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RECIEN REcIBIDOS DE INGLATERRA

HELICES "E. ».” GLOW PLUGS
«le pljistioo: K. L. G.”
6V X7, 7% X6, 8 V& x9 SR 3/8, SR va. LR va

GLOW PLUGS “DUROMATIC HOT POINT”
TIMERS ffE. D.” a cnerda

CARBURADORES REGULABLES
"M Il LB R O” Especiales para Team Racing.

REPUESTOS "M ILBRO” ENTGENERAL

COMBUSTIBLE "KAYPE BASE X"
ADEMAS J Etiqueta Amarilla. Para motores "E. D.” y demas

p1DA COMBUSTIBLE "MILBRO BASE X"

| Para todo motor Diesel.

Debido a ciertas dificultades en la entrega de envases, pueden siempre obtener
el combustible "MILBRO BASE X" y "KAYPE BASE X", llevando su propio en-
vase, en cuyo caso se descontara S 0.40 por cada cuarto litro de combustible.
ACEPTAMOS TRABAJOS DE CROMADO PARA PISTONES, CONTRAPISTONES Y CILINDROS

EN SU INTERES,

REPRESENTANTE E INtIPORTADOR

RECONQU ISTA 682-1° BUENOS AIRES

IATENCION, AUTOMODELISTAS!

FALTA MUY POCO PARA TERMINAR LA PISTA DEL CLUB
"SANTA CATALINA"

HAGASE SOCIO
SOUCITE INFORMES. REGLAMENTOS Y CONDICIONES A NUESTRA SECRETARIA

AERO LISMO
NOVEDADES!!!

MOTORES FOSTER 29, nuevos, a s 495
Con un cono plastico de obsequio.

MOTOR ROYAL SPITFIRE .065, flarnantes.
B e $ 360.-

CONOS PLASTICOS, tipo Scamper, para motores clase B o C,
en colores rojo, amarilio, blanco, celeste, jaspeado o negro,
a S 19.—

CEMENTO "CARTER'S", en porno RUEDAS PLASTICAS. Livianas,
grande, do secado rapido. Lo usa desarmables, elegantes. De 30 mm.

- B vt 8 2.50
Jim Walker.......cccovennne. S 6.90 Hay otfas medidas

LUBRICANTS PARA GOMA "RUGLIDE". Protege y lubrica dando mayor rendimiento
Lata original envasada en U. S. A contiene 200 C.C...cccovevrrrrrresieenirrennnnn, . S9.50

TIMERS

Spitfire .......... S15

Austin ............. £

E D (a cda), 4

Salvat {tipo ..

I Austin) i OFERTA. Velero para regata, clase 50 cm. Alto total 90 cm.

Casco de maderas especiales. Terminados totalmente a
mano. Volas de nylen o tela, a gusto del interesado,
ettt Sttt ettt $ 165.—

TORNO para maderas y plasticos. Especial para modells-
tas. Para apiicar motor de Vi HP. o polea a pedal. 30 cm.
entre puntas. Fuerte y finamente terminado, a $ 550.----

Para armar. Motor eléctrico suizo marca ‘Perno” Funciona
con pilas dc 4-6 VOIS, a......ccmmmirincnnnns S 32.50

Vias redas y curvas; cambios para trenes Lionel.

en Galena Belgrano - Stand 15 - Cabildo 1849 casi
esquina Pampa
Cheques y giros a nombre de Roméan JaureguL agregando S 5—

T"\ IMT>Y »



Amigos lectures:

Agradeccmos por intermcdio de esta sec-
cién a todos aquellos.que nos hicicron lie-
gar so vo7 de aliento cn nuestro primer
ndmero. Espcramos quo en los proximos
mescs la confianza en nosotros sea ratifica-
da, y para ello, rcpitiendo siemprc flue la
revista es de todos, los invitamos a eseri-
hirnos acerca del material o los pianos que
desearian ver publicados, los temas a tratar,
etc. Lo tendremos muy en cuenta.

Si de clubes se trata, es interesante ver
como algunos, Inchando con las dificultades
propias de instituciones de esta indole, con-
tindan organizando competencias de todo
tipo, y, mm mas, innovando en la materia.

Estas iniciativas, que consideramos dig-
nas do aplausu, deberian scr imitadas por
otros clubes, que, eon un espiritu incom-
prensiblc, se encastillan en una o varias
especialidades para la realizacion de sus
coneursos. Las razones para esto son varias,
pero pueden resumirse en una sola: dentro
del club no hay elementos que practiquen
tal o cual categoria, por lo tanto... Este
eriterio, el de tracer el concurso para los
del club, ya es de por si errado. El club
puedc y debe organizar, cso si, coneursos
internos para sus asoeiados. Pero considerar
que sélo las categorias clasicas estan en el
programa, y quo para las otras no hav par-
ticipantes, nos deja un poco en la duda,
porgue, <;no sera que no hay participantes
porque no hay coneursos? Después de todo,
el ambiente hay que crcarlo, iniciarlo. Anos
atréds pas6 lo mismo eon las clases A y B,
hasta que se di6, futbolistieamente hablan-
do, el puntapié inicial. Se presenta aqui
un simil del viejo problema del huevo y
la gallina. éQuién apareci6 primero?

El desarrollo del U-control ha aumenta-
do en tal fonna actualmente, que, segun
se deja entrever, existen posibilidades de
que se forme un dub dedieado exclusiva-
mente a esta faz del Aeromodclismo. ElI
asunto estd todavia un poco verdc, pero en
cuanto se concrete algo, les pasaremos to-
dos los informes necesarios.

Bueno, basta de clubes por ahora. Los
rcglamentos siempre han sido el dolor de
cabeza de los aeromodelistas, ya sean or-
ganizadores o participantes. Para aelarar
las cosas, he aqui los lineamientos genera-
les del Team Racing Vz A, que, extraido
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del Air Trails, se emplear4 en los futures
coneursos: desplazamiento maximo del mo-
tor .050 pulgadas cubieas (.82 centimetres
clbicos); capacidad maxima del tanque
15 c.c. Area alar minima 485 cm2 El mo-
delo debera ser de disefie realistico; tener
el motor carcnado, menos la Glow-plug;
tren de aterrizaje fijo y piloto en la eabi-
na, la cual debe tener, eomo minimo 32
y 38 min. lle aqui lo esencial. El largo de
cables, nimero de vueltas y demas detalles,
Sera dado a conocer muy pronto.

Este mes hay algunas novedades intere-
santes en lo que a material de aeromudelis-
mo se refiere. Primeramento diremos que
los Forster de valvula rotativa delantera
ya estan a la venta en los Estados Unidos
y pronto, se veran entre nosotros. La Fox
anuncia su nucvo modelo 35, rediseiiado,
con algunas earacteristicas que probable-
rnente lo mejoren. Notamos, entre ellas, la
cabeza sujeta con 6 tomillos (el modelo
anterior llevaba 4), un ventury un poeo mas
grande y aletas en el carter a la OK 60.

Mel Anderson ha lanzado a la venta su
nuevo motor % A .049. Ray Cox fabricante
de los conoeidos Thimble Drone; anuncia
su entrada en el mercado de los motores,
con un Vz A, senalado eomo el de mas fa-
cil arranque heeho nasta ahora. Ademas,
tiene en produccién una nueva manija y
reel, del mismo tipo de la U-Rcely, de Jim
Walker.

La K & B ha entregado al mcrcado nue-
vamento el Infant .020, quo vuelve a ha-
cer furor. El secreto reside en que este
diminuto motor permite hacer moddos pe-
quenos en escala de. vuelo libfe. Y no me
digan que conocen o se imaginaron algo
mas lindo que un Cessna 140 o un Luscom-
be Silvairc de 30 6 40 cm. de envergadura
decolando suavemente. Préximamcnte pu-
blicaremos algunos pianos de este tipo.
Mientras tanto vayan consiguiéndose el mo-*
tor y asentadndolo cuidadosamente.

Septiembre nos trae novedad. En los pia-
nos, el Nobler, de George Aldrich, y un
planeador euyo nombre nos reservamos. En
cuanto a los articulos, asistiremos a una
interesante discusion entre Eliseo Scotto y
César Altamirano; Federico Deis nos dir.j
algo sobre los modelos % A. Ademas, las
usuales secciones para principiantes v un
nuevo articulo de Automodelismo. por
G. S. King Prime.
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HEMOS RECIBIDO UNA PARTIDA
DE MATERIAL AMERICANO

« BOMBAS COMBUSTIBLE
« BALANCINES "VECO"

*« MANUAS E-Z

« CONOS SCAMPER

« CARBURADORES KAP-PAK
< CABLE TRENZADO

e CEMENTO CARTER'S, Etc.

Dense una vueltita
por nuestro local

HOY MISMO

ALL-HOBBIES

RIVADAVIA MS - l«r. Pi»o
Teléfono 35- 7571

Giro» y pedido» o HERNAN A. VIVOT;
ogregor $ 4.50 poro envto.

NUESTRA
PORTADA

pRESENTAMOS en este namero el Pitts

Special de Carlos Dassen, que, como vc-
mos, ademas de buen aeromodelista es un
cxcelente fotégrafo, como se puede apreciar.
El modelo es accionado por un Torpedo 19
usando una hélice plastica Scamper de 9 x 6
pulgadas. Es increible el realismo que pre-
senta vol.mdo estc modelo, caracteri ica,
ereemos, “innata” —por asi decirlo—de los
biplanos. Ademas si bien el modelo no rea-
liza las maravillas de que es capaz el origi-
nal, aguanta unas pasadas dc ala que real-
mente hacen estremecer.

El modelo original fué construido por
Curtiss Pitts y es usado por la campeona
americana de acrobacia Betty Skelton; tie-
ne 5 metros de envergadura, 4,30 me-
tros de fuselaje y motor Continental de 90
H.P.; pesa vacio 284 Kg.

Registra de la Propiedad Intclectuol
Ns 367610
ANO Il * N* 30 * AGOSTO 1952
PRECIO DEL EJEMPLAR
Argentina, $ 6.— Extranjero, % 7.50
Suscripcién onual (12 Nos):
Argentina, $ 60— A Extranjero, S 75.—
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TIMER « SALVAT?”

UN BUEN TIMER NACIONAL
Scguro, gorontizodo y al mos bajo precio.

$34.50

Solicitelo en los mejores casas del oeromo-
delismo del pais y si éstas no lo tienen

todovio, a su distribuidor.

OSCAR A. PABON

URUGUAY 730 BUENOS AIRES

Zones disponibles pora su venta cn el
interior del pais.



Pianos v dctalles completos del Susy Il

Dofos sobre hélices y mezclas.

STE modelo no es el resultado de anos

de invcstigaciones, vuelos y prucbas. En
vez de eso, es la aplieacién efeetiva de prin-
eipjos similarcs do modelos ganadores, mas
la expericncia quc hemos podido acumular
a traves do los coneursos. ,

El diserio fué probado, originalmente, en
nu modelo Claso A, accionado eon un Mec-
Coy 19. En su primera presentacion, el mo-
delo obtuvo el primer puesto, destrozando-
so durante otro vuelo, por im error de pilo-
taje. .
Sin embargo, cl ruodelo mostré caracte-
rislicas sobrosalientes de estabilidad y per-
formance que tontaron a Ernesto Cereda.
Este, en oombinaoion con Kodolfo Castro
Dassen, disoiiador del modolo original do
Claso A, pusieron manos a la obra. El re-
sultado aparece en la foto. EI modelo ori-
ginal tenia un ala de planta rectangular,

ero actualmente ciienta con un ala con
orde de fuga afinado hacia las puntas, de
forma trapezoidal.

El earenado es fuy eficiente, y cn repe-
tidas pruebas ha demostrado que ayuda a
aleanzar y mantener el motor en su tempe-
ratura optima de funeionamiento, factor
muehas veces deseuidado por los aeromode-
listas. Un earenado, a la vez quc ayuda a la
aerodindmica general del modelo, "'tkbe tra-
bajar. Este lo bace, y en forma. Su disefio
interno sirve los principios enunciados por
Harold De Bolt en cl artleulo aparecido cn
AEROMODELISMO.

Un detaile que liabla a las claras de lo
estable que es cl modelo, es el siguientc:
en un vuelo de concurso, a causa de las vi-
braciones, se rompicron las bisagras de la

A

parte movible del estabilifador, soltdndosc
éste cn vuelo. Sin embargo, cl modelo si-
guié volando normalmente hasta terminar
el combustible: jPuedc esperarsc algo mas?

La Gnica modificacién importante de di-
seno fué cl aumento de la superficie del
estabilizador, para quc fuera mas contro-
lable.

El modelo es de construccién completa-
mentc convencional. El fuselaje se constru-
ye alrededor de dos “erutchs” de terciada,
uno superior de 1,5 mm. v otro inferior de
4 mm. EIl ala, de balsa dura, va colocada
segun cl plano, siluandose luego el block
del earenado. EI modelo va completamente
forrado en seda. Luego de varias manos de
tapaporos, cl original fué pintado con Laca
a la piroxilina amarilla. Luego se le apli-
caron dos manos de fuel-proofer.

No se olvide de pasar, por lo menos, cua-
tro manos de proofer en la parte interior
del fuselaje. Esto le ayudard mucho para
pooler hacer volar cl modelo en mas de
un concurso.

Las vibraeiones pueden afcctar (y en rea-
lidad afeetan) la carburaeién. Por lo tanto,
asegurese que su motor y tanque, sobre to-
do este ultimo, estén sujetos finnes y se-
guros. Utilicc tornillos, madéra pléastica, taru-
gos o cualesquiera otros. medios, jpero man-
tenga finne esc tanque!; mas coneursos de
los que usted se imagina ban sido perdidos
por un tanque bailarin. Asi, aproveche este
consejo y apliquelo.

El Susy Il es accionado por un Dooling
29. El motor no estd retoeado, y los auto-
res del modelo basan las performances en
la combinacién adecuada de mezelay hélice.

El modelo ha volado con hélice Power
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Prop de 7 X 10% retocada ligeramente. En
cuanto a las mezclas usadas, éstas han si-
do, altemativamentc las siguientes: alcohol
y aceite, Sal, con el 20 7o de nitrobence-
no; 3 a 1, con cl 30 Jo de nitrometano y
4 a 1, con cl 40 '/c de nitrometano. Con
estas ultimas mezclas, las Glow-Plugs usa-
das son la Champion V-G 2 y la Ohlsson
Racing. ElI modelo completo, listo para vo-
lar pesa 320 grs.

Para terminar, algg que ocurrié cn los
primeros vuelos de prueba. Terrainado un
vuelo, con el motor marehando perfeeta-

mente, se fijaron en cl reloj: 165 km. p. h.
Cereda, ex-trafiado, decidi6 hacer olra tenta-
tiva; cambi6 la hélice y dc nuevo al aire.
Ticmpo nuevamente y: 167 km. p. h. Por
este entonces, Cereda se agarraba la cabeza
y juraba abandonar todo y dcdicarse a la
cria do polios Rhode Island,

Después lo supo: cl cronometrista, nnevo
en cl asunto, cstaba tomando una vuolla de
mas. El modelo cstaba arriba de los 200 km.
p. h. Esto me trae a la memoria un con-
curso en que hace poco...

Pero eso es otra historia.

FORSTER

c 29 y ¢ -31

SU NOMBRE ES SU MAXIMA
GARANTIA. SU ANTECEDENTE
EN LOS NACIONALES ARGENTINOS, LO DEMUESTRAN

a So 1950

CLASE B CLASE C

¢ ler. puesto. ler. puesto.
2? 29
3er. N 3er.
4? 4?
5° 59
6? 6?

ANO 1951

FEDERICO DEIS

JOSE HERNANDEZ 2285. piso 1® Dto. C
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CLASE B CLASE C
ler, puesto.
29 puesto. 29
49 3er.
49
59 59
69 69
T. E. 73-4189



Haciendo loopiags suavemente cn Pallas, el autor remizo la gama de maniobras. Perdi6 el primer puesto

porgue el motor tuncion6 méas del tiempo reglamentario.

Hagalas suavemente

En estos dibujos se ven los
lincas rcolistas del modelo. El
cenfro dc grovedod se indica
en la vista de costado. ,Es
importante!

Por GEORGE ALDRICH

Para lograr buena apariencia y
vuelo suave en dias venfosos, el
autor combiné area amplia, peso
elevado, flaps y nariz larga, ga-
nando el concurso de la Plymouth
y perdiendo por pocos puntos los
Nacionales. Presentamos este mes
los generalidades sobre este disefo.

delos, observando, disenando y vol-
viendo a construir, esta persona
estaba llegando a la conclusion de que
él no era el indicado para entrar en
la elite de los ganadores de concursos.

En el Naeional de 1940, donde apren.
di, por Bob Palmer, mucho de lo que
sé hoy dia, comencé a experimentar
con modelos de acrobabia. Como mu-
chos saben, él fué uno de los primeros
en usar flaps en los modelos, para
aumentar la sustentacion del perfil.

Después de los Nacionales de 1950,
en los que me coloqué cuarto, me de-
cidi a disehar un modelo que volara
en el viento. Durante este Naeional,
el viento fué terrible, y perdi valiosos
puntos debido a que el modelo no era
eapaz de hacer algunas maniobras, a
causa del peso extra para lograr un
buen acabado. Cuando, en diciembre de
1950 comencé a pensar en mi nuevo
modelo, teniu tres cosas en mi mente:
1, suavidad; 2, apariencia; 3, un mo-
delo que pudiera volar en cualquier
tiempo.

Antes de proseguir, creo necesario
explicar por qué uso flaps en mis mo-
delos de acrobacia. En primer lugar,
los flaps, cuando son accionados,

Desfuks de cuatro afos de hacer mo-
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El modelo antes dc ser pintado, una vez acabado, puede llegor a pesor mas de 1.200 gramos.

aumentan en una buena cantidad la sus-
tentaciéon. Con estc extra, las maniobras
seran mas rapidas y definidas, quizds mucho
més de lo neccsario. Y desdc que un mode-
lo Seré4 juzgado por su acabado, natural-
mente pesara mas. Un modelo que pese mu-
cho (750 a 1200 gramos) no Ser& lo bas-
tante eficiente para hacer toda la gama de
maniobras suavemente con un motor 29 o
25. Algunos, dirdn que hay que aumentar
la potencia; otros que hay que disminuir
el tamafo. Ambos dan eomo resultado un
modelo excesivamente rapido para que se
vean bien las maniobras. Con el aumento
dc sustentacién, un modelo puede pesar has-
ta 1500 gramos (como el mio) y hacer toda
la gama muy lentamente, pero cast sin fal-
tas. Durante los meses en que he volado
mi modelo, lo primero que decia cualquiera
al verlo: “jCéaspita, qué suavemente que ha-
ce todo!”

Yo uso el motor invertido por una sola
razén: apariencia. Al hacer esto he levan-
tado la linea de traccion hasta causar un
efecto de empuje mientras el modelo esta-
ba volando en posicion normal y durante
los loopings. Para contrarrestar esto agre-
gué un considerable momento de nariz ade-
ems de un momento de cola bastante largo,
coino usted podrd ver en el dibujo.

Aunque mi opinion no es compartida por
muchos, de todas nmneras yo creo que es
mucho mas dificil hacer las maniobras len-
tamente, para que se vean facil, que ha-
cerlas a alta veloeidad, y de manera tal que
los jueces sepan Unicamente que la manio-
bra fué hecha. Cuando el vuelo es lento, los
jueces tienen buena oportunidad de ver la

maniobra. Y por lo tanto, usted debe ser*

mucho mas preciso a! realizarla. Un modelo
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que es volado a una veloeidad cercana a los
110 km p. h. no puede hacer las maniobras
de una manera tan perfecta como uno que
vuele més lentamente. Si se desea emplear
aigunas horas practicando las maniobras,
sera pokible adquirir una habilidad que an-
tes pareefa inalcanzable. Después de todo los
reglamcntos indican que lo que debe hacersc
es acrobabia de precision, no veloeidad es-
pectacular y maniobras cerradas.

Todos estos datos han sido compilados pa-
ra un modelo de 495 pulg. cuadradas de
area alar con un motor 29 o 35. Mi creencia
es que un modelo més pequefio en la rela-
cion tamano-potencia Sera excesivamente ra-
pido para hacer acrobacia de precision. Dc
todos los modelos que yo he visto actuar en
concursos, he encontrado muy pocos real-
mente suaves en el vuelo.

He aoui algunas cosas quo he encontrado
muy Gtiles en mis préacticas de vuelo. Co-
mienzo a volar el modelo desde el tablero
de dibujo. Es decir lo ajusto lo mas posi-
ble mientras lo voy eonstruyendo. Un mo-
delo de acrobacia debe centrarse con tanto
cuidado como uno de vuelo libfe. Usted
notard en los dibujos dénde se eneuentra
la mayor difieultad en los modelos con flaps.
Fijese en las reviraduras en el ala. Esto ha-
ce que el modelo baje el ala interna. Todo
lo que tiene que hacer es colocar el pulgar
y el indice sobre el sitio donde el asta de
control se introduce en la madéra y aplicar
presién en la direccion opuesta de la re-
viradura. Esto modificard el alambre y por
lo tanto contrarrestard la reviradura. Yo
hice ésto en muchos modelos de otros par-
ticipantes en los Internacionales del ano
1951 y quedaron encantados con el resulta-
do. Ademds de todos los vuelos que se rea-
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lizan los domingos con la barta, hay otra
dase de vuelos que usted debe practicar.
Un mes antes del concurso empiece a ejer-
citarse para acelerar sus reacciones. Si us-
ted conoce perfectamente toda la gama de
maniobras, realicela. Pero si no esta se-
guro, haga que alguien que la conozca la
critique y lo mejorc. Con viento o sin él,
trate de practicar todos los dias.

Estos cjercicios consisten en ocho vuelos,
el primero dc los cuales es practicar vuelo
normal e invertido. Aunque esto parece bas-
tante simple, estas dos maniobras tienen sus
dificultades y son bastante costosas en pun-
tos. Si necesita algo como punto de referen-
cia, coloque aproximadamente ocho postes
alrededor del circulo de mds o menos 2.40
metros de alto. Preste particular atencién al
entrar y salir de la maniobra. Debe reto-
mar el vuelo normal dentro de Vi dc vuel-
ta sin saltar u oscilar. EI segundo vuelo se
dedica a la trepada y a la picada, siendo
realizado de la misma manera que el ante-
rior, constituyendo el punto mas importante
aqui el mantener el angulo vertical duran-
te cuatro o cinco metros, y recobrar la al-
titud de 2.40 mts. suavementc. Aunque la
pasada es la maniobra mas facil, en mi
opinion, es muy sabio practicar hasta do-
minarla bien. El mejor lugar para empe-
zarla es cuando el viento da de costado en
el modelo. Esto ayuda al modelo en la par-
te superior; ademds usted deberia apren-
der la pasada aplicando el contro sélo una
vcz. Un golpe justo de manija. Los loopings

El autor con los cuatro trofeos ganados en Detroit.

Karl Bronson, de lo division De Soto, de lo Chrysler,
entrego el primer premio Ol autor.

normales e invertidos vienen ahora en el
programa. Yo hago los loopings comunes
viniendo en vuelo invertido. Por esta razén
hago seis loopings en vez de cinco, para no
confundir a los jueces. El ocho horizontal
es una de las maniobras més dificiles, sien-
do por lo tanto conveniente reforzar la
practica en esta maniobra. Empiécelo vo-
lando normalmente. Una maniobra mucho
mas precisa se obtiene de esta manera. Muy
poco mas se puede agregar excepto que sea
muy critico usted mismo con este tipo de
ocho y con todos los demés. ElI punto mas
importante a hacer resaltar en el ocho ver-
tical consiste en mantener la altura por lo
menos 10 grados debajo de los noventa que
se permite. El ocho sobre la cabeza es la
segunda maniobra mas dificil, entrafiando
su rcalizacién por lo tanto un cuidado par-
ticular. Debe comenzarse directamente so-
bre el viento. Lleve el modclo sobre la ca-
beza en posicion invertido, con una inclina-
cion de mds o menos 70 grados, y cuando
pase frente a usted enderéeelo a traves del
centro del ocho. Luego comicnce y termine
los tres ochos. Al completar la ultima ma-
niobra, el modelo estard directamente so-
bre su cabeza. Piquelo verticalmente como
si estuviera terminando una pasada y re-
tenga el nivel de vuelo de 2.40 mts. Ahora
le llcga el turno a la maniobra asesina. En
(ContinGio en la pog. 19)

USE EL AGUJERO CENTRAL
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E nnestro modelo a pilén anterior nos

quedaba un regio par de alas y tirno-
nes perfectamente conservados, y un fuse-
laje cuya nariz se habia transformado en
una esponja insaciable de mczcla glow; es-
to, despues de baber realizado cienlos de
vuelos con este modelo. Dicho sea de paso,
el modelo que mas nos ha durado, volan-
dolo domingo tras domingo on Merlo, sien-
do esto posible por la perfecta combina-
cién entre un precioso Wasp .049 (asentado
con volante en una lancha Cris Craft de
20 cm. dc eslora) que arranca al primer
golpe, conserva su ajustc de aguja todo el
dia, un tanque transparento que elimina el
timer, y un timer Spitfire (alivianado, cor-
tandolo la valvula de corte y limando par-
tes excedentes, pesa 5 gr.), usado como des-
termalizador de vuelo, permite una técnica
de vuelo simplicisima y que deja contento
al més exigentc, pues se acaban las poérdi-
das del modelo, ya sea porque dimos mucho
tiempo al motor, o por una térmica, o que
el modelo se desplazé mucho y no vimos
d.6ndc cay6, etc., etc.

Con la experiencia dc cstos vuelos, mas
el juego de alas y timén, es que se nos
ocurrié que un modelo con lineas mas reales
con cabina, seria muy bien recibido por los
muchos que tienen un % A y no han teni-
do éxito con los modelos anteriormente
construidos.

Construyendo este modelo fielmente a
los pianos, y adaptandose a la técnica del
vuelo que describiremos, tendrd usted un
modelo que hara vuelo tras vuelo sin difi-
cultades, decolara y aterrizard con una sua-
vidad extraordinaria, y si en im concurso
lo ubica usted cn una térmica, puede traer-
le una agradable sorpresa.

Es necesario advertir aqui que éste no
es un modelo do concurso, pues es suma-
mentc estable y no de trepada voloz como
la de un pilén, en que la trayectona es
una eerrada espiral vertical, este modelo
tropa en un viraje arnplio y de 40 a 50
grados haeia la izquierda, y un viraje ce-
rrado de 15 a 20 metros a la derccha en
el planeo.

La construecién com- por cuenta de cada
uno que se decida a hacerlo. Use sus pro-
pias ideas, Unicamcnte no cambie inciclen-
cias. 2 grados de positiva en el ala, perfil
N.A.C.A. 6409 y 0 grados cn cl estabili-
zador de perfil Clark Y al 8%. EIl centro
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de gravedad se ubicara en la mitad de la
cuerda del ala.

Se hace imprescindiblc cl uso del tanque
gotero (en las farmacias cuestan diez cts.).
Para evitar que las vibraciones del motor
vuelquc el combustible, cstrangule ligera-
mente la boca superior del gotero, calcn-
tandolo a la Ilama de un rnechero, o soplc-
te a alcohol.

El uso correcto del modelo es cl siguien-
te: Supongamos que el modelo estd com-
pletamente tenninado, con proofer, etc.;
ilenc. de combustible cl gotero, cebe el mo-
tor por el escape y admisiéon v arranque el
motor. Incline la cola del fuselajo hacia
abajo formando un angulo de 50 a 60 gra-
dos con el horizonte, cierre lentamente la
aguja hasta que el motor esté a fondo, dé-
jelo que agote el combustible, no toque
mas la aguja. Si usted carburé bien el mo-
delo, saldrd al méximo y conservara ese
ajustc todo el dia, condicién indispensable
que obliga a tenor el motor muy bien, pero
muy bien asentado, y buen combustible (en
el proximo numero les diré cémo).

Ahora a probar con motor. Observe si
su motor estd desplazado con viraje hacia
la izquierda 2 grados v 2 grados de nega-
tiva, aeelcre a fondo el motor como indica-
mos antes, espere a que quede combusti-
ble para 4 6 5 segundos de marcha y suel-
te ol motor con el modelo atras, unido por
dos tornillos a la cuadema que actia de
bancada; el PAC saldra con vclocidad hacia
arriba y quizd con muy poco viraje hacia
la izquierda. Observe bien la tendencia a
virar, si es poca, gire mas el motor hacia la
izquierda; si c¢s mueha, quite un poeo en-
derezandolo; unos pocos vuelos le dardn la
posicion cxacta de motor combinado con el
tab del timon.

Haga siempre sus ajustes con lenlilud,
cambie poco por vez y su modelo nunea
correrd cl peligro de un golpe por exceso
de viraje.

Use siempre un destermalizador a timer.
llay que ver como se apagan las mechitas
con la mezela que despide cl motor fun-
cionando. El aire que mueve la hélice tam-
bién ayuda a que a veces se apaguen, y lit
expresion dc seguridad tin el roslro del
aeromodelista se transfomia lentamente en
desesperacion y en un pique vertiginoso al
ver irse su modelo suavemente, acariciado

(Coni. en ta pag. 13)
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ON muchos los artieulos que se han es-
S crito sobre el eropleo de pilas sccas

para el arranque de los motores, pero
parece que se han olvidado de que ya son po.
cos los que utilizan este sistema para en-
cender las glows, porque como éstas con-
sumer! bastante amperajc, la duracién Cs bas-
tante limitada y, sobre todo, si el motor
no es de facil arranque.

Ri principal mévil que me induce a es-
cribir oste artieulo, son las preguntas que
me formulan algunos aeromodelistas nove-
les, y un hecho reciente; uno de mis com-
paiieros de equipo tenia una bateria, que
no ha mucho compr6, y debido a que des-
conocia su mantcnimiento se sulfaté, por
lo cual casi queda inutilizada.

Para comenzar supongamos de que usted
va a adquirir una bateria, pero lo mismo
podrd aplicar esto a la que ya posee y
asi prolongar su vida atil; supongamos
para eso, que usted se dirige a una casa
de comercio que vende baterias para radio,
y quiere adquirir una, pero debido a que
desconoee qué consumo tienen' las glows,
no sabe qué tipo adquirir; para eso, le diré
que las glows consumen desde 1,8 hasta 5
amper por lo cual una bateria de unos 20
0 30 amper/hora serd lo minimo; ahora, si
usted es afortunado y posee un automovil,
le conviene adquirir una de 80 o 120 am-
per/hora ya que éstas quedan mucho mas
tiempo eargadas. Ahora usted preguntard
qué signifies eso de amper/hora; para no
entrar en explicaciones téenicas, daré un
ejemplo: si usted tiene una bateria de 20
amper/hora conectada a una glow que le
consume 5 amper, podrd mantener a ésta
eneendida continuamente durante 4 horas,
0 sea que si su motor tarda en arrancar 2
minutos, usted tendrd para arrancar 120
veces su motor; con esto queda demostrado
de que cuanto mayor sea la capacidad de
su bateria, mdas veces podrd arrancar su
motor.

Cuando adquiera una bateria, es indis-
pensable la adquisicién de un densimetro
graduado de 1100 a 1275; la explication de
su funcionamicnto no es de mayor impor-
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tancia, por lo cual sélo explicaré su mane-
jo; cuando usted tiene una bateria y quicre
saber qué eantidad de carga tiene, comience
por quitar la tapa de la bateria, e introduzca
por éste el tubito del densimetro; luego
oprima el bulbo de goma y suéltelo suave-
mente, hasta que el flotante quede suspen-
dido en el liquido acidulado; donde el bulbo
se enraco con la superficie del liquido, us-
ted obtendrd directamente la leetura de la
densidad de su bateria; si ésta, por ejemplo,
marca 1200 y usted quiere saber en qué
porcentaje su bateria estd descargada, us-
ted va a la tabla que adjunto y verd que
estd descargada en un 60 %, o sea, Si su
bateria es de 100 amper/hora aun le quedan
40 amper/hora disponibles; en cambio, si
su bateria es de 20 amper/hora, apenas le
quedan 8 amper/hora, por lo cual usted se
habrd dado cuenta de que la densidad es
coinpletamente independiente de la capaci-
dad de su bateria; para coneluir de hab'.ar
sobre le densimetro, diré que siempre que
usted mida su bateria y ésta marque 1150 o
menos, es de suma importancia que ésta sea
recargada.

Hablando de los regimenes de carga de
las baterias, diré que si ella es de pequena
capacidad, generalmente esto estd indicado
por el fabricante; pero gi usted no tiene
ese dato, diré que si la bateria es de 20
amper/hora, el regimen debe ser de 15
amper; para las de 30 amper/hora, de 2
amper; para las de 40 amper/hora, de 25
amper; para las de 80 amper/hora de
4 amper, y para las de 120 amper/hora,
de 5 Amper; para las baterias pequefius el
régimen es riguroso; en cambio, las mayo-
res pueden ser eargadas con mayor inten-
sified, pero se corre el riesgo de que las pla-
ces se calienten demasiado y se dobien, lo
que es muy perjudicial para la bateria.

Para mejor conservation de su bateria es
conveniente que usted mismo la recargue,
para lo cual hay varios sistemas.

Si usted tiene en su casa corriente con-
tinue, los implementos necesarios son de re-
ducido costo y facil adquisicion; pero para
cualquiera de los sistemas de carga que des-
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cribiré a continuacién, son necesarios al-
gunos conocimientos de electricidad; de lo
contrario usted correrd el riesgo de recibir
una descarga eléetrica en el primer caso de
carga enunciado.

A 8
°— W V W -
RESISTENCIA
amperimetro bateria
_AE

Para el caso de la carga con corriente
continua, se utilizard un circuito como el
indicado en la figura 1; el circuito consta
de una ficha indicada por los puntos Ay H,
una resistencia con extremos B y C; esta
resistencia podra ser una de calentador, es-
tufa o plancha de un consumo de unos 400
a 500 wats, lo que dard una carga equivalen.
te de 1,8 a 2,3 amper, respectivamente; un
amperimetro cuyos bornes estdn indicados
por los puntos G y F y la bateria a cargar,
cuyos bornes son los puntos D y E; ahora
bien, una vez armado el circuito, sin en-
ehufarlo todavia, haga un cortoeircuito en-
tre los puntos A y C, y observe hacia qué
lado se inelina la aguja del amperimetro;
no prolongue el cortoeircuito mas que una
fraccion de segundo, sino correrd el riesgo
de quemar el amperimetro; supongamos que
la aguja se incliné a la izquierda, ésa sera,
entonces, la inclinacién que nos indica la
descarga; acto seguido enchufamos la ficha
en el tomacorriente y observamos nueva-
mente la inclinacion dc la aguja; si ésta
se inelina nuevamente a la izquierda, lo
Gnico que habrd que hacer es invertir la
posicién de la ficha en el tomacorriente, y
se verd que ahora la aguja se inclinara
hacia la derecha; la indicaciéon de la aguja
sobre la escala nos indicard el régimen de
carga.

Si usted no posee corriente continua en
su casa, las cosas se complican un poco
mas, los métodos de carga con corriente
alternada son varios, como ser: con recti-
ficadores a oOxido de cobre o de selenio, a
lampara rcctificadora o a vibrador; este
ultimo sistema es el mds antiguo, pero no
por eso menos eficaz; yo poseo uno de estos
Gltimos, que tiene aproximadamente 24 afos
de uso y abuso, y aun cumple satisfactoria-
mente con su misién. Si usted posee o ad-
quierc uno de estos cargadores, y, al co-
nectarlo, la carga para su bateria es Ne-
vada, para disminuir ésta puede intercalar-
sc una resistencia fabricada con un trozo
de unos dos metros de alambre de acero de
6 décimas de diametro, intercalado entre
uno dc los extremos del cargador y el res-
pective de la bateria; la regulacién con esta
resistencia se realiza agregando o disminu-
vendo alambre hasta que se obtiene el régi-
men de carga deseado.

Otro sistema de carga muy satisfactorio
es utilizando un circuito similar al de la
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figura 1, pero en lugar de conectarlo a la
corriente, utiliza una bateria de 4 6 6 vol-
tios de unos 120 amper/hora, y la resistencia
es fabricada de alambre de acero como se
indica en el caso anterior; las operaciones
para vcrifiear la inclinacién de la aguja del
amperimetro son similares al caso de carga
con corriente continua, solamente que ésta,
en lugar de ser de 220 Voltios son 4 6 6
voltios solamente; con este sistema se pue-
den cargar perfeetamente dos o tres veces
baterias de pequefa capacidad, como las
de 20 a 40 amper/hora.

Para coneluir, enunciaié los puntos mas
importantes para la conservacion de una
bateria:

19— No agregue nunca é&cido a su ba-
teria cuando el nivel de liquido deje en des-
cubierto las placas de la misma, sino siem-
pre agua destilada y siempre antes de re-
cargarla.

2n— Conserve los bornes de su bateria
limpios; y si no lo estadn, lirnpielos con
una solucién liviana de amoniaeo y luego
aplique una capa iiviana de vaselina ama-
rilla.

39— Verifique la carga de su bateria
con el densimetro; y si ésta es de 1100 o
inferior, recuerde de recargarla. Puede re-
sultar que, si usted se deseuida, cuando
quiera recargarla, no tome la carga por
estar sulfatada.

49 — Como su bateria cargada le entrega
a usted 2,2 voltios y su glow estd fabricada
para soportar s6lo 1,5 voltios, es necesario
que usted disminuya el voltaje; esto se pue-
de lograr utilizando los cables de coneccion
dc unos tres metros de largo; pero si su glow
es dc bajo consumo, esto adn no Sera sufi-
ciente, para lo cual 3erd necesario inter-
calar en serie aln una resistencia que pue-
den ser unos 10 centimetros de alambre
de acero de 4 cécimas de didmetro.

Debido al distinto consumo de las diferen-
tes glows, es indispensable que se rcajuste
la resistencia para los distintos tipos.

Esperando que los datos y consejos que
indico a lo largo de este artieulo scan de
utilidad, transcribo como despedida la tabla
de equivalencias entre la densidad y el por-
centaje de descarga de las baterias.

% de % de
Densidad descarga Densidad  descarga

1275 0 1210 52
1270 4 1205 56
1265 8 1200 60
1260 12 1195 64
1255 16 1190 68
1250 20 1183 72
1245 24 1180 76
1240 28 1175 80
1235 32 1170 84
1230 36 1165 88
1225 40 1160 92
1220 44 1155 96
1215 48 1150 100
11
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cabina. De bonitas lineas, se consigue

mediante una eonstruecién eficiente y
simplifieada, aumentar la performance y
disminuir el peso. Ineorporado a este dise-
fio, eneontramos un destermalizador de co-
la, ademds de principios aerodinamicos que
haeen que el modelo sea féacil de ajustar y
volar.

El esqueleto basico del fuselaje estd mos-
trado en los pianos en linea negra. Una los
dos costados del fuselaje, comenzando por
el eentro, y yendo hacia adelante y hacia
atrds alternativamente. En la cola, rebaje
los largueros como se ve, para eolocar el
timén de 1,5 mm. Ambos costados deben de
estar parejos cuando se coloca el soporte
del estabilizador para que el alu y la cola
estén correctamente alineados.

Aunque la eonstruecion de la cabina es
facil, estudie mejor los pianos un poquito.
Note el uso de travesafios dobles para au-
mentar la solidez. Fijese, ademas, que algu-
na de las diagonales no estdn en linea con
los travesafios como se acostumbra. Vea Como
los &ngulos diedros son obtenidos en la par-
te frontal mediante el uso de trozos de bal-
sa con el &ngulo adeeuado, y en la parte
trasera mediante el empleo de un travesafio
colocado mas abajo. La parte frontal del
fuselaje es reforzada con chapa de balsa
de 3 mm. Envuelva todo el conjunto con hi-
lo y ceméntelo para evitar que los largue-
ros se quiebren con aigun golpe. La insta-
lacion del tren de aterrizaje se simplifica
“emparedando” el alambre en su lugar y
usando una buena cantidad de cemento. Pue-

El Hurry-up 150 es un modelo del tipo
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de también sujetar el alambre al larguero
con hilo.

El tarugo para sujetar la goma en la par-
te trdsera se explica por si sélo. Si no pue-
de conseguir arandelas de fibra, use tcrcia-
da, papel fuerte o chapa de balsa dura, pe-
ro cualquiera sea lo que use, el tarugo debe
entrar ajustadamente. Cemente abundante-
mente esta area.

Deje la parte inferior del fuselaje debajo
del tarugo sin entelar, para facilitar el cam-
bio de la goma. El “puente” y el “panel de
instrumentos” (cuaderna A) estan en tama-
fio natural en cl plano. Recértelos de chapa
de balsa, como se indica, y ceméntelos en su
lugar.

Construya el timén metddieamente, o en-
contrard dificultades. Es uno de esos tra-
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bajos que se arman en cl aire, a causa de la
seccién simétrica. Corte las costillas de
acuerdo a la plantilla provista. Después de
recortar la N9 1, recorte la plantilla para
la N9 2 y asi sucesivamente. Al armar el
timon cemente la varilla de 3 mm. a la par-
te trasera del fuselaje. Asegulrese de que
estd vertical y que el cemento se ha secado
antes de proseguir.

Cemente la costilla N9 1 a la parte supe-
rior del fuselaje. Esto dard la posicion de los
otros dos largueros. Cemente la costilla N9
4 a la varilla posterior y sosténgala en esa
posicion con alfileres hasta que se seque el
cemento. Luego cemente el borde de ataque
a las costillas N9 1y 4. Cuidc de que la ali-
neacién sea perfeeta. Dcslice las costillas N9
2y 3 en el larguero central y una el con-
junto entre los largueros delantero y tra-
sero. Una vez que el timén se ha secado, re-
fuerce los dos largueros frontales con trave-
vesafios, como se ve. Agregue algunos mas,
hasta que esté satisfecho de la solidez de la
eonstruecion. Rellene con chapa de 1 6 154
mm. alrededor de la costilla N9 1.

Termine agregando la punta y el contor-
no de chapa de 1 mm. Cuando entele el ti-
mén, asegurese de ineluir la parte de chapa.
Recorte la aleta después de entelado y abi-
sdgrela mediantc alambre de cobre. La cons-
truccion del ala es comln. Una plantilla de
metal o papel fuerte asegurard uniformidad
en las costillas. Las puntas son hechas de la
misma manera que en el timén. En los pia-
nos podra verse como es reforzada la seccion
central. Las seceiones de las puntas son muy
faciles si usted sigue los dibujos cuidadosa-
mente. Una vez que el cemento se ha secado
bien, quite el ala de los pianos y recorte el
borde de ataque de acuerdo al contomo in-
dicado. Fijese como es hecha la punta de
balsa del ala. Recortela y lijela suavemente
anted de unir las seceiones. Al hacer el die-
dro aseglrese que todas las seceiones carecen
de reviraduras. Haga todas las juntas con
sumo cuidado y compruebe de que ha coloca-
do bloques en las puntas como se ve.

El estabilizador no neccsita explicacion;
se usan varillas de 3 x 3 en el centro para
proteccién de las bandas de goma que lo su-
jetan.

Al entelar el modelo, tenga cuidado de ha-
cer que la veta corra a lo largo de la en-
vergadura. Entele la punta del ala en dos
seceiones. Primero la que no es rebajada, y
luego ésta. El modelo original tenia ala y
estabilizador amarillos y fuselaje y timén
rojo. Use Silkspan liviano para las super-
ficies sustentadoras, y Silkspan Gas para el
fuselaje. Use una mezela de cemento y dope.
mitad y mitad, para tener tiempo de correr
cl papel al sitio adeeuado. EIl fuselaje, el ala
y la cola, son entelados de la manera comdn.
Humedezca el papel y mientras las partes se
estdn secando, aseglrese de que no se for-
men reviraduras. Deberd hacer esto cada
vez que dé una mano de dope. Dos manos
son suficientes para este modelo. Aigunas
gotas de aceite castor actuard como un buen
plastificante.

El celuloide de la cabina es cementado en
posicion, luego de que el fuselaje ha sido
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entelado y dopado. Puede hacer plantillas
de papel para la parte trasera y delantera,
dobldndolo sobre los sitios indicados y ha-
ciendo que otra persona dibuje con un 1a-
piz el contorno. Se dard cuenta que no hay
ningdn punto forzado y que el celuloide o
el papel hardn una curva natural. Luego de
obtenida la plantilla en papel, recorte una
de celuloide. Cemente entonces en posicion
desde el centro hacia afuera, pero no cemen-
te sobre el diedro o sobre la montura del
ala, hasta altimo momento. Las ventajas del
costado son dejadas para ultimo momento.

Agregue ahora el feancho para sujetar el
ala. Debe ser cuidadosamente cementado Yy
atado con hilo. La hélice plegable es muy
importante. Pagard con crcces el tiempo que
emplee en construirla. En el modelo origi-
nal se us6 media pala de 17,5 cm. con paso
bajo y pala ancha. Puede ser que tenga di-
ficultades en encontrar una hélice como és-
ta. Conviene, por lo tanto, que la talle de
un bloque cuyas dimensiones se dan. EIl ti-
po de bisagra a usar se ilustra en el plano.
siendo sumamente efeetivo. De especial in-
terés es cl contrapeso quo no se hace con plo-
mo fundido. Envuelva solamente la cantidad
necesaria de soldadura en el alambre y cé-
rralo hacia arriba o abajo. Cuando eneuen-
tre la posicién adecuada, atelo con una ban-
da de goma arriba y abajo para sostenerlo
en su lugar.

VUELO: Nucstro modelo estard centra-
do en el punto mostrado en el plano. El
conjunto de hélice del modelo original era
bastante liviano, de manera tal que tendra
que mover el punto de anelaje de la goma
un poquito hacia atrds si a usted le resul-
ta mds pesado. Bajo condiciones comunes sin
embargo todos los ajustes se haran con el
estabilizador y el timén.

El diseno del modelo es tal que los vira-
jes bajo potencia setdn siempre mayores
que en el pliineo. Si son méas cerrados, esto
se debe a que la linea de traccion debe estar
algo dcscentrada. Agregue entonces un po-
quito de inclinacién a la izquierda hasta que
el modelo vuele bajo potencia en un circulo
mayor que cl circulo que realize durante el
planeo.

P A C (Vlene de la pég. 9)

por la cdlica corriente ascendents. .. iSe
me apagdé la mechitaaaa!

El peso del modelo discriminado cn par-
tes, es el siguiente: motor, 35 gr.; fusela-
je, 25 gr.; Timer Spitfire rebajado 6 gr;
ala 24 gr.; empenaje, 10 gr.; peso total, 90
gr., pudiendo pesar comodamente basta
120 gr.

éPAC? EIl nombre proviene de las inicia-
les de nuestro ayudante de vuelos y muy
gran amigo, Pedrito Antonio Cabral, que,
con 13 afios de edad y 6 de aeromodelis-
mo, construye mejor que el padre y en vis-
peras de ser un buen piloto de U-Control.
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lu estaba, sobre “mi mesa”, en “mi
Acasu", indiferente y frio corao diciendo

“ly qué hay?”; con su horrible dpble
nariz y los circulitos con dientes e.sperando
con sus abiertos terminales la caricia de 10
hilos de T-56, como si ese tremendo retor-
cijon de 1250 vueltas fuera un aperitivo
ténico de su flaccida (no tanto) trepada.

A tres dias del Interprovintfal, con una
Tueda libre que no caminaba y un plegable
sin centrar, oscuro era el panorama que
S0 me presentaba con este seflor de gruesos
anteojos y su nefanda creacién en mi casa
con evidentes deseos de quedarse. iLindo
panorama! Pensé ligero (??!!); y pregunté
inocente: Bueno, émc ayudards a centrar
el CXJATRO? Si; mientras centro el Philo-
sophal nuevo que no ha volado y arreglo el
viejo después de aquel hangar mal ubicado
en la Escuela de Aviacion.

El tocadisco “estropeaba” Tiempo Tor-
mentoso.

Pensamos seriamente en irnos de picnic
al rio el 2 de marzo; hubiera sido lo més
decoroso y no hubiéramos faltado el res-
peto a nuestros rivales; pero no era la
primera vcz y aprendimos todo lo que se
puede hacer en tres dias y tres noehes con
el campo a 20 minutos de camino “de a
pie”. Después de todo, los modelos ya esta-
ban construidos, algo es algo.

Y emperezamos: a las 20 ya los tres pri-
meros vuelos eran “cosas del pasado”; am-
bos modelos “prometian” después dc un
centraje consciente (???).

Esa noche pegamos incidencias y la ma-
flana nos encontr6 en el campo otra vez.
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Por ELISEO SCOTTO

(; Lindo el sol cuando sale, nol); el viento
nos estrope6é el dia pero andaban “alguito”
mejor. Emparchamos el viejo Philosophal
de heroica campana y esa tarde paso el
desastre era viernes; a las 20,15 probamos

“un vuolito” con el 60 % de la carga; a las
10 do la noche nos volvimos sin los modelos
después de “rastrear” todo el campo con
un Jeep de un buen amigo. | Manana veni-
rnos a lus cinco! —dijo mi huésped—, y sélo
tuve el valor de recordarle que, “qué le pa-
recia si dormiamos un rato”. Alld estuvi-
mos y claro que no los eneontramos con el
Jeep, porque los modelos estaban “ligera-
mente” mas lejos: Vz kilometro fuera del
campo. (.Pero entonecs cuanto volaron ? Em-
pezamos a ver mds claro nuestro horizonte
y seguimos haciendo volar a conciencia y
tomando tiempos en funeién del ndmero de
vueltas.

El nuevo “doble” de Altamirano es mas
agil que su anterior y mi modelo nuevo
(aun no definitivos ambos), con polidiedro
y plegable es a ojos vistas mejor que” las
anleriores versiones V Rueda Libre.

Daré a continuacién una serie de “cosi-
tas” que salieron a la luz en estos 3 dias
de vuelos en condicioncs Wakefield.

19 La madeja desdoblada ofrece amplias
posibilidades.

29 El mono-madeja no esta “agotado” ni
mucho menos.

39 Hay medio minuto a favor de la- hélice
plegable desde 100 metros de altura; en
airo calmo.

49 El diedro en V exige una superficie
de timén mas amplia (20 % de superficie
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alar), C.A.L. bajo. En todo caso, el viraje
bajo potencia es mas “forzado”.

Por las razones apuntadas el polidie-
dro parece de imperioxa necesidad. Ademas
es mas fuerte y menos revirable por sus
largueros cortos. En los Wakefield actuales
de gran alargamiento, el diedro en V exige
largueros de 60 cm, o mag de largo, con su
consiguiente exceso de flexion.

69 La fatiga de la goma es factor de
suma importancia. En el primer vuelo del
Interprovincial, mis 10 hilos de Nacional
S X 1 cargada 6t)0 vueltas, me dieron la
misma altura que en rueba con 500; el
vuelo result6 de 3710”. Los dos restantes
con 700 fueron muy malos, empoorando por
el fuerte viento; el modelo “observaba el
campo”; me dieron un total pobre de 71.9”
suficiente para 3110 de segundo para perder
el concurso en manos de mi hermano Juan
Carlos con una version rueda libre diedro
en V del mismo modelo.

Altamirano no recuper6 su modelo des-
pués de 3M6” cuando tenia todas las posi-
bilidades para ganar. En conclusion: O Be-
var tres madejas o usar 2 hilos mas ya fa-
tigados. Un compromise entre potencia y
duraeién (Actualmente 1*05").

Lo mejor indudablemente: eonseguir bue-
na goma y cargar 1000 vueltas.

Todo lo demds est4d ahora en manos de los
organizadores y entidades rectoras del aero-
modelismo nacional (y creo con esto inter-
pretar el deseo de todos los “gomeros™).
Los coneursos Wakefield deben efeetuarse
en “condiciones Wakefield”, a saber: Atar-
decer o amanecer o ambos casos si fuera

necesario, ausencia de viento y térmicas.
Los coneursos actuales se estdn transfor-
mando en un verdadero decathlon olimpico
de alambrados, tierra arada, casas, etc., y
con este rito lo que menos se hace es co-
tejar la verdadera capacidad de vuelo de
cada modelo.

En cuanto a Jas selccciones nacionales,
quo un dia llegard sin duda, opino que de-
berdn ser de 6 a 9 vuelos los que definan
la pvueba, para eliminar por completo el
factor suertc; con facultad para cambiar
de modelo en caso de pérdida de alguno.
El “Wakefieldista” deberd tener en “Orden
de Vuelo” dos modelos como minimo. En
cuanto al disefio en si de los modelos, el
cambio de ideas arroj6 un saldo muy simi-
lar a la Distribucion Lateral dada por el
autor (Aeromodelismo N? 25), salvo un li-
gero adelanto del ala y del anelaje poste-
rior de la goma, tendiendo a reducir la
inercia de cola.

Esto y ademas el acercamiento del C. G.
al Centro del motor para el caso de la ple-
gablo que llega a anular totalmente la cn-
trada en pérdida, aun en condiciones des-
favorables. lle notado estas caracteristicas
en el modelo “resurnen” del campe6n Fabi
Mursep junto con una elevacién general de
tos centros dada por su fuselaje asimétrico
y generoso diedro.

Las superficies siguen siendo las mismas:
14 dm.2 en el ala y 5 en el estabilizador;
ademés se incorporaron placas marginales
al estabilizador y perfil sustentador en el
timén ya utilizados por Ernesto Colombo
en su exitoso “Géminis”.

César Altamirano y Eliseo Scotto con sus respectivos modelos.
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L asentar un motor es algo muehas veces

discutido, pero nna eneuesta realizada
entre expertos de vuelo libre y U-control,
algunos fabricantcs y comcrciantes indican
clue un asentado cuidadoso ayuda a lograr
cl mepor funcionamicnto y una duracién
mas larga. Estas fotografias muestran cl

1, Accesorios que se necesitan: Mezela, bomba de
combustible. llave de hclicc, hélice, y cables de

conexion. Ademads, prepare una bancada solida.

3- Algunos aeromodelistas agregon aceite castor

o la lata de mezela. Los expertos aseguran que es

mejor myeetor castor durante el funcionamicnto del
t

motor.
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como

un motor

Por ARTHUR S1LBERBERG

metodo mas popular. En general los comer-
ciantes recomicndan que los prineipiantes
usen, por lo inenos, media lata de mezela,
agregando castor, y haciendo funcionar el
motor rieo y en forma lenta. Una vez asen-
tado, el motor funeionarda al maximo en
forma regular.

2. Los aeromodelistas se procuran las dificultodcs,
ignorando las instrucciones. Antes de hacer funcionar
cl motor aseglrese de haberlas leido cuidadosamente.

4. Por las dudas, saque la glow-plug, coléquele el
coble de baten'o y fijese si el filamento calienta.
Si usa dos pilos, aseglrese que estén concctadas en
parolelo (1 Vi volts.)
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la tuerca de la hélice cuidadosamente.
comodidad de arranque,
la posicion mostrado.

Para una mejor
lo compresion, en

se usa una bancada comercial,
procediendo de la mismo manera con

una o dos veces
hélice, tratando de colocar un dedo cn la toma de

para una marcha
Use mezela rica y no acelerc el motor durante
los primeros orranques. La mezela rica se comprueba
por los gases de escape.

AEROMODELISMO,

6. ~Conoco usted este truco? Soplondo o traves de un
tubo insertado cn el carburador, puede determinorse
el punto exacto de abertura. Evito pérdida de tiempo.

8. Antes de orrancarlo, cebe con aigunas gotas de
mezela por el escape. Poro evitor ahogorlo, gire la héli-
ce hasta que cl piston cierre la abertura del escape.

10. Remueva el clip de boteria cuando el motor
estd funcionando. Si el cable sc deja conectodo,
existe el peligro de quemar la glow-plug. Ajuste la
oguja para mantener cl motor funcionando.

12. No se equivocord si inyeeta aigunas gotos de
castor en la toma de aire cado 30 segundos de
funcionamicnto. Si cl motor recalicnta, porelo y
deje que se enfric.
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SABRE

F-86D

Mas potente y rapido que los
primeros modelos el F-86D in-
corpora un quemador poste-
rior para aumentar la traccion.

AS victorias «btenidus co la

gucrra do Corea han hecho al

North American Sabre el més
moso avion de combatc compa-
randolo en popularidad a la* que
alcanzé el Mustang en la Il Gue-
rra Mundial. El Sabre ha sido mo-
dificado radicalmente en los mo-
dules 1) y E, aunque, excepto la
nueva nariz, contcniendo el equi-
po de radar, prosenta el misino
aspccto exterior. Una adicion es
el quemador trasero para aumen-
tar la potencia y velocidad du-
rante cortos inten‘alos. EI F-86D
es un interceptor para trxla clase
de tiempo, llevando 24 cohetes
denominados Super baton, adc-
més del armamento normal de
cafiones. Presumiblcmente, los
cohetes son litiles tanto contra los
bombarderes como para los obje-
tivos terrestres. El uso que hicic-
ron los alemancs de los cohetes
como arma entre los aviones en
combate,”"fu¢ realmente mortal.
La potencia se obtiene de una
turbina GE J47, que desarrolla
5.200 libras de traccion. Posee-
dor del record mundial do velo-
cidad de 670.2 millas por hora,
alcanzado con la carga completa
de guerra el Sabre original se
caractcriza por una flecha de 35
grai‘os, incorporado a un ala muy
fina. Laminando cl metal cstruc-
tural entre las superficies inte-
rior y exterior, los disenadores
resolvicron el problema del ala
tan fina. La cabina estd dotada
de un sistema de presién normal
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Esto excelente foto del modelo en

vuelo nos muestro la nueva norlz

pora el equipo de radar, que dis-

tingue el modelo D El objeto que

sale de la nariz no ha sido iden-
tificado.

Una vista de la perte inferior del
modelo experimental muestra la
instalacién temporal pora cl que-
mador. Las olas se esconden en el
fuselaje debido ol olo fina.

y de un asiento eyeetor. El peso total os
de 13.175 libras para los primeros modelos.
El techo c¢s do aproximadamente 12.000
metros. La envergadura y el largo son de
11,10 metros.

El F-86D tiene como caracteristiea una
cola controlable.

El mo.’elo que presentamos on este nii-
mero es, qiii/.4,. de un tamaflo un poco
mayor para los constructors habituates de
sélidos: presenta, sin embargo, on su ta-

HAGALAS SUAVEMENTE

(Vienc> de la pag. 8)

mi eoncepto puede decidir un concurso. EI
looping cuadrado se hace mediante cuatro
agudos, pero suavemente ejecutados movi-
mientos de mufteca. Muy simple de decir
pero dificil de hacer. Todo lo que puede de-
cirse sobre esto es que hay que practicar y
practicar. Durante todo el tiempo en que
yo he volado modelos de acrobaeia, y visto
volar otros modelos, unos cuatro afios mas
0 menos, he encontrado una sola persona
que podria roalizar el looping cuadrado co-
mo yo crefa que debia ser hecho: agudo, sua-
ve, con los angulos bien rectos y con una
recobrada suave.

Una ultima recomendacion para la gama
de maniobras: aprenda a volar en el vien-
to. Empiece siempre las maniobras con el
viento cn la espalda.

(Continuant)
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maiio, la ventaja de poder incorporar lodos
los detalles que lo hacen realmente parecer
al original, eosa imposible de lograr en
modelos de rnenor tamano.

La construceion del modelo es eomple-
tamente eonvencional, pero para nuestros
amigos principiantes cn esta espccialidad
del hobby, publicaremos, en nuestro pro-
ximo numero, un detallado articulo ilus-
trado sobre construceién y acabado de cste
tipo de modelos.

COMEF&IANTE
USTED puede vender

AEROMODELISMO
a sue cilentes

Solicitenes detalles

HOY MISMO



(Continuéacion)

varillas, algunos aeromodelistas hacen

una marca con la ufa del puLgat y de
acuerdo a la resistenda opuesta por la ma-
déra, la eligen. Mientras que en la préactica
esto puede dar excelcntes resultados, muy
pocos vendedores aceptaran con amabilidad
que usted trate la madéra de esta manera.

La mayoriu de los comercios permiten que
los compradores seleeeionen la madéra, su-
poniendo de antemano que el cliente sabe lo
que héce, y no abusara de este privilegio.

Si usted debe probar varillas, y para su
propia sitisfaccion deberia hacerlo, cual-
quier largo que usted seleccione debe pasar
la simple prueba que le ilustra en la fig. 9,
que consiste en sostener la varilla por una
punta y hacerla oscilar de arriba hacia abajo
suavemente. Las que tengan la veta cruzada,
0 sean excesivamente blandas, se rajaran;
la madéra solida de buena calidad debe ar-
quearse elasticamente. Aun las de 1,5 mm.
deberian ser capaces de pasar esta prueba.
;Pero solicite el permiso del vendedor pri-
mero!

En un proximo articulo aclararemos un
poco més lo concerniente a la seleccion de
la madéra, de acuerdo a la parte del modelo
en que se va a utilizar, ya que los tipos ne-
eesarios para borde de ataque, en la cons-
truceion del ala, son a menudo diferentes
que los que sq necesitan para largueros vy
travesaiios del fuselaje. Este insistir sobre
la eleccion de la madéra puede parecer inne-
cesariamente complicado, pero no lo es:
hace que el trabajo sea méas facil y produce
un resultado mucho mas solido P/ duradero.

El aeromodelista consciente, a la larga, co-
mienza a tomar muy en cuenta el factor pe-
so. Como el disefiador de aviones reales, que
lucha continuamente para evitar los aumen-
tos de peso al querer conseguir mayor soli-
dez de sus estructuras, el aeromodelista debe
preocuparse de reducir el peso de sus estruc-
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PARA_apreciar la dureza de la chapa y

luras, sin disminuir la solidez. Esto no se
aplica solamente a los modelos de concurso.
Tomando dos modelos idénticos, igualcs en
solidez, si uno es mas liviano que el otro,
légicamente se danard menos en un mal ate-
rrizaje. Y es posible construir dos modelos
idénticos, ambos usando la misma madéra
especificada en los pianos, y pesar uno el
doble de lo que pesa el otro. Si esta econo-
mia en el peso ha sido lograda mediante la
correcta seleccion de la madéra, tenemos ahi
un caso de construction realmente excelen-
te. De otra manera, si esta cconomia de pcsO
es el resultado de usar madéra blanda y li-
viana, el resultado serd negativo; es decir,
un modelo que, probablemente, se le destroce
en el aire, o al menor aterrizaje un poco
brusco.

2" PARTE
FUSELAIJES

Este mes comenzamos la descripcion de la
construccion de estructuras con esa parte
del modelo que todos comienzan primero:
el fuselaje. Ya que hay varias maneras de
eonstruirlos 'y ya que nosotros deseamos
cubrir el tema en forma tan completa como
sea posible, sera necesario dividir este tema
en dos partes. Los tipos mas simples de fu-
selajes seran descriptos este mes, y algunos
de los mas completos en nuestro proximo
numero.

El tipo mas simple de fuselaje armado es
aquel formado por dos costados recortados
de chapa y unidos ya sea mediante cuader-
nas o travesafios (Fig. 1). El contorno ael
fuselaje es transferido a una chapa de balsa
adecuada que es luego cortada cuidadosa-
mente. Este primer eostado puede ser luego
sujeto con alfileres a la chapa y usado como
plantilla para recortar el otro eostado.

Las principales alternativas para unir es-
tos dos costados eslan mostradas en los di-
bujos. La més simple es, probablemente,
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usar cuadernas. La profundidad y

el ancho de cada cuaderna puede MYARF?EU_E
ser tomada del plano y la posicior CORTE.

de cada una marcada cuidadosa-
mente en la parte interna de cada
eostado. Comenzando con las cua-
dernas mas anchas los costados y
las cuadernas son cementados jun-
tos usando alfileres para mante-
nerlas en su lugar y asegurandose
que el conjunto esté alineado. Las
otras cuadernas pueden ser luego
cementadas una por una sostenién-
dolas también por alfileres si fue-
ra necesario. El fuselaje basico
esta ahora completo y requiere me-
ramente la adicion de los detalles
de acabado. Por ejemplo una cua-
derna de terciada fina en la nariz
puede ser necesaria; ademas, re-
fuerzos en la parte trasera donde
va colocado el tarugo para soste-
ner la goma, en un modelo a goma,
etcetera.

Y USE COMO
PLANTILLA - t

cont
ESANOS O CUADERNAS

Otro método con cuadernas, muy CUADERNA
popular en los equipos chicos ame. DE CHAPA
ricanos, es anclar cada cuaderna
en su Iugar Esto lleva en si mas
trabajo para cortar las partes,
porque cada cuaderna es recortada ' 9A

con una lengueta, que eneaja en
la ranura eorrespondiente en el
eostado del fuselaje, en la posicién
adecuada, Como se ve en el dioujo.
Sin embargo, hace que se consign
un trabajo méas facil y precise
una vez que las partes han sido
cortadas. En los modelos de equipo
anteriormente meneionados. todas
las partes son en realidad estam-
padas en la chapa de balsa.

La tercera alternativa consists
en el uso de travesafios recortados
de varillas que permite un mayor
espacio interior para la madeja y
una mayor resistencia. Este siste-
ma es un poco mas dificultoso, ya
que cada parte debe ser cortada y
eolocada en su lugar euidadesa-
mente. Aqui, de nuevo, los alfileres nos
serdn de una ayuda |napree|able

El factor principal a considerar en todos
estos fuselajes es que el conjunto perma-
nezea simétrico. Usted puede determinar
esto, colocando el fuselaje completo sobre la
vista de eostado del plano. Este tipo de fu-
selaje es lo mejor para modelos chicos de
vuelo libre, donde la performance no influye
muyormente. |’or ejemplo, modelos en escala
a goma. Su gran desventaja es el peso.
Pueden, sin embargo, ser usados con éxito
en modelos mayores, donde el peso del fuse-
laje no es tan importante, en vez de! cajon
armado usualmente usado.

Normalmente debemos reeonoeer que este
tipo de fuselaje es excesivamente pesado
para modelos a goma mayores de 50 cm de
envergadura. No existen razones para no
usarlo en planeadores de mayor tamano que
éste, pero si construye un fuselaje grande
de esta manera se encontrard con que su
precio serd bastante alto. Para conseguir una
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unM i_uo
TADOS TON

distribucion adecuada de los esfuerzos, ade-
mas, sin un peso excesivo, el material usado
para los costados debe ser seleccionado cui-
dadosamente. Madera solida, pero liviana, es
lo que se necesita aqui y de esta manera
el tipo de Quarter grain es lo mejor. Este
tipo de madéra fué ya descripto en el primer
articulo de esta serie.

Para evitar ondulaciones en los costados,
ademas, las chapas deben ser como minimo
de 1 Yz mm. Los modelos muy chicos de 30 cm
de envergadura o menos podrian usar costa-
dos de 1 mm. Pero los modelos mayores re-
queriran un espesor mas grueso.

A medida que el tamano del fuselaje au-
menta, se llegard a un punto donde la chapa
de 1 X mm no es lo suficientemente resis-
tente. Usar chapa mas gruesa sera anadir
una cantidad innecesaria de peso y la solu-
eibn mejor estd en colocar travesanos inter-
nos para aumentar la resistencia. El resulta-
do final sera un fuselaje armado con los
costados enchapados. Cualauier fuselaje ma-
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yor de 35 cm de largo requiere de una ma-
nera u otra, travesanos internos colocados
de esta manera.

La figura 2 indica de qué manera pucdcn
ser colocados estos travesafios cementando-
los dircctamente a cada costado antes de
armar el conjunto. Este es un método bas-
tante comun, que no presentard dificultades.
Asegurese, sin embargo, que cementa los tra-
vesaios a la parte que serd la interior de
cada costado. El armado final puede cnton-
ces ser hecho de la manera comun.

En general el tipo mas popular de fuselaje
es el cajén armado y construido en base a
cuatro largueros principales (por lo general
de seccion cuadrada), unidos mediante tra-
vesafios horisontales y verticales. Existen
muchas variacioncs sobre cste tema. Nume-
rosas formas pueden ser creadas con este
simple fuselaje cajén, pero la tendencia mo-
derna, particularmente en los modelos a go-
ma Wakefield, es colocar los largueros dia-
gonalmente, usando seccién rectangular en
la balsa para lograr asi una mayor solides
con menos peso. La mas importante de cstas
variaciones Sera descripta, pero trataremos,

primero, del tipo de fuselaje cajon mds sim- '

pie. Supondremos que el contorno del fuse-
laje es simple, sin ninguna curva pronuncia-
da, y que todas las varillas, lar-
gueros y travesafrios son de seccion
cuadrada.

El primer trabajo es selcccionar
la madéra cuidadosamente. Es im-
portantc, por ejemplo, que los cua-
tro largueros scan iguales; de otra
manera, si uno es mas elastico que
otro, puede descentrar todo el fu-
selaje. El material para los tra-
vesanos no es tan importante, pero
para economizar peso puede ser
mas liviano que el empleado en los
largueros.

Scleccione la balsa para los lar.
gueros; primero, elija cuatro va-
rillas de la misma contextura.
Aseglrese que la veta corre de
punta a punta y no a través de
la varilla, y que ostdn libres de
imperfeetiones a totio lo largo. Un
agujero de polilla, por ejemplo, la
hara completamente inutil para
ser usada como larguero. Haga la
simple prueba mencionada en el
articulo anterior y tratc de conse-
guir en la mejor forma posible

lo que puede dar como consecuencia, el cons-
truir el fuselaje, el resultado mostrado en
la Fig. 5. Ror lo tanto, los largueros deben
ser iguales en solides, peso y dimensiones.

Algunos aeromodelistas se toman tan en
scrio cste tema, quo prefieren cortar sus
largueros de chapa; éstc es indudablemente
el mejor método, si usted tiene un buen cor-
tador de varillas y sabe usarlo de la manera
adecuada. Pero hasta que usted pueda cortar
la madéra en forma precisa, serta mejor que
continuara usundo material seleccionado cor-
tado a maquina. Si desea recortarlas de una
chapa, ésta debe ser primero elegida, mar-
cando una de las puntas claramente (Fig. C).
Los cuatro largueros son entonces reeorta-
dos, uno al lado del otro, y usados de la
misma manera en la construccién-con las
puntas marcadas en una punta del fuselaje.
Esto asegura uniformidad en las cuatro va-
rillas pero, aun asi, pueden siempre existir
variacioncs. Otro punto, ademas, nos indica
que es vfrtualmente imposible decir qué va-
rillas son utilizables para largueros hasta
que una no ha sido corlada y probada su
solidez.

Una vez que todo el material ha sido
seleccionado, queda solamente una cosa por
hacer antes de empezar la construccion; lije

Juselaje trio.ngulo.r’

ADER
tA SURERIURw
CAGRfOue LOS

" AP hANEIE ,
cuatro varillas idénticas. Un su- LOS DOS COSTADOS-)

mario de las pruebas que pueden
hacerse con la madéra se ven en -
la Fjg. 4, siendo el ultimo la com-
probacién del peso. En un modelo 1&
de concurso, el peso total de los
cuatro Iargueros es muy importan-
te. En un Wakefield, por ejemplo,
no deben de exceder de los 7 grs.
para un fuselaje de largo normal.
Su fuselaje ademas sera mucho
mejor si sc asegura que el mate-
rial que usted ha elegido es de la
seccion adccuada y tienc las di-
mensiones correctas; muchas de
las varillas “Cuadradas” son en
realidad, a menudo, rectangulares.
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PARTE SUPERIOR COSTADOS
AGREGUE
u , LAS CUA-
|' Z M . Q ujidjw -~
CHAPA
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1 DE UN MONTON Df VARILLAS COIOCaDAS EN EL
BORDE DE UNA MESA, LA MAS DEBIL SE DOBLA PRI-
MERO ELIJA CUATRO DE LAS QUE PERMANECEN
DERECHAS

2 CUANDO LAS SUELTE. LAS MAS PESADAS CAEN PRI
MERO

3 AGITE CUATRO O MAS VARILLAS JUNTAS LAS QUE
SEAN IGUALES OSCILARAN IGUAL

4 FINALMENTE, PESELAS P7G. 4l

ALGUNAS VARILLAS CUA- PONGA JUNTAS LAS VARILLAS,
DRADAS- ESTAN MAL las MALAS sosresalen
RECORTADAS
largueros
TRASEROS
I* COSTAOO
2 COSTADO

Seccicm cle construccién. ~

ER A TRAVES
EN 3 mm.

CHICOS CON
.TRES A LOS COSTAUODS

"CORTE 10S_ X m 'XXCEMENTE LOS
(TAVEANSS TRAVESANOS DeL
gel mismo TAMS > CENTRO A LAS PUNTAS
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cada varilla muy ligeramente con
papel de liju fino en las cuatro ca-
ras, para quitar toda aspereza o
marca. Use un bloque lijador, y sos-
teniendo la varilla por una punta
lije suavemente hacia la otra. No
intenle lijar hacia atids y hacia
adelante porque con toda seguridad
la varilla se rompera.

Muchas fuselajes de este tipo son
hechos construyendo los costados y
uniéndolos luego con travesafnos. Los
costados son armados directamente
sobre el plano y deben ser idénticos.
El mejor método para conseguir es»
to, es armarlos uno sobre el otro,
colocando primero los largueros y
cortando luego los travesanos ver-
ticales para cementarlos en su lugar.
Las etapas son las siguientes: Co-
loque cl plano sobre una superficic
lisa y plana prolegiondolo mediante
papel encerado o mas simplemente
frotando sobre él una vela; sujete
los largueros sobre el plano con al-
filcres, de a par, corte luego los
travesafios también de a pares y ce-
méntelos en su lugar. Estas ctapas
se ilustran en la Figura 7.

Las opiniones son encontradas en
lo referente a sujetar los largueros
con alfileres. KI método que se re-
comienda generalmente e* el de co-
locar los alfileres en ambos costados
de los largueros para sujetarlos en
la curva deseuda. Es conveniente
que, en lo posible, la curva requeri-
da pueda ser heeha sin la ayuda del
vapor. Es muy importante que cada
par de largueros tome una curva
idéntiea. Si la madéra estd elegida
con’eetamente, esto se conseguird
muy facil, pero sin embargo sera
neccsario una buena cantidad de al-
fileres para conscguirlo de una ma-
nera adecuada. Uontrariamente a la
opinion tan difundida. es bastante
eorrecto colocar cl alfiler a través
del larguero, suponiendo que éstos
son de por lo menos de 3 x 3y los
alfileres son finos. Mediante esto se
facilitara mucho cl trabajo. En las
secciones pequefias no debe aplicar-
se este sistema.

Una vez colocados los largueros
en su lugar, van siendo cortados los
travesafos, y colocados en su sitio.
Es conveniente eomenzar con los del
medio, e ir hacia las puntas por
turno. Ya cortado el primer trave-
safio y comprobado el largo, corte
otro idéntico para el segundo cos-
tado, y ceméntelos ambos antes de
pasar a otro par, y asi sucesivamen-
te. Esto es mucho mas preeiso, y da
como resultado unioncs mas fuertes
que cortando un conjunto completo
de travesanos y cemcntandolos lue-
go en su lugar, repitiendo el mismo
proceso en el olro costado.

(Continuoro en cl proximo numero)
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JLTIMO
MOMENTO

MOTORES

FORSTER G-29-31.......cccceeeee. S 495.—
O. K. CUB .039 Vz A............ » 320.—
O. K CUB .049 V2 A ..o 320.—
O. K CUB .099.....ccniiiiic, 380.—

K. Y B. TORPEDO .035 VZ A. ,, 320.—
K. Y B. INFANT .020 Vz A.. ,, 320.—

BABY SPITFIRE.......ccooiiin, 320.—
WASP 049 VZ A ..o, 380.—
TIMER AUSTIN.......ccoooiii 95.—
TIMER SPITFIRE........cccooiiie. 150.—
CLIPS PARA GLOW PLUG.. ,, 15—
VOLANTES ARRANQUE VZ A ,, 950
HELICES Vz A PLASTICO......... 16.—

GLOW PLUG CHAMPION,
MC.COY, O. K., OHLSSON,

RACING, K Y B......... 30.—
CONOS PLASTICOS COLOR,
D CM e ., 19—

ANDERSON SPITFIRE ,64-C. ,, 850.—

TRIM FILM, ROJO, AMARI-
LLO, AZUL.....cccoeirenes 5—

ENVIE SU GIRO O CHEQUE CUANTO ANTES ACOMPANANDO $ 3.50 PARA GASTOS DE
FRANQUEO. RECUERDE NUESTRA COMPLETA LINEA DE PRODUCTOS Y ASEGURE EL
FUNCIONAMIENTO Y POTENCIA DE SU MOTOR CON EL FAMOSO COMBUSTIBLE GLOW
"707", SIEMPRE EN LATAS DE 500 CM.”, A . $ 12—

AMCIEtNTOSA

NOTICIARIO AEROMODELISTA

CONCURSO N.° 120 DEL
TUCO TUCO

A. CATHELIN SE IMPVSO EN EI,
GRAN PREMIO FELIPE SACKMANN

Escribe: O. R. SMITH

Hermoso dia para la practica de nuestro
deporte. Al fin, después de tanto aguardar,
la nahiraleza nos briiul6 un dia propicio
para practicar el aeroinodclismo, a pesar de
que a la manana se presentaba muy nubla-
do, pero mejorando paulatinamcnte hasta
brillar un sol que nos acompané hasta el
anocheccr.

Ya podemus manifestar nuestra alegria
al comprobar que todas las reformas intro-
ducidas en la organizaeién del TUCO
TUCO ostan dando amplias satisfacciones
a todos, organizadores y participantes.
Aunque parezca mentira, efectuamos otra
modificacién mas cn nuestro ultimo concur-
so; ahora se mide cl hilo de remolque auto-
maticamente antes de efcctuar cada lanxa-
miento, lo que asegura aun mayor correc-
cion y disciplina.

En la eategoria Planeadores, el asociado
del Tueo Tuco, A. Cathelin sc clasificé pri-
mero con un tiempo extraordinario, 14°7”
2|5, y si no realiz6 el maximo de 15 minu-
tos rue porque su tinier le bajé el modelo
en los tres vuelos (de estos timers babra
de premio préximamente'). Y eomo sieni-
pre, el modelo es un T. M. 2.

En esta eategoria vimos muchas earas
nuevas que progresan paulatinamcnte, lo
que vale decir que la renovaeion de valores
dentro del aeromodelismo argentino se esta
cfectuando, y esto nos ayuda a disinuilar
la ausencia de aoromodelistas de mucha fa-
rna dentro de nuestro ambiente. Por eso,
va nuestro mejor aplauso para todos los que
de una u otra forma se inician y progresan
en nuestro deporte.

Como ejemplo de lo expresado, tenemos
al representante del C. A. B. AL Omar Bac-
ehi, quien en su primera intervencién en

El "Abuolito" Scrgiani entrega a A. Cathelin
primer premio de planeadores.

uno de nuestros coneursos de motor a goma
se clasific6 en el primer puesto, eon un
J M. 34 R

Pero donde no varian las cosas es en
motor a explosion, donde ya es caraeteris-
tieo que el primer puesto sea oeupado
siempre por Tito Mcduri, nuestro gran pre-
sidente, quien no deja arriinar a nadie a
esc privilegiado Itigar eon su perfeeto Civvy
Boy con Forster 29 que significa un gran
espcctaculo ver volar.

A seis minulos del primero, sc clasificé
Roberto Salvat, con un modelo de su dise-
iio, equipado con un Milbro 1,3 y eon sélo
dos vuelos sc clasific6 segundo a sélo 5
segundos del tercero. Es de destaear el
elevado rendimiento de este modelo, que se
impuso a varios Me Coy y Forster que “an-
daban mucho”.

Y ahora, la mejor noticia para
los PLANEADORISTAS

GRAN PREMIO ESPANA

Este trofeo, donado por el Excmo. Senor
Embajador de Espana, don Manuel Al.nar,
Serd puesto cn disputa el 14 de septiembre
del corriente ano, a las 9,30. Aeonsejamos
preparar muy bien los inodelos, pues se
trala de una hennosa eopa, y debe ser
un lionor muy grande ganar un trofeo de
esta magnitud. La misma se cncuentra en
exposieién cn las vidrieras de Pecos Bill.

Esperamos que en esta ocasion sera que-
brada la buena racha de los T. M. 2, pues
estamos seguros que cn este concurso vere-
mos nuichos y muy buenos modelos.

Y ahora, pasemos a los resultadoi del
concurso realizado el 13 do julio cn San
Fernando.

PILANEADORES

1? A. Cathelin, T. M. 2. 14"7”, AATT;

2? C. Da Silva, Brutus, 11’4SM AATT,;

37 C. Schroter, Adler 17, 817, Libre;

47 O. Mcduri, T. M. 2, 745", AATT;

57 J. Re, Brujo R,, 723", AATT.

Haos, cargo la mad£ja del "Stickler", dc C. Arcs.



De izq. o der. O. Meduri, 4?; A. Cothelin, 1»;

G. Schroter, 3-, y J. Ré, 5? en planeadores.

A GOMA (2 vuelos)

19 O. Bacchi, J.M.34R., 3’41”, CABA

29 N. Rusconi, Disefio, 3’347, AATT

39 R. loshimitsu, Pampero, 2°4S”, AATT
49 C. Ares, Stickler, 2’3672, Libre

59 Diaz Barbara, E.N.A.M.2, 2'36'T, CABA

MOTOR A EXPLOSION

19 J. Meduri, Civvy Boy, 12197, AATT ,
29 R. Salvat, Susana, 617”7, AATT

39 O. Smith, Elsita, 6117, AATT

49 H. lvaldi, Scimitar, 3’57, AATT

59 E. Malcolm, Pomex Inc., 1217, AATT

PUNTAIE INTERNO AL 13 DE JULIO
DE 1952

Planeadores: O. Meduri, 15; J. Meduri, 15;
M. Daglio, 14; A. Cathelin, 14; C. Da
Silva, 13.

Coma: A. Sandham, 8; R. loshimitsu, 7;
N. Rusconi, 3; J. Sergiani, 3; V. Gior-
dano, 3.

Motor a explosién: J. Meduri, 16; O. Smith,
11; R. Salvat, 3; C. Gandini, 3; M. Leo-
ne, 3.

Y COMO GRAN PRIMICIA
PARA 1953

La Comisién Directiva de la Asociacion
Aeromodclistas Tueo Tueo se eomplace en
poner en eonoeimiento de todos los aeromo-
delistas argentinos que su campeonato 1953
Serd Libre y abierto a todos los participan-
tes y en todas las categorias.

Causaran sensaei6on los premios que se
entregaran a los campeones, que al salir
«stas paginas probablemente ya se eneuen-
tren en Pecos Bill, Setecicntosiete y ElI
Aguilueho, de la Capital Federal.

Preparen sus modelos con dedication y
esmero, pues sera un campeonato que pa-
sard a la historia del aerornodelismo argen-
tine en sus tres clasicas categorias PLA-
NEADORES, GOMA Y MOTOR A EX-
PLOSION.

Es un nuevo esfuerzo del Tueo Tueo
por elevar aun mas el aerornodelismo ar-
gentine.
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Roberto Satvat, 2° en explosion con Milbro 1.3, tuvo
destacoda octuocion.

Club de Aerornodelismo
PEDRO ZANN1
CAMPEONATO 1952

Organizado por el club El Condor.
Categorias goma, planeadores y motor.
19 Concurso, Gran Prcmio. 69 Gran Premio

Vendimia.
CATECORIA COMA
19 Antonio Vera, Zanni 6°47”
29 Héctor Il. Rosso, Condor 4°34”
39 Alberto Palazctti, Zamii 332"
49 Segundo Marcos, Zanni 310~
59 José Depaz, Palmira 2730”
CATKGORIA EXPLOSION
19 Antom'o Arria, Condor 533"
29 Jorge Burki, Zanni 2°38”
39 Antonio Vera, Zanni 2°31”
49 José Depaz, Palmira 2'31”
59 Mario Viotti, Condor 155"
CLASIF1CACION CATEGORIA
PLANEADORES

19 Santiago Palazetti, Zanni 7T
29 Pedro A. Tobar, Zanni 559"
39 Paseual Cuibeaud, Condor 520"
49 José Depaz, Palmira 5’

59 Mario Viotti, Condor 3°48”

En Septiembre:

Modelos V> A — por Federi-
co Deis.

AEROMODELISMO, ogosto 1952

Clasificacion general del segundo concurso
por el Campeonato Mendocino 1952, co-
rrespondiente a la categoria planeadores,
oreamzado por cl “Circulo Aerornodelismo
Palmira”, en el campo del Aero Club

San Martin.
19 Segundo Marcos, Zanni 6°59”
29 Oscar Brondo, Céndor 5’
39 Francisco Manzuino, Zanni 2°44”
49 Antonio Vera, Zanni 2’36”
59 Jesiis Mattus, Zanni 2'21”

Clasificacion general del tercer concurso por

el Campeonato Mendocino 1952, corrcspon-

diente a la categoria goma, organizado por

el Club de Aerornodelismo Pedro Zanni, en
el aeropuerto mixto EI Plumerillo.

19 Antonio P. Vera, Zanni 6" 4”
29 Hugo Rosso, Condor 4°39”
39 Hipolito Munoz, Palmira 4217
49 Horacio Funes, Zanni 419~
59 Alberto Palazetti, Zanni 367"

Clasificacion general del cuarto concurso

por el Campeonato Mendocino 1952, co-

rrespondiente a la categoria motores a ex-

plosién, organizado por el Club de Acromo-

delistas ElI Coéndor, en el aeropuerto mixto
El Plumerillo.

19 Antonio Arria, Céndor 7
29  Alberto Palazetti, Zanni 459”7
39 Antonio P. Vera, Zanni 3’45
49 Hipolito Munoz, Palmira 2°42”
59 Mario Viotti, Condor F42”

CLUB ALAS DE TANDIL

La Comisiéon Directiva de la eptidad tie-
ne el agrado de hacer conocer la aparicién,
desde cl 4 dc junio proximo pasado, de una
nueva agrupaciéon de aerornodelismo que
sc denomina “Alas dc Tandil”, con sede
en esta ciudad, en la eallc Sarmiento 361,
local gentilmente cedido por los sefores
Ruperto Techeiro y Orlando Gramuglia.

cASa SERRA"

MARCA REGISTRADA
“EL CONDOR HOBBIES"

En Septiembre:

Los pianos del Nobler, hermoso
modelo de acrobacia.

Este Club realiza desde su fundacion una
ardua tarca digna dc encomio, como lo es
la difusion total del aerornodelismo en esta
ciudad, que ya clients con numerosos adic-
tos. Empezando, hara disputar el dia 6 de
julio préximo un concurso para escolares
con el modelo “D¢&dalo”, que, sin duda al-
guna, atraerd gran numero dc ninos desco-
sos de participar en un concurso dedieado
solamente a cllos, con grandes premios v
ademds contando con la organization del
club que tiene en su comision directiva per-
sonas respetablcs y entusiastas.

El concurso serd dividido en dos catego-
rias: a) Para escolares hasta 10 aiios, y
b) para escolares hasta 13 aiios. La inscrip-
cion se realiza en la sedc del cluh, siendo
completamcnte gratuita.

La Comisiéon fimdadora del Club queda
constituida de la siguientc manera:

Presidente: Ruperto Techeiro.

Vicepresidente: Orlando Gramuglia.

Secretario: José Martinez.

Subsecretario: Héctor Techeiro.

Tesorero: Juan C. Resquin.

Voeales: L. Mosqueira, C. Maldonado,
R. Pereyra, N. Gutierrez y J. Pifieyro.

ROSARIO

NOTICIAS DE A R. A

El dia 8 dc junio, cn el campo del Acro
Club Rosario, nuestra institncion hizo dis-
putar la segunda fecha dc la categoria mo-
tor a goma. Un mimere muy redueido de
participantes se hizo presente, ya que las

(Continue en lo pog. 39)

AEROMODELISMO

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

Distribuidor exelusivo de los motores “MILLS" Milbros Diesel

CONSTITUYENTE 1696
TELEFONO 4 78 23

AIROMODELISMO, agosto 1952

MONTEVIDEO (Uruguay)
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CONSTRUCCION

EBIDO a la gran dificultad dc obtener

piczas o partes ya fabrieadas para la
construction dc un eoche de carrera en mi-
niatura, cada mos detallaremos aigunas for-
mas simples para resolver cstas dificulta-
des. El detaile do este mes eorrosponde arm
embrague simple, que puede faeilmente fa-
bricarse de dislintos tamarios de aeuerdo con
la cilindrada del motor a usarse.

El embrague consta de cuatro partes prin-
cipales. El volante, dos elementos media
luna y la placa dc junta universal.

Los dos elementos media luna, se man-
tieuen bajo presion contra la parte interior
de la campana del volante, medianto dos

DE EMBRAGUES

resortes pequefios. Estas medias lunas tie-
nen un agujero en la cara de cada uno, y
transmiten la fuerza a la transmision me-
diante. la placa junta universal, pues ésta
se eoloca cnchufada contra la cara de los
elementos.

Si el embrague trabaja en forma muy du-
ra o brusca, eonviene pouer una gota de
aeeite sobre los elementos, mientras que si
es a la inversa y trabaja muy lenta, debe
pasarse un trapito para limpiar la campana
y elementos de aeeite.

Se recomienda este embrague para moto-
res, desde el mas chico hasta aproximada-
mentc 1.3 de cilindrada, pues hasta ahora

ELEMENTOS
GIGUe N1AL
MOTOR
VOLAN VISTA DE
FRENTE
DETALLE DE LOS
ELEMENTOS

EMBRAGUE

SIMPLE

no se ha probado este sistema en motores
grandes.

El segundo embrague detallado fué dise-
fado por cl sefior Hector A. Tomasini de
Mar del Plata y lia dado exeelentisimos re-
sultados en los coches construidos por él
en la ciudad balnearia.

La rueda de fuerza no es fija al eje tra-
sero (o delantero) y es “loca”, siendo el ele-
mento de embrague el resorte fuerle que
mandene apretada la rueda contra su tuer-
ca de reten, causando la presion del resor-
te; la arandela estd soldada al eje trasero,
como se verd en el dibujo correspondiento.

Estudiando el lector este dibujo, se dara
cuenta de la simplicidad de este embrague,
al cual se le ha dado el nombre de “Made
in Casa”.

NOTICIARIO AEROMODELI1STA
(Viene de la pag. 27)

malas eondiciones atmosféricas rcinantes en
la vispera y en el momento de comenzar
el coneurso bieieron que muehos de los
probables participantes se quedaran en
casa. Como ya dccimos, el dia fué extre-
madamente frio, luimedo, sin sol y con
bastante viento; peor no poclia ser.

Eliseo y Juan Scotto, de Marcos Juarcz,
se bieieron presenles, pero la suerte les fué
esquiva.

Aldo Caravario, en cada una de las rue-
das, hizo los meiores parciales, que fueron
para la 1® 31845, la 29 vuelo ma.ximo
de 47,y las terceras 3’7’15, lo que le rc-
porté el triunfo final.

Roberto Marquez se clasifie6 segundo, y
tercero Eliseo Scotto. Al modelo de éste
parecié faltarle goma, cosa atribuible al
mal tiernpo.

CLASIFICACION FINAL

1“ Afdo L. Caravario 10°26”
2? Roberlo Marquez 7°3071J5
39 Eliseo Scotto 618"

49 Alberto Séanchez 4’49745

El mes proximo:

Altamirano y Scotto en una
interesante discusién.
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TUERCA DE RETEN

RESORTE
FUERTE
>» ARANOELA
SOLDADA
CHASIS
EMBRAGUE

"MADE IN CASA"

Club Aeromodelista Buenos Aires
C A B A

Resultados obtenidos en cl concurso rea-
lizado por el Club Aeromodelista Buenos
Aires, el domingo 28 de junio;

ACROBACIA

19 Hcrnan Vivot, 275 puntos.

29 Paul Philip, 268 puntos.

39 Ricardo Cereda, 185 puntos.

49 Munoz, 161 puntos.

59 Rodolfo Castro Dassen, 120 puntos.

VELOCIDAD
Clase A

19 Carlos Bohn, McCoy 19, Little Roc-
ket, 153,846 km. p. h.

29 Carlos Dassen, Torpedo 19, Aell Ra-
zoer, 150 km. p. h.

39 Nilo Pardal, Torpedo 19, Mini, 144
km. p. h.

Clase B

19 Ricardo Cereda, Dooling 29, 183,693
m. p. h.

29 Enzo Tasco, McCoy 29, 156,522 km.
p. h. *

ki

Clase C

19 Alfredo Maneini, McCoy 60, 187,500

h

km. p. h.
29 Carlos Dassen, Dooling 61, 180 km.

p. h.
39 Roberto Rccrosio, McCoy 60, 135
km. p. 1.
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a Uniea difereneia entre un planeador y
Lun modelo con motor, consiste en que

el primero utiliza la fuerza de la grave-
dad para desplazarse hacia adelante, mien-
tras que el modelo tiene el motor y la hélice
Sin enibargo, esta difereneia tiende a con-
fundir mueha gente que eree que los pla-
neadores son peligrosos. Quizas todavia
crecn que una vez que el motor se detiene,
un avion cae como una piedra. Por lo tanto,
es una buena idea revisar la teoria del
vuelo, recalcando lo conccrniente a los pla-
neadores.

ACCION DEL ALA

El ala desarrolla sustentacion debido a
la reacciéon de las moléculas del aire. al
moverse ésta hacia adelante. Esto puede
entenderse mejor, suponiendo que las mo-
léculas estdn inmoviles, y que el ala se
mueve contra ellas. Al entrar en contacto
con una moléeula, ésta, l6gicamen.te reaecio-
na. La moléeula naturalmente quiere que-
darse donde esta, y es muy cabcza dura.
Pero el ala es mas potente, y sigue con su
objetivo. La moléeula, entonces, tiene que
ceder terreno, pero no antes de hé&ber hccho
sus mas poderosos esnuerzos resistiéndose.
A causa de su tamano, la moléeula puede
no tener una reaccion suficientemente
poderosa, pero si eonsideramos que hay
7.000.000.000.000.000.000.000.000 de moléculas
en un pie clbico de aire podemos ver que
puede pasar cualquier cosa. El resultado de
esta reaccion de las moléculas en el ala, es

30

Por
FRANK ZAIC

la produccién de una fuerza en la parte in-
ferior, que la levanta hacia arriba. La can-
tidad exacta depende de la velocidad del
ala, y de cuanto debe moverse hacia abajo
el aire hasta que el ala haya terminado de
pasar. Aumentando la velocidad y el mo-
vimiento hacia abajo del aire, aumenta la
sustentacion resultante. He aqui de qué ma-
nera la parte inferior del ala desarrolla la
sustentacion.

La accion de la parte superior del perfil
es un poco mas dificil de explicar, sin tener
algunos conocimientos elemcntales de aero-
dindmica. Sin embargo, la tarea consiste
en reducir la presién del aire sobre la parte
superior, de manera tal que la presion
ejercida debajo del ala tenga que ser menor
para empujar el ala hacia arriba. La forma
del perfil y la colocacion del ala a un a&n-
gulo dado, realizan este trabajo. Mediante
la adecuada combinacion de estos dos fac-
tores se consigue la sustentaciéon.

El ala desarrolla sustentacién sobre toda

AEROMODELISMO, ogosto 1952

su superficie. arriba y abajo, pero nounifor-
memente alrededor. Aigunas partes susten-
tan mas que otras. También la sustentacion
varia de acuerdo con la posicion en que es
colocada el ala, o de acuerdo a los cambios
en la direccién del viento. El resultado neto
de esta accién consiste en que no podemos
marcar cl centro de sustentacion en un
punto fijo para todas las situaciones posi-
bles. Sin embargo, nosotros sabemos que
este centro de sustentacién se mueve hacia
adelante cuando se aumenta el angulo, y
hacia atrds cuando disminuye. Usando el
estabilizador, udemads, podemos hacer volar
el ala a cualquier d4ngulo deseado. Pero so-
bre esto conversaremos mads tarde.

IMPORTANCIA DEL PAPEL
QUE JUEGA LA GRAVEDAD

A causa de que la tierra es una cantidad
tan grande de materia, tiene el poder sufi-
ciente para atraer o mantener objetos con-
tra si. Este poder o fuerza es conocido
como fuerza de gravedad. Mientras camina-
mos sobre la tierra, no vemos que suceda
nada especial. Pero si fuéramos a caminar
por un trampolin y al llegar a su extremo
siguiéramos caminando, nos dariamos cuen-
ta inmediatamente de qué se trata. La etapa
préxima es encontrar el efeeto de la grave-
dad en objetos que se mueven a través del
aire.

Descontando el efeeto de la resistencia
del aire, la velocidad a la cual se mueve
un objeto hacia abajo, a través del aire,
puede ser encontrada multiplicando 32 pies
por el nimero de segundos durante los cua-
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les el objéto ha estado cayendo. Si el objeto
ha estado cayendo durante 2 segundos, la
velocidad al final de los 2 segundos serd de
64 pies por segundo. Si queremos saber la
distancia que ha recorrido, usaremos la si-

guiente formula: Distancia = % x 32 x
(segundos)“. En nuestro ejemplo tenemos:
Distancia = % x 32 x 2- 0 64 pies. Actual-

mente, la resistencia causada por el aire
produce resultados completamente diferen-
tes. Una pluma es liviana, en comparacion
a su superficie o tamano, y flotara hacia
adelante, pero si tomamos esta misma pluma
y la comprimimos hasta llevarla al menor
tamarnio posible, veremos que baja rapida-
mente. Si las gotas de lluvia no fueran de-
tenidas por la resistencia del aire, los pa-
raguas ordinarios servirian Unicamcnte para
protegerse del sol. Ahora que tenemos una
vaga idea de la manera pof la cual el ala
desarrolla la sustentacién, y que la fuerza
de gravedad trata de atraer todo cuerpo
hacia su eentro podemos comenzar a ver
como se desarrolla el planeo.

DESARROLLO DEL PLANEO

Supongamos que el planeador ha sido
llevado hacia las alturas por un globo y que
luego ha sido soltado. Al principio, cae ra-
pidamente. Pero tan pronto como su veloci-
dad aumenta bajo los efeetos de la grave-
dad, las moléculas comienzan a reaccionar
sobre él. Ya que la superficie de cola ofrece
la mayor resistencia, éstas son frenadas.
Esto permite a la nariz del planeador incli-
narse hacia abajo. Al ocurrir esto, la resis-
tencia general del planeador disminuye con-
siderabiemente, de manera tal, que puede
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caer a mucha mayor velocidad. Entonces, el
ala y la cola comienzan a reaecionar de la
inisma manera que si se estuvieran moviendo
horizonlalmcnte. En esta circunstancia, si
fuéramos a eolocar las fuerzas actuantes, ta-
les como la sustentaeion y el empuje dc la
gravedad en su lugar, y luego hacer girar el
ibujo a 90 grados, tendriamos las condieio-
nes normales de vuelo. Y en realidad, se
presentan las condiciones normales de vuelo
durante la picada.

La préxima etapa es saear al planeador
de la picada, poniéndolo en su nivel normal
de vuelo. Note las dos fuerzas basieas que
existen en la picada. La fuerza de gravedad
lira hacia abajo, y el efecto producido por
el ala al moverse en el aire crea una fuerza
de costado que es normalmente conocida
como sustentaeién. Entonces, se aleanza un
punto en el cual el planeador tiende a mo-
verse de costado. Pero tan pronto como se
mueve en esta direccién, el angulo de pla-
neo cambia, como se ve. Aunque esto puede
dar como resultado una disminuciéon en las
fuerzas actuantes sobre el ala, lo importan-
to cs que el estabilizador es ahora afectado.
El resultado de esto es que el estabilizador
tiende a levantar la cola de costado y obliga
a la nariz a apuntar fuera de la linea ver-
tical. Esta accion del estabilizador conti-
nuard mientras haya un exceso de velocidad
debido a la picada. Exceso de velocidad sig-
nifica mas potencia o sustentaeién generada
por cl ala. EIl recobre completo de la picada
estd aqui ilustrado.

El planeador entra en una condicion de
equilibrio cuando la resultante producida
por el ala y la gravedad, producen suficien-
te movimiento hacia adelante que permite
al ala general la sustentaeion igual al peso
del planeador. Esta sustentaeién tiene un
angulo, para producir un movimiento hacia
adelante, no siendo utilizada totalmente
para mantener la sustentaeién a nivel. Si
as! lo hiciera, el movimiento seria perpetuo.
Si el planeador estd equilibrado de la mane-
ra adecuada se mantendra en esta posicion.
En el caso de que algo haga que la nariz
apunte hacia arriba, la resultante hacia ade-
latite disminuird y de la misma manera la
velocidad. Cuando esto sucedo el planeador
sustenta menos y la gravedad comienza a
atraerlo. Esto cambiara el flujo del aire de
manera tal que chocard contra la parte in-
ferior del estabilizador, que a su vez volvera
a picar el planeador para que vuelva a su
velocidad normal dc vuelo. Sin embargo, si
el planeador no esta equilibrado y cs pesado
de cola, la nariz continuard apuntando ha-
cia arriba hasta que la velocidad hacia ade-
lante disminuya completamente, y el ciclo
descrito sera repetido nuevamente. Por otro
lado, si el planeador estd centrado pasado
de nariz, el aumento de la velocidad traera
la resultante que héara que el flujo del aire
choque contra la superficie superior del
estabilizador que empujard la nariz hacia
arriba.

(Continuara)
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DE CALIDAD

LES PRESENTA EL SENSACIONAL r FACIL ME-
TODO DE DECORACION USADO EN EE. UU.
(LLAMADO ALLI "TRIM-FILM") NOSOTROS LE
FONEMOS NOMBRE CRIOLLO "SUPER PATO-
FILM" Y PSECIO JAS-JAS.

EN SOBR”™O ™ uV tRO HOJAS

DE 77 X 30#iffwWrfjr EN djJATRO COLORES
N hojaT neg"d. LSO
| HOJA: CUAGS~HtADdyi7 x 7 mm.'~NfSRO y AMARILLO

1 HOJA: CUADRICVIXDCA~MNRAW I-LJOJO TRANSPARENTE

SU APLICACION ES FACILISIMA

11 2 3 4
/o
Dibujo su figura elc-  Sumerjo la figura rc- Locolixoda to corrccto Para una permanente
gida cn la cara poste-  .ortodo en ague du- posicién cn cl modelo, adhesion, y haccrlo a
rior, recortondo luego X coloque el "S. Pato- pwebo dc combustible,
con una trincheta u rante varios segun-  Film" y obsorbo el ex- d$lc uno mano de bar-
hojita de ofeitor. dos. CEso dc aguo con un nix inotacoble “Hoos".
se-ante.

SUS USOS D1VERSOS Y DE GRAN EFECTO

EL SOBRE DE 4 HOJAS, S 1>vx9 .- & L* «OJA SIELTA S 3 coda una.

RECUEROE QUE NUESTROS PRECIOS SON SIEMPRE LOS MAS BAJOS DE PLAZA
ATENDEMOS PERSONALMENTE LOS LUNES Y VIERNES DE 18 A 21.30 HORAS
Giros y Pedidos:

JOSE M. HAAS MITRE 816, Dpto. 1* SAN MARTIN, F C. N. B. MITRE
ENVIAR $ 4 — PARA FRANQUEO



OTRO
TRIUNFO

DE

y SU EQUIPO

UNA VEZ MAS SETECIEN-
TOSIETE "DE LA MANO
CON LOS CAMPEONES".
LOS MISMOS MATERIA-
LES QUE LOS CAMPEO-
NES "SABEN" COMPRAR
EN SETECIENTOSIETE,
TAMBIEN LOS HALLA-
RAN LOS PRINCIPIANTES
SI QUIEREN APROVE-
CHAR LA EXPERIENCI1A
DE SETECIENTOSIETE

UNA BUENA NOTICIA

YA ESTA EN VENTA EL

PLANO DEL EXTRAOR-

DIJNARIO PLANEATOR

“RODIS™ DISENADO POR
ESTANISLAO RODRIGUEZ,
GANADOR DE DECENAS DE
CONCURSOS. ENVERGADURA
1.57 CM., FUSEL AJE 95 CM..
SUPERF1CIE ALAR 29 DM.2.
AL PRECIO DE $ 9.— C/UNO.

TAMBIEN TENEMOS YA, RUE-
DAS NORTEAMERICANAS, LI-
VIANISIMAS, DE CONSTRUC-
CION HUECA TIPO BALLON.
EN MATERIAL PLASTICO NE-
GRO, DE 2, 3, 4 Y 5 CM. DE
DIAMETRO AL PRECIO DE
$ 1.—. $ 150, $2— Y $ 250
CADA UNA.

RECIBIMOS CONOS DE MATE-
RIAL PLASTICO EN VARIOS
COLORES. DE 5 CM-, A $ 19.—
CADA UNO.

i aLpa 7030°

ALBERTO SANDHAM, CAMPEON ARGENTINO WAKE-

FIELD

1952 CON EL TROFEO SETECIENTOSIETE,
PREMIO A SU CONSTANCIA Y DEDICACION

Siempre le conviene dar una “vuel-
Hta” por Esmeralda y Viamonte,
recordando que, si SETECIENTO-
SIETE no lo tiene, le dird ddénde
encontrarad lo que wusted desea o
prefiere.

C BUENOS Ai?l



