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UEVAMENTE estoy con ustedes para
felicitarlos por los progresos alcanzados

cn nuestro deportc, segun se desprende de

los resultados de los concursos realizados
cn el mes proximo pasado.

Es en la puja constante que los valorcs
aumentan y se vuelven mas sélidos los co-
nocimientos; es en el batallar amistoso don-
de se adquieren habitos sanos y se enno-
blece cl alma.

Lamentablemente también, el mes pasado,
no supimos aun por qué motivo, la pista
que se construyera en el Aero Parque fué
deshecha, cuando ya estdbamos préximos a
conseguir, en modelos de carrera, no sola-
mente un récord naciondl, sino a sorprender
a los norteamericanos, actuales reyes del
U-control.

Aliora, sin pista, no se pueden realizar
sin peligro estas competencies, ya que al
buscar el maximo de velocidad los modelos
son peligrosos boélidos, que silban al pasar
frentc al espcctador. El riesgo que csto sig-
nifica no puede despreciarse. Esperamos,
por lo tanto, tener pronto novedades para
darles en este sentido.

Pianos a publicarse en nuestro
proximo numero:

SAILPLANE - Nafta Oase "C"
MINNOW - U-Control Es:ala
PLANEADOR INGLES

MODELO ELEMENTAL

La ilustraciéon de
nueetra caratula re-
prescnta el feliz mo~
mento para un acro-
modclista de tenminar
au modelo. En este
raso cs cl Caudron
Racer, cuj/a construc-
tion deseribimos cn
la pdgina 108.
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Los populéres U-Control no siempre presen-
tan la doble facultad de este modelo: brindar
realizacion en escala y velocidad de vuelo.
Sus 175 kilometros por hora son la prueba.

IA a dia se hacen mas populares los

modelos U-Control de tipo realistico.
Los modelos en escala vuelven a ocupar el
lugar preponderate que anteriormente les
pertenecia. Sin embargo, esta preferencia
por el realismo no es para tener un modelo
de hermosas lineas solamente, sino que
también pueda ser capaz de velocidades
elevadas o maniobras acrobdticas. Una cui-
dadosa seleccion del modelo con el motor
adecuado y buena construccién le brinda-
ran los mayores éxitos. A simple vista se
puede notar que este famoso avion de ca-
rrera francés se presenta muy bien para
altas velocidades. Con un motor Fox 59 el
modelo original ha sobrepasado con faeili-
dad los 175 kilémetros por hora. Velocida-
des superiores pueden resultar de una se-
leccion euidadosa de distintas héliees y
mezclas. EI motor fué equipado con Gluw-
Plug para suprimir el peso del sistema de

Por WALTER MUSCIANO

ignicion y obtener mayores velocidades. El
Fox se acomoda perfectamente al estrecho
fusclaje v la bujia lateral disminuve la al-
tura total. Estos factores, junto con las exce-
lentes caracteristicas del motor, permiten
lograr velocidades elevadas. Si usted de-
sea hacer volar este hermoso modelo sélo
por diversiéon se puede usar cualquicr otro
motor, desde un L9. Y aqui nnas palabras
sobre el prototipo real. En las carreras na-
tionales (U. S. A) de 1936 este avion dejo
bien atrds en la estela de su hélice a los
demas competidores. Piloteado por Michel
Detroyate, se adjudic6 el famoso Thomoson
Trophy con una velocidad de 362.816 kil6-
metros por hora, precediendo a tan califi-
cados competidores como el Falkert’s Spe-
cial, el Kieth-Rider y el Crosby Special,
todos de formidables antecedentes. ElI mo-
delo estaba equipado con un motor en linea
invertido de 370 H. P. El gobierno Intn-

>iag. —



cés quedd tan Lien impresionado por la
performance de este prototipo que hizo
construir y probar una version militar.

La construccion es sencillisima. Como
méaximo 20 horas de trabajo son sufieientes
para tener al niodelo volando. Antes de
iniciar la construccion estudie y familiari-
cese con los pianos. Todos los aeromodelis-
tas avezados tienen sus métodos particula-
res de construccion, pero sugerimos que tan-
to éstos como los principiantes estudien las
indieaciones y sugerencias dadas por el
autor.

No empiece el modelo antes de decidir
qué tipo 9e motor va a instalar. La dureza
de los materiales estard en funcion del li-
po de motor. Aprovechando el hecho de
que el avion tiene los costados rectos, para
el fuselaje se emple6 chapa de balsa dc
6 mm. para los costados y bloqucs ahue-
cados para la parte superior e inferior. La
nariz Serd tallada de un bloque de balsa
blanda.

Las bancadas de madéra dura para el
motor sferdn cemcntadas 4 los costados de
6 nnn. La posicién de éstas dependera del
motor. Haga los agujeros para el motor y
atomille éste en su lugar, teniendo la pre-
caution de tapar las aberturas de admision
y de escape con gasa, para que en el tra-
bajo siguiente no entren virutas y polvo.
Coloque la cuadema de 3 mm. y una los
costados en la parle posterior. Deje secar
el conjunto. La construccién del ala es li-
viana pero suficientemente resistente. La
parte superior del ala es recta y la inferior
se va afinando, por lo tanto conviene cons-
truirla al reves sobre el plano. Fije con
alfileres el larguero sobre el plano y vaya
colocando las costillas invertidas. Agregue
el larguero inferior y el soporte del tren de
aterrizaje. Use cemento en abundancia. Con
el cementado del borde de ataque y el de
fuga, el ala estd lista. Mientras el armazon
del ala se va secando recorte de chapa de

5 mm. el estabilizador, lijandolo con for-
ma perfilada. Abisagre el elevador y coloque
la palanquita de control de chapa de bron-
cc en la posicién indicada. Coloque ahora
los eontroles en el ala. Agujeree con media
de 3 mm. a través de ambos largueros don-
de ir4 el tornillo con tuerca, que sirve de
ivote para el balancim Coloque los alam-
res de 1 nnn. pasandolos a través dc las
costillas y el borde dc ataque. El tren de
aterrizaje se doblara de acero de tres mili-
metros, cementandolo firmemente junto con
hilo al larguero inferior y al soporte de ma-
déra terciada. Aplique a este conjunto varias
capas dc cemento. Se recubrird ahora el
ala con chapa de 1,5 mm. Use mucho ce-
mento y de un tipo de secado mas bien
lento. Agregue los bordes marginales de
balsa, y cuando esté seco el conjunto lijelo
y ceméntelo al fuselaje, colocando los lar-
gueros en los encashes.

Cemente esta union de afuera y adentro
del fuselaje. Instale la barra dc control de
alambre de 1,5 nun. y cemente el Union de
profundidad en su posicion después de ha-
ber colocado el alambre en la palanca de
chapa de bronce. Puede coloearse un tanque
comercial o hacer uno con chapa de bron-
ce. Su tamano variara de acuerdo al motor.
La misma bancada hace de soporte del
tanque. Instale el block de nariz y ahué-
quelo de acuerdo al motor. Cemente la
parte superior e inferior del fuselaje lijan-
do el conjunto a las medidas indicadas una
vez que esté seco. Agregue luego el timén
de direccion. Conviene colocar cl spinner
(como de nariz) antes de iniciar el lijado,
para tener una mejor tenninacién y al mis-
mo tiempo una curva mas suave, que tam-
bién infiuird cn la performance final del
modelo. EI modelo terminado sera lijado
euidadosamente y se le aplicara una mano
de dope. Esta primera mano serd lijada con
papel de lija fino y luego se entelara todo

(Continua en la pag. 138)

CHARLES GRANT

bordes marginales; sin embargo, si estan
al diseiiados, los consiguientes torbellinos
marginales pueden prodticir tanta resisten-
cia como el resto del ala. Los bordes mar-
ginales aetuahnente utilizados pueden ser
mejorados en forma notable, siendo la idea
fundamental la de permitir una salida mar-
ginal suave, sin turbuleneias. Hacemos la
sugestién de que los aficionados prueben
bordes marginales como los de las figs. 4
y 7. Bordes de este tipo pueden no ser
ineficientes a pesar de tener forma cuadra-
da. En efeeto, se ha comprobado que pue-
den llegar a ser tan eficientcs como los
elipticos euidadosamente diseiiados. Este
fipo de borde marginal no surgi6 de meras
lueubracioncs teéricas. Surgieron por ca-
sualidad.

Se construyeron diversos avioncs de cste
tipo para experimentaciones estructurales.
Al ser plano el intradds se vidé que era mas
facil y que producia un borde marginal méas
prolijo cl doblarlos hacia arriba antes que
mtentar doblar hacia abajo el extradés. Esto
es cierto en modo particular, cuando se
utilice para el ala el enchapado de balsa.
En vuelo, este tipo de borde marginal de-
inostré sus excelentes cualidades. Todos los
modelos que lo ineorporaban eran excelen-
tes planeadores. Naturalmente, se buscé la
«xplicacion teérica del asunto. De nuestras
observaciones dedujimos que el angulo ha-
cia arriba de los bordes hace que el aire
que presiona sobre el intradés pueda esca-

menudo no se les da importancia a los
mal

Este es el 2? articulo de la serie
gue iremos publicando mensual-
mente en esta revista de este pres-
tigioso ingeniero norteamerieano.

par hacia el costado y hacia atrds con
mayor velocidad, no dando tiempo a que
se formen torbellinos. La fig. 6 niuestra la
accion del aire que cs arrojada hacia afuera
en el borde marginal comdn y cémo se for-
ma el torbellino que se prolonga hacia
atrds. Aparentemente, la presion debajo del
ala echa el aire hacia afuera de los bordes
con un angulo mas violento que en el caso
de la fig. 4. La fig. 7 ilustra el movimiento
del aire en el caso dc un borde marginal
como el de la fig. 4. En vez de crearse
un torbellino, la inclinacion hacia arriba
tiende a disminuir la presion inferior en
forma gradual, produciéndose una salida
més suave. A causa de csto el empuje la-
teral es pequefio y el chorro de aire se
dirige hacia atrds con solamenle una pe-
quena desviacion lateral. Posiblemente al-
gunos entre los lectores tengan una mejor
explicacion de este fendmeno, pero de cual-
quier manera les aconsejamos adoptar esta
disposicién en sus modelos de carrera. Otro
tipo de borde marginal de excelentes po-
sibilidades y resultados es el indicado en
la fig. 5. Sigue las lineas del ala de algu-
nos pajaros que tienen unas plumas en ias
puntas de sus alas, dirigidas hacia atras.
La mayoria de los péajaros de gran planeo
tienen en los bordes unas plumas en el
sentido de la envergadura que forman con
el resto del ala unas ranuras (slofs) que eli-
minan las turbuleneias marginales. Es rnuy
dificil obtener resultados maten(\ticamente
exactos, a menos que se realicen pruebas
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completas en tuncles de viento, pera s puc-
den obtener cifras comparables probando
distintos tipis de ala en un inisnio modelo
y en eondiciones similares. Experimenta-
ciones como éstas siempre resultan de gran
interés y pueden dar satisfacciones iguales
a las de ganar coneursos y batir récords.

Uno de los problemas mas importantes
es determinar el paso adecuado de la hélice
para obtener la velocidad deseada. Usted
habra observado en alguna oportunidad es-
tos demonios de la velocidad recorriendo
la circunfereneia de vuelo a velocidades
superiores a los 200 km. por hora y habra
vuelto a easa preguntandose como es po-
sible coordinar todos los factores del diserio
de una hélice para conseguir estas veloei-
dades asombrosas.

El factor mas importante es el paso. Pero
éste por si solo no da la respuesta completa
al problema. EIl paso puede ser el correcto
para conseguir la velocidad deseada, pero
puede ser que el didmetro y la superficie
de las palas sean tales que impidan al mo-
tor aleanzar su mayor numero de r. p. m,,
reduciéndose consiguientemcnte la perfor-
mance final. El primer paso es determinar
lo que debe avanzar la hélice en una revo-
lucién del motor, o sea el paso de la hé-
lice (1). Determine primero la velocidad
que usted cree podra aleanzar su modelo.
Si posee un motor grande de carrcra (tipo
Hornet o McCoy) no es excesivo esperar
velocidades de 120 - 130 millus por hora.

(I) M. del T. — De aquf en adelante en la
pxposicion del método indicado por el Sr. Char-
les Hampson Grant sc dojaron las medidas tal
cual estan en el original, es docir sin pasarlas al
sistema métrico decimal para no crear confusio-
nes. Por otra parte, entre los aficionados, es lo
comdn definir las hélicos dando su paso y dia-
metTo en pulgadas, por lo que creemos en esta
forma mantenernos en el lenguaje usual. Como
indicacion atil recordarcmos aqui los siguientes
equivalentes: 1 milla, 1.609 metros; 1 pulgada,

25,4 milimetros; 1 pie, 30,5 centimetros, o doce
pulgadas.

Hor lo inenos es conveniente fijurse estus
velocidades al disefiar la hélice. A 120
m. p. h. el modelo recorre 10.560 pies por
minuto, o sea dos millas por minuto. Su-
pongamos que su motor alcance a 13.000
r. p. m. Por paso de la hélice ya sabemos
que se entiende la distancia en linea recta
que avanza en una revolution del motor
considerando al aire como un medio mas
denso para despreeiar lo que se pierde por
deslizamiento. Por eso, para llegar a los
10.560 pies por minuto, el paso de la héli-
ce multiplicado por el numero de revolu-
ciones por minuto del motor debe ser como
minimo igual a esa cantidad. En realidad
debe ser mayor para considerar la pérdida
que se produce al “patinar” la hélice en
el aire, debido a su angulo de ataque. Si
la hélice no patinara, el angulo de ataque
de las pala$ al avanzar la hélice seria cero.
El angulo de ataque debe ser de 3 6 4
grados. Para que la hélice avance efeeti-
vamente 2 millas por minuto, el paso debe
ser mayor al teérico en un 25 a 33%. Si
una hélice de 12 pulgadas de paso gira a
13.000 r. p. m., la velocidad teédrica seria
de 13.000 pies por minutos. En realidad la
velocidad obtenible Serd de mas o inenos
10.500 pies por minuto, o sea, 2 millas por
minuto, porque la pérdida Sera de unos 250
pies por minuto. Si el paso fuera menor, di-
gamos de 6 pulgadas, a 13.000 r. p. m,, la
velocidad seria de una milla p. h. Rccuer-
de que un avion no puede en ningln caso
ir a mayor velocidad de la que corresjionde
al paso que usted se ha fijado.

Si después de haber pfobado la hélice
disenada en base al calculo de la velocidad
que se cogsidcra posible en funcién del
numero de revoluciones del motor, los re-
sultados no fueran satisfaetorios, este hecho
indicaria que la hélice absorbe demasiada

(Continlio en la pdg. HO.)

Por
CALDWELL
JOHNSON

Facil de construir, ofrece la oportunidad a
todos los principiantes de poseer un apa-
rato que vuela a la par de los eampeones.

STE modelo es de muy sencilla cons-
truccion y puesta a punto, por lo que,

la parte inferior de la nariz, para disminuir
las roturas. La construccion de la section

agregando el hecho de que presentamos elde la cola es completamente semejante a la

modelo al tamafio natural, no sc encontraran
difieultades. Empiece por construir el fu-
selajc. Los dos costados se armaran direc-
tamente uno encima de otro sobre el piano
para asegurar una igualdad perfecta. Cuan-
do estén secos, retirelos del piano y encole
la parte de la nariz de tereiada y las cua-
demas. Coloque los montajes, y cuando se
liaya secado el cemento, agregue las vari-
llas que van sobre las cuadernas y los re-
fuerzos de cola. Asegure el soporte del tren
de aterrizaje (un buje de 15 mm.) a las
varillas inferiores después de haber doblado
la pata en el buje. Coloque la gomita que
retrae al tren de aterrizaje y el soporte so-
bre el cual apovu la pata, en forma de que
ésta esté inclinada un poco hacia atras. En
esta forma el mismo peso del modelo impe-
dird que el tren de aterrizaje entre, cuando
el modelo esta en el suelo. La rueda se pue-
de hacer eon tereiada de 15 mm. si sc le
ooloca un buen sistema de buje. Entele el
fuselaje eon papel japonés, colocando dos
c-apas de papel con las vetas cruzadas en

del fuselaje. Recorte el subtimén de ehapa
de 1,5 mm. y eeméntelo en su lugar. Haga
las bisagras con alambre de 1 mm. y des-
pués de haber controlado la alineaeién eo-
rrecta eeméntelas en forma de que la cola
se abra hacia arriba. No se asuste por el
tipo de monopala que aconsejamos. La pala
no se ird hacia adelante, como podria pa-
recer a primera vista, por la gran fuerza
centrifuga comparada con la fuerza de
traccion. Este tipo de monopala dard una
performance muy suave bajo potencia (este
tipo de hélice plegable no se presta bien si
se trata de nn bipala). Talie la hélice cuida-
dosamente y luego ate con bilo y cemente
la bisagra. El tapon de nariz se héace de
tereiada de 1,5 mm. con pequernos bujes de
bronce cementados a los dés costados. Do-
ble el alambre de acero del gancho de hé-
lice y complete el conjunto eon un rule-
man a bolillas, un resorte y arandelas co-
munes. Corte el anillo posterior de pino o
balsa dura. Doble los dos restantes angu-

(Contintia cn la pag. 136)
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REO que las cosas dcben empezarse por

el principio, y, por lo tanto, antes de
entrar en detalles sobre mi aparato de radio
control cou motor Bantam, que aparecié en
el N° 1 de esta revista, vamos a estudiar
un planeador radio controlado para que
el lector y probable constructor se fanri-
liarice con la técniea de esta especialidad.
Casi todos los que construimos aeromodelos
de vuelo libfe con motor a explosion nos
preocupamos tarde o temprano con la idea
de construir un avion con control remoto,
con el cual podamos traer el aparato de
vuelta al punto de partida. Si nos concen-
tramos en construir un avion radio contro-
lado solamente para tal fin, verificariamos
que realmente el problému no es mas
complicado comparativamentc al problema
del aeromodelista que todavia no se ha fa-
miliarizado con motores a explosién. El
criterio tienc que ser el mismo: buenos eon-
tactos, buenas baterias, buena instalacion y
sobre todo buena y facil accesibilidad a
todos los elementos.

Aquellos que ya usaron radio control sa-
ben que una vez ajustado el aparato éste
no dard mas sorpresas desagradables, siem-
pre que su manejo sea efectuado adecua-
damente. En general, los primeros proble-
mas se haccn sentir cuando las baterias co-
mienzan a agotarse, alterando los valores
de ajuste de relay. Es, pues, conveniente
medir las tensiones de las baterias antes de
cada vuelo, lo que se hace rapidamente
con un voltimetro sensible, que cada aero-
modelista que usa baterias debe posccr. Pa-
ra que esta medicién pueda ser ejecutada
con rapidez Sera conveniente que el avion
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posea en el fuselaje diversos terminales que
correspondan a los polos de las baterias.
Asi se puede hacer la mediciéon sin des-
montar el avion para llegar basta las mis-
mas con los respectivos cables del volti-
metro. Esta medida pcnnite también que
la recarga de las baterias sea hecha con
la misma facilidad. La recarga a que me
reficro es la recarga de pilas secas comun-
mente usada en los Estados Unidos y pu-
blicdda recientomente en la revista Model
Airplane News, en un articulo de Hebb
Owvridge, dando todas las tablas e indica-
ciones para una facil recupcraciéon de pilas
que en RC son consumidas en cantidad bien
mayor que en los circuitos simples, donde
las mismas funcionan durante un corto
plazo de tiempo. (N. de la R. — Préxima-
mente esta revista rcproducira esc articulo.)

Los otros elenientos de que estdn com-
puestos los equipos son de mucho mayor
duracion y dificilirtente causan inconvenicn-
tes durante los vuelos.

Quien haya asistido a un aterrizaje “desas-
troso” de un modelo RC sabe que en ge-
neral el aparato de radio todavia esta con
“vida”. Si reabnente hacemos una com-
paraeiéon de los equipos de radio control
con los receptores de radio que poseemos
en nuestras residencias, veremos cuan ri-
dicidamente simples son estos equipos; no
precisamos sintonizarlos para divorsas esta-
ciones, no giramos liaves de onda ni con-
trolamos su volumen. Basta, pues, observar
los problenas con buena logica y criterio
para que las dificultades de funcionamiento
se eliminen por si solas.

Bien diferentes se presentan las dificul-

tades cuando se trata de “pilotear” al avion.
Por ahora consideraremos aqui Unicamente
al avién que vuela por si mismo, poseyendo
una instalacion de RC para ser dirigido
direccionalmentc, o sea de un simple canal
para control de timén. Quien aun no haya
asistido al vuelo de un modelo de éstos
no puede ni de lejos sospechar hasta qué
punto este Unico control puede manejar el
avion. Se recomienda a quien desee que
su avion permanezea mas tiempo en el aire
que en el suelo dejar todas las otfas posi-
bilidades para sus grandes sueflos tedricos,
que casi nunca se vuelven reales. |]Es una
penal!

Procuremos, pues, pcrfeccionarnos lo mas
posible con el simple control del timén y
familiarixamos en la préactica con el uso
de este equipo. Aquellos que usaron el
sistema de control de timén solamente,
abandonardn por mucho tiempo todas las
demas posibilidades del perfeccionamiento
del comando.

Una vez que el avion o planeador haya
pasado por todas las pruebas en el suelo,
pasaremos a lanzar el aparato en el aire.
Este es el momento donde la atencién y
los nervios del aeromodelista aleanzan el
méaximo de r.p.m. Por eso siempre serd de
mas éxito el vuelo del modelo que sea mas
simple de controlar.

Una vez que el aeromodelista ha contro-
lado su aparato varias veces los problemas se
simplifican grandemente. Para obtener una
buena familiarizacién pcrinitanme aconse-
jarles la construcciéon de un planeador sim-
ple, que no precisa ser sensacional. Un
aparato de éstos puede ser remolcado con
cable de 150 6 200 metros, dando asi gran
chance para su piloto, aunque no consiga
aleanzar una corriente térmica.

En las fotografias que siguen con esta
nota vemos un planeador que ya tiene mas
de 200 vuelos, de los cuales algunos de
mas de veintc minutos de duracion, sin
que haya habido en ningln caso ningln
disgusto.

La construccién del aparato es simpli-
sima y puede ser observada por las propias
fotografias.

Envergadura: 230 eentimetros.

Area; 45 decimetros.

Peso total; 870 gramos.

Perfil Gottingen; 549.

El alambre de acero al frente del fuse-
laje es la anténa y sirve también para
Iroteger el aparato contra los impactos
ontaies (muehas veces somos obligados
a hacer volar los modelos RC en areas
pequenas). Este mismo alambre posee un
peso corredizo para refinamientos en el
ajuste. Las baterias estan instaladas en la
nariz y se ve también la liave de cone-

(Continue en la pag. 144)
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tRAN PREMIO TROFEO

RANTE muchos afios el aeromodehs-

mo en la Argentina no tuvo otro apoyo
que no fuera la fe y el entusiasmo de los
inuchachos que scntian creeer alas en sus
eorazones al ver el vuelo de sus modelos.
Poco a poco se les tendié una mano y pre-
miados eon algo sus esfuerzos. Pero era
preciso que una vez eonsiderado el aeromo-
delismo' eomo un deporte sano y util y es-
lando bajo al apoyo del gobierno, tuviera
eomo en todos los paises en que eso ocurre,
su gran dia.

lil ano pasado, por primera vez se organi-
ze la gran competeneia, que con el nom-
bre de Trofeo Presidente de la Nacion se
ha vuelto a realizar este ano, con el brillo
que era de esperar.

Es realmente este concurso nacional de
mucha importancia, ya que los premios a
los veneedores alcanzan a $ 5.250 en efec-
tivo, ademas de copas, medallas, etc.

Este afio la competeneia se realizé con
los equipos locales y del interior, ya que
varias delegaeiones, repitiendo lo aeontecido

PRESIDENTE DE LA NACION

el uno pasado, llegaron hasta la capital para
defender los niéritos de sus provincias.

El concurso se realiz6 en los dias 9, 11
y 12 de octubre y fu¢ una fiesta para los
aeromodelistas, que pennanentemente re-
eordaran. Los dias bastante lindos y eon
poco viento también favorecierou el des-
arrollo de las pruebas.

El cainpo elegido fué el de Vuelo sin
motor de Merlo, y largas filas de automé-
viles sc agrupaxon ccrca de las casillas de
control y peso, en los lugares previamente
determinaaos. Esto, conjuntamente con la
cantidad de publico y modelos, dié al cam-
po un aspecto abigarrado de color.

Los tiempos alcanzados, si bien mejora-
ron sustaneialmentc al afo pasado en las
eategonas A y B, en los posados la falta
de eorrientes ascendentes y la poca altura
aleanzada por los modelos en la primera
rueda los privé de mayor lucimiento.

De todos los modelos que habia en el
campo el promedio de calidad fué clevado.
notandose un perfeccionamiento en el ajus-
te y en la técnica constructive. En la



opinion de muchos aeromodelistas el mejor
modelo del concurso fué probablemente el
Super Fénix de Becearia, en la categoria
“B”, pero el alto indice de calidad de la
mayoria hace dificil elegir. En materia de
termination podemos decir que quedamos
encantados con los modelos del equipo Cor-
dobés. Sin embargo, las delegaciones del
interior no tuvieron este ano la suerte de
figurar entre los primeros puestos, pero mu-
cnachos de la capital, ojo, porque se vienen
perfilando como legitimos campeones.

Se inscribieron en total 136 participantes
en la categoria “A” y compitieron 66, mas
uno descalificado por indisciplina.

Fuc vencedor Jorge A. Armes, del club
Ciudadela, con su modelo “Pequefia” mo-
tor Bantam, con el tiempo total de 14’ 5”
6/10 en los tres vuelos.

Segundo se clasificé Perahia Jazan, del
club Buenos Aires, con su modelo “707” y
motor Bantam, con dos vuelos, en el tiempo
de 10’ 53” 1/10.

Tereero Oscar R. Smith, del club Tuco-
Tuco, modelo “Elsita” y motor Milbro, con
el tiempo de 9’ 36” 5/10.

En la categoria “B” nuevamente Faby
Mursep, el vencedor del afio pasado, volvié
a ganar, y con el mismo modelo, el “Pu-
nane”, con motor Foster “29”, haciendo el
mejor tiempo de la tarde: 20’ 6” 6/10.
Mursep es socio del club Buenos Aires.

Segundo, con dos vuelos solamente, ya
que en el tereero sali6 mal y dié un looping
por un golpe de viento, tocando tierra a los
8”, se clasificd el Super Fénix de Becearia,
con motor Foster 29, haciendo 18" 54”.
Enrique Becearia es socio del club Buenos
Alires.

En un honroso tercer puesto llegé He-
riberto Gedge, del Tuco-Tuco, con Senator
y motor De Long 30, en 12’ 7” 9/10.

La clase “C” la gané Ignacio Iriarte con
su modelo “Taita” y motor Foster, en
6’ 24” 4/10. Socio del club Buenos Aires.

Segundo- se clasificé J. M. Garcia, el
vencedor del ano pasado, con su modelo
“Anita 11” y motor “Super Cyclone”, en
5’ 40” 4/10. Carcia es socio del club Bue-
nos Aires.

Tereero llegé Juan Merlo, del club Cal-
quin, con el modelo Bulldozzer y motor
Super Cyclone en el tiempo de 5’ 8”.

La reglamentacién que rigié este con-
curso fué solamente exigente en lo que res-
pecta a la carga alar, que debia ser como
minimo de 175 gramos por centimetro de
cilindrada del motor. El “decolaje” de los
modelos se hizo de la mano y las autori-
dades que organizaron y dirigieron el con-
curso estuvieron en todo momento a la
altura de las circunstancias.

Damos a continuacién una lista completa
de las clasificaciones generales y algunos
compntos que creemos de interés parn los
leetores.

CLASE “A” - 9 dc octubre de 1949

1?) Arrues Jorge A. 14’ 5” 6)10.

2?) Jazan Perahia M. 10" 53" 1HO.
3?) Smith Oscar R. 9’ 36” 5]10.

49) Lucas Oscar J. 9’ 28”.

59) Marchesi José R. 7’ 36” 8|L0.

69) Altamirano César E. 7’ 28" 7 10.
79) Lastra Oscar A. 7’ 17” 6]10.

89) Lastra Oscar A. 7’ 11” 6[L0.

99) Ardoz Alberto B. 6’ 39” 2]10.
109) Mata Rubens 4’ 13” 9]10 .

CLASE “B” - 11 de octubre de 1949

19) Mursep Faby, 20’ 6” 6[10. 3 vuelos.

29) Becearia Bartolomé E., 18’ 54” 6]10.
3 vuelos.

39) Gedge Heriberto, 12’ 7 910], 3 vuelos.

49) Deis Federico, 11’ 43 1]10.

59) Lemme Pablo D., 8 12”.

69) lIriarte José Ignacio, 7’ 1.

79) Leitch Jonathan A., 4’ 18” 8[10.

89) Jazan Perahia M., 4’ 4” 1110.

99) Meduri José Antonio, 3’ 41 4jl0.

109) Gandini Carlos, 2’ 51”.

CLASE “C” - 12 de octubre de 1949

19) Iriarte José Ignacio, 6’ 42” 4]10. 3
vuelos.

29) Garcia José M., 5’ 40” 4]10. 3 vuelos.

39) Merlo Juan, 5’ 8”. 3 vuelos.

49) Sandham Alberto, 5’ 77 4]10.

59) Deis Federico, 4’ 33” 8]10.

69) Parrau Eduardo, 4’ 16” 9]10.

79) Pessina Hugo, 4’ 4” 2]10.

89) Arrues Jorge A., 3’ 41” 3)10.

99) Marchesi José R., 3’ 28” 5i10.

109) Talavera Gustavo, 3’ 19”7 3]10.

CLUBES CLASIFICADOS EN LOS
PRIMEROS 10 LUGARES

Ciudadela: 1 primero y 1 octavo.

Tuco-Tuco: 2 terceros, 2 cuartos, 1 sép-
timo y 2 novenos.

Calquin: 1 tereero.

Circulo Cordobés: 1 sexto y 1 séptimo.

Caba: 2 primeros, 3 terceros, 1 euarto,
2 quintos, 2 sextos, 1 séptimo, 1 octavo y
1 noveno.

Clasificacion de los motores en los 30
primeros puestos:

Clase “A” Clase “B” Clase “C”
Bantam Foster Foster
Bantam Foster McCoy
Milbro De Long S. Cyclone
Bantam Foster Olhsson
Arden Foster Foster
Milbro Foster i Pacemaker
Milbro Foster McCoy
Rantam Foster Olhsson
Bantam Bullet McCoy

Bantam Foster «McCov



LA MEZCLA FILTRADA

ES MAS

RA reducir al ininimo las posibilidadcs
de que el carburador se tape, y de que

polvo y basuritas entren en su delicado

motor, que debera durarie el mayor tiempo
posible, sera conveniente filtrar la mezcla
antes de usarla. Para esto no es suficiente
hacer la operacion del filtrado con un tra-
pito 0 una gasa de tejido mas o menos ce-
rrado, la.Unica forma de asegurar una mez-
cla completamente libre de impurezas es
utilizando papel' de filtro del tipo que se
puede comprar en cualquier drogueria. Este
papel tiene el inconveniente de que el fil-
trado de la mezcla se hace muy lento. Se
tardan tres o cuatro horas para filtrar me-
dio Utro de mezcla. Por eso es que aconse-
jamos el. dispositivo siguientc para realizar
la operacién. La mezcla queda hermétiea-
mente encerrada durante todo el filtrado,
no existiendo, por lo tanto, el peligro de
que los componentes maés livianos de la
mezcla se evaporen, variando la proporcion
de la misma. Se utilizardn dos tarros con
tapa a rosea, como los ilustrados, y que se
usan en el comercio para envasar diversas
substancias. Su capacidad puede variar entre
medio y un litro. A traves de las tapas y
de un trozo de madéra terciada quo servira
de manija, se hard pasar un eafito roscado
de unos tres centimetros de largo y de
tres o cuatro milimetros de
diametro, del tipo que se
usa en implcmentos de
elcctecidad. Con adecua-
das juntas y arandelas se
hard un cierre hermético.
Para hacer las juntas habra
que usar material especial.
El carton u otros sustitu-
tos no dardn un cierre se-
guro. Dos tomillos con sus
tuercas'pasan a través de
las tapas y la madéra ter-
ciada, para impedir que es-
tas piezas giren una en re-
lacion a la otra. A las aran-
delas se les hard una mues-
ca para que sirvan de so-
porte para el cono metali-
co, que sostiene el filtro de
papel. En esas muescas se
apoyaran las lengiietas
convenientemente recorta-
das en el cono. Este cono

SEGURA

Por RAY RUSHER

se muestra desarrollado en tamaiio natu-
ral en la figura y de una medida que
corresponde a frascos comunes de mer-
melada. Se hace el semicirculo de lata,
se dobla en forma de cono y se doblan las
lengiietas hacia adentro. Si se desea, se
puede soldar la unién y agregar un pequeiio
tubito en el extremo. Asi servird también
de embudo en otfas oportunidades. Se cor-
tar4 luego un disco de papel d? filtro de
10 cm. efe diametro. Se lo dobla par su cen-
tro y luego otra vez con un angilo recto.
Se le da luego la forma indicada en la figu-
ra, colocdndolé en el soporte de lata. Para
filtrar asegUrese primero de que todas las
|'>artes estén perfeetamente limpias. Eche
a mezcla en el jarro superior y luego ator-
nille el inferior, dandolo vuelta. Atornille
bien el conjunto e inviértalo. Empezara a
eaer mezcla por el tubito hasta que el cono
de papel llegue a estar lleno hasta el nivel
del mismo. Mientras, del filtro caerd mezcla
al frasco inferior, bajara el nivel, quedando
libre la parte inferior del tubito, cayendo
por él més mezcla del frasco superior. En
esta forma se mantendré el nivel correcto
para un efieaz filtrado. Se impide que la
mezcla pase por la parte superior del cono
sin filtrarse y puede olvidarse del conjun-
to hasta que la operaciéon haya terminado.

hitn complete en operacion

YENTAJITA

Un pequeno planeador que por sus extra-
orclinarias performances puede figurar en
todo concurso de “libres” que se realice.

STE pequenio planeador es ideal pa-
ra el principiante como para el afi-

Por BENTON CLEVELAND

gue esté 5 mm. mas alto, para que el ala
tenga el angulo de incidencia correcto.

cionado mas avezado, ya sea para concur-Refuerce la parte correspondiente del fuse-

sos 0 para divertirse. A pesar ae ser de ta-
maiio reducido y de lineas sencillas, puede
igualar faeilmente la performance de los
planeadores de dimensiones mayores. En
los dos concursos que participd demostré
sus excepcionales condiciones de “pesca-
dor” de térmicas, clasificandose en uno se-
gundo, con un vuelo de 7,56, y en el
otro resulté ganador con 4’327, desapare-
ciendo de la vista. (Recuérdese que en
U. S. A los concursos de planeadores se
realizan con cables de remolque de 30
metros; Ed.) Las caracteristicas que son los
factores principales de sus excelentes po-
sibilidadcs son el ala y el estabilizador. Es-
te tiene una superficie igual al 50 % del
ala, contrariamente a lo usual en los pla-
neadores. Contribuye en esta forma a so-
portar en vuelo gran parte del peso del
modelo. El ala, sin largueros, se flexa du-
rante el remolque suavizando la trepada.
La construccién no ofrecerd mayores di-
ficultades, si se siguen detalladamente los
pianos. Empiece por cortar las cuademas
del fuselaje de balsa de 15 mm. y ce-
mentando los largueros de 3 mm. en sus
respectivos lugares. Cemente el block de
nariz ahuecado para el contrapeso. Colo-
que luego entre las cuademas 3 y 4 dos
trozos de 3 X 6, que sirven de apoyo para
el ala, en forma ae que el borde de ata- m

laje con chapa de 15 mm. Cemente la
chapita de 3 mm. que sigue en el fuselaje
el contomo del timon, lijandole los cantos.
Entele el fuselaje con papel de seda ja-
ponés. Recorte las costillas del ala, ce-
mentandolas a los bordes de ataque y de
fuga. Este ultimo se lo apoyard sobre pe-
queiias cunas de balsa para seguir el per-
fil. Construya el ala de una sola pieza, ha-
ciendo luego los cortes para el diedro, ce-
mentandolos generosamente. Cemente los
refuerzos triangulares de 15 mm. y los

(Contimja en la pag. 141)



SE PIIEDE HACER

;Claro quc sc puedc haccr! iVpcnas cs cuestion
dc entrenamiento y saber cdmo. Pruebe usted
aprovechando las indicacioncs de este articulo.

L considcrar el ereciente desarrollo de

las actividades acrobaticas con mode-

los U-Control, uno no puede dejar de
guntarse por cual motivo no hay mayor
numero de buenos pilotos. Pareceria que
una buena parte de los aficionados que
dédden iniciarse en esta categoria se con-
forma con construir el modelo y hacerlo
volar con cabreadas y pieadas 0 poco mas,
sin tener el coraje de arriesgar sus mode-
los en maniobras mas interesantes y mas
riesgosas por cierto.

Sin embargo, ya que es cierto que mu-
cho aprendemos con los errores de los de-
mas, he aqui un metodo sencillo de entre-
namiento que puede llegar a eapacitarlo
para ganar el codiciado trofeo, si se per-
severa y practice suficicntemente. Por lo
menos lo dejard preguntandose por qué no

Por S. LORD

empez6 antes, y lo llevard con seguridad
mas alld de unos cuantos loopings insegu-

preros, una rotura irreparable y la aesilusion

completa.

Es fundamental darse cuenta que si se
desea llegar a cierta perfeccién, no sola-
mente se debe eorrer el riesgo de una ro-
tura, sino tenerla, de verdad. Este estado
de animo es importante. Reeuerde quc el
que nada arriesga, nada consigue; por lo
tanto haga sus planes de acuerdo a este
adagio.

Elcccion del modelo: Al elegir el mode-
lo tenga presente estas tres condiciones:

19 Performance comprobada

29 Facilidad de construction

.29 Facilidad de composturas.

En mi caso particular, elegi un modelo
de equipo que habia triunfado en el Cold

Trophy. Al constmir el modelo haga dos o
tres de cada una de las piezas. La razon
de esto es que lo que queremos es tener
dos modelos completos al mismo tiempo.
Asi, en cuanto uno se rompe, se cambian
el tanque y el motor y se vuelve a practi-
car la maniobra que determiné la rotura
en el vuelo anterior. aDerrotismo? No, isim-
plemente realismol A los que se desanimen
por lo dieho les digo que aparte dc unas
roturas de helices, los dafos no son tan
grandes al cabo de unas cortas practicas.
Habra roturas, dos o tres veces, e irremc-
diables, pero se las debe aceptar como un
hecho. Al construir el modelo tenga siem-
pre un repuesto de cada una de las par-
tes. Asi, en cuanto uno se desintegra, sc
puede reiniciar rapidamente la produccion.
En el modelo se pueden reforzar conve-
nientemente algunos puntos, especialmente
cerca de la bancada. A pesar de que en
general cstos modelos tienen tren de ate-
rrizaje, éste puede ser reemplazado con el
sistema de Ja “eunita”, o por un tren des-
prcndible, o efeetuando los lanzamientos
a mano. Personalmente prefiero este ulti-
mo sistema, ya que no son muehas las su-
perficies suficicntemente lisas para un de-
collaje, y el lanzamiento a mano es mas
répiclo. Los aterrizajes consiguientes pro-
vocardn posiblemente roturas de hélices,
pero, en mi opinién, la mayor velocidad y
performances compensa con creces ese in-
conveniente. Se puede colocar un patin, v
también tratar de que la hélice quede hori-
zontal al final del vuelo. Si llegara a que-
dar vertical, unos pasos hacia atras, cuando
el modelo estd aterrizando, muehas veces
salvaran la hélice, que girard un poco antes
de que aterrice el modelo.

Cables dc control: Las principales consi-
deraciones a tener en cuenta son una alta
relacién Resistencia/diametro para satisfa-
cer el factor Seguridad/resistencia al avan-
ce, y la capaeidad a arrollarse seis a ocho
veces sin trabarse. La cuerda de tripa es
perfeeta en este sentido, pero tiene el incon-
veniente de que en tiempo himedo se vuel-
ve demasiado elastica. Ganchitos giratorios

(esmerillones) de los que se usan en las
lineas de pescar, ayudan a mantener los ca-
bles en buenas condicioncs, impidiendo quc
éstos se retuerzan. Para guardar los cables
es muy practico un carretel metdheo de
pelicula ae 16 mm. y, ademas, ocupa muy
poco lugar en la valija.

Manija de control: Para acrobacia es pre-
ferible una manija de madéra, que es mas
liviana y manuable que las metélicas. Un
mango de serrucho modificado da excelen-
tes resultados y, por otra parte, es imposi-
ble tomarlo al reves.

Primeros ensayos: Suponiendo que vamos
a realizar maniobras peligrosas y arriesgar
una enterrada de primera clase.. ., empe-
cemos con unas vueltas normales y aigu-
nas pasadas verticales, dividiendo el circulo
en dos mitades. Estas pasadas dan la no-
tion exacta de las posibilidades del modelo
para realizar maniobras violentas. Si el mo-
delo no consigue volar vertieahnente sobre
su cabeza con 15 metros de cables sin que
éstos se aflojen y el motor marchando co-
rrectamente, desista, por el momento, v
verifique lo siguiente: correcta inclinacion
del timoén de direccion; peso del modelo;
hélice adecuada. EI modelo tendra una hé-
lice recomendada, pero se puede probar con
menores difereneias en puso y diametro,
hasta encontrar la combination adecuada.
Personalmente prefiero las hélices mas bien
chicas, que penniten al motor levantar re-
volutions, dando una mayor potencia. Si
las pasadas satisfacen, ha llegado el gran
momento de probar un looping. Controle la
direccién del viento, y al cabo de una vuel-
ta bastante alta pique el modelo con el
viento a favor. Ahora accione conto para
efeetuar una pasada vertical, pero cuando
los cables llegan a unos 50 grados de incli-
nation aplique todo el control hacia arriba,
suavemente pero con firmeza, y el modelo
efectuara el looping. Restablezca en vuelo
normal, y cl primer looping es cosa del pa-
sado. La mayoria comete el error de apli-
car todo el control hacia arriba antes de quc
el modelo tenga la altura sufieiente. EI

(Continue cn la pdég. 125)
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Por DICK STRUHL

En pocas horas se puede construir
y hacer volar este modelo. Su di-
scnador es un verdadero maestro y
lo aconseja para los principiantes.

I usted estd buscando un modelo para

hacer volar nhora que se acerca la épo-
ca ideal, y quo al mismo tiempo se pueda
construir en una tarde, dandole luego mu-
chas horas de esparcimiento y alta perfor-
mance, aqui estd xo que busca.

El Mono-sporster fué disenado teniendo
en cuenta esas premisas. La construccion es
enteramente en balsa, el fuselaje es de sec-
tion triangular, las superficies son de una
sola cara, y lo mejor de todo es que se cm-
plea una hélice de las que existen semiter-
terminadas en el comercio. Con un dispo-
sitivo de rueda libfe para la hélice y diez
bandas de goma, el vuelo de este modelo
deja poco que desear. La trepada es sufi-
ciente para llevarlo a la zona de las térmi-
cas y el excelente planeo lo mantendra alli.
Pero, basta de charla y empecemos a cons-
truirlo.

Trace el ala sobre chapa de balsa de
1 mm. de espesor. Recortela y lijela con
papel muy fino (4/0). Pase una mano de
dope sobre el intradds, como indican los
pianos. Cuando el dope se seque se estirara
v dard el perfil. Mientras éste se seca corte
los costados del fuselaje y lijelos. Luego
cemente las varillas sobre los costados. No-
tese que estas varillas son tres para cada cos-
tado y se cementardn en lo que sera la
parte inferior del fuselaje. Cemente los
dos costados por el borde inferior y agregue
los dos montantes. Cuando el ccmento se
haya secado enchape la parte superior con
balsa de Vz mm. Deje sin cubrir las partes
donde apoyan el ala y el estabilizador. For-
me la pata del tren de- aterrizaie de alambre
de 1 mm. y cemente en su lugar. Para ma-
yor seguridad cosa el alambre a la parte
inferior del fuselaje con aguja e hilo. Agre-
gue el pequeno refuerzo de 15 nun. y pase
varias manos de cemcnto para asegurar la
unién. La rueda es de chapa de balsa de

(Continue m la pog. 141)

DONDE ESTA EL C.A.L.?

Por C. H. GRANT

He aqui

un meétodo simple para

determinar la ubicacion del C. A. L.

estd ubicado es una consulta frecuente

de los aeromodelistas. Muchos mas se
preguntan cémo éste influye en la estabi-
lidad de un modelo. Antes del primer
vuelo del K. G. en 1933, su existencia e
importancia eran ignoradas.

El mal comportamiento de ése, el pri-
mer modelo a nafta, iniciaron la blsqueda
de un motivo. EI K. G. fué disenado como
un comun modelo a goma, pero en vuelo
su comportamiento y reaceiones fueron con-
trarios a toda prevision. En lugar de ser
estable con su centro de gravedad (c. G.)
bajo, se inclinaba excesivamente y termina-
ba sus vuelos con violentas picadas sin
ningln aparente motivo que justificara esc
comportamiento. Al virar, el modelo se in-
clinaba violentamente, bajaba su nariz, des-
trozandose contra el suelo. En cambio los
modelos a goma del mismo disefio volaban
perfcctamente.

Q UE es el centro de area lateral y dénde

cQué era lo que provocaba resultados tan
contradictorios? Peliculas cinematograficas
de modelos en todas actitudes de vuelo
sirvieron para un estudio de esta interesan-
te cuestién. De estas observaciones se de-
dujo que se desarrollaban fuerzas y efectos
que en los modelos a goma eran inexis-
tentes o insignificantes. Después de verifi-
caciones cuidadosas se comprobd que la
Unica diferencia fundamental entre los mo-
delos a goma y este nafta de prueba eran
el peso y la velocidad. jCémo actuaban
estos factores?

Al girar, el peso o la masa del modelo
oscila hacia afuera, tendiendo a seguir una
trayectoria recta. Esto provoca una trac-
cion centrifuga (C. F.). Naturalmente debe
actuar sobre el modelo alguna fuerza equi-
librante para mantenerlo en su trayectoria
en estas circunstancias. Esta fuerza es ori-
ginada por la presion del aire sobre el
costado exterior del modelo. La presién
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resultante (S. F.) (fig. 1) tiende a llevar
al modelo hacia adentro y equilibra a la
fuerza centrifuga debida al peso del modelo.
En los modelos con motor de goma estas
fuerzas son de pequena magnitud y por lo
tanto son dcspreciables sus cfectos. Sin
embargo, en modelos con motor a explo-
sion de dimensiones similares, estas fuerzas
y efectos se hallan quintuplicados debido
al mayor peso y a la mayor vclocidad. In-
dudablemente, si estas fuerzas no se hallan
aplicadas en un mismo pimto produciran
un efecto cinco veces mayor. Aparente-
mente estas fuerzas no coincidian en su
punto de aplicacién en el modelo experi-
mental, ya que éste entraba en violentos
virajes escarpados descendientes. Esto in-
dicaba que la presion lateral (S. F. en la
fig. 1) aetuaba en un punto por encima
del C. G. Cuanto mas alejadas entre si se
hallen estas fuerzas, mayor serd su efecto
y por lo tanto mayor la tcndencia del
modelo a inclinarse. Si estas fuerzas actua-
ran en un mismo punto esta tendencia se-
ria minima.

La pregimta siguiente era: <;Dénde actiia
la S. F.? El punto de aplicacién exacto
era desconocido, pero se podia comprobar
la exactitud de la teoria bajando toda el
area lateral, o sea en definitiva bajando el
centro del &rea lateral proyeetada. Se ele-
v6 en consecuencia el ala. Esto elevaba
algo el centro del érea lateral, pero elevaba
inds aun el centro de gravedad accrcando
en definitiva el C. G. y el C. A. L. Se
apreciaba que mas o menos los dos centros
se hallaban sobre una linea paralela a la
traccion. Elevar el ala traia también como
consecuencia aumentar el momento de sus-
tentacion al aumentar la distancia entre el
centro de presion y el C. G. Los vuelos
subsiguientes confirmaron la teoria. El mo-
delo habia ganado en estabilidad y se in-
clinaba muy poco, trepando serenamente
hasta alturas de 300 metros. Este método
aproximado result6 satisfactorio, pero una
exactitud mayor con los siguientes mejores
resultados hubiera sido posible solamente
conociendo con exactitud la ubicacion del
C. A L. para colocar adecuadamente en
posicion relativa el C. G.y el C. A. L. sobre
una linea paralela al eje de traccion. En
esta forma se anularia el momento debido
a S. F.y C. F. elimindndose la tendencia
a inclinarse en los virajes. Este asunto fué
objeto de largos estudios. La matematica
indicaba que el punto de aplicaciéon de la
teaccion era el punto en el cual aetuaba
la resultante de las componentes horizon-
tales de la presion lateral, pero ¢cuél era
el método préactico para hallar ese punto?
Todas estas componentes horizontales ac-
tdan sobre el costado del modelo como se
ve en la fig, 2. El mismo mimero de pre-
siones laterales actuaria sobre una proyee-
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cion vertical del modelo produciendo asi
el mismo efecto. Por lo tanto, si estas pre-
siones son de igual intensidad a lo largo
de la proyeccion vertical, su resultante ac-
tuaria en el punto central de la proyeccién
vertical. Llegamos asi a una base praetica
[ara determinar el centro dc la presiéon

teral. Todo lo que hay que hacer es
dibujar cuidadosamenté una vista lateral del
modelo sobre un cartén, como indica la
fig. 3. Recortese esta silueta cuidadosamen-
te y luego ceméntese otro espesor analogo
en la parte de la silueta que representa las
alas, que al tener dos secciones inelinadas
hacia arriba (diedro) produce efecto doble.
Si las ruedas son dos, también se les apli-
cara el mismo proeedimiento. Asi el peso
del cartén en cada punto serd proporcional
a la presion lateral del aire sobre su pro-
yeccion vertical.

Para hallar el centro de la presion late-
ral se debeni hallar el centro de esta area.
Este se halla facilmente considerdndolo
coincidente con el centro de gravedad de
la plantilla recortada. Para hacer esto serd
suficiente hallar el punto en el cual la plan-
tilla permanece en equilibrio con la ayuda
de algun objeto afilado, como, por ejemplo,
un alfiler (fig. 4). Moviendo la plantilla se
hallara facilmente el punto. Este fué Ua-
mado C. A. L. al final de las experiencias
realizadas con el K. G. en 1933. Es posi-
ble que el C. A. L. no coincida exactamente
con el centro de la presion lateral. Sin
embargo, numerosas experiencias con distin-
tos modelos indicaron que las variaciones
son pequefias y su efecto es despreciable
en lo que a resultados préacticos se refiere.

Miles de modelos han probado que me-
diante esta detenninaciéon del C. A. L. y
su correcta ubicaciéon en relacién al C. G.
se puede determinar el comportamiento de
todo tipo de modelos. La posicion de los
centros de la mitad anterior y posterior
del costado es también importante. En
efecto, determinan el eje alrededor del cual
el modelo gira cuando inicia un viraje.
Este eje RR pasa por los tres centros late-
rales (fig. 3). Si el eje estd inelinado hacia
arriba en la parte anterior del modelo, el
modelo se incHna manteniendo su nariz ele-
vada, y por lo tanto no tiende a entrar en
|'jicada. Si el eje estd inelinado hacia abajo,
a nariz del modelo cae y éste entra en
tirabuzén. Estos centros parciales se ha-
llan en la misma manera que el C. A. L.
del &rea total. La plantilla es cortada en
dos mitades a la altura del C. A. L., como
indica la linea punteada, luego con el mismo
método se hallan los puntos en los cunles
permanecen en equilibrio las siluetas de
cartén (fig. 4). Siga este método para ha-
llar los centros de area lateral de su pré-
ximo disefio de modelo a nafta y le ase-
guramos que volard mejor.

EL

HISTORIA DE LOS GRANDES MODELOS

SPEEDWAGON

Por ENZO

UMPLIENDO con lo prometido de pre-
C sentar en esta seccion “biografias” de
los modclos més famosos de todas las ca-
tegories, presentamos hoy, de acuerdo a lo
que la mayoria de los lectores nos ha so-
licitado, un modelo U-Control de veloci-
dad, que por su larga campana de éxitos
merece ser el primero de su categoria: el
“SPEEDWAGON?”, de Harold de Bolt. El
nombre del disefiador del modelo es, sin
duda alguna, bien conocido por todos los
que lean estas lineas, ya que es suficiente
haber hojeado unas publicaciones de U.S.A.
en los dltimos tiempos, para encontrarse
con su nombre, ya sea en los resultados de
las competencias mas importantes de velo-
cidad, donde casi siempre ocupa alguno o
varios puestos privilegiados en las distintas
categorias (incluyendo modelos con motor
a reaccion), o firmando interesantisimos y
en general revolucionarios articulos téeni-
cos sobre su especialidad actual: los mode-
los de velocidad. Recalcamos lo de actual,
porgue lejos de ser una figura surgida con
el advenimiento de los modelos U-Control,

TASCO

Harold de Bolt se distinguié también ante-
riormente por sus aetuaciones en todas las
categorias de vuelo libre, en interiores o
al aire libre, especialmente con los modelos
con motor. tjRecuerdan el Airfolier? Fué
un excclentc modelo, clase B, que triunfo
en varias ocasiones en manos de su disefia-
dor o de otros destacados aficionados que
lo adoptaron. Actualmente, en cambio, Ha-
rold de Bolt dedica el poco tiempo que le
deja libre la direccion de un importante
establecimiento comercial aeromodelista de
Nueva York, de su propiedad, a los mode-
los U-Control y nada mas que a los super-
Racers. ElI Speedwagon es la culmination
de una serie de disefos iniciada en los pri-
meros afos de post-guerra. A de Bolt le
preocup6 siempre en forma notable la im-
portancia del diserio del modelo para ob-
tener altas velocidades. Reconoce él, que
en un primer momento de la historia del
U-Control, su preocupaciéon mayor fué, co-
mo la de los otros aficionados, la de colocar
un motor lo mas grande y potente posible
en un modelo lo mas pequefio posible. Asi
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cuando un detenninado disefio, después de
una campana mas o menos briliante, se veia
superado con mas o menos regularidad por
uno o varios modelos, su preocupacion era
la de encontrar una férmula aun maés cri-
tica, reduciendo en todo lo posible las di-
mensiones del avién, alrededor del mismo
motor adoptado. Légicamente, esta carrera
hacia el empequenecimiento tenia que lie-
gar a un minimo, y habiendo llegado a lo
que actualmente son dimensiones aproxi-
madamente “standard” para la mayoria
de los modelos de carrera, se buscé una
mayor velocidad, tratando de sacar mayor
rendimiento de los motores, utilizando mez-
clas mas adecuadas y cada vez mas “ex-
plosivas”, y helices que pennitieran al mo-
tor desarrollar su maximo numero de r.p.m.
y entregar la mayor traccion. También en
este campo se hicieron en un primer mo-
mento progrcsos enormes, pero mientras se
iba llegando al perfecto conocimiento y
eficacia de estos factores, menores se iban
haciendo los saltos en kilometros por hora.
Llegé entonces el momento en que de Bolt,
pensando diferentemente que la mayoria
de los especialistas, quiso concentrarse mas
que nada en el disefio del modelo en si. En
reuniones realizadas con distintos colegas,
segiin él mismo cuenta, se discutian las ca-
racteristicas favorables y contrarias de ca-
da tipo distinto de disefio, parte nor parte,
tratando de basarse tanto en la teoria ae-
rodindmica como en los resultados de vue-
lo. En este sentido, de Bolt tuvo la inteli-
gente idea de hacerse asesorar por autori-
dades cientificas, que aportaron su caudal
de conoeimientos tedricos, para resolver
cuestiones mas o menos obscuras.

Asi se ubicaba en lo que creemos es el
justo término medio para todas las cues-
tiones de nuestro deporte ciencia. Los ex-
tremos nunca son correctos. No, como al-
gunos piensan, cualquier “cosa” volara
mientras tenga un buen motor y una hé-
lice adecuada, y tampoco hay que ser
partidarios de los “tedricos” que resuel-
ven todas las cuestiones con papel, lapiz
y regia de célculo, sin preocuparse ma-
vormente de scguir los dictdimenes de lo
que la practica diaria de vuelo aconseja.
Por ejemplo, una cuestién que creé du-
das sobre su utilidad era la adopcion del
carenado del motor. Con éste se consigue
por una parte un mejor perfilamiento del
modelo, pero también se incrementa la
resistencia al avance al aumentarse la sec-
tion total del modelo, y las resistencias
debidas al frotamiento de las particulas
de aire sobre la aumentada superficie.
Para llegar a una solucién real del pro-
blenia, de Bolt lo encaré de la mejor for-
ma posible. Construyé un modelo al cual
se le podia agregar o quitar a voluntad
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el carenado. De esta forma, utilizando

una misma hélice y un mismo motor rea- -

liz6 numerosas cxperiencias, promediando
los resultados para sacar las conclusiones
del caso. La conclusién final es la siguien-
te, segln la creencia de de Bolt: si bien
lo que se gana en mayor perfilamiento se
lo pierde por la mayor secciéon y resisten-
cia por frotamiento, el hecho de mante-
ner el motor encerrado en el carenado
permite un mejor control de la tempera-
tura de éste, manteniéndoso en un limite
tal que puede llegar a su maximo ren-
dimiento. También pareceria que el cho-
rro de aire caliente que sale por el ori-
ficio posterior, proporciona un pequeno
exceso de traccion que puede ser aprove-
chado convenientemente. Para que esto
sea cierto, el carenado o cowling debe
ser eorrectamente diseflado y construido,
y no ser como muehos un simple “para-
guas”... La terminacién y la forma in-
terior del carenado influyen notablemen-
te. El carenado disenado por de Bolt pa-
ra el SPEEDWAGON tiene las aberturas
no centradas sobre el eje, sino sobre un
costado, y mas exactamente sobre el cos-
tado izquierdo, en forma de aprovechar
mejor el chorro de aire que la hélice man-
da hacia atrds. La abertura se ensancha
interiormente hasta llegar a tener una
seccion ligeramente superior al ancho del
cilindro, y luego se va achicando nueva-
mente en forma gradual, con una curva
suave, hasta llegar a la abertura posterior,
que, como la anterior, esta ligeramente
hacia el costado izquierdo. Por otra par-
te, todos los detalles del diserio han sido
encarados con razones especificas tendien-
tes todas a conseguir una mayor estabi-
lidad y una performance sobresaliente.

Se puede decir que de Bolt es el uUni-
co aficionado del Este de U.S.A. que ha
llegado a disputarie el cetro de la velo-
cidad a los especialistas del Oeste, y no
pocas veces se lleva él la palma del triun-
fo. En la dltima “Nationals”, por ejem-
plo (1949), se clasific6 primero en la ca-
tegoria A 'y en la D.

En el ultimo concurso auspiciado por el
diario “New York Mirror”, diversos
SPEEDWAGONS, en manos de distintos
aficionados, hicieron tabla rasa, llcvando-
se tres primeros puestos, dos segundos v
un tercero, y otros de menor importan-
cia. Entre 106 primeros puestos estd in-
cluido el de la categoria D. registrando
un Speedwagon, con un McCoy 60, la
velocidad de 155,12 millas por horn
(249,588 Idlémetros por hora).

La "de Bolt Model Engineering Co”,
la firma a la cual Ricimos menci6n ante-
riormente, pone en venta el equipo parn
construir el Speedwagon.

Il B/ H practicas

Permita al cemento
tocar completamenle

DE J. A. SUMMERFIELD, ESTA IDEA PARA HA-
CER BORDES DE FUGA PARA MODELOS ACRO-
BATICOS.

monlado hrmemen\et
en el fustlaga.

mgoma.

G. W. DE HENGELO SOMETE A LOS LECTORES

ESTE TREN DE ATERRIZAJE QUE PERMITE AM-

PLIO JUEGO DE LAS RUEDAS PARA MODELOS
A MOTOR.

Papti encerado entre
let largeret .evita que—t
tt pequen lot ladet

CHARLES COHN, DE CHICAGO, USA ESTE SIS-

YEMA PARA EVITAR QUE SE PEGUEN LOS LA-

DOS AL ARMARSE. PEQUEfIAS PIEZAS DE PA-
PEL NO AFECTAN LOS ALFILERES.

CON EL USO DE CUATRO ALFILERES Y UNA

REGLA iE PUEDEN HACER VARILLAS UNIFOR-

MES. |IA VARILLA UNA VEZ CORTADA SE RE-

TIRA Y LA CHAPA SE ARRIMA NUEVAMENTE
A LOS ALFILERES.

JOHN SADLER UTILIZA AL MAXIMO EL ESPA-

CIO DE LOS MODELOS U-CONTROL PARA EL

TANQUE, HACIENDO UN MOLDE DEL LUGAR

LIBRE Y CONSTRUYENDO EL TANQUE COMO
SE 1NDICA.

Carlo cuidando la
“Jorma it lat cetlillat
bord« dt ataqu«
enchapado

Section rola —

TOM WARDLAW, DE KANSAS CITY MO., VE-

TERANO DEL VUELO LIBRE. ENSENA ESTE ME-

TODO PARA ARREGLAR LAS RUPTURAS DE LOS
BORDES ENCHAPADOS.
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1.65, y para los modelos de 1.25. El
lo de 0 sustentacion es —3.9 grados, y el valor minimo

maximo es

Esta seccion es una de las méas utiles para modelos

de vuelo rapido y, en general, de muy amplias aplica-

del coeficiente de resistencia es de .0096.

ciones. EIl espesor relativo del perfil es de 12 %, y la

El centro de presion esta al 31 % y de pequefio

desplazamiento.

curvatura de la linea media de 4 % que ocnrre al
40 % cle la cuerda. EI coeficiente de sustentacién

INOVEDAD! ULTIMO MOMENTO

De fuente extraoficial recibimos, antes de
entrar en maquina, los resultados comple-
tos del Tercer Concurso Internacional, orga-
nizado por la Plymouth Co., que se dcsarro-
nOentre los dias 22 y 29 de agosto pasado.
Este es uno de los mas importantes concur-
sus quc las grandes firmas norteamericanas
organizan para promover la préactica del
aeromodelismo. Los premios ae este con-
curso llegan a 5.000 doélares, que la gran
fabrica de automoviles distribuye en tro-
feos, materiales y premios en efeetivo. Es
interesante consignar que los distribuidores
regionales de la firma son los que dan toda
clase de facilidades, incluyendo, en algunos
casos, gastos de viajes a los aeromodelistas
locales, convenientemente seleccionados.

La afluencia de participantes ha sido no-
table este aro, y los resultados técnicos ex-
celentes. Una caracteristica notable de esta
competencia la constituy6 el hecho de que
han sido muy pocas las figuras conocidas
que obtuvieron las primeras colocaciones.

Por primera vez un aficionado de U-con-
trol consiguid, a través de esta categoria,
clasificarse campedn, en base a la suma de
los puntos obtenidos. Es éste Charles Shuet-
te, que gand la categoria “B” con 116 mi-
llas (186 Km.), lleg6 2? en la “A”, aparte de
otros honrosos puestos de menor clasifica-
cion entre los cuales figura el 39 en la cate-
goria “D”.

Causa sorpresa verificar que le corres-
pondi6 el titulo de “Mujer mejor clasifica-
da” a la hija de Cherter Lanzo, Sylvia, que
lleva, evidentemente, en su sangre la pasta
de campedn de su padre.

En el proximo numero ampliaremos la
informacion con notas graficas. Queremos
asimismo hacer publico nuestro agradcci-
miento al sefor Barr-- S. Klcrman, a cuva
amabilidad debemos esta primicia exelusiva.

SE PUEDE HACER
(VieriQ de lo pag. 117)

Tesultado es una entrada en pérdida con una
altura insuficiente para restablccer el mo-
delo y... para qué seguir contando. Si se
usan cables de tripa se pueden realizar
cinco loopings sin que se traben, por lo
tanto, efeetlie los otros cuatro en seguida.
Toémcse todo el tiempo necegario con cal-
ma al efeetuar cada looping y, sobre todo,
eqgrciérese cada vez de elegir para iniciar
la maniobra la zona en la cual el viento
empuja el modelo hacia afuera del circulo.
Al cabo de cada looping los cables queda-
ran cruzados, asi que no se entusiasme, co-

nto me pasé a mi una vez, y efectué mas
de cinco sin desenrollar los cables. Mi sexto
looping fué malogrado, ya que los cables,
enredados en forma tal que no respondian
el control, hicieron que el modelo efectua-
ra loopings consecutivos cada vez més cer-
ca del suelo. Uno, dos, y al tercero no hubo
altura suficiente... Fué ésta otra leccion
aprendida con la experiencia, y asi empe-
cé la construccion del tercer modelo. Para
desenredar los cables durante el vuelo, man-
tenga al modelo bastante alto. Tome los
cables con la mano izquierda y haga los
ajustes necesarios, dejando correr los ca-
bles en la mano. Cuando la posicién de
vuelo del modelo lo satisfaga, apriete los
cables con dos dedos de la mano izquierda
y haga girar la manija de control en el
sentido de las agujas del reloj, tantas veces
cuantos loopings haya efectuado. Esto si
el modelo vuela en el sentido contrario al
del reloj, de otra manera se invertirad el
procedimiento. Al hacer esto vigile al mode-
lo atentamente y esté preparado para tomar
el control rapidamente si fuera necesario.
Desenrolle una vuelta por vez, hasta adqui-
rir la experiencia necesaria; luego se po-
dran desenrollar los cables en una sola ope-
racion, dando las einco vueltas en forma
consecutiva. No se apure, ya que es muy
facil cometer el error de tomar la manija
al reves (especialmente cuando se presenta
la necesidad de retomar control rapidamen-
te) y tratar de salvar el modelo de una pi-
cada, enterrandolo del todo. Siga probando
loopings y el desenrollamiento de los ca-
bles, y muy pronto se cncontrard listo para
efeetuar loopings consecutivos.

Aqui el secreto es mantener siempre la
altura necesaria y terminar correctamente
cada looping sin tratar de apurar la mani-
obra, manteniendo el modelo en una posi-
cion préxima a la pérdida. Una vez domi-
nadas estas maniobras, el paso siguiente es
uno de los mas dificilcs y el que desanima a
la mayor parte de los futuros aerdbatas; a
saber: el vuelo invertido. Aqui, realmente,
se necesita mueha suerte para poder evitar
roturas totales. Empero, si éstas llegan a
producirse, témelas como una leccién mas.
La préactica y la constancia son esenciales
si se quicre llegar a un nivel elevado de
pcrfeccionamiento. Todos los movimientos
de control se invierten y, por lo tanto, en
el .vuelo invertido es aconsejable mantener
el brazo extendido para tener control mas
seguro. Tcnga bien presente al intentar
vuelos invertidos que en el momento en
que el modelo no estd evolucionando como
usted desea y empiecen las dificultades, lo
que debe hacer es aplicar control pleno ha-
cia abajo. Esperc que el modelo se reesta-
bilice y pruebe de nuevo. Asi como para el

(Continua en la pdg. 140)



Por WALTER SCHRODER

A hélice adecuada es uno de los mas
L importantes factores que influyen sobre
la performance de un modelo a goma, y
hasta los principiantes no encontraran difi-
cultades en tallar una eficaz después de
héber leido este articulo. Las instrucciones
dadas aqui sirven para hélices de cual-
quier tipo de modelo a goma; simplemente
aplique la féormula al didmetro y paso que
usted ha clegido. La tabla de pasos para
una hélice de 13 pulgadas de diametro
(33 centimetros) muestra las ventajas rela-
tivas de los distintos espesores y anchos
del block.

Mientras esté proyectando la hélice seria
interesante calcular todos los datos del
paSo para el diametro elegido; use la tabla
para determinar el paso tomando el menor
ancho y espesor del cubo, y luego lleve
las dimensiones al maximo. Posiblcmente
les parezea que hemos perdido mucho tiem-
po nablando del paso, pero recuerden que
éste se define como “la distancia que la
hélice avanza en una revoluciéon estando
sus palas a un angulo de ataque de cero
grados”.

En reaiidad, el paso verdadero es sola-
mentc un porcentajc del tedérico, a saber;
un 75 u 80 % de éste. Esta definicion indu-
eiria a ereer que la eficiencia aumenta en
proporcién al paso, pero no es asi. EI se-
ereto reside en proporcionar correctamente
todas las partes. Un modelo no volara con
cualquier hélice; ésta debe ser dimensio-
nada de acuerdo a las demas caracteristicas
del modelo.

El diametro de la hélice no serd mayor
del 50 % de la envergadura; conviene que
el didmetrp sea grande dentro de los limi-
tes cstablecidos.

Si es demasiado grande producird un
efeeto torque excesivo, y se necesitara de-
masiada goma motor para accionarla. EIl
efeeto torque inclinara el modelo en direc-
cion contraria al giro de la hélice. Un paso
exagerado provocaria las mismas conse-
cuencias.

Un paso grande permitiria vuelos, de
mayor duracién, pero el exceso de goma
necesario hard aiimentar demasiado la car-

ga alar del modelo. La mejor forma de
eonseguir larga duracién de la goma no es
la de aumentar el paso, sino el diametro.
Este diametro amplio, conjuntamcnte con
paso reducido y una seccién delgada de
goma, producira la descarga lenta deseada.

Al tallar la hélice recuerde que su sec-
ei6n trabaja como un verdadero perfil, y
por lo tanto estd sujeta a las mismas leyes
del ala. Por esto su perfil serd determi-
nado por el tipo del modelo. Al utilizar
una descarga rapida y potente se utilizara
un perfil similar al Clakry. Una descarga
lenta requiere, por el contrario, un perfil
de intrados coéncavo. La experieneia ha
demostrado que la mejor forma para la
pala es la eliptica y que el ancho maximo
de ésta debe estar a un medio o dos ter-
cios del largo de la pala a partir del centro
para disminuir las pérdidas marginales y
la resistencia al avance en el cubo.

No es nuestra intencién discutir aqui los
méritos de las distintas hélices, ya que
todas tienen sus ventajas y desventajas.
El Jaguar, que gané la Wakefield, tenia
una hélice de 50 centimetros de diametro,
de rueda libFe. Este tipo de hélice es muy
popular en Europa. La teoria americana,
muy bien sintetizada en la famosa frase
de Korda “Dios nos guarde si alguna vez
descubren las plegablcs”, se inelina prefe-
rentemente hacia el tipo de hélice plega-
ble, que disminuye la resistencia al avance
total. Las monopalas plegables son muy po-
puléres, pero debe dedicarse mueha aten-
cion a la construccion del contrapeso y a
su cquilibrio. La binala plegable es posi-
blemente la mas eficaz, pero por cierto
requiere mayor habilidad en su construc-
cion. Las fotografias e ilustraciones acla-
ran los detalles constructivos. Es muy posi-
ble que usted obtenga excelentes resultados
con su primera hélice si trabaja con pa-
ciencia y cuidado.

Elija sobre todo la madéra para cl block
con el mdximo cuidado. Debe tener las fi-
hras rectus, no ser demasiado dura ni tam-
poco oxcesivamentc blanda. Las herramien-
tgs muy bien afiladas y paciencia, mueha
paciencia, para que cl trabajo avance des-
pacio pero sin errores.

IVer ilustraciones cn las pogs. 84 Y 85)
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de obras técnicas, presenta este

mes los siguientes titulos para
los

AFICIONADOS AL
AEROMODELISMO

CONSTRUCCION DE
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(Stamer y Lippisch)
Can 3 grandes pianos detallados.

AEROMODELISMO

(Roberto Desirello)
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A serie de motores Sportsman con igni-

tion por bujia caliente (hot-point) sin

encendido eléctrico es fabricada por la
Duro-Matic Products Co. de Hollywood.
California, y es el ultimo agregado de la
famosa familia de motores disenudos por
Dick McCoy.

Como el nombre lo indica (Sportsman en
inglés significa deportista), el Sportsman jr.
lia sido diseflado principalmente no para
vuelos de concursos, sino para deporte, ya
sea en vuelo libfe o controlado. Cada mo-
tor viene equipado de fabrica con un sis-
tema para detener el motor. Este consiste
en una tapita de bronce accionada por un
resorte que tapa el venturi, ahogando el
motor hasta pararlo. Esto es muy practice,
ya que en las pruebas se ha visto que el
motor tiene una tendencia a disminuir su
velocidad antes de detenerse por completo.
Esto podria llegar a ser la solution para
evitar la gran cabreada comdn que se
produce generalmente al vértice de la tre-
pada, y que se traduce en una excesiva
perdida de altura.

Por su apariencia exterior, el Sportsman
jr. es casi idéntico al famoso “29”. En
rfeeto, sus dimensiones exteriores, altura,

sportsman
junior

Perilla de la aguja.
Eje flexible.

Cano de escape.
Traba de la aguja.
Dispositivo de cierre.
Aguja.

Bujia Hot-Point.
Cabeza de cilindro.
Camisa.

10 Aros del piston.

11 Pemo.

12 Piston.

13 By-Fass.

14 Biela.

15 Buje principal.

16 Cano de admision.
17 Entrada de mezela.
18 Tapa del carter.

19 Bancada de montaje.
20 Valvula rotativa.
21 Carter.

22 Cigiiefial.

23 Chaveta.

©CEO~NDUNWN

ancho, etc., son las mismas. Lo distingue
del “29” su cabeza negra y carter plateado.
Con un diametro de .809 de pulgada y un
recorrido de .670 de pulgada, la cilindrada
es de .359 de pulgada cubica (5,8 c.c.).
Su peso sin el tanque es de 185 gramos y
la potencia .4 de H. P. El carter y cilindro
son de una sola pieza fundida, con una ca-
misa de acero. La tapa posterior del car-
ter y la valvula rotativa fundida en matriz
estd fijada con cuatro tomillos Phillips. EI
venturi estd tomeado y va enroscado en
posicion. EIl carburador se compone de
cuatro partes: aguja flexible, soporte para
el mismo del tipo trinquete, soporte con
rosca y canito de salida. La tapita del
venturi rodea a éste y es mantenida en su
lugar por el soporte y el cafiito que se
enroscan en el venturi. La tapa anterior
del carter con el"buje de Ollite estd fijada
con cuatro tomillos Phillips. La cabeza,
fundida en aluminio y anodizada a negro,
estd fijada con 6 tomillos del mismo tipo.

El pistén es fundido en-aluminio, tornea-
do luego a su dimension exacta, y viene
equipado con dos aros. El pemo es de
acero, hueco, con dos terminales de alumi-

(Continua en la pag. 137)
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AEROMODELISMO
PARA DOCENTES

UPONGAMOS que los alumnos ya han
O terminado la construction del planea-
dor elemental y desean conoccr sus con-
diciones de “volador”. Este es cl momento
en que el aeromodclismo en si se muestra
el mejor amigo, diciendo claramente “has
hecho bien tu trabajo” o en un sacrificio
mudo, destrozarse contra el suelo.

Antes de iniciar las pruebas debemos ve-
rificer varias cosas.

Primero: Que todas las partes estén per-
feetamente firmes y el cemento completa-
mente seco.

Segundo: El alincamiento de los diversos
elementos, alas, estabilizador y timén. To-
dos deben cstar simétricamente colocados.

Tcrcero: Que los angulos de incidencia
sean los marcados en el piano. Basta un
poco mas de lija al construir un rnodelo
para formar una hendidura, que puede afec-
tar la inclinacion del ala o del estabilizador.
Con una regla apoyada en la parte inferior
del ala transversalmente, verifiguemos qué
relacién angular guarda con el estabilizador.
Debe existir de dos a tres grados de dife-
rencia.

Cuarto: Si todas las partes estan de
acuerdo al piano suministrado, la ultima
cosa a verificar es el centro de gravedad
CG. En estos modelos de planeadores debe
cstar colocado algo delante del centro del
ala en su parte ancha, es decir que soste-
niendo el rnodelo apoyado en las puntas de
los dedos por sus alas, debe mantenerse
horizontal. Para obtener esto hay que agre-
gar el peso provisto en la nariz, poco o
mucho, por el metodo de tanteo, porque
indefectiblemente la cola del modelo resul-
tarA méas pesada. Obtenido el equilibrio,
podemos pasar a la practica del vuelo, para
io que conviene escoger un lugar abierto
0 patio de proporciones grandes. ,

Tomando el modelo entre los dedos pul-
gar e indice por el fuselaje a la altura de
la mitad del ala, se le da un envion sin
emplear fuerza, haciendo al mismo tiempo
quo la nariz del rnodelo apunte hacia unos
diez metros adelante. Nimca tratar de ha-
cer planear el rnodelo arrojandolo hacia
arriba. Con un poco de practica se con-
sigue aprender a efectuar planeos. Podemos
una vez obtenido un planeo bastante largo,
observar las variantes aumentandole o qui-
tandole parte del peso. Si el modelo se
inclinara para uno de los lados, debe pe-
gursele un trocito de eartulina en el ala
del lado que se inclina, para aumentando
In superflcie darle mayor sustentacion.
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AERODINAMICA
PARA AEROMODELOS

Por AVRUM ZIER

1? L aeromodelismo es un deporte experi-
J j mental. Al mismo tiempo que su préactica
distrae y amcniza los ocios, se cumple una
labor cientifica de resultados practicos. El
nifo, que al comienzo sélo ve en el aero-
modelo un juguete, con el correr del tiempo
le hace variantes y verifica su influencia en
el vuelo. Méas adelante proyecta e incluye
ideas que han surgido en su mente a través
de las experiencias. Es en este momento
euando verifica la necesidad de conocimien-
tos bésicos de la ciencia que rige el aero-
modehsmo: la aerodindmica.

El estudio completo de esta ciencia no
estd al alcance del aficionado comun; por
ese motivo hemos incluido en esta revista
un pequeno curso de la inisma, especial-
mente adaptada al aeromodelismo. Muchos
lo encontraran éarido, pero llegado el mo-
mento que se haga necesario su conocimien-
to veran que podran comprender las razo-
nes de cada cosa, y entonces proyectar mo-
delos conoeiendo perfectamente las causas
que determinan su performance.

Avrum Zier, notable aeromodelista norte-
americano, durante muchos aftos ha proyec-
tado, construido y hecho volar modelos. Su
experiencia y conocimientos de ingenieria
lo recomiendan suficientemente. El es el
autor del libro de aerodindmica que empe-
zamos a publicar a continuacién:

INDICE. —Atmosféra. - Aerodindmica. - Aerodi-
nédmica del ala. - Resistencia parasitaria. - Perfor-
mance. - Aerodindmica de la hélice. - Estabilidad.
Nomenclature. - Simholos usados en aerodinamica.
Aerodindmica para aeromodelos.

INTRODUCCION

N avion en miniatura, asi como los reales, de-

be ser disefiado do acuerdo a los principios

fundamentales que rigen para el vuelo, si se
desean obtener buenos resultados. Mientras que
los fundamentos del vuelo no varian para los
aviones o los modelos, los datos técnicos (coefi-
cientes y constantes) nccesarios para aplicar estos
fundamentos a las velocidades de los modelos di-
fieren de los nccesarios para las velocidades en
el campo de la aviacion real. Sc atribuye esta
diferencia a la naturaleza del aire y a las varia-
ciones en los efeetos dindmicos que ella produce
sobre los cuerpos que la atraviesan a velocidades
muy bajas o muy altas.

Se ha comprobado que el aire al pasar de la
velocidad dc los modelos a la de los aviones reales
sufre cambios fundamentales en sus caracteristicas.
En el sentido téchico estos cambios se deben a
la naturaleza del aire en movimiento.

Por su viscosidad, el aire al despiazarse con ve-
locidades bajas como las de los aeromodelos —
es perezoso y lento, y como resultado se adhierc
a las superficies del cuerpo que lo atraviesa. Esto
provoca la resjstcncia al avance por razonamiento
superficial. Al aumentar la velocidad el aire ya
no se mantienetadherido a las superficies. Como
resultado de la mayor inercia el aire sigiie el con-

tomo del cuerpo solamente durante una cicrta
distancia, después dc lu cual tiende a seporarse,
provocando una regién turbulcnta en la parte sub-
posterior del cuerpo que lo atraviesa. Esta region
turbulenta, como se verd luego, tiende a retardar
el movimiento del avion.

Al aumentar la velocidad la comprcnsibilidad se
transforma en un factor preponderante. Este cs,
en efeeto, quizd, uno de los que limitan las ma-
ximu.s velocidades obtenibles actualmentc por los
aviones. A velocidades de 640 km./h. nuevamente
cambian las caracteristicas del aire. Ya no tiene
la capacidad de retener su trayeetoria, sino que
al chocor contra un objeto litcralmentc se deshacc
y salpica. Cuando la velocidad del aire se acerca
a la del sonido —1.120 km./h. — sc llega tam-
bién a la velocidad limite teérica del avion. A
tales velocidades el aire es inestable, haciendo
préacticamente imposible cl desarrollo de la susten-
tucion por efeeto de los filctes nlredcdor del per-
fil del ala.

La velocidad de los modelos llega a unos
65 km./h. para los modelos de vuelo libre con
motor. Los filetes de aire en estos limites, parti-
cularmentc, dehajo dc los 8 km./Zh. son en su ma-
yor parte parejos. Es dc imagiuar, por lo tnnto,
que la mayor parte de la resistencia al avance se
debe a rozamientos superficialcs. A velocidades
mayorcs —Ilas de los aviones reales — el porcen-
taje de resistencia que constituye el total de la
resistencia al avance es relativamcnte menor. No
es de esperar por eso que los coeficientcs y cons-
tantes hallados para velocidades altas puedan scr
aplicados directamentc al disefio de los modelos
que vuelan a menor velocidad.

Con el rapido progreso hecho en la acrodina-
mica para* modelos se hizo evidente la necesidad
de tener datos sobre el comportamiento del aire
a velocidades bajas. Como resultado de esto se
ha abierto a la investigacion experimental un
nuevo campo de la aerodindmica conocido cn los
ambientes aeronauticos como Aerondutica para Ve-
locidades Bajas.

Ya que los aviones reales se acercan rapidamen-
te al limite tedrieo, esta nueva parte de la experi-
mentation aerodindmica ha sido dejada solamente
para los aeromodelos. Aun cuando el estudio ha
empezado recién (1942), promete scr muy fruc-
tifero.

CAPITULO |
LA ATMOSFERA

La aerodindmica puedc scr definida como aque-
lla parte de la dindmica que se ocupa del estudio
de la accién del aire sobre cuerpos en movimiento
en la atmosféra. En nuestro caso el cuerpo cs el
avion. La palabra deriva de acr, que significa aire
o atmésfcra, y dindmica, cl estudio dc las fuerzas
que actian sobre un cuerpo en movimiento.

Puesto que el aire es el medio en el cual sc
mueven los aviones y el factor que influye sobre
la dindmica del vuelo, nos parece oportuno cono-
cer algunos detalles sobre su naturaleza.

La tierra en funcién de su enorme masa cjerce
una accion dc afraccion sobre la atmésfcra que la
rodea. Esta atracciéon impide que la atmosféra se
despreuda, cayendo al espacio por la fuerza centri-
fuga desaiTollada por el movimiento rotatorio de
la tierra, alrededor de su eje. -

La atmoésfcra se compone de gases, de los cua-
les el que se halla en mayor proporcién es el ni-
trogeno.

Al ser el aire un gas sufre los cambios debidos
a las variaciones de presion y temperatura.

Las condiciones normales de la atmdésfera, en
base a lus cuales sc hacen todos los célculos, son
definidos por la N. A. C. A. (National Advisory
Committee for Aeronautics) de la siguiente manera
para el nivel del mar:

Temperatura: 59 grados Farenheit.

Presién: 29,92 pulgadas de mercurio.

Dcnsidad: 0,002378 slugs por pic cuhico.

Peso cspecifico: 0,07651 libras por pie clbico.

Vivimos, en realidad, en el fondo de un grande

océano de aire, que a simple vista parcce vacio
y calmo. La facilidad con la cual nos desplaza-
mos a través del aire puede inducir a pensar lo
contrario, pero cl aire es, efectivamcnte, una subs-
tuncia material invisible. Tan gTande es este océa-
no de aire que sir Jolm Herschel calculé quo el
peso ejercido sobre la tierra equivale a 11,5 trillo-
ncs de libras. Esto, en medidas tangibles, signi-
fica que sobre cada pulgada omulrada hay una
presién de aire de 14,7 libras (el cuerpo luimano
soporta una presiéon de 14 toneladas que, afortu-
nadamente, cs contrarrcstada por una equivalente
presién hacia afuera).

PRESION DEL AIRE

Mientras nos elevamos en la atmoésfera el peso
del aire encima nuestro disminuye y, consiguiente-
inente, baja la presion. En términos generales, la
caida de presion es de una pulgada cada 900 pies
cobicos. Esto cs cierto solamente para los prime-
ros millares de pics, después dc los cualcs el des-
censo de presion es mcnos rapido. En la fig. | se
indica la caida de presioncs hasta los 10.000 pies
en pulgadas de mercurio, siendo las 29,92 pulga-
das de mercurio equivalent« a las 14,7 libras de
presién por pulgada cuadruda.

TEMPERATURA

También la teinperatura varia con la altura. Pa-
ra cada 300 pies ascendidos en la atmosfera la
temperatura baja de 1 grado. Esto vale solamente
para la region inferior de la atmésfera conocida
como troposféra. La troposféra se extiende hasta
méas o mcnos unas 7 millas sobre cl nivel del mur,
donde empicza la estratosfera. La intersection de
las dos regiones cs conocida como la gran inver-
sién. A través de toda la estratosfera la tempera-
tura se mantiene constante en 67 grados Farenheit.

ESTRATOSFERA

Ya existen pocas dudas de que la estratosfera
serd la ruta de las conumicaciones aéreas del ma-
iilana. En ella sc hallan las condiciones ideales de
vuelo. La temperatura es constante. La regiéon es
libre de tornuntas, nubes o nieblas de cualquier
naturaleza. Los vientos soplan con direcciones de-
finidas, siendo posible volar con viento de cola
todo el tiempo. El problema del vuelo estrutosférico
es, actualmente, estudiado por algunos de los méas
grandes cientificos mundiales dc la materia. Lo
que hay que desarrollar es una botella de vacio
voladora con motores sohrealimentados.

El obstdculo mas grande es la rarificacion del
nire, que impide un rendimiento de las hélices. Se
crcc que el Unico medio de conquistar la estratos-
fera es medinntc los motores de reaccién. En el
presente (1942) csta posibilidad aparece un poco
remota.

EL GAS PERFECTO

La expresion gas perfeeto cs muy usual en el
estudio de la atmésfera. En terminologia cienti-
fica, un gas perfeeto es tal que cada moléeula cso
una portion separada y definida, libre de combi-
naciones con otras, debida a cambios en la tem-
peratura o en la presiéon. No existe tal gas, ya
que su existcncia sena contraria a las leyes de la
naturaleza. Un gas perfeeto deberia estar libre de
rozamientos internos, o sea, sin viScosidad. Cual-
quier objeto que pasara a través de él lo haria
sin encontrar resistencia alguna. Esto, como bien
sabémos, estd bien lejos de la realidad. Todos los
cueipos en su movimiento a través del aire deben
vencer una resistencia.

(Continuard en el proximo numero)
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Nacién, que abarcé los dias 9, 11 y 12
e octubre y cuya informaciéon detallada
dainos en otra seccion de “Aeromodelismo”,
constituy6 un acontecirniento de trascenden-
tal importaneia. Nuevamente, como el afio
pasado, se reunié en Merlo un gran nu-
mero de aficionados y publico espectador
en los tres dias de la competencia. Nueva-
mente numerosas delegaciones del interior
seleccionadas en competeneias eliminatorias
para optar al derecho dc llegarse a la Ca-
pital mediante las subvenciones establccidas
por la DAD, pusieron en contacto de los
portenos la “crema” del aeromodelismo de
todo el pais.

Los promedios obtenidos fueron realmen-
te notables, especialmente en las categories
chicas (A y B), debido esto en parte a las
exeelentes condiciones climatéricas reinan-
tes, al nuevo tipo de reglamentaciéon adop-
tado y al progreso de los aficionados. EI
glow-plug ha sido utilizado por la mayoria,
aparte de los que poseian motores diesel.
La nueva reglamentaciéon, al no imponer
una carga alar minima, ni seccién de cua-
dema maestra o superficie de estabilizador,
ha provocado cambios radicales en el tipo
de modelos, y si nos fijamos en los resul-
tados, para bien de las performances en
general. Aprovechando las nuevas dispo-
siciones, la mayoria de los aeromodelistas
construyeron modelos mas bien grandes pa-
ra cada tipo determinado de motor, dismi-
nuyendo notablemente también las cargas
alares, por lo que en general los modelos
demostraron ser mas estables y tener me-
jores condiciones de planeo.

Se utilizé el sistema de lanzamiento a
mano, facilitindose con ello la labor de los
aficionados (y de los organizadores también),
ya que fué muv elevado el porcentaje de
modelos que realizaron sus vuelos. EIl con-
trol de los modelos por parte de las auto-
ridades del concurso fué, por otra parte,
muv acelerado, ya que como Unica verifi-
cation se debia pesar el modelo para ver
si estaba de acuerdo a la reglamentacion,
que exigia 175 gramos por centimetro cu-
hico de cilindrada del motor. Dentro de
las entidades, el CABA volvié a descollar,
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ya que a sus socios le correspondieron el
2? puesto de la categoria A; el 1? y 29 en
la categoria B, y el 19y 29 de la C.

Desde el punto del nivel de los aficiona-
dos no se puede negar que se ha llegado
a una superioridad en relarién a los
afios anteriores, aunque todavia se han vis-
to cometer errores de los que no nos gusta-
ria ver ninguno, especialmente en una com-
petencia de tal importaneia. Pasan todavia
los “accidentes” de vuelo como tirabuzo-
nes, picadas impresionantes, que nunca se
pueden eliminar en forma segura de los
modelos de alto rendimiento, aun cuando
hayan sido puestos a puntos correctamente
y con suficiente tiempo antes del concurso.
Pero lo quo no se deberian ver son esos
motores que no arrancan en el tiempo per-
mitido, lo “timers” que fallan (segun ellos),
excediéndose en el tiempo de motor, y los
modelos que se entierran sin salvaeiéon por
no haber sido probados suficientemente
antes del concurso. Hemos visto llegar al
campo en el dia del concurso, o en el dia
anterior, aficionados (muv conocidos y su-
ficientemente “veteranos” algunos de ellos)
con sus modelos todavia sin centrar. ,-Qué
se espera, que la veleidosa suerte ayude?
No es posible. Es practicamente la excep-
tion que confirma la regia el modelo que
en dos o tres vuelitos de prueba queda
correctamente centrado para rendir el ma-
ximo de sus posibilidades. Luis Garami, el
notable aeromodelista de innumerables éxi-
tos en otros tiempos, afirmaba sin reticen-
cias que es necesaria por lo menos una
semana de vuelos continuados para poder
llegar a conocer a fondo un modelo, con
sus particularidades y secretitos, en forma
de poderlo centrar para el maximo rendi-
miento. La suerte, es tierto, influye mas
0 menos segun el tipo de modelo, las eon-
ditiones climatéricas, etc., y podra ayudar
0 ser contraria, pero el aficionado debe es-
tar seguro en un 90 % de las posibilidades
de su aparato.

Y hablando siempre de nacionales, pero
pasando ahora al otro hemisferio, diremos
que recién ahora empiezan a llegar las in-
formaciones correspondientes y en forma
ineompleta. Eri concreto se sabe que resul-

t6 campedn nacional de los Estados Unidos
Ray Acord, un veterano califomiano ([otra
vez el oeste!) que posee varios récords de
modelos de vuelo libre con decolaje desde
tierra y desde agua, y propietario de un
gran establecimiento, la “Air-O”. En la
categoria de modelos Radio-Control volvié
a ganar el invencible Walter Good. Es
formidable la campana que ha rcalizado
este aficionado, en su especialidad, en to-
dos los concursos nationales. En efeeto,
desde el afo 1938, cuando por segunda vez
intervenia en la competencia, todas las
veces que ha partitipado ha resultado ven-
cedor sobre el pequefio grupo de expertos
que practican el radio-control. Las Unicas
veces en que no triunfé fué simplemente
porgue no intervino en la competencia. En
esas ocasiones triunfé Jim Walker, el po-
pular inventor del U-Control. Cuando estas
dos potencies se encontraron en el campo
de batalla fué siempre Walter Good el que,
en colaboracién con su hermano mellizo
Bill, se llevé los honores, aunque en aigu-
nas oportunidades, como por ejemplo el
concurso del ano pasado, por un pequeni-
simo margen. En esa ocasiéon se produjo
en un primer momento un empate entre
Good y Walker, ya que habian sumado
exactamente la misma cantidad de puntos.
En el desempate, Walker sufrié6 una serie
de inconvenientes en su modelo que dc-
terminaron su segundo puesto, mientras que
en realidad era considerado el favorito por
la habilidad en efeetuar loopings con su
modelo.

En las otras categorias triunfaron en
general aficionados relativamente menos co-
nocidos, salvo en velocidad, donde Harold
de Bolt triunfé en la categoria A (hasta
.199 de cilindrada) y en la D (hasta .650).
No conocemos las velocidades realizadas en
esta prueba (D), por lo cual no se sabe aln
si sigue o no en pie el récord estableeido
por Bob Thomas con 155,11 millas por
hora (jeasi 250 km. por hora!) con su mo-
delo con motor Dooline. A proposito de
este motor, salieron publicados en “Model
Airplane News” unos datos firmados por el
conotido comentarista de motores Ed. G.
Ingram, que creemos merecen ser repetidos.
Dice Ingram que la fabrica Dooling Bros.
ha realizado nuevas pruebas de potencia y
r. p. m. con su motor utilizando Glow-plug
y encendido comudn, y mezelas nitradas y
comunes. Después de estas pruebas llegaron
a las siguientes conclusiones. En pruebas
de banco, donde se pudieron utilizar pilas
de amplia capacidad, el motor lleg6 a un
r. p. m. ligeramente superior con bujia que
con Gluw-plug. Sin embargo, como en los
modelos no se puede utilizar un namero
convenient«» de pilas por ocupar un espacio
demasiado grande y aumentar excesivamen-

LA PRENDA INSUB STITUIBLE

Nueslra cspecializaeiéon ex-
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limcnla le asegura la per-
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te el peso, los factores se inclinarian hacia
el Glow-plug. Se utiliz6 una mezcla comun
cuatro a uno (4 partes de alcohol metilico
y una de aceite de castor) y una especial
con 25 oe de nitrometano. La diferencia fué
de més de mil vueltas a favor de la mezcla
nitrada. Por otra parte el motor con Glow-
plug y esta mezcla tenia una performance
superior a la del motor equipado con bujia
y mezcla comdn. En general, las velocidades
oscilaron alrededor de las dieciséis mil vuel-
tas por minuto (16.000 r. p. m.). Se ensaya-
ron posteriormente aumcntos en la relacién
de compresion, lialliandose que era dema-
siado critica la relacion mas conveniente
para la Glow-plug, registrandose para ella
valores de r. p. m. equivalentes a los con
bujia y pilas grandes.

Volviendo ai National, en la Clase C (has-
ta 49 de cilindrada) se impuso W. Mathews,
el conocido ex recordman absolute, con un
Hornet, segln dicen las noticias. Si asi fue-
ra seria éste un nuevo tipo de la conocida
marca, por cuanto hasta el presente Ray
Snow, presidente de la compania que fa-
brica el Hornet se habia dedicado exclu-
sivamente a producir motores .60. Para
éste tiene en venta actuahnente un equipo
de conversion, que consta de un nuevo ci-
lindro y piston y tapa trasera del carter,
y de las instruceiones necesarias paTa efec-
tuar otras pequcfias mejoras de importan-
cia en el motor. Esperantos que estos pe-
qucnos datos satisfagan diversas consultas
de lectores. Olro lector nos pide consejos
sobre el centraje de su “Tito”, construido
en base a los pianos aparecidos en nuestro
primer numero. El serior Rogelio Oddino,
io primero que debe verificar es que el
centro de gravedad de su modelo se halle
aproximadamente al tcrcio dclantero de la
cuerda del ala. Para hacer esto tomara el
modelo de los bordes marginales, corrigien-
do con pequtiios contrapesos hasta que el
modelo tenga una posicion horizontal. Si el
modelo sigue cabreando notablemente en
vuelo a pesar de estas correcciones con pe-
sos, pruebe a disminuir la incidencia nega-
tiva del estabilizador, agregando pequeflos
espesores debajo de su borde do fuga. Si el
modelo ha sido construido correctamente,
en ningln caso necesitara tanto plomo (200
gramos), a menos de que no hayan sido
eonstruidas excesivamente pesadas las par-
tes de cola. Guillermo Doctor tiene difi-
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cultades en la construction del estabilizador
del Super Fénix, publicado en el numero 1
de AEROMODELISMO. Las costillas son,
mi realidad, durante el armado, varillas de
balsa, de longitud conveniente, que luego
de armada la estructura seran lijadas hasta
conseguir la forma indicada en el piano.
En esta operacién es muy importante que
las uniones estén bien en escuadra, ya que
de no ser asi el cemento, al estirarsc, provo-
caria reviraduras.

Mas seguras, aunque un poco mas largas
de hacer son para el estabilizador las costi-
llas con largueros pasantes, es de'cir, quo se
hard un agujero en las costillas del tamaiio
correspondiente al larguero. El larguero en
esta forma no tocard el papel ni en el intra-
dés, ni en el extradds. Franék Zaic asegura
que este tipo de estructura, si bien requiere
quizd un ftoco mds de trabajo, es un seguro
infalible contra las reviraduras. A los que
nos solicitan pianos y detalles mds comple-
tes sobre Jos trabajos de radio control del
ingeniero Conrado, serdn complacidos en
los préximos nimeros.

Conrado nos ha prometido la serie com-
pleta, y les aseguramos que por lo que nos
han relatado testigos visuales, sus modelos
son algo increible por lo perfecto de su
maniobrabilidad. Muchos nos piden les en-
viemos el niimero de la revista. Podemos
asegurar que en los lugares de donde nos
han escrito pueden hallar la revista, cuva
distribueién en cl interior del pais ha sido
debidamente encarada. Por otra parte, si
subsistieran dificultades, gustosamente en-
viaremos el ejemplar solicitado contra giro
postal de dos pesos m/n. Hasta diciembre.

T. RINCHETA.

REBEL

(Viene de la pagina 1071

los del alambre y fife el brazo que llevard
el contrapeso. Cemente el freno de la hélice
en la parte posterior del tapén en la posi-
cion que corresponde a un correcto plegado
de la pala (costado derecho del fuselaje).
Con cstano de soldar forme el contrapeso.
Complete el conjunto con el spiner. El ala
y el estabilizador son del tipo convencional.

e RES
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La mejor forma de cortar las costillas es la
de cortar rectdngulos de chapa de la me-
dida conveniente, uniéndolos con dope y
recortando el conjunto con una sierra de
calar o una sinfin. Entele con papel japo-
nés. El motor esta fonnado con 12 hebras de
goma de 3/16 (4,5 mm), que se carga desde
la parte posterior, plegando en conjunto de
cola. Centre el modelo para un viraje chato
y hacia la izquierda en planeo. Probando
con unas pocas vueltas al principio, incline
el eje de la hélice en forma de que el mo-
delo trepe a la derecha. Cuando cargue al
maxiino la madeja, lance el modelo un poco
a la izquierda en relacion a la direccion del
viento y esté listo para una buena corrida.

MATERIALES A EMPLEARSE

REBEL

12 varillas de 3 x 3.

2 varillas de 3 x 9.

% chapa de 1,5.

1 block de 17,5 x 56 x 25.

1 pieza de tereiada de 4 x 4 de 3 mm.
2 hojas de papel de entelar.

1 porno de cemento.

Vi chapa de 2 mm.

SPORTSMAN JR.

(Viene de la pagina 130)

nio. La biela es de aluminiu ftindido en
matriz y tiene en el pie un orificio para la
mejor lubrication. EIl ciguenal estd cons-
truido de una sola pieza, cementado y bru-
fildo con terminacién a espejo. El apoyo
de la hélice se mandene sobre el cigiicfial
mediaritt- una chaveta y esta fileteado pro-
fundo para evitar que la hélice patiné. La
arandela anterior es de acero estampado
Vv una tuerca comlUn de Vi mandene a la
liélice en posicion. El Sportsman jr. viene
sin tanque, pero completo, con su Hot-Point.
Se puede conseguir de la fabrica un equi-
po de conversion mediante el cual el Sports-
man se tTansforma en un motor de en-
cendido.

En pruebas con el Strobotac usando la
mezcla Sky Ranger Glo-fuel y helices Po-
wer, el motor llegé a las 7.900 r. p. m. con
una hélice de 11x6. Con una de 9x8
llegé a las 8.900, y con una de 9 x 6 llegd
a 11.300 revoluciones por minuto. Usando
mezcla comdn con 2 % partes de nafta y
una de aceite SAE 70, se produjo una re-
duction de aproximadamente 500 r. p. m.
En ambos casos el Sportsman jr. arrancé
muy facilmente.
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CAUDRON RACER

(Vlene de lo pé6g. 104.)

el modelo con Silkspan. Se aplicardn dos
manos de dope lijando luego. Ahora se pa-
sardn dos capas de tapaporos con lijado in-
termedio. Cuando se haya conseguido una
superficie suave se daran cuatro manos de
pintura azul oscuro. Cada ¢apa se dejara
sccar por lo menos cuatro horas antes de
aplicar la siguiente. Pasta para lustrar y mu-
cjio trabajo, produciran después de que la
dltima mano haya secado por lo menos 24
horas una terminacién a espejo, que agre-
garé belleza y unos cuantos km./h. Las le-
tras se haran con pintura blanca. Con una
herramienta bien afilada recorte la entrada
de aire, la salida para el escape y para los
tubitos del tanque. La cabina se hace con
chapa de 6 mm. y celuloide. Se puede agre-
gar si se desea la portezuela deslizable. Se
abrird hacia adelante. Al usar un motor
grande podra controlar con cables de 21
metros. Con motores menos potentes babra
que usar cables mas cortos. Es muy impor-
tantc hacer volar el modelo desde una
superficie muy lisa (cemento o asfalto es lo
ideal) ya que las ruedas son pequenas. El
tren de aterrizaje hace casi imposible que
el modelo capote. Todos los vuelos se ha-
ran con el motor al maximo o casi. Incline

un poco el timén hacia afuera para mante-
ner la suficiente tension en los cables. Si
los cables se aflojaran durante el vuelo,
unos pasos hacia atrds remediardn la si-
tuacion.

El modelo debera ser cquilibrado 12 mm.
mas atras del primer cable. Cualquier varia-
cion se podra corregir con pequefios contra-
pcsos. Los modelos mas pesados requerirdn
tm poco de revoleo cuando el motor se
pare para conseguir un buen aterrizaje. Los
maés livianos aterrizardn con toda suavidad.
El Caudrén gustard por igual a los entu-
siastas de los escalas y a los demonios de la
veloeidad, ya que es un modelo veloz, que
no solamente se parece a un avion real,
sino que es una fiel reproduccién en escala
de una pulgada a un pie de famoso racer.

MATERIALES

block de 65 X 25 x 560.
block de 70 X 25 x 110.
block de 65 x 25 x 510.
chapas de 6 x 50 x 530.
chapa de 1,5 X 80 X 1000.
varilla de pino de 6 X 4

varilla de balsa de 9 X 12.
varilla de balsa de 4 X 12.
chapa de 4.

chapa de 3.

varilla de pino de 250 x 9 x 12.
tira de celuloide de 300 X 40.
pornos de cemento.

terciada de 3 X 6 x 220.
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707"

No hay duda que el aeromodelismo en la
Republica Argentina, después de una pausa,
ha comenzado nuevamente a surgir como
un deportc popular, que congrega a la ju-
ventud inteligente y estudiosa. En el mes
de octubre proximo pasado se inauguré una
nueva casa de la espeeialidad, 707. No se
trata de tm negocio mas, aunque eso sélo
ya seria interesante, sino que son un grupo
de muchachos aeromodelistas (qué bueno)
que ponen su vasta experiencia y capacidad
al servieto de los elientes. Lo que esto sig-
nifica en aeromodelismo lo sabemos muy
bien los que por afos nos hemos dedicado
al deporte. Mejores materiales, mas préeti-
ca indieacion en las dudas, carifiosa atencién
a los colegas que se inician. Por eso nos
felicitamos y felicitamos a los simpaéticos
propietarios de 707, y les deseamos que pro-
gresen y puedan, dentro de algin tiempo,
realizar todus las ideas que los anintan.

CAMPEONATO RIOPLATENSE

RGANIZADO por la Asociacion Urugua-

ya Aeromodelista, se realizard el 29 de
enero de 1Q50 el segundo campeonato de
Aeromodelismo entre las dos orillas del
Plata.

La naciente Federacion de Aeromodelis-
mo Argentina hard una selecciéon para en-
viar 3 titulares y un suplente, con todos los
gastos pagados, para la disputa.

Los modelos serdn con motor de goma
con carga alar minima de 17 gramos por
decimetro cuadrado, y tendrdn un tama-
no aproximado de 13 decimetros con un
estabilizador de 33 % como méaximo. El de-
colaje se harad desde el suelo, no serdn com-
putados vuelos de mas de 4 minutos. La
formula para la cuadema maxima es: largo
del fuselaje al cuadrado sobre 100 (sin con-
siderar la hélice).

ELIMINE

/ARRANQUE SEGURO/

FABRICA
BATERIA ESPECIAL PARA
AEROMODELISMO

y PARA TODOS LOS
DEPORTES

MOTOCICLISMO
MOTON AUTIC A
AUTOMOVILISMO

CERETTI Y Cia. 5.C.el.deR.L.
TUCUMAN 1460-T.E. 38-6576
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GRANT DICE

(Viene de la peg. 106)

potencia y que esta funcionando por debaio
de las 13.000 r. p. m. Para aumentar la
velocidad de la hélice se puede reducir el
area de las palas o el diamctro, o ambos
a la vez. Si las palas son largas y delga-
das, nuestro consejo es acortar el dia-
metro hasta que sea mas o menus igual a
8 veccs el ancho maximo de la pala. No
se consiguen buenos resultados aeortando el
didmetro mas alia de esta proporcién. Esta
hélice Sera corta y ancha, pero contraria-
mcnte a lo que pudiera erecrse, éstas son
las quo dan los mejores resultados. Al cor-
tar las puntas de la pala, no eometa el
error comdn do hacerlas puntiagudas; re-
cortelas redondas o también mochas, ya
que asi Serd mayor la traccion que se puede
obtener para un motor doterminado
auincntando consiguientemcnte la eficien-
cia. Si la hélice ha sido rcoortada lo su-
ficiente, el nimero de revoliicionos del mo-
tor aumentard. Si no ha sido suficiente,
corte un pofo mas la pala, hasta conseguir
las 13.000 r. p. m. Otro detaile que puede
aumentar la eficiencia de la hélice es afilar
el borde de ataque. Los bordes de ataque
de las helices no deben ser redondeados.
El redondear los bordes de ataque en las
hélices tiene por objeto introducir una mo-
dificacion al perfil que hace a éste menos
propenso a entrar en pérdida. Sin embargo,
una hélice nunea trabaja a altos grados do
ataque durante el vuelo normal si estd bien
disefiada. Pasa a través del aire con un
angulo de ataque de unos 3 grados. En
estas condiciones no es neeesario el borde
redondeado, y este tipo de borde producira
una mayor resistencia al avance y no mas
traccién. La mejor forma de comprobar
esto es haciendo pruebas, y le aseguramos
que éstas le sorprenderan. Pequerios deta-
lles eomo éstos han sido los factores deci-
sivos de la victoria en mas de un concurso.

El didmetro correcto para un motor .60
estd entre 8 y 10 pulgadas. El ancho de la
pala de la hélice de 8 pulgadas no debera
ser mayor de 1 pulgada y 1 el de la de
diez de 1,25 pulgadas. Si al probar esta
hélice usted eneuentra que el motor no
levanta revoluciones, vaya disminuyendo el
ancho de la pala poco a poco, hasta que el
motor rinda el méaximo.
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SE PUEDE HACER

(Viene de la pog. 125)

looping, para el vuelo invertido, la media
vuelta (pasada vertical sobre la cabeza del
piloto eortando el circulo en dos mitades)
da una pauta exacta de la capacidad del
modelo. La principal falta que se comete
al realizar vuelo invertido por primera vez
es la de mantener por un tiempo cxcesivo
la posicién invertida con resultados finales
desastrosos. Esté precavido eomo antes y
controle continuamente la direction del
viento. Empiecc eomo para un looping, y en
el punto mas alto neutralice el control.
Siempre mateniendo el brazo extendido.
después de un cuarto de vuelta en vuelo
invertido, aplique pleno control hacia abajo
y ya aprendié otra leccion. Praetique esta
maniobra una y otra vez, resistiendo a la
tentaeion de permanecer demasiado tiem-
po en posicién invertida. Fainiliaricese con
la inversion de comandos hasta que le re-
sulte natural. Cuando haya llegado a este
dominio praetique vueltas completas en vue-
lo invertido. Mantenga el modelo bien alto
en los primeros vuelos, hasta adquirir la
suficiente soltura, recordando que arriba es
abajo y viceversa. Una palabra de precau-
tion en lo que se refiere a fallas del motor
en el vuelo invertido. Si esto llegara a ocu-
rrir, resista la tendencia natural a volver
al modelo en posicion normal. Es mucho
més seguro planear cl modelo y aterrizarlo
invertido.

Cuando pueda hacer vuelos invertidos con
seguridad, ya poco queda por aprender, ya
que la mayoria de las otras maniobras son
una combination de las ya explicadas. Por
ejemplo, para hacer el ocho horizontal, efee-
tde un looping y mantenga al modelo en
una picada invertida; aplique luego pleno
control hacia abajo, complete la otra mitad
de un looping invertido y el ocho estd
hecho. Esta maniobra, eomo en realidad to-
das las otras, puede ser arruinada por un
uso excesivamcnte brusco del timén de pro-
fundidad. Cuando se haya sobrepasado el
periodo de preoeupacién de una enterrada
vertical se pueden efeetuar loopings mas
suaves, restableciendo el modelo mas cerea
del suelo, con un uso mas moderado del
control. Esto so6lo se adquiere con la préc-
tica y en benefitio de la seguridad, en este
articulo hemos hablado de pleno control.

N 0 RES
BUENOS AIRES

Recuerde que es fundamental tener pre-
sente la direction del viento. Use para
las maniobras solamente el sector en el
que el viento lleva hacia afuera al aparato.
Si no hubiera viento puede despreocuparse
del asunto y trabajar a discreeién. En esa
ocasion aprenderd més que nunea, ya que
tendrd completa libertad de accién, pudien-
do usar toda la circunferencia para efeetuar
las maniobras. Al entrar en confianza pre-
parese un plan previo para las maniobras.
Considcre la posibilidad, a través de las
maniobras, dc que estén ordenadas en for-
ma de que los cables se crucen una vez en
un sentido, y en el otro a la siguiente, para
tenerlos siempre derechos.

Para llegar a obtener buenos resultados
en concursos, lo fundamental cs practicar
y practicar. El cuidado de todos los deta-
lles es fundamental.

Controle su equipo cuidadosamente an-
tes de cada concurso. Cables en buenas con-
diciones, mezela correctamente proporeio-
nada y filtrada. Sepa obtener el mejor ren-
dimiento de su motor con el uso de la hé-
lice mas adecuada. Llegue a tener a su mo-
delo en el aire a los tres minutos de decidir
un vuelo. Esto, por supuesto, requiere un
arranque instantaneo v la cuidadosa regu-
lation de la marcha del motor. Mas de un
experto ha perdido concursos por no tener
estas simples precauciones.

En fin, persevere, praetique y vuele con
cuidado. jFelices maniobras!

VENTAJITA

(Viene de la pag. 115)

bordes marginales sélidos. Entele el ala
con papel de seda y cemente nuevamente
los diedros. E| estabilizador es de construc-
cion similar. EI timén de direction se ha-
ce plano, v una vez terminado se lo lija
redondeando el borde de ataque y afinan-
do el de fuga, perfilandolo. Entélelo con
papel de seda y ceméntelo al fuselaie. Ce-
mente los ganchos de remolque sobre el
costado izquierdo del fuselaje, y los pasa-
dores dc 1,5 mm. redondos, para fijar el
estabilizador con elasticos. EIl ala también
se fijard con bandas de goma. Agregue
peso en el block de nariz basta conseguir
un planeo suave hacia la izquierda. Colo-
que el cable de remolque en el gancho

Tapp, "
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delantero y remolque el lyodclo suavemen-
te. El modelo subird desplazandose muy
poco hacia adelante. Cuando el modelo es-
té centrado correctamente pase al gancho
posterior, y utilice los 30 metros completos,
y el modeio se elevarad hasta las nubes.

Una nota importante: cuando haya vien-
to fuerte, serd neeesario remolcar al pla-
neador avanzando hacia él, debido a la
rdpida trepara que posee.

(N. de la R.—Después que haya cons-
truido y hecho volar a este modelo, nos in-
teresaria mucho saber qué resultados ob-
tiene. Esto, no solamente para este modelo,
sino para todos los que aparecen en nues-
tra publication. Los leetores que constru-
yan un modelo de los que presentamos en
AEROMODELISMO haran un gran favor
a los colegas aeromodelistas si envian sus
apreciaciones y experiencias personales so-
bre un determinado modelo. Como aconte-
ce a menudo, los leetores no inician de
inmediato la construccion del modelo al
tener AEROMODELISMO en sus manos
por estar posiblemente ocupados en otras
eonstrucciones al momento, pero si algin
lector se decide hacer un modelo particu-
lar, las sugerencias y experiencias presen-
tadas por alguien que haya construido el
modelo serdn de gran utilidad.

Por otra parte, gustosamente tomaremos
nota de todas las sugerencias de los lee-
tores, en lo que se refiere a los pianos
que ofrecemos).

1 varilla de 12 X 2.

18 X 3-

N R -

X
X
X
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1 chapa dé’ 15.
1 hoja de papel de entelar.
1 block de 20 x 20 x 25.

EL TERO

(Viene de la pag. 118)

2,5 cm. de didipetro. Manténgala en su
lugar con una gota de estafio o de cemen-
to. Ahora el ala ya estard seca, y se pro-
cedera a terminaria. Cértela en cuatro par-
tes, como indica el piano, y coloque so-
portes para obtener el diedro neeesario.
Son 18 mm. para las primeras secciones,
y 5 cm. para las extremas. Use papel de

.M 'CO
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lija para aseguraj el eorrecto enfrentamien-
to de las partes y aplique varias capas de
cemento. Déjelo secar bien. Corte el es-
tabilizador del mismo material del ala. No-
te que el borde de ataque es el que tiene
flecha haeia atrds. Esto aumenta el brazo
de palanca y tiende a hacer mas cstable
al modelo. Cemente el estabilizador sobre
el fusjelaje, manteniéndolo en su lugar con
unos alfilercs. Cuando se haya seeado el
cemento coloque el timén y los dos pati-
nes o subtimones. AsegUrese bien de una
alineacion correcta antes de que el cemen-
to seque. EIl block de nariz se hard con un
taco de balsa dura de 2,5x3x3,8 cm.
Agregue un triangulo de chapa de 3 mm.
para la parte que entrard en el fuselaje.
El soporte posterior de la madeja se hard
con una clavija de 3 mm. cementada en
su lugar. Aplique una capa de cemento
alrcdedor del soporte para mayor resisten-
cia. La hélice es de 20 cm. de diametro.
En el modelo original usamos una hélice
del tipo semiterminado, retocada y lijada,
que da resultados casi tan buenos como
los de una hélice tallada a mano. Si se
desea hacerse su propia hélice las dimen-
siones del block seran 20 x 2,5 x 3,8 cm.
Recomendamos usar un sistema de rucda
libfe para la hélice y un ruleman de bo-
lillas. O, mejor aun, haga unas bisagras
para hacer plegable la hélice. El eje serd
de alambre de 1 mm. Ahora cemente cui-
dadosamente el ala en su lugar. Cuando
esté seca la unién pase una mano de dope
muy diluido (50/50 thinner/dope) para im-
pcrmeabilizar en parte la madéra, evitando
asi que absorba humedad y se revire. Aho-
ra se pueden agregar los detalles de acuer-
do al gusto de cada uno. Las ventanas se
pueden pintar con pintura negra. Las li-
ncas que figuran las superficies de control
se pueden nacer con tinta china y un tira-
lineas. Con calcomanias de ndmeros sc
pueden agregar detalles realisticos. No exa-
gere con los detalles de pintura y estruc-
turas, para no inerementar excesivamente
el peso muerto.

Vuelo: Ningiin modelo puede volar con
su maximo rendimiento si no sc dedica
bastante tiemjx) a las primeras operacio-
nes de centrado. Este modelo no es una
excepcién. Puede, eso si, volar en cualquier
condicién climatica, asi que no es neeesa-
rio esperar un dia calmo para efeetuar las

TODo
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primeras pruebas. Coloque 8 bandas de
soma plana de 8 mm. bien lubrieada. Un
rgo gancho hecho de alambre ayudard
mucho a colocar la goma por cl pasador
trasero. Si se lienen dificultades se puede
recortar un cuadradito de 1 cm. para fa-
cilitar la operaciéon detras del pasador,
vuelva a colocar después la “ventana” con
scotch-tape. Revire ligeramente cl timoén
en forma de que el planeo sea hacia la iz-
quierda, y dé incidencia hacia la derecha
al eje de traccion, en forma de que el mo-
delo trepard a la derecha y planeard hacia
la izquierda. Cuando le parezea que el mo-
dele estd correctamente centrado, cambic
la madeja motor por una de diez hebras...
iy vera qué trepada!

2 chapas de 1,5.

1 block de 40 x 40 x 30.

Hélice de 20 centimetros.

1 rueda de 25 mm.

12 cm. de alambre de acero de 1,5.
25 gramos de cemento.

UN VERTIDO Y LISTO
NUEVO Y UNICO

Un método revolucionario que Hone lo mo-
ravillosa particularidod de reproducer oviones
pequenos por millares con proporciones exac-
tas y colorido semejontc, utilizondo substan-
cias frias, cuya reacciéon casi instantanea
focilita hasta cincuenta piezas coda cinco
minutos de trabajo.

Cazas, bimotores, cuatrimotores, cohctes,
cascos de vyates, submarinos, torpederas en
numero incontable y adamas: Incluimos pia-
nos de novedad mecénica: una maqueta mi-
niatura que sostenida sobre una delgada va-
riHa ejecuta cuolquicr movimiento, moneja-
00 desde comondo real en miniatura, dando
la impresion exacta del vuelo.

El importe de $ 5.50, omitiendo franqueo,

puede ser dirigido en cualquier forma de

pago: cstampillas, giros, etc., a Camilla de

Correo N? 3, Ramos Mejia, provincia de
Buenos Aires.

Pida el método hoy mismo. lo remitimos a
cualquier pais.

FONSTA
AERO BUENOS AIRES

{Extra!

en DICIEMBRE:

Numero especial de

AERO
MODELISMO

100 paginas »Piano doble - Muchos artlculos,

Pianos completos: "SAILPLANE", Nafta Clase "C"

famoso en todo el mundo; y otros.

Reserve desde ya su ejem-

EL EJEMPLAR plar antes de que se agote

Sr. Director de Aeromodelismo
Moipu 725, Buenos Aries

Sirvase enviarme la revista AEROMODELISMO durante un afio, pora lo cual adjunto
un giro de $ 20.
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NOTICIARIO DE LOS
CLUBES

Damos aqui la elasificacién complcta de
los clubes en el Campeonato Interclubes
de 1949, que acaba de finalizar.

Campeén: Club Aeroinodelista Buenos Ai-
res, 1886 puntos.

Subcajnpedn: Asociacién Aeroinodelista Tu-
co-Tuco, 1733 puntos.

3? Club Aeroinodelista Ciudadela, 1422
puntos.

4?7 Brigada Aero-Club de La Plata, 1446
puntos.

S'? Centro Aeromodclista Jorge Newbery,

570 puntos.

69 Club de Aeromodelismo Morén, 508
puntos.
'79 Club Aeroinodelista Villa del Parque,

243 puntos.

89 Club de Aeromodelismo T. M. F. Ori-
gone, 202 puntos.

99 Club de Aeromodelismo Calquin, 78
puntos.

Campeo6n individual Categoria Planeadores:

José Meduri.

Campe6n Individual Cat. Motor a goma:

Estanislao Rodriguez.

Campe6n Individual Cat. Motor de Explo-
sion: Faby Mursep.

Campeoén Planeadores: Equipo de la Aso-
ciacién Aeroinodelista Tuco-Tuco.

Campe6n Motor de goma: Equipo del Club

Aeroinodelista Buenos Aires.

Campeén Motor de Explosion: Equipo del

Club Aeroinodelista Buenos Aires.
Tiempo total volado: 26 horas, 29 minutos,

30 segundos, 7/10.

L J

Ha finalizado el coneurso organizado por
el Club de Aeromodelismo Tte. M. F. Ori-
gone eon los siguientes resultados:

19 Guillermo Konig, eon 1857”.
29 Ramon Gutiérrez, eon 9187
39 Antonio Batista, con 5'48”.

L J

La agrupacién aeromodelista C. Lorcnci-
ni hace un llamado a todos sus ex socios,
amigos y simpatizantes de esta capital y al-
rededores para volver a fonnar una nueva
comisién dircctiva. Pasaje Ostende 2428,
Villa Real. Capital.

El dia 3 de diciembre, a las 18.30, en la
sede del Club Aeromodelista Ciudadela, se
realizard una fiesta de fin de ano deportivo,
entregandose los premios del Campeonato
Interno. Los asociados deberan retirar las
“tarjetitas” en la calle Ciudadela 311. Ciu-
dadela.

L g

La Brigada de Aeromodelismo del Aero

Club de La Plata ha formado nueva direc-

cion, integrada por los sefiores Tomas Luis
Finn, presidente; Horacio Czimbalos, secrc-
tario; Rubén José Gago, tesorero.

El Club Aeromodelista Calquin, también
ha formado direccion, eon los serores: An-
gel Romero, presidente; Eleuterio Casta-
fares, vicepresidente; José M. Hass, seere-
tario; José Il. Nieves, proseeretario; R. Ar-
bones, tesorero.

MERCADO
AEROMODELISTA

Canjeo “Hobby** por materialex de aeromo-
deliemo. Tratar La Sclva 4039, Dto. 3, capital.

Vendo modelo MERCURY con motor a ignicién
frande« "LC" de'lZ10. 72-0549

Compro motores para acromodelo«. Dc 19 a
21 hora«. 66-5729

Vendo motor Dyno de 1/6, ain uso. Por carta a
Ycrbal 821.

RADIO - CONTROL

(Viene do la pagina 109)

xioén. EIl receptor es el cldsico, usando una
vélvula RK61 con un relay RCH de doble
contacto. EIl dispositivo de comando en la
cola es un actuador semejante al descripto
en la revista Model Airplane News de
junio de 1947 por el aeroinodelista Tram-
mel, que el afo pasado enfrenté a Jim
Walker en las Nationales y se colocé en
segundo lugar. En mi opinion este sistema
de “pulse-rate” control es lo que simplifica
al méaximo el pilotaje de cualquier avion
RC, considerandose que solamentc se desee
eontrolar el timén de direccion.

La posibilidad de poseer todas las posi-
ciones de defleccion del timén son altamen-
te interessantes, permitiendo. exagerar el
area de control del mismo para llegar a
realizar maniobras violentas. Otra gran ven-
taja de este sistema es el hecho que siempre
se mantiene en sineronismo quitdndole to-
das las preocupaciones al piloto cuando el
aparato esté en vuelo. La Unica diferencia
de este sistema es la de poseer una caja
de comando un poco mas complicada que
los otros sistemas, pero tratdndose de equi-
po de suelo donde el peso posee poca im-
portancia, el problema puede ser facilmente
resuelto. Y una vez resuelto este problema
tendremos un conjunto transmisor que con-
trolar4 todos los aviones. que pretendemos
construir futuramente.

Proximamente daré mayores detalles de
la instalacion .de los elementos en el fuse-
laje del planeador.'
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se abre sale facil

PAM FO700MFOS

a laizquiorda
la hoja queda fija

Imp. Cia. Cr.il. Fabrll Financiera, J,
Irinrti- 2035, Bi »ro  Niwhwnlw.

«



Destacada actuacion en el trofeo
Presidente de la Nacion 1949

mTos/f

(llasificacién de nucslro cquijto :
P.M.Jazan,20.,Cl«»e"A", con 10'53"t/10
F. Muraep, lo.. Close "B", con 20-6" 6/10

J.M . Gsrclo, 20.,close "C",con 5'4074/10 afirmé aSi
una vez mas calidad de sus materiales

PRECIOS BALSA --**..%x..... LT

VARILLAS DE EN METRO

Medida Cada nno Paquete dc  c/Paquete Medida Cada nno Paquete de  c/Paquete
2 X2 $ 0.06 100 $  4.80 X 15 S 0.30 25 s 6,—
X3 . 0.07 100 L8 X 20 . 0.40 25 . 8—
X 4 0,08 100 ETB 5X5 . 0.5 50 . 6,—
X5 0,10 100 . 8.— X 8 .. 0.20 50 . 8.—
X 6 0,12 100 . 9.60 X 10 0,25 25 . B—
X 8 0,14 50 . 5.0 x 12 . 030
X 10 0,16 50 6,10 X 15 ., 035 25 I
X 12 0.18 50 . 720 X 20 0.50 25 . 10—
X 14 0,20 50 . H— 6 X6 0.20 50 . 8.—
3 X3 0.10 100 . 8— X 8 0.25 25 . 5—
X 4 6 0,10 100 8.— X 10 0.30 25 . 6—
X5 0.10 100 . 8.— X 12 0.35 25 L T—
X 6 0,10 100 . 8— X 15 0.40 25 ., 8.—
X 8 0.15 50 ., 6— x 20 0.50 25 . 10—
X 10 0.18 50 . 720 7X7 0.25 25 . B—
x 12 0.20 50 8— X 10 0.35 25 S g
X 15 0.25 25 . 5— X 12 0.40 25 . 8—
4 X4 0.10 188 . 8— X 15 0.50
X5 0.12 . 9,60 8 X 8 0.30
X 6 0.14 50 . 5,60 10 X 10 0.50
X 8 0.15 50 . 6— X L5 0.70
X 10 0.20 50 . 8— X 20 0.90
X 12 0.25 25 . 5—

Blorka: 0,50 loa 100 erntimetro- nihico-

Y como siempre nuestro papel finlandés en colores a $0.60 la hoja
MCUNTOS/” SOL1CITE NUESTRA LISTA
DESPACIIAMOS EN EL DIA



