerza, que co­
mo se ve es eorrectora, tiende a elevar la 
semiala baja y a bajar la alta, restable- 
ciéndose, siempre que la reacción sea sufi- 
cientemente rápida como para hacer notar 
su efeeto antes de que la nariz baje y el 
modelo inieic un tirabuzón. Aqui es donde 
entra en el problema el timón de dirección.

Aparte de ese rolido lateral de rccobre, 
existe un movimiento similar alrededor del 
eje vertical. Esto se debe a la fuerza de 
gravedad (pie, aplicada en el C.G., tira 
hacia abajo al modelo, y a la presion la­
teral, que empuja en el sentido contrario 
más atrås del C.G. Estas dos fuerzas ori- 
ginan una cupla de giro alrededor del eje 
vertical V-V, la que a su vez inelina a la
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nariz del modelo hacia abajo. Se puede ver
fácilmente lo que se produce si no existe 
un rccobre lateral antes de que estc rolido 
direccional incline demasiado hacia abajo 
la nariz del modelo. Si sc produce sola- 
mente el giro alrededor del eje vertical sin 
ninguna fuerza eorrectora lateral, la con- 
clusión serå una picada hacia el suelo. En  
cambio, si el avion se inelina lateralmente 
antes de que su nariz se incline aprecia- 
blemente naeia abajo, se reestablecerá y 
continuará en vuelo normal.

E l problema, por lo tanto, se resuelve

cn las “velocidades relativas” dc estos dos 
efeetos de rotaeión, siendo el objeto de la 
estabilidad el conseguir un råpido recobre 
lateral alrededor del eje longitudinal, y 
un giro relativamente lento alrededor del 
eje vertical.

ή C uåles son las caracteristieas que nos 
dan estas condiciones?

Por supuesto, un diedro amplio contri- 
buirá a un råpido recobre lateral, contri- 
buyendo a la misma finalidad, también, 
una posición baja del C. G.

El xiejo e históríco K. G. y los moder-

15



nos modelos a cabana ostán proyeetados 
de acuerdo a estos detalles. Por otřa parte, 
cnanto más ccrca esté el centro de resis- 
tencia lateral (flecha S) del C. G., más 
lento šerá el rolido direccional, y menor 
la tendencia a bajar la nariz.

Llegamos aliora al punto importante. El 
timón controla o, mejor dicho, determina 
la posición del centro de área lateral y, 
por lo tanto, la posición de la presión la­
teral resultante indicada con la flecha S, 
(fig. 1). Si ad timón de dirección cs de am- 
plia superficie, este centro de presión es- 
tará bastante más atrås del C. G. (fig. 2A). 
Esto contribuiría a un violento giro alredc- 
dor del eje vertical y una råpida entrada 
ι-n tirabuzón. Si, por el eontrario, cl timón 
do dirección es pequeňo, este punto de 
concentración de la presión lateral estará 
cerca del C. G. y la nariz caerå poco o 
nada antes de que el rccobrc lateral se 
produzea.

Este caso es similar a muelios otros pro­
blemas en los cuales, si se consigue resol­
ver una cucstión, se pueden producir otros 
problemas. A veces, si hemos proporcionado 
nuestro timón para que produzea el viraje 
necesario, puede resultar demasiado gran­
de por lo que a estabilidad en espiral se 
lefiere, ya que Uevaria demasiado hapia 
atrås del C. G. cl punto dc aplicación dg 
la presión lateral. Por supuesto podemos 
eorregir esto haciendo cl timón cle direc­
ción más pequeňo, pero luego puede pa- 
sar que la superficie no šerá suficiente para 
obtener el viraje deseado. Puede producir- 
sc esto, por ejemplo, en el caso dc que se 
utilicen grandes envergaduras, ya quo el 
timón debe ser dimensionado de acuerdo 
a la envergadura. Este detaile puede, sin 
embargo, ser eurado, colocando superficie 
vertical a la altura del C. G. más adelantc 
del centro dc presión lateral (fig. 2 B). Al 
liacer esto el punto de aplicación. de la 
presión lateral es llevado hacia adelante y 
mås cerca del C. G.

Un ejemplo dc esta técnica estå presen- 
tado en los. modelos a cabana en los cua­
les la amplia superficie lateral de la pieza 
que une las alas al fuselaje permite ade- 
lantar y.acercar al C. G. el punto dc apli­
cación de la fuerza lateral S.

Asi se puede mantener bien colocado el 
centro de jiresión lateral y al mismo tiem- 
po se puede utilizar un timón de dirección 
dc proporcioncs amplias. Asi si usted com- 
prueba que en su modelo es necesario uti­
lizar un timón dc dirección sumamente pe­
queňo para no Hovar demasiado hacia alrås 
el centro de presión lateral, agregue su- 
pcrficic cerca del C. G., y podra entonees 
a umen tar la superficie del timón. Un ti­
món amplio le permitirá obtener la esta­
bilidad direccional nccesaria y al mismo

tiempo con el area dc la cabana eompen- 
sará, consiguiendo tener cl centro de pre­
sión lateral no demasiado mås atrås que el 
C. G., de manera que el modelo no incli- 
nará peligrosamente su nariz hacia abajo 
al girar, inciinåndose hacia un costado.

Estas condieiones se verifiean en todos 
los modelos, pero se aplican especialmcn- 
te a los modelos dc poca vclocidad, come, 
por ejemplo, los goma o los nafta do poca 
potencia. Un ejemplo tipico al que se pue­
den apliear estos principles lo constituye 
el modelo Indoor, que vuela a velocidades 
reducidisimas, y en aire complctamcnte 
calmo. Cualquicr variación en la trayee- 
toria de cstos “peso pluma" del aeromode- 
lismo es un efeeto del torque dc la héli- 
ce, y no de una Tacha dc viento o alguna 
otra fuerza externa. L a estabilidad es un 
problema mucho más fácil de resolver en el 
caso de los modelos Indoor. Los desplaza- 
mientos son a menudo provocados por la 
inercia de las masas, al producirse cambio 
en la dirección de vuelo.

En eslas condieiones los modelos Indoor, 
generalmente, se recstablecen deslizándose 
sobre un ala. Gomo consecuenc.ia en ge­
neral los modelos Indoor adoptan un tipo 
dc diseňo basado en las cxplicaeiones v 
razones que hemos dado mås arriba. Por 
ejemplo, vemos que en todos los Indoor el 
ala estå montada bien alta sobre el fusela­
je (9 ,1 0  cm.), de manera que el C. G. estå 
ccrca de ala (fig. 3). El diedro del ala 
riene un valor considerable. El o los ti- 
mones son pequeňos, en general, en com- 
paración con el diedro. En estos casos, si 
el diedro es amplio, cl timón también lo 
puede ser, porquc el diedro permite con- 
centrar mayor superficie lateral adelante 
del punto de aplicación de la presión la­
teral. Si el diedro cs pequeňo también de- 
berá mantenerse en dimensiones reducidas 
el timón de dirección.

Otro detalle que contribuyc a la notable 
estabilidad de los indoors es el siguientc. 
El timón de dirección estå generalmcnte 
colocado bajo; de esta manera, cuando el 
modelo se inclina lateralmente demasiado, 
la nariz tiende a elevarse.

Esto corrige la tendencia que pueden te­
ner los modelos de bajar su nariz al reali- 
zar virajes. Si se inclina a un costado, pero 
manteniendo hacia arriba la nariz, debe gi­
rar un ångulo mayor para poder apuntar 
con su nariz hacia el suelo.

Si el timón de dirección esta colocado 
mås alto, el modelo, en general, se inclina- 
rå apuntando al mismo tiempo con su nariz 
hacia abajo. Si el ángulo de inelinación es 
sufientemente amplio no bace falta mucho 
más para provocar una picada o tirabuzón 
desastrosos. Esto trac a discusión otro pun­

to cn cl diseňo de los modelos con cabana. 
Estos tienen en general un timón bajo, de 
manera que cuando se inelinan a un costado 
apuntan con su nariz hacia arriba. La b'nea 
de tracción baja junto con la linea de re- 
sistencia alta, también tiende a llevar la 
nariz hacia arriba, por lo que el resultado 
es una trepada en espiral.

Cualquiera que haya visto volar este tipo 
de modelo habrá notado cómo trepan no- 
tablemente cn ccrrados virajes, siempre 
mås arriba.

Es probable que muehos hayan notado 
el pareeido que bajo el punto de vista del 
diseňo existe entre los modelos indoor y los 
de cabana de vuelo libře, con motor.

Esto ocurrió naturalmente porque el di- 
sefiador de los tipos a cabana, Carl Gold­
berg, fué un espccialista en indoors antes 
de convertirse en experto vuelo librista. 
Sus mor.elos indoors poseyeron varios ré- 
cords y eran el súmmum de la eficiencia.

En consecuencia, cuando se dedicó a di- 
seňar modelos para vuelo libro, aplicó las 
enseňanzas adquiridas con los indoors. Co­
mo resultado actualmente, la estabilidad de 
los modernos modelos a cabana está apo- 
yada sobre teorias y hecho asociados con 
cl vuelo de modelos ultralcntos, que vue- 
lan en locales ccrrados en calma absoluta.

Para este tipo de modelo, cl diseňo del 
tipo cabana no puede ser superado. Sin 
embargo, por lo que se reficre a los moder­
nos y veloces modelos con motor a explo- 
sión, surgen otros factorcs que tienen efeeto 
marcado sobre la estabilidad; son éstos la 
masa y la vclocidad. Bajo estos dos faeto- 
res todas las irregulari dades y caracteristi- 
cas inestables son aumentadas miles de vo­
ces, por lo que bajo ciertas condieiones dc 
vuelo, si se producen “deslizamientos” en 
lugar de “caidas” (o dicho en otras palabras, 
predominan los efeetos de la fuerza centri­
fuga y de velocidad. Ed.) nos eneontramos 
con tendencies inestables alarmantes.

Mi n tras se puedan hacer volar los mo­
delos con cabana sin que se produzean 
deslizamientos, su comportamiento serå co- 
rrecto. Si actúan como se dosea, rcalizando 
una trepada en espiral sin deslizarse, hasta 
que se corta el motor, no surgen caractc- 
risticas inestables no deseadas, porque en 
esas condieiones es improbable que se pro- 
duz.can deslizamientos laterales.

Estas maniobras son generalmente pro- 
ducidas por alguna variación cn la direc­

ción del vuelo, durante el vuelo horizontal 
o pieado.

Un viraje sorpresivo a la izquierda o a 
la derecha durante el vuelo horizontal, 
arrojará al modejo en un violento tirabuzón 
o picada hacia el suelo. Esta es otra de las 
caracteristicas molcstas de la inestabilidad 
en espiral que discutiremos en otra opor- 
tunidad.

"S T O R E Y 'S  S P E C IA L " 
P A R A  TE A M  RACIN G
(Viene de te peg. 7)

mo tiempo un funcionamiento económico 
en térrninos de mezela consumida. Luego 
la velocidad aproximada a la que usted 
piensa o por lo menos desea que su modelo 
vuele. Con estos mimeros de revolueiones 
por minuto y kilometres (o millas) por 
hora, puede fijar el paso que su hélice 
necesita. /

Por ejemplo; se nccesitaba un paso dc 
7 ” para hacer volar al modelo a 80  millas 
por hora con el motor funcionando a 13.500 
r .p .m . Esto incluia una pérdida o dcsliza- 
miento de la hélice del 25 %. El motor en 
cuestión era un McOy 29 Red Head, y de 
acuerdo a las especificaciones del fabri- 
cante a 13,500 r .p .m . entregaria casi una 
excelente potencia, manteniendo al mismo 
tiempo, bajo, el consumo de combustible.

Fijado asi el paso se deberån hacer héli- 
ees con diferentes diametres y superficies 
dc pala. Sc pueden realizar mediciones para 
comprobar que las r .p .m . se mantienen 
en el limite prefijado. Se deberán hacer 
varias helices, pero no sera un trabajo ex- 
cesivo hallar la justa combinación de fac­
tores para su modclo.

La forma de “cucharón” adoptada fué 
necesaria para mantener en el limite esta- 
blecido la velocidad rotacional del motor. 
Las pruebas han demostrado que es una 
hélice muy cficientc y ha dado mayor du- 
raeión de marcha con la cantidad limitada 
de combustible admitida por los rcgla- 
mentos (30 c. c. aproximadamentc).

Para realizar sus pruebas, trate de hacer 
una hélice cada vez un poco mås grande. 
En un determinado momento sc habrá so- 
brecargado el motor que ya no rendirá la 
potencia necesaria. Pero entonees usted 
estará seguro de haher probado toda la 
gama posihle, pudiendo asi determinar la 
mejor hélice para su caso particular.
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Planeador“AGUILA”
UN ALTO  VELERO DE VUELO  ESTABLE Y SERENO, 
GANADOR DE NUMEROSOS CONCURSOS EN EL URUGUAY

UE tiene dc in teresan te el 
“Aguila”? Vamos a ver. . .

En primer lugar, reúnc las tres 
eondiciones más intercsantes para los 
aeromodelistas: fac ilid ad  de cons- 
trucción, magnifico rendimiento y al­
go que a todos nos gusta: liennosa 
linea y una elegancia en el planeo 
quc..., liueno, ya lo verán con vucs- 
tros propios ojos.

Sus dimensiones son muy intcre- 
santcs. <;Por qué? Porquc un modelo 
chico, normalmente, encuentra difi- 
eultad en superar a los mastodontes 
alados; y éstos, a su vez, son incórno- 
dos para trasladarlos, llevan  más 
tiempo para construirlos, más mate-

Por ROBERTO BLECICH

rial, que — traducido al castellano — 
significa más pesos, y, en fin, alguna 
otra eosita. El “Aguila” tiene una ge­
nerösa superficie alar, teniendo en 
cuenta su pequeúa envergadura (1,34 
metros); y es facil su traslado por ser 
un modelo chico. Y bien construido, 
compite sin desventajas con cual- 
quier “grandote”.

Sus vuelos nonnales, con 50 m. de 
hilo, oscilan en los SV2 y 4 minutos. 
Sé que piensan que estos vuelos no 
son eosa de otro mundo, pero tengan 
en cuenta que en el Uruguay el cli- 
ma no es el más propicio, salvo en 
eontadisimas ocasiones.

La forma del ala es, dcsde el pun-
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to de vista técnico, eficientisima; y 
el perfil es bien conocido, aim que 
poeo empleado, y menas en planca- 
dores. Sin embargo, amigos, el “Grant 
X 8 ” es de un magnifico rcsultado 
para los “silenciosos”, pues tiene para 
éstos un coeficiente de planeo de 20 
a 1; y a pesar de que me gusta mu- 
elio el “Eiffel 400”, para una cuerda 
alar tan grande es demasiado espeso 
y es más dificil para construirlo pcr- 
fecto: con este perfil, cl “Eiffel”, sc 
obtienen extraordinarios resultados 
en los “goma”.

Para el estabilizador no bay pro­
blemas: con un momento tan largo 
el biconvexo simétrico es suficiente, 
y le da un planeo remarcablemcnte 
sereno. Los dos timones son mi de- 
bilidad: en planeadores, en goma, en 
explosion, y hasta en yates, si algún 
dia construyo alguno. Mi opinion al 
respecto es que el doble tirnón nos 
da una estabilidad adicional muy 
efectiva, con la ventaja de que — en 
los “goma” y en los ruidosos— nos 
aynda a bajar el C. A. L.; jy qué 
importante es esto!

En la faz constructiva no han de 
tener problemas: ex profeso, las cua- 
dernas delanteras están divididas en 
dos partes; y los largueros latera­
les son rectos, para apoyarlos sobre 
la mesa o tabla y pegarles las cuader- 
nas inferiores, dejándolas secar. Lue- 
go le cementan el larguero inferior; 
y después de seco, retiran lo cons­
truido y le agregan entonces las cua- 
dernas 13, 14, 15 y la parte inferior 
dc la 16. Las cuadernas 13, 15 y 16 
no van recortadas, coino asi tampoco 
la numero 1; todas las demás se re- 
eortan después dc armado v seco el 
fuselaje, para lograr una linea limpia 
dc entelado) sin las salientes que for- 
marian las cuademas sin recorte, y 
que aumentarian el arrastre del mo­
delu y le quitarian eficiencia aero- 
dinámica. La nariz es de pino o ce-

dro, pues no vale la pena emplear 
balsa, ya que después es necesarib 
contrapesar el modelo con plomo. Y 
cuando al modelo se le ocurra dis- 
frazarse de pctrolero, la nariz de ma­
děra dura aguanta mejor el contacto 
con la tierra.

Para centrar el modelo no sc mo- 
difiquen las incidencias, ya que éstas 
le dan a esos perfiles su optima efi- 
ciencia: céntrese a base dc plomo en 
la nariz. Mi modelo está centrado en 
un punto situado a 8 centirnetros del 
borde de ataque, en las costillas si- 
tuadas sobre los costados del fusc- 
laje: aqui tienen una base para iniciar 
los primeros planeos, pues en cada 
modelo puede haber una pequeňa 
variación.

En los dias de poco viento no ten- 
drán necesidad de correr nada si re- 
molcan el planeador con el bilo en el 
gancho mås retrasado; y en los dias 
ventosos subirá solito, remolcado del 
primer gancho.

<;Y qué más? j Ali!, si: muy buena 
suerte y saludos, amigos.

R o berto  B cecích
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EL ACABADO FINAL
Por W. HOWARD THOMBS Traducción: cörtesia de C. MAORI

El ganador del trofeo Testor para el modelo mejor termma- 
do, da en este artículo, etapa por etapa, instrucciones para 

obtener un acabado suave y brillante en su modelo.

• i^UANTOS modelos ha visto usted real- 
mente con un buen acabado? Kilo de- 

muestra en realidad buena aptitud, y en 
muehos casos gana concursos. Todos los 
expertos en velocidad están de acuerdo en 
que la superficie del modelo deberxa ser 
suave y brillante. En acrobacia el final de 
un concurso puede estar en los 8  ó 16 pun- 
tos extras por aparieneia, y yo he visto 
modelos en eseaia hermosamente acabados 
ganar a modelos finamente detallados. 
Cuando el concurso se pone dificil, lo que 
le signe a performance es el acabado para 
la co.oeación final. Como usted indudable- 
mente se habrá dado euenla, un acabado 
realmente brillante no se obtiene con una 
mano extra de tapaporos, cosa que se lee 
tan a menudo. Pero no se asuste, no existe 
ninguna dificultad para conseguir un buen 
acabado, si se entiende lo que se hace y 
no importa emplear un poco mås de tiempo. 
No importa quo dase de modelo a nafta 
usted construya, hav que terminarlo, <mo es 
asi? Entonces, ή por qué no haeerlo correc- 
tamente? Recuerde: un buen acabado es la 
marea de un buen constructor. Con la in­
troduction de los motores a “glow-plug” y 
las rnozclas correspondientes, la elccción de 
los materiales es un p rob lem a bastante 
grande. Por supuesto, si usted usa ignición, 
puede trabajar con los materiales comuncs 
(a base de piroxilina). Muehos modelos son 
terminados con dope nitrado courán, y lue­
go cubiertos con “fuel-proofer”. Esto no 
es muy satisfactorio si usted desea un aca- 
bado realmente brillante, pero estå bien 
para vuolo de práctica. En las superficies 
donde la mezela se puede derramar fácil- 
mentc, de un tanque roto de un golpe, 
nosotros usamos “fuel-proofer” directamen- 
te desde el principio. Nunca sc puede 
reparar cl modelo una vez que el acabado 
se ha pueslo gomoso por la mezela. Por 
otro lado estos acabados son muy eoslosos; 
por lo tanto, hay que usarlos donde real­
mente scan neeesarios. Es perfeetamente 
seguro usar dope común para el rcllerio de 
la superficie de las alas y cola del modelo,

donde no hay peligro de daňo por la mez­
ela. Antes de comenzar a pintar, echemos 
una ojeada a la construcción en si. No hay 
necesidad de decir que el trabajo en el 
modelo debe ser el mejor que usted sea 
capaz de conseguir. Buen acabado, realmen­
te demuestra una buena construcción e 
iguahnente puede mostrar una mala. Asi 
procure epie la suya sea de lo mejor. En  
conexión con el lijado final, diremos dos 
cosas: Primero, un block lijador, vale su 
peso en oro. Nosotros usamos los dos ta- 
manos de bloques lijadores X-Acto en todos 

'nuestros trabajos. E l grande, con papel 
grueso, para dar la forma, y el chico, con 
et iino, para suavizar la maděra al maxi­
mo. L a segunda cosa que hay que recordar 
es: que ia atención a los eetalies majora 
el acabado del producto. Haga to_as las 
juntas, filetes y bloques, considerando la 
peneccion de detalles y tratando de ver 
que eada parte luzca como quedaria una 
vez pintado. Ahora estamos listos para pin­
tar ese escala, esc modelo de acrobacia, o 
ese perfilaoo modelo de carrera. Primero: 
hågase un plan de trabajo, es decir, en qué 
ortten serån pintadas las partes. En un mo­
delo de carrera o en un monopiano, todo 
cl modelo puede ser acabado tie una vez. 
Un biplano requiere diferente trabajo.

Bueno, ahora a trabajar en el modelo.

Recubrimiento: Si el modelo es encha- 
pado o de un bloquc, como en el caso dé 
un modelo de carrera, entélelo antes de 
pintarlo. Use seda con la veta en la forma 
que mås convenga de acuerdo con las cur- 
vas a cubrir, y silkspan en las superficies 
planas. Esto agrega resistencia al modelo, 
y es la única manera que hemos encontra- 
do de que el acabado permanezea plano. 
Si se termina la maděra sin entelar, usted 
puede pulir la pintura de la mejor ma­
nera. Pero un par tle semanas mås tarde, 
cuando la pintura se endurezea, penetrará 
en los poros de la maděra y en las juntas 
cementadas. Hemos visto la pintura de un 
liermoso Navión rajarse al ser expuesto en
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la intemperie. Lo volvieron a lijar, lo en- 
telaron y lo terminaron nuevamente, y csta 
vez aguantó bien. Estc avion estaba cons- 
truido por Fred Dunn, diseňador de la li­
nea Testor de modelos en escala, ganó el 
segundo nuesto en el concurso de “belleza” 
de modelos en escala, en el Concurso del 
Mirror, de 1949. También ganó la exhibi- 
ción nacionál de modelos en escala, de 
Cleveland, con el mismo modelo.

Lijado: Después de entelado aplique de 
dos a tres manos de cope y dc’O secar, 
luego lije suavemente con papel NY 320. 
Corte el rnmel de Ina en cuadraditos de 
5 X 5, y úselo seco; el lijado con agua re­
sulta muy confuso. y no se puede ver qué 
y cómo se lija. Con los materiales aoro- 
piados el papel no se empastará, lo único 
que hay que hacer es sacudirlo para lim- 
piarlo.

Aplicación del tapaporos: Los tapaporos 
comerciales que se eneuentran a la venta 
son bastante buenos, pero ninguno resulta 
como los hechos en casa. Se prepara con 
dope y talco. Yo personalmente uso el tal- 
co Johnson, nara niiios. Prepårelo en pe- 
queňas cantidades, porque es p re fe rib le  
usar siempre la misma consistencia. Mez- 
cle cuatro partes de dope y una dc pol- 
vo. Si usa mucho talco la superficie que- 
dará sin consistencia. Aplique tres manos 
de tapaporos rebajado para poder ser apli- 
cado'a pincel. No hay necesidad de preocu- 
parse en extenderlo finamente: påselo, nada 
mås. Cuando se hava secado tome sus cua­
draditos. dc papel de lija y comience a tra­
bajar. Si ha mezelado cl tapaporos correc- 
lamente el pupel no se empastará, y el per- 
fumado polvo de talco podrá ser lijado 
perfeetamente, dejando la superficie real- 
mentc sedosa. Estas tres primeras manos no 
serån lijadas totalmente. Aplique otras tres 
manos más y lije hasta que esté suave y 
no se puedan apreciar los poros del panel 
cuando se acerquq el modelo a una luz. 
Con este sislema se busca tapar los moros 
de la seda o del silkspan, y no constroir una 
costra plásliea en el modylo. El tapaporos 
aplicado dc mås es peso también dc mås. 
Cuando se pasa una mano de tapaporos sc 
tapan los agujeros, pero también se aumen- 
tan las náítcs altas, asi que hay que lijar 
bien todo al mismo nivel que las partes 
hundidas.

Scllado de la base: Ahora el trabajo estå 
casi listo para pintarlo. Aplique una mano 
dc dope sobre todo el modelo. Esto sella 
el tapaporos y previene de que el color 
parezea blanquecino.

Aplicación de la pintura: Rcbnje la pin­
tura haciéndola un poco mås diluida de lo 
que se usa a pincel, y aplique sois manos, 
mås o menos. No sc alarme cuando vca el 
('rano dc la seda a traves de la pintura: 
clesaparecerá con el pulido si la base estå 
bien preparada.

Pulido: Sigue a continuaeión cl proceso 
del pulido. L a etapa más importante para 
obtener tin buen acabado. Si se l'eva a ca- 
bo correctamenle un buen pulido dará a 
su modelo ese lustre Π"<· a usted lo gusta 
tanto. Use pasta de pulir fina o mediana, 
que eneontrará en cualquisr negocio de rc- 
puestos de automóviles.

El material para el pulido es algiin pe- 
da/.o de francia vieja. Tome un trozo de 
unos 25 cm. cuadrados y envuélvaselo al- 
tededor de los dos primeros dedos. Aoli- 
que un poco de pasta pulidora en la fra­
ncla y comience el trabaio. Pula la su- 
perficic dc la misma manera que lo haria 
con papel de lija. Si empiozan a aparecer 
puntos claros cuando la pintura comicnza 
a ponerse brillante limpie la superficie cui- 
dadosamente y anlique cuatro manos mås 
de pintura. Cuando pula un ala entelada y 
armada manténgase alejado de los bordes, 
porque cuando tenga el centro del ala rea- 
lizado, los bordes estarån bien brillantes. 
Termine el proceso del pulido con "Simo- 
niz Cleencr”. Este es un eompuesto muy 
fino, que deberá ser usado cuidadosa v rå- 
pidamente. Sólo un momento sobre la su­
perficie, para obtener un buen lustre. Aho­
ra una palabra sobre la elccción dc colores: 
Si usted quierc un modelo realmente nota­
ble, use colores obscuros. Pero tenga cui- 
dado; un color obscuro como un esnejo, 
muestra las más pequeňas imperfecciones. 
En tm modelo con colores obscuros, ter­
mine v pula todos los detalles comnleta- 
mente antes de pintar el más pequeňo fi- 
letc. Me he dado euenta de que los filetes 
de colores mås claros necesitan muy poco 
pulido.

Encer^do: Complete el trabajo con dos 
manos de cera dc buena c  alidad, y lustTO 
a fondo.

Cuando usted esté en duda acerca do 
algún tipo de acabado, no dependa entora- 
mente dc lo que le digan. Trate todo lo que 
lc parezea nuevo a usted en un modelo 
viejo, pinte una pequeňa sección duplican- 
do exactamente lo que usted estå por hacer 
en su nuevo modelo. Una vez que el aca- 
bado de su modelo se ha rayado o marcado 
es muy dificil de arreglar; por lo tanto pro- 
eeda con precaución y evitese dificultades.
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E STE pequeňo modclo es uno dr los más 
sencillos y cle mejor vuelo quc hemos 

visto cn su categoría. A pesar de su apa- 
riencia es uno de csos aviones capaces de 
dar largas satisfaceiones a los ya expertos, 
y muchas enseňanzas a los principantes.

Su característica más simpátiea es indu- 
dablemcnte la gran sencillez de construc­
tion. En pocas horas, eon prácticamente 
unos centavos, sc podrá hacer un modclo 
quc en un salón grande, un giinnasio o un 
garage realizará vuelos de larga duráción. 
Su hélice de chapa doblada al vapor, su 
ala y timón de papel, sin bordes con el so­
lo larguero y tres costillas,' sus ruedas de 
conos de papel grueso, permiten una cons- 
trucción que resulta mås que suficiente- 
mente rigida por el poco peso. Con un poeo 
de cuidado en la election del lugar de vuelo 
resultará indestructible.

Puesto que la hélicc es la parte mås im- 
portante y la linica que requiere cierta ex- 
plicación,' empeccmos por ella, y mientras 
se secan las palas en sus formas construi- 
remos las otřas partes. Utilizando la plan- 
lilla del piano lamafio natural, se rccorta 
la forma de chapa de balsa de 1,5 mm. 
Con lija fina se. reduce el espesor a I mm., 
dåndole cierto perfil, y cuidando de dejar 
la zona central con el espesor original para 
mayor rigidez. Hecho esto, la sumergimos 
on agua hirviendo durante unos 15 minu­
tos. Haga eso y mientras tanto siga lcvcndo 
las instrucciones.

Retire la chapa de balsa del agua y si- 
guiendo los diagramas del plano, sobre los 
detallcs de como dar el paso, fije sobre la 
mesa de trabajo el molde con alfileres, ayu- 
dåndose también con pequefios pesos para 
producir la curvatura indicada. Esto es 
muy sencillo si se comprcnden claramente 
los pasos indicados. Cuando la maděra se 
ha seeado se redondea cl contorno con lija, 
y se retoca la superfieic para hacerla sua­
ve, después de la inmersión en agua que 
babrá levantado algo la maděra. Con los 
dedos se hacc penetrar cemento sobre el 
intradós de las palas para que conserve 
su forma. Luego se coloea el alambre de 
acero del gancho. L a parte posterior serå 
doblada después de pasar el alambre por 
el soporte de la hélice. Colocado el alambre 
se coloea una arandelita y sc la cementa 
bien derecha sobre la parte posterior del 
centro de la hélice. Se equilibra la hélice 
de manera que las dos palas permanezean 
horizontales, ya sea lijando un poco la pala 
más pesada, o agregando un poco de ce- 
inento en la punta de la mås liviana. El 
centraje deberá ser vorificado una vez seco 
el cemento, ya que entonees pesa menos.

La varilla del fuselaje es un 3  por 3 duro 
v lleva anteriormente cementado y refor- 
zado con unas vueltas de hilo de coser el 
soporte de la hélice, y posteriorinente, fi- 
jado de manera similar el gancho pos­
terior de la goma, liecho con el mismo 
alambre utilizado para cl eje de la hélice.
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Se eorta el larguero del estabilizador a la 
longitud necesaria, y sc lo cementa a la 
varilla del fuselaje, haciendo previamente 
cn ésta una pequefia mucsca para mejor 
fijación. Notese que el entelado está de- 
bajo del larguero cn el estabilizador, y en- 
cima de él en <·1 ala. Los bordes marginales 
de 1,5 por 1,5 serån ahora cementados al 
larguero. El contorno del timón es de va- 
rillas de 1 por 1 mm (eortados de chapa 
muy dura). Al armar sobre cl plano no 
atraviese la maděra con los alfileres, oolo- 
que éstos a los costados para no debilitar 
las varillas.

El tren de aterrizaje es doblado y cemen­
tado al fuselaje. Las ruedas son muy pråc- 
tieas y fåeiles de hacer. Se cortan cuatro 
circulos de papel duro. A cada uno de ellos 
se los quita una sección triangular (igual 
para todos), se coloea cemento en los bor­
des de los cortes, y se mantienen unidos 
con los dedos hasta que se seque el cemen­
tu. Se habrán hecho asi cuatro conos. Se 
cementan luego las semirruedas, utilizando 
eomo soportc el mismo tren de aterrizaje 
para asegurar buena alineaeión. Sobre el 
alambre, cn la extremidad, y antes del ån- 
gulo, se colocará una gota de cemento para 
impedir que las ruedas salgan o suban por 
la pata del tren de aterrizaje.

Para hacer el ala se corta el larguero de
1.5 por 1,5 y  del mismo material los bor­
des marginales. Cemente éstos al larguero 
fijando con alfileres a los costados sobre la 
mesa de trabajo. Una vez seco el cemento, 
parta cl larguero en cl centro y, dejando la 
mitad fija sobre el plano, levante la otra
7.6 cm., o sea el doble de un diedro. Man- 
tenga cl extremo levantado del larguero 
con un block o cualquier otro objeto del ta­
mafio adecuado y coloque cemento en el 
corte central. Una vez seco cemente el lar­
guero en cl punto indicado sobre la varilla 
del fuselaje. Asegúrese con controles fre- 
cuentes que se mantenga la alineaeión co­
rrects mirando desde arriba y d e sd e  ade- 
lante.

Para entelar ala y estabilizador corte so­
bre el plano dos trozos de papel de seda 
japonés siguiendo el contorno indicado. F i­
je cl papel con dope a la varilla del fuse­
laje con un pequcfio pineelito, cuidando 
que el dope no se corra al papel suelto. 
Este no debe ser dopado. Fije luego cl pa­
pel a las varillas marginales, con dos o tres 
gotas de dope liviuno. En dos o tres puntos 
del larguero fije el papel con dope. Para 
entelar el timón, se preparará el trozo dc 
papel nccesario con un exceso de unos 
2  mm. todo alrededor. Se pasa con el pin- 
celito cemento sobre las varillas de con- 
lorno y luego se coloea el timón sobre el 
papel liso, extendido sobre una superficie

plana. Oprimicndo suavemente con los de­
dos se harå adherir el timón al papel. Una
vez seco sc rccorta el exceso con una ho­
jila de afeilar nueva.

Es fundamental no dar exeesiva potencia 
a este modclo. La tendencia de la mayo- 
ria de los aeromodelistas (excepción hecha 
de los que ya son expertos en indoors) cs 
hacer volar estos pequefios modelos como 
si fueran eazas intereeptores. Un cxceso de 
potencia harå girar al modclo sobre su eje 
longitudinal, o por lo menos lo harå volar 
en linea reeta con el ala del lado del tor­
que, baja. Una vuclta de goma de 3 por 1 
es demasiada potencia. Una de 3 /3 2  es lo 
justo y dos vueltas de 1 / 16  son al go mas 
que lo necesario. Lo ideal es utihzar goma 
finita de la que se usa para tejidos elás- 
ticos, aumentando, después de las primeras 
pruebas con defeeto de potencia, el mimero 
de hilos. El centraje· estático serå logrado 
despegando el tren de aterrizaje y volvién- 
dolo a cementar un poeo mås adelante o 
mas atrás, según sea el caso. Mås adelante, 
si el modelo es pesado de cola y tiende a 
eolgarse o a plancar cabreado, y hada ade­
lante, si es pesado de nariz y no třepa con 
la goma cargada al måximo o planea pi- 
cado. Los ajustes definitivos de retoque se 
pueden realizar doblando el tren de aterri­
zaje un poeo hada adelante o hacia atrás 
sin despegarlo.

Para conseguir quc el modelo gire hacia 
la derecha contrarrestando el efeeto torque, 
se deberá inelinar bastante el timón dc di- 
rección. Si se lo inclina poco el modelo vi- 
rará poco o nada cn la tropada. También se 
puede cambiar el reglaje de vuelo despe­
gando y volviendo a cementar el soporte 
de la hélice con una ligera inelinación hacia 
la derecha (mirando de atrás). Se puede 
también conseguir efeeto de alerones que- 
brando y volviendo a cementar las varillas 
marginales para dar wash-in o wash-out. 
De cualquier manera, el modelo original 
voló perfeetamente con la sola inelinación 
del timón de direct ion y con el tren de ate­
rrizaje cementado donde indican los pianos.

El Gnat (que quiere decir “enano” y no 
fiato como podría aparecer a primera vista), 
es ideal para pequefios concursos organiza- 
dos en gimnasios, salones, etc. En cualquier 
local eerratlo de buenas dimensiones se 
eonseguirån vuelos realmente interesantes. 
Sin toner la fragilidad de los microfilm per- 
milirá realizar competeneias en locales no 
perf eetos.

Construya y liaga volar uno dc cstos mo- 
delitos y verá que está de acuerdo con nos- 
otros en que el Gnat "dccolando” desde el 
suelo y acumulando minutos de vuelo, es 
realmente divertido.

23



- * . ».
^ ’s , m , . . _  
-■

NOTICIARIO AEROMODELISTA
C O R D O B A

Hesultados generales del Primer Campeo- 
nato Argenlino de Aeromodelismo orgaui- 
zado por la Fcčleración Argentina de Aero- 
modelismo en la ciudad de Córdoba, ca­
tegories planeadores (F. A. I.) y aviones 

eon motor a goma (Wakefield) el dia 
8 de julio de 1951.

PLANEADORES:
19 Aperlo Pedro J. A., Chapaleo. . 8 '35”.
29 Simoneschi Silvio, R o d is ,. .. .  6 0 1 ’. 
39 Daglio Mario E ., El Corsario.. 5 ’34”.
49 Meduri Pascual A., TM-2 ............ 5Ό1”.
59 Barcala Pedro, Velox. .................  4 ’52”.
69 Ruiz Carlos, Bmjo, .................... 4 ’22”.

AVIONES CON MOTOR D E GOMA 
(W A KEFIELD )

19 Cervera Victorio; Philosophal 11’28”. 
29 Colombo Ernesto, G em inis... 11’09”. 
39 Seotto* Eliseo, M am boretá.. .  . 9 ’47”.
49 Rodriguez Estanislao, Sidor. . 8 ’29” .
59 Tateishi Benjamin, O s i r i s . , . . .  7 ’59”. 
69 A rán/ Alberto B., Airy............  7 ’40”.
C a m p e o n a to  F’e d e ra cio n  Argentina de 
Aeromodelismo 1952. Habra de realizarse 

en la ciudad de Cordoba.
I

★

Noticias debidas a la cortcsia del scfior 
Juan Cartoceti

Nucstro simpálico amigo el exeelente 
aeromodelista Victor R. Pefialoza nos en- 
via esta foto de su Speedwagon Clase B, 
construido en base a los pianos aparecidos 
en el N9 11 do AEROMODELISMO. Está 
equipado con un Dooling 29 v ganó su 
eategoria en cl concurso de la Semana de 
Córdoba eon una velocidad de 147,300 
km. por bora.

La exeelente foto fué tomada por el mis- 
mo Peňuloza, máquina Contax, abertura 
1,11, 1 /5 0  de segundo.

★

CLAS1FICACIONES CEN ERALES D EL  
DECIMO CAMPEONATO D EL CENTRO  

D E LA REPUBLICA “SEMANA D E  
CORDOBA”

por César Altamirano

Catcgoria Motor a Goma Wakefield. Total
de inscriptos: 42.

19 Ernesto Colombo, Tuco, 8 puntos v  
11” 0 9 ” 1 /5 .

29 Victorio Cervera, C. C. A., 12 puntos 
y 11’ 28” 2 /5 .

39 Eliseo Seotto, C. C. A., 14 puntos y 
9' 47” 2 /5 .

49 Estanislao Rodriguez, C. A. B. A., 19 
puntos y 8 ’ 29”.

59 Alberto Aráoz, Tuco, 20 puntos y 7 ’ 
4 0 ” 2 /5 .

Categoria Motor a Goma Libre. Total ins­
criptos, 13.

19 Julio C. Parnisari, C. C. A., 7 puntos 
y r  57 ” 1 /5 .

29 Héctor Sanniento, C. A. C., 8 puntos 
y 6’ 48” 1 /5 .

39 Carlos Silva, Libre, 9  puntos y 6 ’ 
4 3 ” 4 /5 .

49 Horaeio Squire, C. C. A., 12 puntos y 
6 ' 19” 1 /5 .

59 Antonio Lima, Libre, 16 puntos y 3 ’ 
0 2 ” 3 /5 .

Categoria Planeadores (Total inscriptos 54)

19 Silvio Simoneschi, C. A. B. A., 12 
puntos y 6 ’ 01” 1 /5 .

29 Pedro Aperlo, Tuco, 14 puntos y 8 ’ 
35” 4 /5 .

39 Carlos Ruiz, C. A. C., 19 puntos y 4”
22” .

49 Jose Meduri, Tuco, 21 puntos y 3 ’ 
11” 3 /5 .

59 Antonio Vera, Tuco, 22  puntos y 2 ' 
4 8 ” 4 /5 .

Categoria Velocidad (cabiecontrolados) 
(Total inscriptos 14)

Clase V'i A: 19 Equipo Siwi, disefio, mo­
tor Baby Spitfire, 60 Km/h.

Clase A: 19 Oscar Lastra, disefio, motor 
Milbro, 72 Km/h.

Un lector dc Carlos Poz, el ing. Ulrich Stompa, nos 
envía esta toto, en la que lo vemos aprestandose a 
reolizar un "dccolaje" en el concurso rcalizado en 

Córdoba el 8 de julio ppdo.

Clase B: 19 Victor Pefialoza, Speed- 
wagon, Dooling 29, 147, 540 Km/h.
29 C. Melegatti, Circulator, Dooling 29,
128.571 Km/h.
29 R. Ferrer, Circulator, Dooling 29,
128.571 Km/h.

Categoria Motor a Explosion (Total ins­
criptos 24)

19 Oscar Lastra, C. C. A., 2 puntos y 6 ’ 
3 5 ” 2 /5 .

29 José Meduri, Tuco, 6 puntos y 4 ’ 19”. 
39 Carlos Gandini, Tuco, 6 puntos y 4 ’ 

15” 4 /5 .
★

DECIMO CAMPEONATO D E AERO­
MODELISMO D EL CENTRO D E LA  
REPUBLICA “SEMANA D E CORDOBA”

PLANEADORES:

19 Silvio Simoneschi, 12 puntos.
29 Pedro Aperlo, 14 puntos.
39 Carlos Ruiz, 19 puntos.
49 José Meduri, 21 puntos.
59 Antonio Vera, 22 puntos.

Motor a Goma Wakefield

19 Ernesto Colombo, 8 puntos.
29 Victorio Cervera, 12 puntos.
39 Eliseo Seotto, 14 puntos,
49 Estanislao Rodriguez, 19 puntos.
59 Alberto Aráoz, 20  puntos.

MOTOR A COMA LIBRE

19 Julio Parnisari, 7 puntos.
29 II, Sarmiento, 8 puntos.

U-CONTROL VELOCIDAD

Clase % A: 19 Equipo Siwi, 60  Km/h. 
Clase A: 19 Adolfo Lastra, 83 Km/h. 
Clase B: 19 Victor Pefialoza, 147,500 Km/h. 

29 Rodolfo Ferrer y C. Melegatti (Em- 
patado).

·■ V / ·” - - - ; r  ■·■ j

MOTOR A EXPLOSION

19 Oscar Adolfo Lastra, 4  puntos.
29 José Meduri, 7 puntos.
39 Carlos Gandini, 9 puntos.

Cordoba entcra se revolucionó con la 
llegada de aeromodelistas de toda la Rcpú- 
bliea al Déoimo Campeonato. Los TucOS, 
en micro, el CABA, en el cochc de F. Nur- 
sep, otros en omnibus, los esforzados mu- 
ehachos del Ciuda. eia, Parana, Rosario, 
Marcos Juárez, Rio Cuarto, Villa Maria, ■ 
Mendrfza, etc.

E l dia 7 se llevó a cabo la categoria 
U-Control, imponiéndose los eordobeses cn 
las tres categorias. En clase B, einpataron 
(4 29 puestn R. Ferrer y C. Melegatti, um­
bos de Rio IV, y la comisiÓn, en salomó- 
nico fallo acordó cortar la copa en dos, v 
colocar cada mitad en una base de nogal 
lustrado. El dia 8 prenscntóse calmo a la 
mafiana y con fuerte viento arracha:’,o por 
la tarde, siendo la mås perjudicada la ca­
tegoria planeadores.

Duraute la mafiana, luego de eoloeadas 
las mesas dc control y altoparlantcs, se dió 
iniciación a Coma, donde estuvo presente 
lo mejor del plantel de aeromodelistas de 
la República.

Fueron abundantes los vuelos de más 
de 4 ’, imponiéndose por el puntaje, cl Gc- 
minis de Colombo sobre cl doble engranajes 
de Victor Cervera. Fué una categoria in- 
tensarnente disputada, donde se puso de 
manificsto la buena preparación de los go- 
meros del pais.

En “Goma Libre” ganó Julio Parnisari 
con un Manboretá disefio de Seotto (Eliseo).

Referente a planeadores, se puso en evi- 
dencia la superioridad de los aeronadas, 
porque de eso creo que se encargará “Fuz­
zy” v la Federación. Yo corté la goma en 
la 2^ rueda, perdiendo la chance, cuando 
estaba entreverado entre los primeros. Sa- 
brás quo cl ganador de goma (Cervera), lo 
hizo con un Philosophal Stone, con engra­
najes igual quo el mio, eon dos modelos

C. C. A. Vista general de la mesa de control.
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C. C. A. Uno visto del concurso: en primer tčrmino 
lo delegoción de Marcos Juarez.

Horacio Squire y César Altamarino, del C. C. A., par- 
ticipantes en la categoric Motor a Goma.

J. Parnisari, del C.C.A., se dispone a larger el 
Speedwogon de Peňaloza.

·■ ■ ./-v. ··;>.#·;':··■

clesarrollaclos al mismo tiempo. Si tenés 
interés en el plano podes conversar. Tam­
ilian te comunieo que debido a la falta de 
tiempo no puedo atender a la corrcspon- 
salia como modelistas dc la Capital, entre- 
nados en el remolque y con modelos bien 
centrados, quienes ocuparon los cuatro pri­
meros pnestos. Desde Mendoza vino Anto­
nio Vera, quinto cn Planeadorcs.

Finalmente se llcvó a cabo “Motor a  
explosion”; se vieron modelos muy bien 
terminados que trepaban en formå impre- 
sionante, con gran estabilidad en cl planeo. 
Ganó Adolfo Lastra del Circulo Cordobés 
de Aoromodelismo.

★

R O S A R I O
Por r.ucstro corresponsal ALDO LUIS CARAVAR IO

Organizado por la AGRUPACION CA- 
Ň A DEN SE DE AEROMODELISMO en las 
instalacioncs que posee el Aero Club Local 
en la Ciudad de Canada de Gómez, Santa 
Fe, organizó un concurso de aeromodelis- 
nio para la categoria Planeadores Remol- 
cados.

Total de participantes: 38.
Estado del tiempo: Regular sin sol, bas­

tante nublado.
Largo del cable dé remolque: 50 metros. 
Lanzamientos: se efeetuaron sin previo 

sorteo, a parlir de las 15 horas.
Organización: exeelente, y también de- 

bemos bacer notar en forma especial cl 
eomportamiento de los aeromodelistas que 
aceptaron todas las observaciones efeetua- 
das en bien del concurso.

El publico de la ciudad presto su apoyo 
decidido, viéndose realzado el mismo por 
la concurreneia.

Al finalizur el concurso, un aeromodelista 
local efectuó varias exliibiciones con su 
rnodelo a nafta do vuelo libre y O. Cerone, 
de Rosario, lo hizo en U-Control, cosechan- 
do ambos nutridos aplausos.

RESULTADO FIN AL:
1? Elvio Becerra, de Villa Maria, 8 ’ 02 ”, 

modelo Isabelita.
29 Luis Mossolani, de Rosario, A. R. A., 

5 ’ 58”, modelo Cadet.
39 Marcelo Leys, de Rosario, A. R. A., 

5 ’ 41 ”, modelo Ibis.
49 Carlos Fernandez, de Rosario, A. R. A., 

5 ’ 26”, modelo Diseňo.
59 Jorge Portman. de Canada de Gómez.

A. C. A., 5 ' 10”, modelo Satú.
6? Roberto Marquez, de Rosario, A. R,.A..

5'. modelo Isabelita R.
79 Miguel A. Nicola, de Canada de Gó­

mez, A. C. A., 5 ’, UN SOLO VUELO. 
Diseno.

Miguel A. Nicola, dc Canada de Gómez.

Miguel A. Nicolo, de A C.A , fuč el que efectuó el 
vuelo mds lorgo de 5O9"3/5, y osi perdid su mo­

delo. Se closíficó en septimo lugar.

pudo efectuar solamente UN VUELO de 
5 ’ 09 ” 3 /5  (el reglamento tornaba 5 ’ como 
vuelos máximos), que le valió conquistar 
la primer rueda con amplia ventaja, la que 
no pudo mantener, ya que su modelo, no 
teniendo destermalizador, se perdió en al- 
tnra; podriamos deeirle “que tal los dcster- 
malizadores” que ban aparecido en la re­
vista “Aeromodelismo” seria bueno no ol- 
vidarlo.

En  la segunda rueda, Carlos Fernandez, 
de A. R. A., rnarcó 3 ’ 4 8 ” 4 / 5 ,  que lo eo- 
loearon en excelente situation; no la pudo 
aprovechar, ya que su tereer vuelo fué de 
poca duración.

Elvio Becerra, de Villa Maria, se adju- 
dicó la tercera rueda con un registro de 
5 ' 09 ” 2 /5 , lo que valió a la postře ser el 
triunfador del concurso, y nos apresura- 
mos a hacerle llcgar nuestras fclicitaciones 
por su actuation y también por la construc­
tion del modelo.

Iguales felicilaciones para Jorge Portman 
y Miguel A. Nicola, por la impecable cons­
truction.

Luis Mossolani y Marcelo Leys, dos jó- 
vencs valores de A. R. A., no ban becho 
mås quo refimiar sus condiciones.

En fin: Un buen concurso de los que 
nno nunca se olvida; deseamos a la Agru- 
pación Caňadense Aeromodelista, siga esta 
senda tan bien tornenzada.

★

AGRUPACION ROSARINA 
AEROMODELISTA

49 Concurso de Planeadores Rcmolcados
efeetuado el dia 29-7-1951.

Participantes: 23. Tiempo: regular.

RESULTADO FINAL:
19 Juan Nunez, 6’ 31”.

29 Gabriel Salinas, 6 ’ 25”.

39 Marcelo Leys, 4 ’ 31”.
49 Francisco Segueneia, 4 ’ 28”.
59 Mario Caliccbio, 3 ’ 57 ”.
69 Alberto Sáncbez, 3 ’ 5 6 ”.

M EJORES VUELOS:
19 rueda, Gabriel Salinas, 1’ 58”, 3 /5 .
29 rueda, Gabriel Salinas, 2 ’ 59” 4 /5 .
39 rueda, Juan Nunez, 3 ’ 14” 4 /5 .

Evidcnternentc, Gabriel Salinas ha re- 
puntado notoriamentc y se ha convcrtido 
cn los últimos concursos cn uno de los 
máš destacados, pero no lo acompaňa la 
suertc necesaria para poder ganar; nueva- 
mente ba perdido la primera colocaeión por 
escasos 6 segundos.

Juan Nunez se adjudicó el concurso eon 
una actuation que fué rnejorando rueda a 
rueda ya que sus partiales asi lo indican.
Puntuje de la categoria planeadores remol- 

cados luego de cumplida la euarta fecha 
y faltando sólo una:

19 Sánchez Alberto ................... 977 puntos
29 Marcelo Leys .......................  954 „
39 Gabriel Salinas ................... 949 „
49 Mario Calicchio ................... 824 „
59 Juan Núňez .......................... 777 „

El proximo 9 de setiernbre, en las insta- 
laciones del Aero Club Rosario, que posee 
en Fisherton, harå disputar su Quinto Con- 
eurso Extraordinario Aniversario. Por in- 
tennedio de la revista AEROMODELISMO, 
invitamos a todas las instituciones del pais, 
y por ende a sus asociados, a intervenir en 
el mismo.

R EG LA M EN T O  G EN ER A L

1) Concurso organizado por la Agrnpaclén Ro- 
sarina Aeromodelista, abierto a todo participante 
y modelo quo se ajnsten a las presentes dispo- 
sieiones.

2) Lugar del Concurso: Campo cedido por cl 
Aero Club Rosario sito cn Fisherton.

4 ) Se dispntarån tres categories, a saber:
Planeadores remolcados ...........................hora 9 .1 5
Motor a goma . .............................................  „  14 .15
Motor a explosión ........................................  ,, 1 7 .—

4) E l doreebo de inscription está fijado cn $ 1.— 
por categoria y cada participante podrá participar 
con UN SO L O  M O D ELO  por, categoria.

5 ) No existen lim itacioncs cn  cuanto a super- 
ficie y  peso de los modelos,

fl) En planeadores, c l remolque debera efeetuar- 
se con un måximo de cable de 5 0  metros, debion- 
do éste ser incxtcnsiblc. E n  motor a goma, el 
lanzamiento se efeetuarå desde la rnano.

En motor a explosión, el tiempo måximo de 
m otor es de 17  segundos.

7 ) En  cada categoria se permitirá UN SO I.O  
V U E L O  R ETA RD A D O  (retardo es no mayor de 
10 segundos inclusive),

8 ) E l participante lendrá 5 mimdos dc tiem­
po para efectuar su vuelo desde el moniento que 
es llam ado por la mesa de control.

9 )  Se permitirån cn motor de goma el cambio 
de h éliec y m adeja de goma y  cn explosión la 
bělice.

10) Se compntarán como máximos vuelos de 5 
minutos. En caso de empate se definirå por un 
cuarto vuelo suplementariq, sin limitación.
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11 ) E n  caso de perdcrsc de vista o extraviarsc 
el m odelo en vuelo oficial, el participante o ayu- 
dante podrá solicitar a  p a rtir  del momento en 
que se ha liam ado nuevam ente u n plazo adicional 
de SO m inutos que se contarán  a p a rtir  del 11a- 
mado.

12) E n  caso de rotura — por vuelo oficial — 
se darå al p articipan te, luego de ser Uamado, un 
plazo dc 2 0  minutos ndicioualcs a cental's c  desde 
el momento de sp t  llamado.

13) Para los participante« visitantes, el plazo 
de inscripción se corrará 15 minutos antes de co- 
mcnznr la  categoria respective.

P a ra  los participante·} locales el plazo m a­
ximo se estipula hasla las 21 h c.as del cLu 8 de 
septiem bre en el local social d c  la institueióu or- 
ganizadora o por telegram a, debiendo justificarse 
el horario respectivo.

14) Las quejas no podrán ser orales, debiendo 
ser por escrito , las cuales se aceptarån  h asta  2 
horas despues de finalizada la  categoria.

15) Cada categoria constará de tres ruedas y 
el orden de lan/.amiento se realizará previo sor­
teo, debiendo respetarse e l orden de largada.

16) Cualquier punlo no previsto por este Re- 
glamento serå rcsuclto por el D irector del Con- 
curso.

juon Corlcs Remedi, de Rio Cuorto, nos ha contado 
las satisfaccioncs quc le ha dado el Capzr Cutter 
(plano N ? 15, Aeromodelismol con un Boby Spitfire. 

Vemos aqui constructor y modclo.

★
CLUB AEROMODELISTA 
"V IL LA  DEL PARQUE"

Resultados del coneurso realizado el dia 
15 de julio del eorriente aiio.

CATEGORIA PLANEADORES 
1° Oscar Meduri, A. A. T. T ., 8 ’ 22”.
29 Tito Meduri, A. A. T. T .( 8 ’ 05”.
•39 Marcelino Cano, A. A. T . T., 8 ’ 02 ”. 
49 Gonzalez, C. A. C., 6 ’ 5 9 ”.
59 Hcraldo Vally, A. A. T. T., 0’ 55”.
CATEGORIA GOMA 
19 Lido Delia Maggi ore, C. A. C., IT  16”. 
29 Ernesto Colombo, A. A. T. T., 8 ’ 43 ”. 
39 Rómulo Munoz, C. A. B. A., 7’ 31”.
CATEGORIA NAFTA
19 Fabi Mur sop, C. A. B. A., 8' 0 6 ”.
29 Federico Deis, C. A. B. A., 5 ’ 24”
39 Julián Sainz, C. A. B. A., 4 ’ 20”

El proximo coneurso sera realizado el 16 
’de setiembre de 1951.
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A. A. T. T.
Rcsultados del Coneurso N9 109 reali­

zado el 29 de julio de 1951, en el campo 
de vuelo silo en San Fernando.

A las 10 horas se dió comienzo a la 
categoria Planeadores, con la inscripción 
de 68 participantes. Abruinadora labor tu- 
vieron los conlrolcs, dada la cifra de ins- 
criptos. Las ruedas fueron continuadas, sin 
ninguna neutralization. Sus resu lta d o s  
fueron:
19 Cano Marcelino J. H., Bnijo, 22’ 4 1 ”. 
29 Daglio Roberto, Vclogista, 12’ 53”.
39 Ré Jorge, Brujo, 12’ 36 ”.
49 Piccoli Angel, TM -2, 12’.
59 Campos Roberto, Vclogista, 10’ 4 4 ”.
69 Lupáno Rodolfo, Vclolápiz, 10’ 01 ”.

Categoria motor de Coma (11 participantes) 
19 Colombo Ernesto, Géminis, 12’ 41”.
29 Aspillaga Ramón, JM -34, 6 ’ 21”.
39 Araoz Alberto B„ Ain·, 6 ’ 15”.
49 Ciacomuzo Reinaldo, JM -34, 3 ’ 55”.
59 Sandham Alberto, Dragon, 3 ’ 32”.

Categoria Motor de Explosion (17 partici­
pantes) \

19 Stajcer Francisco, Zumbndor, 7 ’ 44”.
29 Meduri José A., Civy Boy, 7 ’ 29”.
39 Miirsep Fabi, Punane, 7 ‘ 18”.
49 Meduri Oscar, Civy Boy, 6 ’ 53”.
59 Gandini Carlos, S: Pbocnix, 5 ’ 03”.

Fueron otorgados en total: 6  copas y II  
medallas “AATT".

La 39 rueda, en motor, fué realizada 
baio la lluvia, finalizando a las 18 boras. 
Actuaron 8 eontroles. Próximos concursos: 
12 de agosto y 9 de setiembre. Siempre 
en San Fernando (frente al aeródromo).

★
AMEGHINO (P rov. de Bs. As.

La Asociación Aeromodelistas Ameghino,
sobre euya fundación informamos en nues- 
tro Noticiario del N9 18, ha heeho disputar 
dos concursos, siendo éstos los rcsultados: 
25 de Mayo:
Planeadores remolcados:
19 Alvaro García (Velogialor)
29 C. L. Birocco (Lulu)
39 Hugo E. Bella (Brujo)
Planeadores Lmzados a mano:
19 J. Ocliandorenu (Tenant)
29 J. Oehandorena (Dédalo)
>9 C. L. Birocco (Dédalo)
Motor de gonia:
19 Manuel Parodi (Korda)
29 Manuel Parodi (Demeter)
39 Adel Ciro (Demeter)
15 de julio

Planeadores Ianzados a mano:
19 C. L . Birocco (Heave-Ho)
29 Hugo E . Bella (Heave-Ho)
39  Hugo E . Bella (Dédalo)

Planeadores remolcados:
19 C. L. Birocco (Bnijo)
29 J. C. Bella (Diseno)
39 Hugo E . Bella (Tigre)

Motor de goma:
19 Manuel Parodi (Korda)
29 J. C. Oehandarcna (J. M. 34)
39 L. II. Acosta (Wakefield 1950)

De acuerdo oon estos resultados el puntaje 
del eampeonato interno ve en los primeros 
puestos de las categorías a J. Ochandore- 
na (14 puntos); Hugo E. Bella (11 puntos); 
Manuel Parodi (12 puntos), respectivamen- 
te en planeadores Ianzados a mano, remol­
cados, y modelos a goma.

El proximo coneurso se realizará en di- 
ciembre próximo.

★
C· A. B« A.

ACROBACIA Y VELOCIDAD
Por “ FU Z Z Y ”

El dia 22 de julio proximo pasado se 
realizó en el field del Club Atlétieo Tigre 
el segundo coneurso para modclos dc ca- 
rrera y acrobacia del presente aňo, orga- 
nizado por cl Club Aeromodclista Buenos 
Aires.

Como siempre, se eontó con la buena 
voluntad de la cornisión directiva de dicho 
campo dc denortes, quc eedió gentilmente 
la totalidad de las instalacioncs para dieha 
eompetencia.

Se utilizé en esta oportunidad el ya tan 
discutido sistema dc lanzamientos libres 
sin horarios fijos, el cual pareee reunir ex- 
celcntes aptitudes para estas clases de con­
cursos. C01110 cn veces anleriores, se esti- 
puló un plazo para la realización total del 
mismo (de 13 a 18 horas), que fué eum- 
pli ’,0 al pie de la letra, puesto que a las 
18.05 horas fueron entregadas las mcdallas 
y  copas a los ganadores.

Como en esta oportunidad no fué puesto 
en uso el “piion”, las categorías A, B, C, 
y acrobacia fueron disputadas a criterio de 
los participantes, los cuales elogian “su 
momento mås propicio” para hacer volar 
sus modelos.

En la categoria A fué la sorpresa, ya 
que todos los modelos partii ipantes pasa- 
ron cómodamente los 125  · Kms. horarios. 
Es una buena n o tic ia , ya que en los 
anteriores concursos las mayores marcas 
logradas oscilaban alrededor de los 100 
Kms., siendo ademås en esta misma cate­

goria, batido el record nacional con la 
marca de 163,363 Kms. horarios, por el 
aficionado R. Castro, en uno de los ultimos 
vuelos de la tarde, y cn un intento de su­
perar la marca establecida por A. Mancini, 
to que motivó un gran revuelo entre los 
integrantes de la Escuderia Aráoz y demås 
participantes.

También en la clasc B hubo novedades; 
E. Cereda aumenté su record anterior, 
llevando su nueva marca a los 173,076 
Kms. horarios, estando los demås partici- 
pantes muy por debajo dc sus anteriores 
actuaciones.

En la clase C “el diabio metió la cola” 
y . . .  y el resultado fué que la mayor mar­
ca establecida llcgó solamente a los 160 
Kms.

Para acrobacia el tiempo se presentaba 
poeo colaborador, debido a que un viento 
un poco arrachado molcstaba el vuelo co- 
rrecto de los modclos; entre ellos se desta- 
có el de H. Vivot, aficionado que se clasi- 
ficó ganador de esta eompetencia.

Entre los demås “chismes” diremos que: 
vimos al autor del artículo “Såquele los 
cables” arreglando un modclo dc acrobacia; 
habrá sido convencido por cl autor de 
“Póngale cables”.

RESULTADOS:
VELOCIDAD CLASE A:
19 Carlos Dassen, 163,636 Kms./hora, con 

Me Coy 19 R. H.
29 Alfredo Mancini, 144,354 Kms./hora, 

con Mc Coy 19 R. II.
39 Carlos F . Bohn, 138, 468 Kms./hora, 

con Mc Coy 19.
49 Juan Pardal, 132.352 Kms./hora, con 

Mc Coy 19 R. 11.
59 Carlos Dassen, 128,671 Kms./hora, con 

Mc Coy 19 R. H.
VELOCIDAD CLASE B:
19 Ernesto Cereda, 173,076 Kms./hora, 

con Dooling 29.
29 Rómulo L. Mufioz, 135,608 Kms./hora, 

con Mc Coy 29.
39 Alfredo Mancini, 130,434 Kms./hora, 

con Mc Coy 29 R. H.
49 Carlos Dassen, 109,756 Kms./hora, con 

Dooling 29.
59 Paolo Arpesani, 107,142 Kms./hora, con 

Torpedo 29.
VELOCIDAD CLASE C:
19 Carlos Dassen, 160,114 Kms./hora, con 

Me Coy 60  R. H.
29 Enzo Tasco, 103,437 Kms./hora, con 

Torpedo 32.
39 Roberto Ganciu, 101,123 Kms./hora, con 

Fox 35.
ACROBACIA:
19 Hcrnån Vivot, con 112 puntos.
29 Carlos Dassen, con 99 puntos.
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•S9 Kómtilo L. Mufioz, con 66 puntos.
49 Enzo Tasco, con 46 puntos.
59 Roberto Gancia, con 27 puntos.

★

C E R E S  F. C. N. G. B. M.
A grupación Libre de Aerom odelistas 

A. L. A.
Con fecha 25 tic mayo ppdo., se ha 

constituiclo cn esta localidad un club do 
aeromodelismo, cu y o  n om b re es cl del 
epigraf e y que tiene por fin cl propendcr 
a la difusión del deporte y que llena una 
nccesidad, ya que no existia ninguno en 
la zona.

La primera C. D. dc la institución es la 
siguiente:

Presidente .............
Secretario ............
Prosecretario
Tesorero ...............
Protcsorero ..........
Vocalcs ............

Juan Enrique Zain 
Pedro Yapur 
Elso Bertonc 
Hermes Delia Vedova 
Manuel Schilman 
Aldo Quinteros y 
Alberto Casarin

Ya han efeetuado dos exhibiciones on 
los dias 8  y 22 de julio, cn la que parti- 
ciparon los seňores Zain, Casarin, Ferrari 
v Magliano, con los modelos “Luhi” y 
“Satu”; el primero de los nombrados sobre- 
pasó los 4 minutos de vuelo repetidas vo­
ces. La próxima exhibition estå programada 
para el . dia 19 de agosto.

★

B R A S I L

Desde Pindoraina (Brasil), cl doctor J. 
A. Fesscl (h.), iniciador de las actividades

cn esa zona, nos envia eslas dos fotos. Apa- 
recen en la primera sus dos hijitas, de 7 y 
3  te afios dc cdad, ayud4ndo.se mutuamen- 
te a cargar la madeja de un Aguarå. En la 
otra foto aparece Rui Nunes con la 89 
edición del Biguå, modclo al que es firmc- 
mentc adicto, y cuyas caracteristicas eono- 
cc a fondo. Los parches quo se notan en 
cl ala fueron colocados minutos antes de 
toinar la foto, y después de un vuelo ter- 
minado sobre un årbol.

En su interesantc carta, el doctor Fesscl 
nos cucnta håber construido 23 modclos en 
base a los pianos de nuestra revista. Entre 
cllos el Super-Fénix, Acrobata, Canuck y 
un Vcntajita, al que le fué aplicado un Je- 
tex 100. Esperantos, además, qnc cumpla 
con su promesa de mäntenemos inforina- 
dos sobre las actividades de la zona.

AEROMODELISMO PARA ESCOLARES
(Continuación)

|W E imagino que en las casas de todos 
J.TJL los aeromodelistas hay un rineón os- 
curo y  cubicrto de tierra eu el cual se 
conservan los “restos” de modelos que en 
sus buenos tiempos sirvieron para largas 
horas de esparcirniento. No se les presta, 
en general la menor atención, y, sin em­
bargo, salvo algunos casos extremos, con 
unas horas de trabajo se los puede hacer 
volar otra vez. A primera vista, un modelo 
viejo, roto, es tan aburrido como el diario 
de la semana pasada; y sin embargo, des­
pués de gastar unas horas dc trabajo en 
su reparación se vuelve tan interesante co­
mo cuando era nuevo.

Háce unos dias me armé de una po- 
derosa linterna eléctrica y de mueha deci- 
sión y fui a recorrer mi “morgue”. No se 
pueden imaginar la rara colección que sc 
presentó a mi vista. Modclos de interiores 
mezelados con U-Control dc carrera, con 
trozos de planeadores, y hélices de ex W a­
kefields; todo condimentado con una bue­
na dosis de tierra que hacia irreconocibles 
los colores.

Del rnontón d e . . .  ruinas elegi un pe- 
queiio planeador que tenia una serie de 
agujeros cn el entelado y unas cuantas 
roturas, pero de importancia relativa. Es- 
taba encariňado con ese modelito, ya que 
me habia brindado grandes satisfaciones, y 
justamente lo habia relegado al depósito. 
cuando, después de un vuelo en lérmica 
que lo hizo perder de vista, fué recupera- 
do de un malorral espinoso por un no acro- 
modclista, que lo daňó mas que cl bnisco 
aterrizaje. En dos horas, el rnodelo estaba 
listo para un nuevo remolque.

Sc ve cn la foto cómo se ha producido la rotura 
en un larguero del fusoloje; una eventualidad muy 
comtm y quo puede ser reparoda fácilmente siguien- 

do los instrucciones del texto.

ARREGLO D E UN LARGUERO ROTO

L a fig. 1 muestra el fuselaje con un 
larguero roto. Los otros tres ostán aún en­
teros. La primera cosa que se debe hacer, 
es saear el entelado alrcdedor de la parte 
que debe ser reparada, con una hojita dc 
afeitar. Luego se sacan los trozos rotos, y 
con la hojita se cortan en formå diagonal 
los extremos del larguero, de manera que, 
visto de arriba, presente una sección rom- 
bica.

Corte ahora, en forma similar, una va- 
rilla de balsa de la medida adecuada, de 
manera que apoye exactamente sobre los 
extremos del larguero roto. L a fig. 2 darå 
una idea clara sobre la cuestión. Para em- 
pezar, corte el nuevo trozo de larguero 
mås bien largo, para que sobre, y luego, 
con los retoques finales, llévelo a la di­
mension justa.

La fig. 3  muestra ya la piezu cementada. 
Se hizo la union inelinada (chaflán) para 
que, cuando el entelado estire, refuercc 
algo mås la union en lugar de debilitarla, 
como ocurriria si la union hubiera sido he- 
cha con las caras de las varillas a 909. 
Cementada la varilla, se retoca un poco 
la zona con papel de lija para eliminar 
cualquier aspereza que se presente.

El entelado de la parte daňada es cosa 
simple. Recortc el papel nccesario dejando 
un borde de 3 mm., y ceméntelo con dope 
bien espeso, estirando con los dedos el pa­
pel hacia afuera. No serå necesario hume- 
decer el papel. Antes de aplicarlo, se habrá 
pasado una mano de dope sobre el con- 
tomo de la parte a entelar, de manera que,

Sc recortó el popel y los trozos del larguero i nutili- 
zados. Ya estå listo cl "repuesto", viendose clara- 

mente los cortcs cn chaflan.
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colocando cl papel sobre la armazón y pa- 
sando cl pincel sobre aquélla, el dope pa- 
sará a través de los poros y formará cner- 
po con la mano aplicada anteriormente. 
También se puede aplicar sobre la primera 
mano ya seca otra mano, y colocar sobre 
ésta el papel, ya que, al cstar cerrados 
los poros, la segunda mano de dope no se 
sccará rápidamente y dará tiempo para 
realizar el trabajo. Se entelará primero una 
de las partes (la superior, por cjemplo) 
y luego la otra.

OTŘAS REPARACIONES

Los modelos pequeňos necesitan constan- 
temente de reparaciones. Un aterrizaje bros- 
co — o aun uno completamente normal, 
pero sobre un terreno irregular, con espinas, 
etc.— puede provocar una serie de peque- 
fios agujeros en el delicado entelado de 
estos livianos modelos. Los agujeros mås 
chieos no tienen en realidad mueha im- 
portancia cn el m o m en to , pero pueden 
transformarse rápidamente en algo mås gra­
ve, debilitando de manera notable la es- 
tructura. Reeuerde que el entelado no es 
solamente necesario para cubrir las partes 
del modelo y para agregar un lindo color, 
sino que principalmente cumple con una 
importante misión al reforzar las cstructu- 
ras, como ya dijimos al expliear los métodos 
dc entelado en repetidos articulos de esta 
y otras series de AEROMODELISMO.

Acostúmbrese, entonces, a realizar las 
reparaciones inmediatamente a la vuclta del 
campo de vuelo.

Pequeňos agujeros. — Estos son los mås 
f-áciles de arreglar. Primero corle un pc- 
queiio circulo do papel del color necesario 
(no hace falta mås de medio centimetro 
de diámetro en este “parche”). Moje su 
pincelito en la lata de dope y apliquelo

sin cxagerar alrededor del agujerito, sobre 
un circulo de unos 10 ó 12 mm. dc diá­
metro. Luego, con el mismo pincel, recoja 
el redondel cortado y apliquelo sobre el 
agujerito. Surnerja nuevamente el pincel en 
el dope y påselo sobre el parche y alrede­
dor de él.

Rajaduras. — Si se han producido abertu- 
turas grandes conviene retirar todo el en­
telado de una sección (por ejemplo, entre 
dos costillas, o entre dos cuademas). Corte 
el papel cuidadosamente de manera que 
cubra la sección a reentelar, dejando, todo 
alrededor, un borde de 3 mm; coloque un 
hilo de ceménto por las partes donde debe 
apoyar el papel, deje secar, aplique 'otra 
vez cemento y coloque luego el nuevo tro- 
zo de papel o silkspan. Deje secar unos 15 
minutos antes de aplicar el dope, porque 
si no, es probable que el papel se des- 
pegue por el estiramiento.

ARREGLO D E ALAS

Después de la hélice, en los pequeňos 
modelos lo más frågil es el ala. Por su 
liviana construcción y gran superficie en 
comparación con el fuselaje, por ejemplo, 
está siempre expuesta a sufrir mås que 
éste las consecuencias de un aterrizaje vio- 
lento o de un centraje incorrecto. Reparar 
un ala es un trabajo que, aparte de casos 
excepcionalcs (por ejemplo durante un con­
cur.s o importante), debe ser reilizado en 
casa, sobre el banco de trabajo, con tranqui- 
lidad y esmero. Después de producida la 
rotura, resista la tentación de quebrar el 
ala por efeeto de los nervios o para faei- 
litar el transporte de vuelta. Es mucho mås 
facil arreglarla uniendo las mismas partes 
que sc han roto, que agregando otras mås 
en su lugar.

Lo reparation está casi lista. Se ha cementado et 
nuevo trozo de lorgusro; falta lijor y entelar nuevo- 

mente la sección.

Dicdros. — Posiblemente, las uniones de 
los diedros son el lugar más prooicio para 
que se localice la rotura, especialmente en 
uno de los primeros trabajos del principian- 
te, que no ha adquirido aún la experiencia 
de cómo sc debe reforzar abundantemente 
esa parte tan delicada. Para empezar la re­
paration, quite todo el entelado necesario 
recortando prohjamente con una hojita de 
afeitar. Saquc los refuerzos que han sido 
inutilizados, y córtelos n u e v a m e n t e  de 
acuerdo al ångulo necesario, en terciada 
de 1 mm., y del ancho adecuado para el 
borde de ataque y el de fuga. Se deberá 
despegar también la costilla correspondiente.
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Fije una parle del ala sobre el plano de 
trabajo previamente protegido con papel 
manteca, y cemente a clla con la inclina- 
eión indicada en él; la otra parte, man- 
téngala inelinada con apoyos. Con alfileres, 
tanto en la parte derecha como en la pri- 
mera porción de la inelinada, se mantendrån 
bien unidas las semialas. Cemente ahora 
los refuerzos previamente cortados y vuelva 
a colocar la costilla correspondiente. Corte 
ahora, en chapa de balsa, cuatro refuerzos 
triangulares, y ceméntelos a los costados 
de la costilla,t sobre el borde de ataque y 
el de fuga. Una vez seca la union y com- 
probada su resistencia, se vuelve a entelar, 
primero la parte inferior y luego la supe­
rior, utilizando un procedimiento análogo 
al previamente explicado.

Rotura en otros lugares del ala. — Si la 
rotura no se ha producido en cl diedro, 
el arreglo resultará un poco mås complica- 
do, pero de cualquier manera perfeetamente 
realizable. En este caso no se babrá des-, 
pegado la union, sino que se babrán roto: 
borde de ataque, de fuga y largueros, si 
los hubiese. Fije una sección del ala al 
tablero, y acerque la otra para comprobar 
que no falta maděra. Coloque abundante 
cemento, deje secar; cemente de nuevo y 
acerque fuertemente la segunda parte del 
ala rota, fijando también ésta con alfileres 
sobre la maděra. Corte ahora, en chapa dc 
balsa dura, unos refuerzos, que se prolon- 
garån tmos 2 ó 3  cm. a ambos lados de 
la rotura, tanto cn los bordes de ataque

Los agujeros grandes o pequeňos en el ala se reparan 
en forma similar.

y fuga como cn los largueros. Previamente 
se babrá cortado con prolijidad cl papel 
hasta las costilas inmediatas, a uno y otro 
lado de la rotura.

Si el corte no fuera neto y faltara maděra 
en el larguero, por ejemplo, colocando las 
partes rotas sobre cl plano se observará la 
dimension cuidadosamente, cortando un su- 
plemento con los extremos inelinaelos) y 
dando también la correspondiente inclina- 
ción a los extremos del larguero, de ma­
nera de hacer una union cn chaflån, igual 
a los que se cxplicó al hablar de la rotura 
del larguero del fuselaje. Ascgúrese con 
varias pruebas que los suplemcntos coloca- 
dos sean justos, retocando con una hojita 
nueva hasta conseguir una union perfeeta. 
Si bien es mås sencillo, no conviene hacer 
estos retoques con papel de lija, ya que al 
utilizarla, tapa con el polvo de balsa que 
produce los poros de la madera y no per- 
mite que el eemento penetre en los mis­
mos como es debido para hacer una union 
fuerte y durable. También en este caso, es- 
pecialmentc si la rotura ha ocurrido cerca 
de una de las costillas, es conveniente re­
forzar con triángulos de chapa de balsa.

Lo explicado respecto al corte en chaflån 
vale tanto para los largueros como para el 
borde dc ataque o el de fuga, como lo in- 
dica la figura.

Deje secar la union abundantemente ce- 
mentada, por lo menos toda una noche 
antes de retocar las asperezas con lija y 
entelar nuevamente la sección reparada.

Se ha fijodo la parte a reparar sobre papel manteca
para que no se adhiera a la mesa dc trabajo.

Notese cómo sc 
ha colocado una 
nueva sección cn 
el borde de fu­

ga efeetuando los cortes en chaflån.

La linea punteada muestra la 
forma oval a dar al "parche". 
Con el pincel humedccido en dope 
se levanta cl parche ya cortado.

Refuerzos c o rta d o s  de chapa 
de balsa dura dc 1 ó 1,5 mm.
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SHAGALO D U R A R !
La escasez de los materiales fundamentales para la ac- 
tividad aeromodelista se haee sentir cada vez m ås.. .
Los precios suben.. .  Y de acuerdo a la situación actual 
es mås probable que las eosas empeoren y no que mejo- 
ren. Por eso es fundamental utilizer el mayor cuidado 
en conservar en buen estado el propio equipo. Siga estos 
utiles consejos, escritos por un comerciante norteameri- 
cano al sentirse las primeras dificultades y atrasos en 

entregas y fabricación.

1 .  Mantenga todas las botellas con liqui- 
do (mezela, dope, cemento) cabeza abajo, 
bien tapadas y en un lugar fresco.

2. Linipie los pinceles después de haber- 
los utilizado con quita esmalte de uöas, 
que en general contiene un lubricantc para 
las cerdas del pincel.

3. Guardc la goma en un lugar oscuro 
y fresco con abundanle talco. Cuando sea el 
momento de usarla, lubriquela con un buen 
lubricante comercial o direetamente con 
gliccrina. Vicrta un poco de liquido cn la 
mano y frote con ella todas las bandas de 
la madeja.

4. Encere su modelo y lústrelo para ob- 
tener una mejor duración del acabado y 
mejor rendimiento en vuelo.

5. Utilice esmeriles en pasta para sus 
modelos y sus hélices, aplicando después a 
éstas una eapa de cera de lustrar, que au- 
mentará cl rendimiento y su duración.

6. Cubra la zona alrededor del motor con 
una mano dc silicato de sodio (vidrio li­
quido) para conservar mejor la parte quo 
es mås maltratada. Adopte un buen barniz 
no diluible con las mezelas (Fuel Proofer).

7. Utilice los mejeres ingredientes para 
las mezelas y filtre csta frecuentemente. 
No agregue compuestos quimicos sin cono- 
cer perfeetamente sus caractcristieas. Pue- 
den destruir un motor en poco tiempo.

8. Mantenga su motor bien limpio, uti- 
lizando bcncina o tetracloruro de carbono 
y un pincel de cerda dura.

9. Cubra todas las partes del motor lim­
pio con aceite mineral de buena calidad 
(accite de måquinas tipo 3 en 1) y bågalo 
penetrar en las partes donde existe con- 
tacto entre diversas piezas.
1 0 .  Asiente su motor nuevo con sumo 
cuidado, con un primer periodo de solamcn-

te 15 segundos, dojándolo luego enfriar, 
etc.

1 1 .  Después de cada periodo de marclia 
del motor eoloque unas gotas del mismo 
accite ya mencionado por la toma de aire 
y las lumbreras de escape. El motor le du- 
rará mås si tiene esta precaución después 
de cada vuelo. Los motores con aros ne- 
cesitan mås aceite que los con pistón la- 
pidado de acero.

12. Utilice un minimo de corriente al 
enccndcr por primera vez una glow-plug; 
después de que la glow-plug ha “fortifi- 
cado” su resistencia intema con el uso 
puede utilizarse mås corriente sin pebgro 
de que se qlierne antes de halrer eumplido 
su vida útil.

13. Mantenga las baterias frcscas y uti- 
licelas intermitenfemente para mayor vida. 
Si tiene dificultades cn hacer arrancar un 
motor, desconecte dc vez en cuando las 
baterias, dåndoles un “periodo dc descanso”.

14. Utilice cable y no alambre para to­
das las conexiones para evitar un desgaste 
excesivo de la bateria.

15. Si su pila parece estar descargada, 
ealiéntela y puede servirle para imas veces 
mås, o también haga un pequefio agujero 
cn el fondo, introduciendo por él un poco 
de åcido sulfi'irico diluido, el que puede 
reavivar la bateria y haccrla utilizable para 
otro corto periodo de tiertipo.

1 6 .  Diluya el cemento pastoso con ace­
tonu, introduzca un poco do solueión cn 
las vålvulas de las gomas inflables que tie­
llen pérdida, cubra con Fuel Proofer el ca­
ble de conexión, afile la hojita de su trin- 
cheta después dc cada trabajo, utilice una 
buena arandela debajo dc la glow-plug, 
mantenga la hélice bien apretada, y mani- 
obre siempre con buen sentido y prudeneia 
para mantener a esos modelos en vuelo.

Por “ FU ZZY" ALTUZARRA y D O M IN G O  A. SASSONE

S E G U N D A  P A R T E

FU SELA JES

Por su sencillez, el mås indicado para 
esta clase de modelos es, indudablemente, 
el fuselaje constituido solamente por una 
varilla donde se ubica todo el elemento 
motriz y superficies sustentadoras.

A pesar de eso, para los que recién sc 
inician en esta especialidad, no lo reco- 
mendamos en modelos cuya superficie ex- 
ceda los 300 cm. cuadrados, pues su re- 
lación peso-resistencia sufre un desequili- 
brio que se inerementa al aumentar su sec- 
ción y su largo.

Se deberå tener en cuenta que, teniendo 
que soportar la tension de la goma motor 
en mayor grado, durante un enrollamiento 
máxiinó, y los primeros segundos de vue­
lo, serå menester prestar cuidadosa atcncién 
a la sección a utilizar, como asi también a 
la calidad de la maděra v su dureza.

Fuselajes-tubos triangulares: Esta clase es­
pecial de fuselaje consta en si de tres pie­
zas o partes de maděra balsa de un espesor 
de 0.3 a 0.5 dc milimetros, y de un ancho 
aproximado que varia de 12 a 16 mm., 
scgim el årea alar del micromodelo. Estas 
tres partes que constituyen el fuselaje y en 
la que se pueden destacar un fondo o base, 
y los dos lados correspondientes, los cuales 
sufren unas rebajas hacia ambos extremos, 
acentuåndose en el frontal donde cs colo- 
cado cl ganclio sostén de la hélice, y menos 
aguda en su parte posterior, donde deberå 
quedar un pequeiio agujero dc forma trian­

gular, en el que luego se ha de colocar 
el “boom” que sostendrå el grupo de em- 
penajes.

El armado del fuselaje comenzarå desde 
el centro del mismo liacia los extremos, 
uniendo las planchitas de maděra con pe- 
quenas porciones dc ccmento cada dos cm. 
de distancia; una vez realizado este traba­
jo previo y teniendo ya los extremos cemen- 
tados correctamente, se proccderå a unir 
totalmente las costuras, por medio de un 
fino hilo de cemento, dejando secar luego 
durante un tiempo prudencial.

Hecho esto, se procederå, por medio de 
un pulido cuidadoso con lija de agua, a 
hacer desaparecer cualquier aspereza o ex­
ceso de cemento; la colocacién de los gan- 
chos necesarios determina la finalización 
de esta tarea.

Esta clase de fuselajes da excelentes rc- 
sultados por su extraordinaria rigidez, y 
es sumamente adecuada para todos los 
aficionados prineipiantes que quieran dedi- 
carse a hacer, desde un comienzo, un fu­
selaje, pero no lo recomendamos para mo­
delos a los cuales se los destine -para obtener 
grandes performances, puesto que estas 
construcciones resultan “pesadas” por la can- 
tidad de cemento que neccsitan sus tres 
costuras.

Fuselaje-tubo redondo: El fuselaje tubu­
lar satisface las necesidades del mås exper- 
to constructor, y proporciona al principiante 
un paso mås de avanzada hacia el super­
modelo de concurso. Su construccion, tal
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vez la más delicada de todas, exigc una cui- 
dadosa elccción de la maděra a emplear, 
debiéndose tener en cuenta que sea de uii 
color uniforme, sin rastros de votas rojas 
(que la hacen quebradiza), cualidadcs éstas 
que se puedcn apreciar mirando la maděra 
a travis de una fuente luminosa de gran 
potencia.

Se deberá euidar que el espesor de la 
misma sea uniforme en todo su largo. El

Una vez finalizada la operación de en- 
rollado de la maděra, se procederá a envol- 
ver ésta con pequeňas tiras de papel fino, 
oue previamente han sido eortadas de un 
ancho no mayor de 5 mm., las que deberån 
ser retiradas después de un tiempo no menor 
de 24 horas de haberlas colocado, y no 
antes de tener la seguridad de que la ma­
děra se ha seeado convcnientemente. Con- 
cluída esta operación se cementarån los

resultado de la suma de todos estos facto­
res o exigencies, unido a la mayor proli- 
jidad y dedicacsón, asegura como fruto 
un excelente fuselaje-tubo que reunirå la 
mayor relaeión peso-resistencia.

Detallamos a continuación los distintos 
tipos de luselajes-tubos en su far. construc- 
tiva:

Seleceionada 'ya la maděra a emplearse 
y conocicndo la sección que deberá tener 
el tubo, se procede a enrollar la misma (a 
la que previamente se la ha liumedecido 
con agua o vapor de agua), alrededor de 
un molde cilindrico del diåxnetro necesa- 
rio; por ejemplo, una aguja dc tejer de 
bambú, madera, metal, o plástico.

El molde (antes de enrollar la madera) 
deberá ser euidadosamente encerado, con 
cl fin dc que el exceso de cemcnto que pu- 
diera penetrar por los puntos de union no 
se adhiera y pueda ser retirade cl tubo del 
molde con facilidad.

bordes de union, teniendo cuidado de qui- 
tar antes de su seeado total todo exceso 
del mismo. Si no existe necesidad, es con- 
veniente no separar el molde del tubo ya 
construido antes de las 24 horas siguientes.

Otro modo de encarar la construcción de 
un fuselaje-tubo con óptimos resultados y 
menos trabajo, se puede apreciar con cla- 
ridad en los detalles de la figura 7.

Los extremos de cstos tubos puedcn ser 
terminados dc la misma forma que se in- 
dica en la figura 8, la cual creemos es la 
mejor manera de obtener un fuselaje-tubo 
de la rigidez necesaria, en los lugares donde 
se efcctúan los esfuerzos mås grandes.

Fuselajes arma dos: Sobre esta clase de 
fuselaje no liemos de hablar muy exten- 
samente. Nos detendremos lo suficiente co­
mo para mcncionar que los mismos se cons- 
truyen de un rnodo similar, si no idéntico, 
a los demás fuselajes de los modelos a 
goma, explosion, etc., los cuales, como se
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sabrá, sc comienzan, por regia general, ha­
ciendo ambos lados a un mismo tiempo, es 
decir, uno sobre otro para evitar las posibles 
diferencias que pudieran resultar (este tra­
bajo es preferible hacerlo, en nuestro caso, 
por medio de un molde, para evitar quebrar 
o mellar las varillas con los alfileres que 
se utilizarian en otro tipo de construcción). 
Posteriormente, y una vez secos totalmente 
ambos lados, se procederá a -colocar los 
travesanos correspondientes, dando como re­
sultado la forma de fuselaje deseada (en 
este caso, de uno de cuatro lados iguales o 
desiguales).

Para fuselajes de formas de sección es­
pecial, como ser triangular, trapezoidal, róm- 
bicos, etc., se deberá recurrir a moldes, 
por medio de los cuales se aliviará una 
tarea fatigosa como es la de trabajar los 
mismos “en el aire”. Estos moldes, cuya 
construcción dejamos a critcrio e inventiva 
del aficionado, y a la clase de modclo, 
deberån ser lo mås fuertes posibles, para 
que esten en condiciones dc ser utilizados 
cn cualquicr momento que se necesiten.

Como ya bemos hablad,o de ello cn su 
correspondiente caprtulo, no creemos necc- 
sario hacerlo, pero volvemos a insistir en 
este caso sobre la importaneiu que tiene 
la correcta election de la madera con la cual 
se ha de trabajar. L a selección de las va­
rillas destinadas a ocupar el lugar de lar- 
gueros debe ser culdudosa. buscando siem- 
pre do utilizer madera liviana y fuertc, 
evitando la que tenga manchas negras o 
ravas rojas, que por lo general es el caso 
mås conuin en que presenta sus imperfee- 
ciones nuestro material de trabajo.

Los fuselajes armados, una vez finalizada 
la parte construetiva, parecerian ser de una 
estructura fragil c  inconsistente, puesto que 
bajo los efeetos dc una fuer/a de torsion 
ceden fåeilmente, cualquiera sea el tipo de 
construcción, figura de la sección y madera 
empleada, pero no por osto debe olvidarse 
que esta clase dc fuselajes soporta easi la

totalidad de la fuerza de la goma-motor 
por compresión, y es realmente notable la 
carga que ellos pueden resistir. Memos he- 
clio aigunas cxperiencias con un fuselaje de 
sección triangular dc 6  cm. de base y de 
7 cm. de ambos lados, de una longitud 
total de 40 em. y de un peso total (sin ente- 
lar) de 0.07 grs.; el mismo resistió, sin 
llegar a deformarse, una carga equivalente 
a unos 150 ó 200 grs., lo cual nos dice de 
la bondad de esta clase de eonstrucciones.

Como anteriormente meneionamos, estos 
fuselajes sufren solamente un pequefio efec- 
to de torsión, que se bace mås o menos 
acentuado segi'in varíe su largo, anebo, for­
ma de sección y la madera empleada en su 
eoufección. Esta dificultad se climina en 
gran parte al entelar, puesto que el mi­
crofilm, al ser elástico, absorbe el esfuerzo. 
Si ello no fuera suficiente por ser mueha 
la torsión, se usa o acostumbra a pasar. 
en formå total o pareial cn el fuselaje, un 
fino hilo de seda, eahello o tungsteno, de 
trayesano a travesaöo, en.dirccción diagonal 
a los mismos, es deeir, subiendo o bajando 
alternativamente; o, en qtras palabras, en 
forma zigzagueante. Esta operación, como 
es lógico, serå realizada antes del corres­
pondiente entelado.

H ELICES

La parte mas importan tc y deseuidada 
por los constructores de los modelos en 
general, es la hélice, elemento éste que 
iuega en mayor grado, lin factor princi pa- 
lisimo cn la performance del vuelo dé los 
micromodelos. Por esta razón es que se 
aconseja o recomienda al aficionado, que 
tenga presente, a traves dc toda la fnz cons-
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tnictiva, las inclicacioncs y consejos quc 
por el fruto de la experiencia se ha adqui- 
rido a través de los trabajos de hombres 
dedicados, con más prcponderancia, a  la 
eonstrucción y vuelo dc los “indoors”.

La más sencilla de las hélices, may in- 
dicada para el principiante y que reúne 
buenas condiciones de trabajo, es la eons- 
truída con dos chapas de maděra balsa muy 
blanda y liviana, con espesor aproximado 
al 0.3 de mm. Habiéndose cortado el molde 
de una pala, en un pedazo de cartón důro, 
se transporta cl mismo sobre una chapa del 
espesor requerido, de la eual se recortan 
las dos palaš correspondientes, teniendo 
cuidado que la dirccción de la veta corra 
en sentido paralelo al largo de la hélice.

En la figura 9 quedan aclarados todos 
los detalles, que eximen dc mayores expli- 
caciones que serían un tanto eonfusas. En 
la figura 10 podemos apreciar otra alter­
nativa de cste tipo de hélice, cuyos resulta- 
dos son también altamenťe satisfactorios.

Los dislintos grados de ángulos de ataque 
se obticnen mcdiante la aceión del calor o 
del vapor dc agna sobre las palas previa- 
mcnte humcdecidas, mediante la ayuda de

un molde que el aficionado ingenioso po- 
drå obtcncr de un trozo de palo de cscoba, 
cafio, etc. Antes de retirar las palas del 
molde, debcremos asegurarnos que se han 
secado completamente, para evitar su retor- 
no a la posición primitiva. Un pulido con 
papel de lija al agua, operación en la 
cual se empleará la mayor ateneión, y la 
colocación de su eje de alambre dc acero 
(prima de violin), da punto final a su 
proceso constructivo.

Hélices talladas: Hace ya tiempo que las 
hélices talladas de un block dc balsa se 
hah dejado fuera de uso, por ser ello una 
de las partes en que se tropezaba con gran­
des dificultades. En verdad, damos en 
este artículo mención de ellas para dar una 
idea general dc su proceso de eonstrucción, 
pero volvcmos a indicar que se han visto 
desplazadas por las de chapa, o mejor aim, 
por las armadas.

Para su eonstrucción, se parte de un 
block, ya sea integral o igual a su diáme- 
tro, o parcial, es decir, igual a su radio 
más una porción, que varia alrededor de 
los 3 / 8 ” (10 mm.); esta porción sirve en

Vemos en lo foto o los conocidos especiolistos Don 
Donohue y H. Le Claire realizando la deticodo ope­
ración del cargado de la madeja. Un multiplicodor 

es indispensable.

este caso para efectuar la correspondiente 
union de los dos semiblocks, como se puede 
apreciar en la figura 11.

En reálií,ad, el trabajo posterior a reali- 
zar consistia en tallar las palas de la hé- 
liee en la misma forma que se efectúa para 
la de un modelo a goma, pero con la di- 
fe/bncia de que el espesor de las mismas 
debia ser de alrededor de 0.5 mm. Este 
trabajo tomaba, por lo tanto, un tiempo 
precioso, .y la mayoria de las veces no se 
llegaba a resultados apreciables, puesto quc, 
por difercncias de constitución y densidad 
de la maděra, y por efectos del calor, hu- 
medad, etc., ambas palas sufrian variaciones 
de paso que luego hacian “vibrar” el mi- 
cromodelo una vez en vuelo, reståndolc 
perfonnance.

Hélices armadas: Sin lugar a dudas, esto 
tipo de hélices eonforma al mås exigente 
cspecialista en la materia; su delicadisima 
eonstrucción, más acentuada que eualquier 
otra parto del micromodelo, exige de su 
constructor el mayor cuidado en la elcc- 
ción del material, habilidad y paciencia. 
Tres factores quc, surnados, dan la hélice 
perfeeta que el exigente deseaba. No es 
tarca, la de su eonstrucción, recomendable 
para el aeromodelista debutante. No obs­
tante ello, quien haya obtenido por su 
trabaio buenas cstructuras de alas y estabi- 
lizadores, puede embarcarse en la confec- 
ción de es te tipo dc hélice con muy buenos 
resultados.

Naturalmente, a través de las experien- 
cias se conseguirå obtener un elemento muy 
fuertc, por la tarea que desempena, en sec- 
ciones de varillas reducidisimas con pesos 
minimos. La confección del molde es tra­
bajo previo para la eonstrucción del primer 
tipo de hélice del cual se hablarå.

Hélice de un solo larguero: Como su 
titulo lo indica, esta hélice estå constituida

por un solo larguero, un borde de ataque- 
tuga quc se continúa en una sola varilla, 
y por las correspondientes costillas. En el 
proximo numero de Aeromodelismo apare- 
cerån los detalles.

Hélice dc dos largueros: Esta otra clase 
de hélice estå constituida en si por dos 
largueros que, en forma diagonal, eorren 
el uno por encima del otro. Esta armazón

Íirevia estå sostenida en los extremos por 
as correspondientes costillas, y en su parte 

central por un sostén de balsa de pequeňas 
dimensiones. E l segundo paso se remite a 
la obtención de dos formas iguales al con- 
torno del årea de la pala, por medio del 
respcctivo molde. L a colocación total de 
las costillas en su correcta posición, y una 
vez finalizada esta operación, la de ce­
mentar las varillas (obtenidas por el molde), 
que forman el borde de ataque y fuga 
de ambas palas, junto con el gancho de 
alambre de acero para la goma, determinan 
la finalization de este otro tipo de hélice.

Como se podrá apreciar, el ångulo de- 
terininado por los triángulos que nos ayu- 
dan en la eonstrucción dc la hélice, y que 
forman parte del molde, no son de una 
medida arbitraria, sino que su ångulo que- 
da detenninado por la relación: paso-diá- 
mero sobre 3,1416, y que, en nuestro 
caso, aleanza valores måximos y minimos, 
a los euales les correspondcn otros valores 
de ángulos para los referidos triángulos 
detallados en la tabla N9 3;

Valor P /D Angulo

1.75 1 2 9 O

1.80 309

1.90 1 319

2.00 1 329 1 / 2

TABLA  N? 3

★

A E R O M O D E L I S M O
SUSCRIPCIÓN ANUAL:

Argentina . $  4 0 . -

Extranjero . $ 55.-
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A E R O D I N A M I C A
A E R O M O D E L O S
(Continuation)

P A R A

Por AVRUM ZIER

FO RM A  D E  LA  PA LA D E  LA  H E L IC E

Ilab ien do  ya determinado todas las otras ca- 
ractcris ticas de diseno de la  h élice  lo que queda 
es el problem a d e dibujar su forma de pala de 
acuerdo con las caracteristicas del disefio.

JLa fig. 7 3  detalla la formå de una hélice en 
base al T . N. NACA 2 1 2 . E sta  form a ha sido 
desarrollada en base a pruebas de túneles de snen- 
to realizadas para detenninar la  m ejor hélice do 
m aděra. Todas las dimensiones dadas eståij ex- 
presadas en ftm ción del diåm ctro. Los angulos 
de cada sección correspond en a los valöres de 
las curvas de la  figura 7 2  (ver niimero anterior 
de A E R O M O D ELISM O ), y dependen de la  rela- 
eión Pas/diametro de la hélice como ya sc ha 
explicado con anterioridad. E l perfil utili/.ado pa­
ra la hélice es el R . A. F . N? f> cuyas caracteris­
ticas fueron ya dctalladas.

L a  figura 74  muestra la  forma definitiva de 
nna hélice de 16 pulgådas de diám etro trazada 
en base al proyeeto elem ental. S i bien es cierto 
quc un atento estudio de las figur as 7 3  y 74  
mostrará claram ente cl dcsarrollo de la  hélice, la 
siguientc discusión no dejará dudas sobre c l  pro- 
cedim iento utilizado.

A partir de una linea horizontal básica sc mi­
de la  ubicación de cada sección, vertical mente, 
como sc ve en la fig . 74  de acuerdo a las di­
mensionen båsicas halladas en la fig . 73 .

Por ejem plo: L a  prim era sección está ubicada 
a 0 ,0 7 5  D  (o sea 0 ,0 7 5  X  1 6 ")  que son 1,2 
pnlgadas, arriba de la  linea básica. L a  segunda 
sección está a 0 ,0 1 5  D  (o sca 0 ,0 1 5  X  1 6 ")  2 ,4  
pulgadas arriba de la linea básica, y asi siguiendo.

Utiiiznndo dos lineas verticales para ind tear los 
ejes o linens centrales (C. L . en los dibujos) para 
la vista de frente y de perfil, se traza luego la 
linea de los ccntros de gravedad (c. g.) de acuer 
do con las dimcnsioncs halladas. Yendo desdc cl 
centro hacia la  punta de la hélice, las dimensiones 
son las siguientes: 0 ,0 2 9  do pulgada, etc., para

la vista de costado, y 0 ,1 2 , 0 ,2 4  de pulgada, etc ., 
para la  vista de frente.

P e r  lo que se refiere a las lineas de centros de 
la  vista de freute y de perfil, las varias sccciones 
son ahora trazadas a su adecuado ångulo d c pala.

Los ångulos correspondientes para cada una de 
ellas, obtenidos en base a la fig. 7 2 , ya  han sido 
dados en la  tabla (ver numero anterior).

Ya quo cl trazado de una sección cs com pleta- 
rnente anålogo al de todas las otras, se indica 
únicam ente en detalle en la fig. 75  el trazado 
dc una dc ellas, a  saber el de la  sección 0 ,2 2 5 .

Prim ero, y con referen d a a los ejes de la  vis­
ta de frentc y de costado, se ubica el eentro de 
gravedad de la sección como se ve cn  la  fig. 7 5 . 
Para la  sección cn discusión el C. C . está ubi- 
cado a 0 ,2 4  de pulgada de la linea de eje de la 
vista d c frente, y a 0 ,0 4 8  dq pulgada del e je  de 
la vista lateral.

Tom ando ahora como referencia el C . G . se 
traza la  sección com pleta do acuerdo a las d i­
mensiones båsicas dadas· en  la  fig. 7 3 , y a su 
ångulo correeto β  de 1 5 ,5  grados. E l  perfil R. 
A. F .-6  cs trazado como ya se explicó previa- 
monte.

Se notarå que las dos secciones cerca del cen ­
tro ile la hélice, la 0 ,0 7 5  D  y la  0 ,1 5  D son b i- 
convexas. Estas serån trazadas como si se tratara 
de dos perfiles unidos por su intradós, trazando 
los nuevos radios para el borde de ataque y el 
de fuga.

S i se quicrc conseguir una mayor exactitud en 
el trazado de las secciones se sugiere hacer el 
trabajo sobre un tamaiio ampliado rcduciendo 
luego con pantógrafo o fotoståticam ente.

U na vez dibujadas todas las secciones com o se 
muestra en el costado derccho de la figura 74 , 
el paso siguiente y final, es cl dc trazar la  vista 
de costado y de frente com pleta. Es to sc h ace 
proyeetando sobre las lineas centrales de las dos 
vistas, las correspondientes de cada sección en 
su lugar determinado. Se ve como se debe hacer
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csto cl aram ente cn la  fig. 7 5 , para la sección 
0 ,2 2 5 . Las dimensiones quo rcsultan d c la  pro- 
yección es tán suhrayadas.

Con un ulterior cgtudio detallado d c la figura 
se puedo comprendcr claram ente cómo se trans- 
fieren las dimensiones de las dos vistas.

Uniendo aliora con un trazo continuo todos los 
puntos d c las dos vistas, se obtienen las plantillas 
necesarias para poder dimensionar el block del 
eual se tallará la hélice. L a  zona central no ticne 
estudio particular siendo lo fundamental que sc 
adapte a las dimensioned del cigiienal del motor 
utilizado.

T E N SIO N E S ΕΝ  LA S H E L IC E S
Las mayorcs tensiones que se desarrollan en las 

héliccs son debidas a la  fuerza centrifuga. L a  
forma estudiada ha sido proycctada de mancra 
que estas tensiones sean reducidas al minimo y 
fácilm ente soportables por las palas.

Es important c elegir el m aterial del cual se 
va a ta llar la hélice de acuerdo a ellas. Una 
regia aproximnda es la siguiente: si el producto 
del diámetro d c la  hélice (cn pulgadas) m ultipli-

eado por el numero de r. p. m. es inferior a 
3 7 0 .0 0 0  el pino spruce ofrcce la  rcsistencia ne- 
cesaria.

T R A C C IO N  D E  L A  H E L IC E

L a  tracción T  de la  hélice, medida cn libras, 
es fácilm ente calculable con la siguiente formula:

3 7 5  X  Η . Γ . X  7?
T  = ----------------------------

V
Dondo H. P. es la  potencia del motor, i) (eta) 

el rendimiento de la  hélice y V  la  velocidad en 
millas por hora.

Para la  hélice que sc acaba d c proyectar ha- 
llamos por lo tanto el siguiente valor para con- 
dicioncs idénticas a las adoptadas para el cálculo:

3 7 5  X  0 ,2  X  0 ,5 7
T  = ----------------------------
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o sea 1 ,4 2 5  libras.

H E L IC E S  PARA LO S M O D ELO S A COM A
D csde el punto de vista acrodinám ico la  hélice 

de los modelos a goma cs idóntiea a la de los 
modelos eon m otor dc explosión por cuanto se 
basa en los mismos principios para producir la 
tTaceión necesaria. Por lo tanto lo  que se ha dicho 
previam ente al hablar de la tcoria dc los olemen- 
tos de pala, es aplicablc tam bién en este caso. 
L a  difereneia fundamental reside en el origen dc 
la  potencia necesaria para producir la traceion 
y la  lorm a en que clla  cs entregada en la  hélice.

L a  hélice dc los modelos a goma extrae la  po­
tencia necesaria de bandas de goma rctorcidas 
que han acumulado, al ser cargadas, cicrta  ener­
gi« potenciál. L a  potencia entregada no se man-
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tienc constante en ningi'm periodo d c tiempo y 
por lo tanto la  velocidad dc la hélice varia tam - 
bién constantem ente, partiendo do cero aum entan- 
do muy rápidamente y decreciendo luego en for­
ma paulatina.

Es por lo tanto evidente de acuerdo a las teo­
rias ya explicadas que la  efieiencia de la  h é­
lice de los modelos a goma mantenga un rendi­
m iento en valor constante por un periodo dc tiem ­
po. L a  variación de la  velocidad rotacional lleva 
tam bién a unu variación en la  tracción producida 
y en un correspondiente cam bio en la  velocidad 
dc dcsplazamiento. Bajo  estas condiciones c l án- 
gulo d c ataque de las palaš estará cam biando con- 
bnuam entc a través del vuelo, resultando en un 
continuo cambio cn c l rendim iento que en general 
sera bajo.

Como para la  hélice de los modelos con motor, 
la  de los modelos a goma tendrá un rendimiento 
maximo que sera calcu lable solam ente para un 
determinado conjunto de condiciones. Puesto que 
las condiciones para una hélice de un modelo 
a goma varian constantem ente, y puesto que no 
tenemos una hélice Standard sobre la cual poder 
basar nuestros cálculos, el problem a sc  huče com - 
plejo  y casi insoluble.

Aunque no es un dato seguro, se pucdc d ecir 
que en general el rendim iento de una hélice para 
modelos a goma no soprepasa el 4 5  % .

Analicemos con la  fig. 7 6  dos etapas en el fun- 
cionamiento de una de estas héliccs.

En  un periodo iniciál la hélice recibc cn forma 
casi inmediata una gran potencia de la goma, po­
tencia que en un corto periodo d e tiempo llcg a  a 
su maximo valor, girando la  hélice a gran veloci­
dad. L a  velocidad del m odelo sin embargo no ba 
podido aumentar en proporción, ya que no ha 
tenido el tiempo necesario para venccr totalm cnte 
a su inercia. E n  estas condiciones subemos ya lo 
que ocurre; eomo vemos en la  fig. 7 6  a, la  pala 
tiene un ángulo de ataque relativam ente grande 
y por lo tanto trabaja con cficicncia rcducida.

Pasado el primer instante, la velocidad rota- 
oional de la  hélice empieza a decrecer paulati- 
nam ente. E l modelo cn cam bio ha llegado a te - 
ner c icrta  velocidad y por la inercia tiende a 
m antenerla. Vemos entonccs lo  que ocurre a esta 
altura del vuelo con la  pala, cn la fig. 7 6  b . E l 
ángulo de ataque es mucho menor y la  hélice 
trabaja  con mayor efieiencia.

Aparecc cntonces como c o n c l u s i ó n  evidente 
que la  hélice debe ser calcu lada cn base a las 
eondieiones de vuelo existentes después del pri­
mer desarrollo iniciál violent« de potencia, y que 
este mismo dobc ser evitudu lo más posible con 
otros medios.

Tam bién surge como conclusion evidente, que 
una hélice con pašo variable en vuelo autom áti- 
cam ente, resolvería cl problem a en forma satis- 
factoria desde cl punto de vista aerodínámico.

Puesto que el desarrollo de la  máxima poten­
cia de la goma ocurre unos pocos segundos des­
pués dc soltado el m odelo, en base a lo que nos 
ensefia la teoria de los elementos de pala, pa- 
reeería que con un envión fuerte dado al modelo 
se puede imprimir a éste rápidam ente ima velo­
cidad mayor de m anera que las palas trabajan 
a un ángulo de ataque d c mayor efieiencia.

No todas las héliccs sufren ese desarrollo ini­
ciál del exceso de potencia. Esa es una caraetc- 
ristica de la  mayoria de los modelos de vuelo al 
aire lib ie . Los indoors, en cam bio, tienen hélices 
que giran mucho mås lentamonto en general nun- 
ca  a mås de 9 0  r. p. m. E n  estos ademås al gun os 
emprendedores aeromodelistas hun conseguido crear 
dispositivos y ajustes con los que el paso efeeti- 
V am ente en fonna autom atic a se acomoda a las 
neeesidades del momento.

La ranidez con la  que la hélice llcga a su m å- 
xima velocidad rotacional depende de muehos fa c ­
tores; las caraeteristicas do la  hélice, la  longitud, 
tamafio y niimcro de bandas de goma empleadas, 
y el numero de vueltas aeumuladas.

A V I S O S  C L A S I F I C A D O S
E s t a  sec c ió n  e s tá  d e stin ad a  a  lien ar un v a c io  que se v en ia  n o tan d o  desde h a ce  tiem p o . M uehos 
a e ro m o d e lis ta s , co m erc ia n tes  e in d u str ia les  desean  p e riód icam en te p u b lica r  a lg ú n  av iso , pedido 
u o fe r ta  que debe e n c o n tra r  su  e sp a c io  en e s ta  p u b licació n  p ara  a ero m o d e lis ta s . A  v eces  'e s a s  
o fo rta s  no ju s t if ic a n  la  p u b licació n  de un av iso  m ås v olu m in oso, y  esp eram o s qu e en eu en tren  
cab id a  en c s ta  nueva secc ió n . Se ha fijad o  un a ta r ifa  de 12  pesos p o r cm . de co lu m n a, y los 

pedidos deberån  H egar en c a r ta  con  e l co rresp o n d ien te  im p orte .
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Sll MAJESTAD EL TALADRO
Por ELISEO  SCOTTO

P ROXIMOS ya a la realization clel Pri­
mer Campeonato National de Motor a 
Coma y Planeadores, el inundo aeromodc- 

lista concentra su atención más quo nunca 
en estc tipo de modelos, y los quo eomo el 
autor sólo viven aldedcdor de los “gömas” ; 
piensan, observan y discuten en tomo al 
invariable tema: los cineo minutos.

Este corøen ari nace d uiij observa- 
ciones después del ultimo concurs o realiza- 
do por el Cireulo Cordobés de Aeromodc- 
lismo el 3 de junio, en el que se impuso 
César Altamirano, cou su modelo de doble 
madeja, con un promedio superior a los 
4 minutos.

Es de hacer notar que esle promedia fué 
obtenido me.dante tres vuelcs regulares y 
sin térmicas “visibles”, si bien las etndi- 
ci ncs ulmosféricas se podian c; lificar tle 
ideales.

Dias antes del coneurso el modelo reali- 
zó vuelos de mås de tres tr inta eon mil 
vueltas en un atardecer húmedo y frio.

Debo aclarar que con el sis'ema de 
madeja "dcsdoblada”, utilizado por Altami­
rano, mil vueltas constituycn aproximada- 
mente un 80% de las vueltas måxirnas que 
puedc absorber su madeja en caråeter de 
rnåxima.

Madeja Simple versus Madeja Doble.
Para discutir un tema tan amplio y ar- 

duo como el que nos oeupa, debemos en 
principio plantearnos el problema en la 
formå mås sencilla posiblc: llegar mås alto 
posiblo en el mayor tiempo posible, y des­
cender desdc alli lo mås lcntamente posi­
ble.

Ile ahi el problema, y para resolvcrlo 
eontamos con 115 gramos de goma y 10 
decimetres en total.

Digo 115 gramos partiendo de la base 
de la relation ideal 50% de neso en goma, 
50% en modelo, indispensable -para obte- 
ner cl preciado planeo óptimo. o sea a la 
carga alar minima; ahora bien: el “traba- 
jo” nccesario, indepen'iente tle la poten- 
cia, para elevar 130 gramos de peso a 120 
metros de altura está en función directa 
de la cantidad de goma, o lo que es lo 
mismo del peso en goma.

Pues bien, <jpor qué entonces vamos a 
utilizar un x% de esa potencia para mover 
dos o mås engranajes mås el rozamiento 
de un segundo rulemån, en desmedro de 
la resistencia estruetural de nuestro mode­

lo, o que podriamos utilizar para pulir 
nuestro diseiio, por ejemplo, en la unión- 
ala (luselaje, o en la nariz).

Con este razonamiento debiéramos in- 
clinamos decididamentc por la madeja 
simple, pero existen otros factorcs com- 
prendidos en el segundo pårrafo de nues­
tro planteamiento iniciál, que dice: “en el 
mayor tiempo posible”, que no habiamos 
tenido en cuenta en nuestro razonamiento 
anterior.

Para prolongar la desearga de un mode­
lo de madeja simple, aumentamos paso y 
diåmetro de la hélice, aumentando ade- 
mås cl largo de nuestros 115 gramos de 
goma disminuyendo la cantidad ue bandas, 
que con un buen trenzado se pueden aco- 
inodar sin ninguna dificultad en un fuse- 
laje oscilante en el metro de largo o mås 
de aeuerdo a las tendencias actuales desdc 
el nuevo reglamento.

Como es lácil observar, esto nos lleva 
invariablemente hacia una rclaeión ideal 
en cuanto al tamafio y paso de la hélicc: 
y entramos con esto al campo de la po- 
tencia.

Esta serå la “minima indispensable” pa­
ra asegurarnos buenos dccolujes e impe- 
dir pérdidas en eondiciones atmosféricas 
desfavorables. El regimen de revolucioncs 
dc la hélice es lo que en definitiva nos 
dirá que honos encontrado esa rclaeión 
optima de potencia. Una buena base a la 
cual tender serå de un minuto cuarenta y  
einco de desearga, seguido de dos minu­
tos treinta de planeo.

Mås allå toma la palabra Su MAJES­
TAD E L  TALADRO.

Para aumentar la desearga en un mo- 
delo tle doble madeja, y dando por re- 
suelta la elección de la mejor hélice, sólo 
queda aumentar el largo de las madejas 
en el caso de tener tlos engranajes atrås 
(madeja doble), o llegar a las 1500 vueltas 
cn caso de utilizar las ruedas dentadas en 
la parte posterior tiel fuselaje; sistema 
utilizado aetualmente por César Altami­
rano.

Citalquiera dc los dos sistemas utiliza- 
dos haee nectsario mås peso en goma. 
aproximadamente 150 gramos en el de 
madeja doble, v por lo menos 125 gramos
cn el segundo.

Queda por ver si la mayor cantidad de 
(Continue en la på g. 46)

AUTO M O DELISM O

LAS NUEVAS REGLAS DEL
” MODEL CAD ASSOCIATION”

1 .  CLASES POR CAPACIDAD: Los
automodelos serån divididos, por ca- 
pacidad de motor, en la siguiente 
forma:
Clase 10: Automodelos propulsados 
por motores a ignición o diesel, cuya 
capacidad excede de 5  cc. (.305 pulg.3) 
pero no excede de 10 cc. (.610 pulg.8). 
Clase 5: Automodelos propulsados por 
motores a ignición o diesel, cuya ea- 
pacidad excede de 2 .5  cc. (.153 pulg.3) 
pero no excede de 5  cc. (.305 pulg.3). 
Clase 2%: Automodelos propulsados 
por motores a ignición o diesel, cuya 
capacidad excede de 1.5 cc. (092 pul- 
gadas8) pero no excede 2.5 cc. (.153 
pulg.a).
Clase 1Ά: Automodelos propulsados 
por motores a ignición o diesel, cuya 
capacidad excede cero de cc., pero no 
excede 1.5 cc. (.092 pulg.").
No se pennitirå tolerancias por au- 
mento de cilindrada de un motor con 
cilindro rectificado, por consiguiente, 
motores en estas eondiciones tendrån 
que eorrer en su nueva y propia ca- 
tegoria.

2. PESO: El peso de cada automodclo 
sera tornado listo para eorrer. Es de- 
cir, con el tanque eonteniendo el com­
bustible neecsario, incluyendo todos 
los accesorios y agregados llevados 
normalmente por ei automodclo, ex- 
ceptuando la rienda si ésta es sacable. 
Los pesos para clase no excederán de 
los siguientes:

Clase 1 0 ............  7V2 Ibs. (3,400 kilos)
Clase 5  ..............  6 Ibs. (2,718 kilos)

■ Clase 234.........  4  Ibs. (1,812 kilos)
Clase 134..............  3  Ibs. (1,359 kilos)

3. RUEDAS:
(a) No se permitirá menos de cuatro 

ruedas con cubiertas de goma.
(b) Ruedas en el mismo eje deberån 

ser del mismo diåmetro y tipo.

Cortesia de G. S. KING PRIM O

(c) En el caso de usarse ruedas de 
menor diåmetro en los ejes delan- 
teros, éstos no deberån ser meno- 
res que la 3 /4  parte del diåmetro 
de las ruedas traseras, en descanso.

(d) Se prohibe el uso dc ruedas co- 
nocidas por el “tipo cuchilla”.

4. POSICION D E LAS RUEDAS:
(a) Las ruedas serån coloeadas en po- 

sición aproximadamente rectangu­
lar a vista de plano.

(b) Si la trocha del eje delantero es 
diferente al trasero, la trocha de 
rueda mås angosta no deberå ser 
menor de 9 /1 0  de la trocha mås 
ancha.

(c) L a trocha mås ancha no deberå ser 
mås de 134 veces el diåmetro de 
las ruedas mås grandes.

(d) L a  distaneia entre ejes no šerá me­
nor de 214 vcces el diåmetro de 
las ruedas mås grandes.

5. TRANSMISION: La transmisión de­
berå efeetuarse por conexión mecáni- 
ca directa entre la unidad de potencia 
y rueda o ruedas al estar el coche en 
movimiento.

6. ESCAPE: La salida o salidas dc esca­
pe deberån estar coloeadas en tal 
forma de evitar tirar aceite o com­
bustible dircctamente sobre la pista.

7. CARROCERIA: Todos los automodc- 
los deberån estar equipados, y eorrer 
con una carroceria que deberå cuip- 
plir con los siguientes requisites:
(a) AI mirarse el automodelo desdc 

frente, costado y dc atrås a tm 
nivel de los ejes, el motor, engra­
najes y etc. deberån estar coloca- 
dos dentro de los limites del chas­
sis y carroceria e invisibles.
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(b) Bujias, glow-plugs, caňos de es­
capes, éstos so permitirá estar a 
la vista en forma razonable y su- 
jeto a la decision del juez de con- 
curso.

8. RIENDAS: Todos los automodelos de- 
berån estar provistos de riendas, ya 
sean fijas o niovibles, capaces dc sos­
tener las siguientes cargas:
Clase 10: 65 Ibs. (29.445 kilos) por 
cada libra de peso (.453 kilos) del au- 
tomodelo (equivalénte a 130 m.h.m. 
(209.3 k.p.h.) en una pista de 52% 
pies de diámetro (16 metros), con fac­
tor de seguridad de 1.5.
Clase 5: 46  Ibs. (20.8 kilos) por cada 
libra de peso (.453 kilos) del automo- 
delo (equivalente a 110 m.p.h.) (176 
k.p.h.) sobre una pista de 52% pies 
de diámetro (16 metros), con un fac­
tor de seguridad de 1.5.
Clase 2%: 28 Ibs. (12.7 kilos) por li­
bra de peso (o453 kilos) del automo- 
delo, equivalente a 85 m.p.h. (136.85 
k.p.h.) sobre una pista de 52% pies 
de diámetro (16 metros), con un fac­
tor de seguridad de 1.5.
Clase 1%: 21 Ibs. (95 kilos) por libra 
de peso (.453 kilos) del automodelo, 
equivalente a 60 m.p.h. (96.6 k.p.h.) 
en una pista de 35 pies de diámetro 
(10.7 metros), con un factor de se­
guridad de 1.5.
E l largo de la rienda no serå menor 
de 9  pulgadas (22.8 cm.) y  no mayor 
de 10 pulgadas (25.4 cm.) desde su 
agujero de retencién al cable hasta 
un punto en la mitad de la distan- 
cia entre ruedas a vista de plano.

9 .  APARATO FARADOR: Todo automo­
delo deberá ser equipado con un dis- 
positivo parador del motor mientras 
el coche estå en carrera, ya sea accio- 
nando sobre la corriente de la bujia 
o el sistema de alimentación de com­
bustible, o ambos.

10. CORRIENDO:
(a) Todos los automodelos serån di- 

sefiados para corrér, en todo lo 
que sea posible, sobre las cuatro 
ruedas, es dfceir, serå prohibida la 
colocacicSn intencional de los pun- 
tos de apoyo de las riendas para 
que cl coche corra solamante so­
bre las ruedas del lado de afuera 
o de adentro.

(b) Todas las partes de un automode­
lo estarån aseguradas en forma se- 
gura mientras corra, y cualquier

coche del cual se desprenda cual­
quier parte, con cxccpción de las 
cubicrtas, šerá descalificado, salvo 
que ya se le haya tornado el 
tiempo al mismo.

11. C U M P L IM IE N T O  D E L  R E G L A -  
MENTO: Todos los automodelos se­
rån inspeccionados para certificar el 
eumplimiento de los reglamentos, an­
tes de iniciar una carrera, y correrån 
en el mismo estado euando fueron ins­
peccionados. La rcposición dc cualquier 
parte que falle sera permitida a dis- 
creeión del juez inspector, siempre y  
euando el coche continúe eumpliendo 
con los reglamentos.

Sujeto al eumplimiento con los re­
glamentos, c u b ic r ta s , bujias, glow- 
plugs, bateríás, aeumuladores, pueden 
ser eambiados sin solicitar permiso.

SU MAJESTAD EL TALADR0
(Viene de la pågr. 44)

vueltas aeumuladas con el segundo siste­
ma compcnsa su duración inferior en 15 
ó 20 segundos; amortiguados también por 
unos gramos menos en el peso de las ma- 
dejas. Personalmento rne inclinó por la 
madeja simple y un fuselaje de 90 centi- 
metros entre ganchos, que permite utili- 
zar un metro treinta y cinco o mås de 
madeja sin inconvenientes de abultamien- 
to irregular.

Mi modelo actual, diseiiado dias antes del 
Concurso Interprovincial de Marcos Juárez, 
en base al nuevo rcglamcnto Wakefield, 
después de aigunas pruebas de madeja-hé- 
licc, realiza vuelos de tres a tres veinte, 
con 700 vueltas, utilizando goma nacional 
de 6  por 1.

Este modelo estå excedido en peso cn 
50 gramos, por reparacioncs efeetuadas 
después de håber estado perdido en vuelo 
y falta de selección en la maděra empleada.

Por esa razón no mo fué posible 1 levar 
la descarga mås allå del minuto quince.

Asi, partiendo de esa base y construyén- 
dolo a 230 gramos dc peso, incorporåndolc 
ademås una goma de mejor calidad, por 
ejemplo, la Pirelli 3  por 1, creo que es 
factible llegar al minuto cuarenta y cinco 
de descarga sin inconvenientes con 900  
vueltas o mås. Recién cntonces volveremos 
a darle la palabra a nuestro real amigo 
E L  TALADRO.
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VIRUTAS DE BALSA
Por T.  RINCHETA

ΪΤ NA de las satisfacciones mås grandes 
^  que siento, gracias al hecho de estar 
encargado de esta sección de la revista, es 
quo ella me permite mantener una char- 
la real y casi intima con una gran parte 
de aeromodelistas. Ellos con sus cartas y 
yo con las contestaciones, mantenemos un 
diálogo que aparte de resultur agradahle 
por la faz exelusivamente técniea del acro- 
modelista, nos permite de cierta manera 
estrechar los vineulos a pesar de distancias 
a veces bastante grandes.

En toda “familia” cl mantener contaetos, 
consultar y resolver problemas en conjunto 
es motivo para que la union se acrcciente 
cada vez mås.

Por eso de vez en euando me parcce 
útil y necesario hacer preguntas en gene­
ral, ya que la experieneia me ha enseňado 
que de los que nos siguen con cariňo y 
entusiusmo pueden surgir ideas, consejos, 
sugerencias en la mayor parte realizables 
y de provecho, no solamentc para nuestra 
revista sino también para el aeromodelismo 
argentino cn general.

Bien, este preámbulo ha sido necesario 
porque hoy pienso formularies a titulo de 
eneuesta, una pregunta que espero que 
cada uno de ustedes me conteste, ya sea 
con dos palabras o dos paginas enteras, 
exponiendo cada uno su idea, opinion o 
solución.

Cuando realizamos la eneuesta sobre los 
temas tratados en AEROMODELISMO, fué 
sorprendente la cantidad de cartas que rc- 
dbimos, y les aseguro que en un 90 % o 
mås resultaron utiles y nuestras paginas 
han visto reflejadas las sugerencias hechas 
por todos ustedes. El problema que quere- 
mos. plantcar es de mayor trascendencia, 
ya que no se refiere solamcnte a AERO- 
MODELISMO sino a la actividad general.

Pero antes de formularla quiero contar- 
les algo antes de que se nie escape la opor- 
tunidad.

Rccuerdan ustedes quo números atrås 
conientabamos con palabras de clogio el 
gesto simpático y noble de Jim Walker a 
propósito del envio del equipo norteameri-

cano a la Wakefield en Finlandia. Decia- 
mos entonces que nos hubiera hecho falta 
toner muehos Walker en nuestro pais para 
quo el aeromodelismo tomara el desarrollo 
que por los méritos demostrados se mcrcce 
y lo deciamos casi con un poeo de tristeza 
o envidia si se quiere. Bueno, salvando las 
distancias, lo que vamos a narrarles, nos de- 
nuiestra que espiritu de colaboración y ge- 
nerosidad podemos encontrarlos mås de lo 
que pensamos, en nuestro mismo medio.

Esto es una pequeiia indiscreción y no sé 
qué opinará la severa censura de la Direc- 
cién, cuando sepa que me enteré de con- 
trabando del hecho. Pero dc cualquier ma­
nera alú va: resulta simplemente que uno de 
los eoinerciantes que anuncian en nuestras 
påginas, habia solicitado que no se publi- 
cara el aviso correspondiente a un cierto 
ejcmplar, por raotivos determinados.

El aviso llegó algo tarde y ya se habia 
ineluido el mencionado anuncio, por lo 
que los “jefes” dccidieron no facturar el 
importe correspondiente.

Bueno, colcgas, la carta que llegó en 
respuesta mereceria ser publicada para quo 
ustedes vieran con cuånto entusiasmo la 
persona en cuestión insistió en abonar la 
suma correspondiente, deelarando que sa- 
biendo muy bien cuáles eran los motivos de 
las dificultades en publicar esta revista, 
eonsideraba casi su deber colaborar den- 
tro dc sus posibilidades, con la obra de di­
fusion y accrcamiento que con tanto em- 
peňo se trata dc realizar.

Ile visto en sus ojos una sincera emoción 
de agradecimiento al leer esos párraíos. 
Y les cuento esto ya que considero que ges­
los asi no deben ser agradecidos solamcnte 
por el interesado mås directo (cn este caso 
AEROMODELISMO), sino por todos los 
aeromodelistas que considcran elemento 
fundamental para la mayor difusión y per- 
feccionamiento dc las aetividades, la vida 
de un órgano técnico-noticioso. Lament«) 
que mi indiscreción no pueda. por obvios 
motivos, llegar a decides cl nombre, pero 
estamos seguros que estas lineas serail lei- 
das y en ellas me tomo ia libertad de hacer
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llcgar el agradccimiento de todos ustedes, 
aunque mås no sea en forma vaga e im­
personal.

Pero no nos pongamos románticos y vol- 
vamos a nuestra pregunta (que espero que- 
rrán contestar). Quiero simplemente que 
reflexionen y escriban en respucsta a lo 
siguiente: <;ADONDE VAMOS? o aclaran- 
do: <t.QUE PASA CON E L  AEROMODE- 
LISMO ARGENTINO?

No queremos hacer un comentario sobre 
el tema por cierto dificil sin tener directa- 
mente de ustedes los elementos que nos 
permitan reflcjar no simplemente una opi- 
nión personal, sino un rcsultado en conjun- 
to. Son ustedes mismos los que nos deben 
contar sus impresiones.

E l aeromodelismo argentino se halla en 
un periodo critico. No se puede negar que 
existe un progreso, que las posibilidades 
de desarrollo, aunque latentes, existen y  
permiten tener esperanza en el futuro. <;Pero 
podemos asegurar que cstamos mejor que 
háce unos afios?. . .  d.Sc ha verificado el 
aumento de actividad, que los hechos ha- 
cian preveer en aquel entonces? gSe ha 
produeido la ovolución, con el ritmo lógico 
de toda actividad de una humanidad en 
constante progreso, técnico, intelectual? 
(•Podemos ďecir que porque hay posible- 
mente más concursos que antes, y porque 
hay elubes con inuehos centenares de so- 
cios, el aeromodelismo argentino está lle- 
gando a eúspides no alcanzadas antcrior- 
mente? ^Estamos ayudando a formar nue- 
vos elementos que en cl dia de maiiana 
puedan rcemplazar si es posible con mayo- 
res calificativos, a los que por uno u otro 
motivo sc alejan del deporte ciencia? ěBasta 
para ello distribuir centenares de cquipos 
gratuitamente esperando sembrar con ello 
semilla fertil?

<* Y los concursos que veiamos antes con 
100 o hasta 2 0 0  inscriptos, los campeonatos 
con todas las categories, las pruebas inter­
provincial es, las exhibiciones en via publi­
ca, los festivales, podemos decir que no 
pueden rcsistir la comparación con lo que 
se ve actualmentc? d.Tenemos muchos elu­
bes en toda la república, tenemos una Fe- 
deración que los unc; pero, épodemos afir- 
mar que el intercambio de ideas, de acti- 
vidadcs ha aumentado como debia esperar- 
se? (jO estamos simplemente en un periodo 
de cstancamiento?

Bueno, les sembré la semilla de la duda. 
Preguntas como éstas podria encontrar va­

rø

rias docenas, pero no seria el case. Quiero 
quo sean ustedes los que piensen sobre 
nuestro problcma, que me escriban lo que 
crean podemos publicar para que por 
nuestro medio se conozcan las ideas y opi- 
niones para tratar de sacar de ello algún 
provecho.

Asi resulta que me entusiasmé en la 
charla con ustedes, mis queridos lcctores, 
y ya no me queda espaeio para contestar 
al corrco que tenia preparado. Tengan pa- 
ciencia; el proximo numero se lo dedico 

• exclusivamente a los preguntoncs, que de 
ellos tengo una larga lista, con cosas por 
cierto interesantes.

Ahora, para no dejarlos enojados les pu­
blico algo que desde hace tiempo me vie- 
nen solieitando muchos lectores.

Sabemos que una de las más antipáticas 
dificultades en leer textos extranjeros reside 
en el hecho de que las medidas adoptadas, 
no corresponden a las de habitual uso 
entre nosotros. En general, en diferentes 
seeciones de nuestra publication aparecen 
equivalencias para tradutir esas cantidades, 
pero creo que les resultará útil este peque- 
ήο resumen de las cosas mås usuales.

Tabla de equivalencias (para hallar la 
medida en el sistema métrico debe multi- 
pliearse el numero por cl que se indica). 
una pulgada 25,4 milimetros; un pie (12 
pulgadas), 30,5 cm.; una milla, 1.609 me­
tros; una pulgada cuadrada, 6,45 cm1; una 
pulgada cúbica, 16,38 cm '; una onza, 28,35  
gramos; una libra, 453,6  gramos; un galón 
(USA), 3 ,785 litros; un cuarto (Yt de ga­
lón), 0,946 litros; una pinta (Vi de galón), 
0,473 litros.

FRACCIONES DE PULGADA:

% de pulgada 19,1 mm.
% >> 12,7 „
Vt »> 6,35 „
Vs >» 3,18 „
3 /3 2  „ » 2,28 „
1 / 16  „ 1,59 „
1 /2 0  „ 1,27 „
1 /24  ., u 1,06 „
1 /3 2  „ 0,795 „
1 /6 4  „ » 0,397 „

Proximamente ampliaremos esta tabla,
por lo que sugeri mos nos soliciten los va­
löres que mås les pueden ser utiles. Por
cste mes los saludo con alecto,

T. Rincheta.

Imp. Cla. Gral. FaJbril Financiera, S. *  , 
Irlarte 2035. - Bs. Aires, agosto de 1951

I

Si usted compró este ejem plat de A E R O M O D E L IS M O  a un revendedor

k  ·. ·■ /

> C

a h ó r r e s e ,  en los p r ó x im o s  d o c e  m e s e s , d i n e r o  y  m o le s t ia s ,

haciendo que un em pleado nacionál se lo lleve directamente a su casa

iSubscribase AHORA! o

AEROMODELISMO
lo mejor leetura para todos los aficionados 

___  al deporte ciencia.

t
i Ah! Y no se olvide... l in  coda ejemplar, 
pianos al tamaňo natural!

U*ne hoy mismo el cupón, o si no quiere romper 
lo revista, envienos su nombre y direction (es- 
rrltos con cloridad) y el qiro o cheque corres- 
pondlent*

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

Sirvose enviarme la revista AEROMODE­
LISMO durante un ano, para lo cual ad- 
junto un giro de $ 40.-; Extranjero, $ 55.-.

Nombre .

Direction

Localidad
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EL FAMOSO CAMPEON "P U N A N E "  Y SU CREADOR F. MURSEP

YA ESTA EN VENTA EL EQUIPO B-C DEL

P U N A N E
P R E F A B R IC A D O : C O ST ILLA S Y 
C U A D ER N A S  CO RTAD AS. B A N - 
CAD AS Y  P IE Z A S  DE CA B AN A  
TE RM 1N A DA S.  70 'Z D E BA LSA  
CORTADA E N  I N G L A T E R R A .  
P A P E L  J  Α Ρ Ο Ν  E S  LEG ITIM O , 
C EM EN T O  Y  D O PE E S P E C IA L . 
T E R C I  AD A F I N L A N D E S  A,  
A L A M B R E  D E A CERO  Y  TODOS 
LOS M A T E R IA L E S  D E P R I M E -  
RA CA LID AD. E N V E R G A D U R A

165 CM. F U S E L A .JE  105 CM. P E ­
SO CO M PLETO  PA R A  V U E L O  
900 GR. I D E A L  PA R A  LOS MO­
TOR ES' F O R S T E R  29 Y  305. G 29 
Y  G 31, D O O L I N G, MC. COY, 
O H L L S O N ,  V E C O ,  Y U L O N G ,  
F O X ,  O. K. E T A , 29. O T A M B I E N  
R OC KE T,  MC. COY 36, DRONE  
D I E S E L  O C U A L Q U I E R  OTRO 
B, OC.
E L  E Q U I P O  CO M PLETO , $ 130.—

( M O  T E N E M O S  P L A N O S  S U E L T O S  E N  V E N T A  D E  ESTE E Q U IP O )

1
i

PIDA SU EQUIPO CUANTO ANTES, PARA VOLARLO PRONTO!

NOTA Llegaron motores Forster G 31 a $ 4 5 0 .— ; Glow 
Plugs Ohllson, $ 28.— ; Haves $  25.— . Elementos 

reemplazables Arden, el par, $ 30.—
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ESMERALDA 707 BUENOS AIRE


