
exija el pla= 
no A - 4  con 
cuatro mo: 
delos tama: 
no natural

50D IC .-EN ER O  1950
AŇO DEL LIBERTADOR 
GENERAL SAN MARTIN

M i



a e r o m S S * ^

Presentorá  praxi- 

momente su linea 

completa de líqui- 

dos especiales p a ­

ra aeromodelismo 

en las casas del
CEMENTO * DOPE * THIMNER 
PINTURAS (lacas y sintéticos) 

* LUBRICANTES * COMBUSTIBLES * TAPA-POROS * 
MADERA PLASTICA

T E L M A C  A R G E  N;T I N A
S. R. I. $ 4 0 . 0  0 0 .  .* y

y:’ ·
S A N T A  F E 1 9 9 9  ( e s q .  A y a c u c h o )  B u e n o s  A i r e s

LOCAL PROV1SORIO: M ALABIA  2711 - 7 2 -853 0

A LA vanguardia



iCADA MES UN MODELO NUEVO!

La única ca sa  dedicada exclusivamente a l aeiom o- 
delismo-

Todos nuestros equipos son cuidadosamente e lab o- 
rados

Nuestra lista de pianos γ equipos es sencillamenle 
"iantástica''·

E scala  macizos 25 U-Control 5
E sca la  a  varillas 31 Micromodelos 2
Molot a  goma 20 Motor vuelo libre 9
Planeadores 20 Motor a  reacción 3

En total 115 modelos γ recuerde que cad a  raes 
un modelo nuevo

TAMBIEN

OmCEMOS
Todos los materiales cuidadosamente seleccionados para la 
construcción de los espléndidos modelos publicados en este 
numero:

SAILPLANE
Modelo para motor, vuelo libre, de 0,29 hasta 0,60 de cilin- 
drada, de 198 centimetros de envergaduro. Madera, Silks- 
pan, alambre, cemento, barniz, rueda, etc.,
a ........................................  ................ 5 å  ̂ mmm

t i MINNOW”
U-Control del carrera en escala, de 0,95 mts. de envergadu- 
ra para motores de 0,29 hasta 0,60. Madera, j§ 
alambre, cemento, ruedas, etc., a .............  $

LULU
Mognifico planeador de facil construcción y de vuelos de 
hasta 7 minutos, de 127 centimetros de enverga- 
dura. Madera, papel, cemento, barniz, etc., S

A E R O  A R G E N T IN A '! ' A E f t f i

l'ldt nuastrm listas de pianos y accesorios adjuntando $ 0.40 en estampillas.



Ve Rosario, para todo eí pais of řece

A N G A
SALTA 3538 * T. E. 94902

SOLAMENTE POR ESTE MES, MEHCIONANDO 
E S T E  AV ISO , S U S  P E D I D O S  S E R A N  
ENVIADOS CON TLETE A NUESTRO CARGO

B  A  L  S  A  
V arilla s

2 X 2 ........................  $ Ó.08
2 X 3 ............................... 0.09
2 X 4 ............................... 0.09
2X5,   0.10
2 X 6 ............................ 0. II
2 X 8 ...........................  0.14
2X10........ ·.................0.15
2χ  12.............................0.20
2X 15.........................  0.25
3 X 3 ...............................0.10
3 X 4 ...... , ....................0. II
3 X 5 ...............................0.12
3 X 6 ...............................0.13
3 χ β ............................ O·. 15
3 X 1 0 . . . .......................0.20
3 X 1 2 . . . .......................0.22
3X15.............................0.30
4 X 4 ...............  0.14
4 X 6 ...............................0.15
4 χ β ............................... 0.18
4 X IO.............................0.22
4X12.................... : „ 0.25
4X15.............................0.30
4X20 .............................0.40
5 X 5 ...............................0.18
5 X 8 ...............................0.20
5X10.............................0.26
5X 12............................. 0.30
5X15..........................   0.35
5X20.............................0.40
6 X 6 ...............................0.20
6 X 8 ...............................0.22

6 X 1 0 ................ $ 0.26
6 X  15....................
6 X 2 0 ........ ..........
7 X 7 ...................... .. 0.25
7 x 1 0 .................... „ 0.3 5
7 X 1 2 .................... .. 0.40
8 X 8 ......................
9 X 9 ...................... .. 0.40
I0 X  10..................
1 0 X 2 0 .................. .. 0.90

P L A N C H A S
Largo  1 metro

0.5 m m ................ $ 0 .8 0
1 .................... .. 0.80
1.5 .................... .. 0.90
2 ......... .......... .. i .—
3 .................... 1.30
4 ................ . . .. 1.75
5 .................... .. 2 .—
6 .................... 2.40
7 .................... .. 2.79
8 .................... i, 2.90
9 .................... .. 3.30

10 .................... „ 3.40

B L O C K S

El cm .3, m edio ce n tav o .

T R IN C H E T A S

Con tr e s  cu cK illas  
C/u., $ 6 .90 .

• O F E R T A " 
G LOW  PLUG

IMPORTADO 
c/u. $ 1 2 .5 0

Nuestro taller pone a vues- 
tra d isposition  sus m åqui- 
n as, a t e n d ie n d o  pedidos 
sobre cortes de tacos para 
constru ir helices para m o­

tor a explosion.

R U E D A S
Constru ídas en maděru 

dura y en ' ‘b a lsa". 
Consulte precios.

H elices p ara  m o to r a e x ­
plosion. ce m en to s , p in tu ra, 
dope, barn iz , a lam b re  de 

a ce ro  y a lum in io .

No olvide, a su pedido po- 
demos agregar esta revista.

Equipos y pianos en un 
nuevo y variado surtido. 

S O U C IT E  L IS T A

El sin  ig u al M anual de 
A erom odelism o, de W illiam  

W in ter, $ 6 .—

i R ecién  R ecib id a f 
G om a C ato n s. ing lesa 

En m ad e jas  de I0  m.. S 4 .70  
P o r m e tro ............................0 .50

A l in t e r io r  n o  a te n d e m o e  p ed id o s  in fe r io r e a  a $ 5 . —
♦

Eft lu ciudad de San ta  F e  ad q u iera  n u estro s  p ro d u cto s en L ib re r ia  G onzalez M endoza,
M endoza 2920  - T . E . 15023

G iros y pedidos a n om bre de A n ton io  G. G arcia

le espera con una

Industria Argentina Marca fíegislrada

Sea Vd. estudiante, profesionál o empleado, para escribir 
ie conviene mucho mas una legitima ESFEROGRAFICA 
BIROME, para hacerlo mås claramente!.. Mas rapida- 
mente!.. Más cómodamente!.. Y con esa fluidez que 
sólo permite su TANQUE DESLIZABLE EXCLUSIVO, 
que coma el clip de la esferografica, lleva estam- 
pada la marca B I R O M E  para su mayor seguridad.

ES MAS PRACTICAL. RINDE MAS!.. Y ESCRIBE MEJ0R!

BIROME S. A. A lsina 633 - T.E. 33-5075 - Buenos Airés

0
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tBUCC\OWS

^VONES y 
^OTORES

y...\IH HUtVO  ̂
OVCCAONARVO 

Ot »MAMAS
i -itcmtCAS

^ T T tRUCCí ON

| R f J ^ V J C l O N

assess»GRAHOlS

' ■'•‘* .w fJ-NOs^ i s

Solicit« inform« sin tomprimtiso a:
T. E. 33 ■ 7551 Internos 11 y $1

m l'w' a
__  " · ·

CREDITO EDITORIAL PEUSER · SAN MARTIN 2M - Bt AIRES
Strvanse remitirme, sin compromise, jo lle  to expli­
c a t e  sobre el libro MECANICA DE AVIACION  
SIM PLIFICADA, y condiciones a  plazos.

Habiamos pen sad o in- 
cluir en la carátula da 
cste  rnee, como lo ver- 
nimoH haciendo desdc 
cl principio, a uno de 
los modelce cuya cons- 
trucción  publicáramos. 
H ugo P es siná, uno de 
los l e g i t i m o s  valöres 

(C ont. pág. 222)

^ IM c JM O D E L IS M O

^ EROMODEL1SMO se siente or- 
/Ž̂ V. gullosa de presentar a los aeromo- 

delistas este numero en el aňo 
que se inicia. Ano que por ca- 

racterísticas especiales tiene una calidad 
que háce prever grandes cosas. Ano del Li- 
bertador; aňo Santo; ano que refirmará la 
realidad argentina al minulo, y para nos- 
otros, los aficionados al aeromodelismo, aňo
en que esperantos eristalicen innumerables 
esperanzas. La posibilidad que vayamos a 
disputar la Wakefield; la construeción <le 
una nueva pista de U-Control; la inclusion 
<le modelos con motor de goma en la Copa 
“Trofeo Presidente de la Nación”; la orga- 
uización definitiva de la Federación de Ae- 
romodelismo, etc.

Es por eso que AEROMODELISMO, an- 
tieipando realizaciones, a pesar do su corta 
vida, brinda a los aficionados el primero de 
sus números especiales.

Muchas felicidades y triunfos aeromode- 
lísticos en cl aňo que se inicia y nnichas 
gracias a todos los que nos han Iieelio lle- 
gar su voto de confianza y a los anunciado- 
res, que nos han apoyado y hecho posible 
la roalización de esta revista.

DIC IEMBRE 1949 - ENERO 1950
AŇO DEL LIBERTADOR GENERAL SAN MARTIN  

AŇO I NOS. 4 - 5

★

s u m f i R i o

Mg.
MODELOS

Sailplane ............................. 1 5 4
Minnow ................................... 1 6 5
Lulu ........................................ 1 7 5
Piper Club ............................... 1 9 6

TECNICA

Grant Dice................................  1 5 7
Pruebe una monopala.....................  1 5 5
Hágatos trepar ............................  1 7 6
La linea de traceión...................... 1 8 2
Los modelos Wakefield..............  1 9 8
Aerodinámica .............................  2 2 3
El Forster 2 9 ................................  2 1 7
Radio control .............................  1 8 0

Pianos a publicarse en nuestro 
proximo numero:

Interstate Cadet - Goma Escalft 
Merlu - Wakefield 
Chiquito - Nofta AA 
El Simple - Goma (elemental)

VARIOS

Perfiles ..................................  1 9 5
El secreto del triunfa.....................  1 6 3
Control de paso............................ 1 6 9 '
Coma instalar un taller............  1 7 0
Córdoba......................................  1 7 2
Aeromodelismo para docentes......... 2 1 4
Estire esa goma.............................. 2 1 2
Conozca su motor......................... 1 9 3

AEROMODELISMO, reVista mensual editodo por "Altavoz". Oficinas: Maipú 725, 
esc, 9, Buenos Aires-Argentina. T. E. 32-3835. Director: Juan P. Cabrol. Se­
cretary de redacción: Enzo M. Tosco. Fotógrafo: Sixto Arrioga (h.). -  Pre 
cio del eiémplar, $ 2.— . Números ctrasados, $ 3.— . Subscripción anuol para 
la Argentina, $ 20.— . Otros paises $ 30.— . Distribuidor en la Capital: Juan 
C. Cefolo. Interior y exterior: Distribuidora Triunfo, S -R. L., Rdsario 201, Co 
pital. - La reproducción total o parcial de los pianos adjuntos como as! tom 
bién el material que contiene la revista, está prohibida sin previa autorización 
escrito’de la Editorial. Los autores de los orticulos firmados son los unions 
responsables de los mismos. .



i Ώο haj 
que llamar 

dos 
veces!

.. ciiando en la 
mesa espera

C O M P L E T  A  LA  B U EN A  A L I M  E N T A C  ION  D E  LA  M A U R E  Y D E L  N lS u .

Cf RVECE RI A PALERMO S. A. - SANTA FE 3253 . T. E. 11 -0091 · BUENOS AIRES

COMO DEBE CONSIDERARSE E l 

A ERO M O DELISM O

EL D O C T O R  C A RLO S P A G L IU C 1II, 
DISTINGUIDO MEDICO BRASILENO, 
NOS HÁCE LLEGAR ΕΝ ESTE AR 
TIC LI LO SU ALITORIZADA OPINION 
SOBRE LOS BENEF1CIOS QUE DA LA 
PRACTICA DEL A ER O M O D ELISM O .

EL  aeromodelismo puede ser definido, en 
su verdadera esencia, como uu “curso 

práctieo de aerodinámica”; pero posee para 
suavizar la monotonia emanada de divaga- 
ciones puramente cientificas, dos grandes 
atractivos: la parte constructiva y la parte 
deportiva.

En cuanto las consideraciones teóricas 
imprescindibles constituyen una gimnasia 
cerebral, la dciicada y precisa construcción 
de un aeromodelo trae eficaz reposo al es- 
piritu, tan altamente atribulado, del hom- 
bre de hoy.

Por otra parte, esta formå de reposo, por 
ejercicio de una actividad diferente de la ha­
bitual, ya viene siendo practicada desde há­
ce tiempo de las mås distintas maneras, 
constituvendo lo quo se llama “hobby"; 
casi todos los cultos de gran proyocción

intelectual poseen su “hobby”, que, general­
mente, consorvan en riguroso secreto.

Como asi el tan divulgado de que Chur- 
chil, por ejemplo, dedica parte de sus horas 
libres al trabajo de albaňilería, siendo hasta 
miembro del sindicato de esta dase. En esta 
época supermecanizada ei# que vivimos, es 
cada vez menos utilizado un precioso dote. 
esencialmente humano: las manos. La ha- 
bilidad manual no es, como mucha gente 
piensa, un verdadero don ofrecido por la 
naturaleza a algunos pocos elegidos, ella 
puedc ser adquirida mås o menos råpida- 
mentc por cualquier persona, a costa de 
ejcrcicios.

La parte puramértte práctica del aero- 
modelismo, esto es, la ejecución y la obser­
vation critica del vuelo, obliga necesaria- 

(Continúo en lo påg. 216)
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C LI M P U  EN DO CON N LIES I RA PRO M ESA  DE 
PRESEN EARLES LO MEJOR EN ČADA CATEGOR1A. 
CON VERDADERO ORGULLO OFRECEMOS HOY: 
EL “CADILLAC”, DE LOS CLASH “D",

Por CARL GOLDBERG.

« -

POCOS modelos se han hecho tan famo- 
sos en el mundo como el Sailplane de 

Carl Goldberg, v creemos quc son muchos 
lo aeromodelistas que esperun ansiosos la 
■oportunidad de eonstruirlo.

Este modelo marca una época en el aero- 
modelismo. Fué la culminación de una se­
rie de diseňos de modelos con cabana, ini- 
elildn exltosnmente con el Walkirie. el

15-1

Zipper y el Sailplane, posterionnente el 
Interceptor y aliora el Cumulos, estån ba­
sados en el mismo arreglo de las fuerzas.

Proyectado para un motor de 10 c.c. de 
cilindrada y 175 de HP para una carga de 
30 gramos por decimetre, puede hacerse 
volar con la reglamentación actual de 175 
gramos por c.c. de cilindrada, empleando 
uno de los nuevos motores 29 o algo mayor.

con resultados estupendos. Damos aqui un 
cuadro de sus caracteristicas generales: 
Envergadura (proyectada), 78”, 1,98 mts. 
Largo total, 51 3/4”. 1,31 mts.
Area, 864”, 55,7 dec.
Carga alar, 7 x 100, 30,7 gramos.
Peso total, 60,5, 1.712 gramos.
Perfil, Goldberg G-6.
Sección del fuselaje, 27,25, 175 eras5.
Motor, 1/6 a 1/3 HP.
Subida (Con Olhsson 60), 1.600 x M,

560 metros/M.
Construcción: Iniciaremos la construction 

-de estc modelo por el fuselaje, para lo 
cual es preciso liaber cortado las cuadernas 
de chapa de 2 mm. La selección de la 
maděra debe ser rigurosa, porque no cs 
iusto que después de emplear incontables 
floras en el armado de un avion de esta 
•categoria, fraeasar por causa de una mala 
maděra.

Los largueros para el fuselaje deben ser 
•de 5 x 5 ,  lijados y de· calidad dura. Se po- 
uen dos sobre el piano y con varillas de 
2  X 6 se hacen los verticales “por arriba”, 
dejando que sobre algo. Se invierte después 
de seco y sobre el mismo se arma el otro 
lado.

Las cuadernas de arriba y aba jo sc pegan 
separadamente sobre varillas de 2 x 6  v 
utilizando su ancho como referenda se arma 
«1 fuselaje.

De la cuaderna 7 hasta la 1 se chapea 
con balsa de 3 mm., dejando un canal para 
•aplicar el montante del ala.

La cuaderna principal o parallamas se 
liace de terciada de 5 mm. y los montantes 
para el motor de maděra dura, cuidando de 
no cambiar la altura del eje del motor.

El tren de aterrizaje debe hacerse dc 
alambre de acero de 4 mm. o de 3, con una 
nierna suplementaria atrás, apoyada entre 
las cuadernas 3 y 4, convenientemente re- 
forzadas.

El pilón se arma conforme los dibujos v 
se chapea con balsa de 1 mm. Coloquc 
Haves en el estabilizador y el ala, para 
inantener el ajuste. Se ponen varillas de 
■3x3 en el resto del fuselaje.

E l ala está perfectamente clara en los 
dibujos y muy pocas aclaraciones son ne- 
cesarias. Tómese cuidado en la preparación 
de las costillas, cuyo plano fué public-ado 
en el numero 3 de esta revista. Las falsas 
costillas se hacen utilizando el perfil de la 
medida inmediata mayor.

Después que todas las partes del modelo 
están prontas, instale su motor y verifique 
si el centro de gravedad está en la initad 
del ala. Ajuste con pequefios pesos de plo- 
mo hasta obtener el equilibrio en este 
punto. Si se ha dejado sin pegar el pilón.



éste puede eorrerse hasta obteuer el equi- 
librio sin necesidad de poner peso.

MATERIALES PARA EL SAILPLANE

Chapas

1 tir 7 X 80 X 500
1 « X 80 X 1.000
4 „ 5 X 80 X l.O(K)
4 ,, 3 X 80 X 1.000
8 2 X 80 X 1.000
o 1 X 80 X 1.000
1 1,5 X 80 X 1.000

Varillas
20 de 3 X  3 X 1.000

3 „ 3 X  12 X  1.000
1 „ 3 X  9 X 1.000
1 „ 5 X  8 X  1.000
5 .. 5 X  5 X  1.000
8 2 X  6 X  1.000
2 7 X  23 X  1.000
2 8 X  18 X  1.000
1 ., 5 X  15 X 1.000 ·
1 .. 12 X  6 X  500
1 „ 18 X 35 X  500
5 hojas de Silkspan
6 pornos de cemento
l pieza de terciada de β χ  140 X 110 
1 metro alambre de acero de 3 mm.

E l B O O ST ER  
e l  rtECiATivo 
SALE  OL TIMER

C A J A  DE LOS E U M E N T Q 3

LA  B O B IN A  CON 
O O M IT A S  E N T R E  LO S C A N · 
OHOS.

P R E N O E O O R  
P A R A  L A S

P IE Z A B  DE 
A L A M B R E  
E N T A M A Ň O  
N A T U R A L

NO P Eů U E  EL P1LON AL  F U S E L A J E  H A S T A  CONSEGU IR  
EL E Q U 1 L IB B IO  DEL M O D ELO  EN LA M IT A D  DEL A L A  .

\ %

Charlie Hampton Grant inicio su ea- 
rrera cn la aeronáutica en 1909 como 
miemhro de N eic York Model Air Club. 
Conatruyó un vlnneador real en i9 l0  y 
otro en 1911, que duró civ co a nos. ! ‘ re­
sidente del Princeton A ir Club en 1917, se 
enroló en el arma aérca, desarrollando sum 
actividades en Kellu Field. Fué man dado 
al Massachuts Institute o f Technologu, 
donde sc recibié de Oficial hi genie ro. 
Luego pasó o Wåshinyton como proyec- 
tista acronáutico hasta 1919. Despuén or- 
ganizó  una emprcsn industrial pura fa- 
bricación de ucromodelos, desar rollando 
maquinarias espe dale s para fabricar he­
lices ya terminudus en (trandes cantida- 
des. Deede 1921 hast-a 1930. Grant dirigió 
un campamento varu jóve.nee. en V er­
mont. donde, por supuesto. una de las

mayores actividades en  i el ;  aeromodelismo .' 
Se asoció a la Chance Vought A ir Plane 
Co. V otrus orffavizaciones aeronauticas y 
aeromodelisticas hasta 19\3. Fué director 
general de la revista Model Airplane 
N ews desde 1931 haeta 19ÍJ. cuando su 
sal ud lo obligo a un descan so. Posec nu- 
merosas patentee sobre aviottes y  modelos. 
Vno de los mås import mites artifices de 
la popularidnd de. los modelos a nafta. 
Ha escrito nA s de 300 articulos sobre te­
mas ae.ronáuticos. Todas sus experiencias 
ganodes a tracés de treinta a Hos fueron  
reunidas culminando en la publicacián díl 
libro ‘ Model Airplane Design and Theory 
o f  Flight” , el manual p or  excelencia. 
Charlie es todavia muu activo en trabajos 
experim ent ales aeronaut icon y espera se- 
guir siéndofo por unos euantos arlos mas.

S E encontrarún grandes satisfacciones en 
la pråetiea del vuelo libre, que dificil- 

mente serån encontradas en el menos ambi- 
cioso pasatiempo de hacer volar un modelo 
al final de unos cables de acero alrededor 
de un circulo invariable. El U-Control tie- 
ne bien ganado su lugar en el aeromodelis­
mo, pero nunca podrá servir como substitu- 
tivo de las experiencias que se encontrarún 
con los modelos de vuelo libre, si el objeto 
es entretenerse y al mismo tiempo obtener 
conocimientos fundamentales de aeronáuti­
ca general.

Un enorme campo inexplorado y Heno de 
satisfacciones se presenta a los aeromode- 
listas que por una razón u otra se hayan 
iniciado únicamente con los modelos U-

Control. Este estå mas al ulcance del prin- 
cipiante y por eso se haee dia a dia mås 
popular. Muchos se interesan en los mode­
ms de vuelo libre, y meditan sobre cuál 
tipo de modelo les eonviene adoptar para 
obtener buenos resultados en los mås im- 
portantes concursos. La decision mås pro­
bable es que se decidan a adoptar un mo­
delo de equipo popular y que haya dado 
buenos resultados a otros competidores en 
concursos. Con esto se privan de las im­
ponderables experiencias que podrian ad- 
quirir si siguieran los pasos de los que con 
mayor iniciativa prefieren diseňar sus pro- 
pios modelos; experiencia que por otra par­
te les serå un formidable aliado cuando He­
gne el momento de hacer volar el modelo
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en un concurso, porque son pocos los que 
ganan un concurso si no saben unas cuantas 
cosas cn relación al niodelo que están ha­
ciendo volar y Su puesta a punto. El dise- 
ňar su propio niodelo brinda al aficionado 
profundos conocimientos sobre el niodelo y 
su reglaje.

bupongamos que usted es de los que 
quiere tener el orgullo de llegar algún dia 
a su casa con un trofeo ganado por el mo- 
delo de diserio propio. EÍ primer problema 
es clegir un modelo que de acuerdo a sus 
ideas sea el más eficiente. Si la experiencia 
es escasa, se sacara un gran provedlo de 
un examen cuidadoso del pasado. ,;Se 
dejará usted impresionar por los modelos 
tan populäres hoy en dia con ala alta sobre 
cabana y linea de tracción baja o examina- 
rå las cosas con mayor detalle? Es cierto 
que la mayoria de lo? concursos actualmen- 
te son ganados por modelos de cabana, 
porque el 95 % de los modelos en el cam- 
po es de este tipo. Sin muchas considera- 
ciones, los aeromodelistas en general han 
aceptado que éste es el mejor tipo de aero- 
modelo. Su razón es muy logica. Si no 
son los mejores, ácómo es que constituyen 
fa abrumadora mayoria? Para saber la ver- 
dadera respuesta el aéromodelista deberia 
remontarsc a los aiios siguientes al 1945. 
En esos aňos cualquier tipo de modelo 
triunfaba en los concursos sin ninguna mar- 
cada preferencia. Sin embargo, un fabri- 
cante de mucho éxito en el momento previó

un gran negoeio en la manufactura cn gran 
escala de equipos, y puesto'que su firma 
producia modeios con ala alta, el mercado 
fué invadido con este tipo de modelo. Los 
que se dirigían a los eomercios para com- 
prar un equipo tenian muv poco que elegir, 
aparte de modelos con ala parasol y linea 
de tracción baja. Por otra parte, las re- 
glamentaciones particulares de la época fa- 
vorecian este tipo de modelo. Este factor 
mås que cl tipo de disefio en si fué el que 
determinó su gran popularidad.

Hoy en dia, sin embargo, las rcglamen- 
taciones son diferentes. No existe un limite 
para la superficie alar y la ventaja del mo­
delo pequeňo, liviano. con un gran exceso 
de potencia, ha pasado a los que poseen 
mayores superficies sustentadoras.

Surge ahora la pregunta: si no es un mo­
dele de cabana, čcuál se deberå elegir? 
Nucvamente cl pasado nos cuenta detatlles 
muy útiles. Posiblemente muchos de uste- 
des recuerden los nombres de famosos cam- 
peones como León Shulman, Sal Taibi, Rus­
sel Simmons, B. Noble, Bob Long, Joe Ko­
vel y muchos otros. Todos éstos batierøn 
records con modelos que no eran exacta- 
mentc del tipo tan popular con cabana. 
Recordamos cuando en 1940 León Shulman 
triunfó en el concurso Nacionál, en Chica­
go, con su popular “Wedgy”. Shulman 
adoptó seriamente la teoria del centro de 
årea lateral (CAL) y su modelo le brindó 
fama mundial. Su niodelo, cuyo esquema 
se ve en la fig. 1, no soiamente. tiene el 
CAL bajo, sino que también tiene mayor 
superficie lateral hacia adelantc, lo que im- 
pide que el modelo caiga de nariz en un 
viraje escarpado. Este modelo era tan es- 
table que al trepar lo hacia virando afuera 
en S'cz de haccrlo hacia adentro (se dice que 
un modelo trepa virando hacia adentro 
cuando el extradós del ala enfrenta cl eje 
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UN SOPORTE PARA EQUILIBRAR LA HÉLICE ES 
INDISPENSABLE.

LOS REFUERZOS DE BRONCE PARA EL CONTRAPESO 
AGREGAN SOLIDEZ Y BUENA APARIENCIA.

Pruebe una monopala
Por R. P. BAUMGARDNER

S E han escrito muchos articulos sobre las 
propiedades y earacteristicas de tal o 

cual héliee. No es propósito de! autor 
demostrar aqui las desventajas  de un 
tipo determinado de hélice, sino mås bien 
presentar un informe no técnico que coin- 
prende los resultados de numerosos vuelos 
de prueba de modelos con monopalas. Una 
hélice de este tipo fué de gran ayuda para 
obtener el tercer puesto en la categoria λ 
del concurso National disputado en Wichi­
ta en el ano 1946. El uso de una mono­
pala trajo como resultado el triunfo en 
seis concursos consecutivos, en los cualcs 
intervine después de los Nationals. A pc- 
sar de que las hélices monopalas han de- 
mostrado claramente su superioridad, mu­
chos aeromodelistas no se deciden a adop- 
tarlas por supuestas dificultades en el ta­
lladd, equilibrio y por el factor de seguii- 
dad. Discutamos unos puntos aqui que le 
convencerån de que las hélices monopalas 
son superiores.

Una hélice bipala en movimiento bace 
que una de sus palas pase. por un deter­
minado punto de una circunferencia teó- 
rica descrita por sus extremos dos veces en 
una revolución. Para ilustrar lo dicho. una

hélice que uvanza dos pies (24 pulgadas) 
pasará por un punto de referencia con un 
intervalo de un pie (12 pulgadas) (Fig. 1). 
Por otru parte, una monopala pasará una 
sola vez por esc punto en un avance de 
24 pulgadas. Esto resulta en un fenómeno 
que llamaremos interferencia turbulenta. 
porque las palas de unu héliee connin tra- 
bajan en el aire desplazado hacia atrås por 
una de ellas, en la revolución anterior. 
Puesto que los intervalos de rotación hacia 
adelante son mayores en el caso de la hé­
lice monopala, ésta trabaja en un aire rela- 
tivamente mås tranquilo. Esto hace que 
la monopala “muerda” eficazmente el aire. 
lo que a su vez produce una mayor tre- 
pada y mejor performance total, mientras 
que la relación S/R (sustentación dividida 
resistente al avance) llega mås cerca del 
óptimo teórico que tratamos de aleanzar.

La hélice monopala tiene gran eficiencia 
cuando el area de su única pala es igual 
a 1 % veces el årea de una de las palas de 
la hélice bipala. Esta årea que representa 
casi el 80 % de la hélice bipala produce 
la misma tracción. con menor resistencia 
debido a la mayar eficiencia. La resisten­
cia de la hélice es la que debe ser vencida
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por el motor, luego serå irienor el esfuerzo 
que tiene que liacer el motor para una 
misma tracción.

Al usar una hé'iiee monopala también 
disminuye la resistencia cuando el motor 
se para. Veamos como ejemplo el vuelo de 
un modelo con hélice connin. Lanza mos 
nuestro modelo y éste trepa hasta una 
gran altura. Al vértiec de la trepadu el 
motor detiene su marcha y el modelo em- 
pieza a planear de vuelta hacia la madre 
tierra. Para lograr .eficiencia el planco de- 
be ser lo mås suave posíble. En otras pa- 
labras, debe ser pequeňa la resistencia al 
avance en relaeión a la sustentación. La 
resistencia al avance de un modelo repre­
senta mås o menos 1/12 ava parte de la 
sustentación; sin embargo, la hélice bipala 
puede llevar este valor hasta 1/6.

Al reempiazar la hélice por una mono­
pala se reduce la resistencia debida a la 
hélice en un 46 %, aumentåndose en pro- 
porción la reacción S/R, lo que se traduce 
en un planeo mås suave, un menor ångulo 
de descenso y una mayor duración total 
del vuelo. Debido a la mejor relaeión S/R 
de la monopala vemos que podemos usar 
un diåmetro mayor y un paso ligeramente 
superior al dc la hélice común. El diåme­
tro de la hélice puede aumentarse en un 
14 %, pero conviene para empezar un au- 
mento del’ 10 ó 12 %. El paso puede 
aumentarse ligeramente, pero aumentarlo 
demasiado se traduciria en una posible pér- 
dida debida al mayor ángulo. Mucha im- 
portancia tiene la forma de la pala. Al 
determinar la forma se utilizaron relaciones 
de bordes desde 2:1 hasta 4,5:1 en hélices 
expcrimentales. Aqui posiblemente produ- 
cirá mejor resultado la práctica antes que 
la teoria. Para los motores de pequeňa ci- 
lindrada anduvieron muy bien relaciones 
de 2,5:1. Se verå que es mejor una rela­
eión mås alta para motores grandes. Tenga 
presente al determinar el ahusamiento y 
paso que el borde marginal de la pala tiene 
una velocidad igual al doble de la del cen­
tro de la pala. En esta relaeión, al dupli- 
carse la velocidad, se cuadmplica la resis­
tencia al avance y la sustentación. La pala 
debe tener una forma tal que la parte 
extrema produzca igual tracción que la 
central.

La eficiencia de la pala depende en gran 
parte del perfil adoptado. Elija un buen 
perfil con una relaeión S/R bastante alta 
y trate de seguir su forma lo mås perfee- 
tamente posible. Contrariamente a la creen- 
cia común de que los mejores resultados 
se obtienen con un perfil planoconvexo, la 
experiencia demuestra que son mejores para 
hélices monopalas perfiles del tipo Naca 
6406, 6409 y 6412, ya que producen mayor 
tracción. Conseguir una fidelidad absoluta
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es casi imposible, ya que trabajamos con 
cuerdas muy pequeňas. Este, sin embargo, 
es un factor favorable de la monopala, va 
que es muy improbable conseguir una 
identidad de las dos palas. Este problema 
no existe en el caso de la monopala, luego 
es mås probable que obtengamos una hé­
lice bien balanceada eståticamcnte y aero- 
dinámicamente. El contrapeso no debe ser 
muy grande y debe estar lo mås cerca 
posible del cubo. Ya que la fuerza cen­
trifuga aumenta con el cuadrado de la ve­
locidad, es fundamental que el contrapeso 
sea asegurado fuertemente. Para obtener 
esto adoptamos un sistema con una plan- 
ehuela de bronce (varias hélices perdieron 
su contrapeso en nuestras pruebas). El 
equilibrio es un factor muy importante en 
la construcción de la hélice. Por eso se 
deberia utilizer un apoyo del tipo ilustrado 
para balancear la hélice. No se debe hacer 
en ningún momento un trabajo aproximado. 
El tiempo gastado en construir el soporte 
serå bien pagado con los resultados finales. 
Trabaje lentamente y con cuidado en esta 
parte final de la construcción de la hélice 
y no se producírá ninguna vibración o des- 
gaste del cojinete, ya que la fuerza cen­
trifuga de la pala serå equilibrada por la 
del contrapeso. La hélice debe ser tallada 
mn paso helicoidal. O sea el ångulo de 
la pala disminuirå gradualmente hacia los 
extremos. (Fig. 3).

Este paso es mucho mås eficaz puesto 
que la pala se mantiene paralela a la di- 
rección del chorro de aire en todos los 
puntos desde el cubo hasta el borde mar­
ginal durante el avance de la hélice en el 
■lire.

Determinación de las dimensiones del ta- 
,co: Antes de empezar la construeción de la 
hélice debemos determinar las dimensiones 
del taco del cual la vamos a tallar. Por 
ejemplo: vamos a tallar nna hélice para 
un motor .19, para lo cual adoptamos una 
longitud dc pala de 15 cm. y una cucrda må- 
xima de 3,5 cm. y un paso de 12,5 cm. (5”). 
El ancho y espesor del bloquc se pueden 
determinar de la siguiente manera. La par­
te mås ancha de la pala estará situada al 
50 % de la longitud o sea a 7,5 cm. del 
centro. Buscando en la tabla de ångulos 
vemos que nuestra hélice a 7, 5 cm. del 
centro y con un paso de 12.5 cm. tendrá 
un ångulo de 14,9 grados. Dibújese sobre 
un pape! una linea recta (fig. 4) AB en un 
punto X de esta linea; tómese con un trans- 
portador un ångulo de 14,9 grados. Esto 
sera representado por el segmento XO. Lue­
go trácese la distancia XR sobre la linea 
XO igual a la parte mås ancha de la pala 
que ya determinamos. Luego levåntese la 
perpendicular XY normal a AB en el punto 
R. La distancia entre Y v R determinant el



espesor minimu requerido. En este caso el 
bloque tendría un espesor de 10,3 mm. 
La longitud del bloque debe ser por lo 
■nenos un 20 % mayor que la de la pala. 
El ancho del bloque šerá la distancia entre 
X e Y, o sea 33 mm. Las dimensiones fi­
nales: 18 X 3, 3  X 1,03 cm.

Construcción de la hélice: E l tallado de 
la hélice se aprende únicamente con la ex- 
periencia, asi que tome su cuchillo y cra- 
piece a sacar viru tas. Observando la fig. 5 
podrá ■ determinar las (limensiones y forma 
de la primera parte del tallado. Muchos 
tipos de maderas sirven bien, asi por ejem- 
pio: caoba, nogal, roble, ålamo y pino, en 
el orden mencionado. Cualquiera que sea 
la maděra, el trozo elegido debe tener veta 
derecha sin nudos y ser bien estacionada. 
No siempre la eleceión de una maděra dura 
es la mejor. Recuerde que más vale una 
hélice rota que un ciguefial torcido, asi 
que para los motores mås chicos conviene 
clegir las ultimas maderas nombradas. Para 
los motores grandes que tienen cigiiefiales 
de mayor sección no existe el problema; se 
puede utilizar cualquier maděra. Trace 
sobre el bloque una linea central, o sea 
que lo divida en dos partes iguales. Utili- 
zando un compás trace el agujero para el 
cigUefial y la circunferencia del cubo. Esta 
tendrá un radio no mayor que 1/12 de la 
longitud de la pala medida desde el extremo 
hasta el centro del agujero. Ahora haga el 
agujero. Si es posible es mejor hacerlo con 
una agujereadora fija. De cualquier modo, 
asegúrese de que la mecha perfore en di- 
rección perfeetamente perpendicular a las 
dos caras del cubo. El paso siguiente con- 
siste en dibujar el contomo de la pala con 
un lápíz bien afilado. Desnués de unas 
dos o tres pruebas se obtendrá un contomo 
correcto. Dibuje este contomo sobre un 
cartón recortando luego la plantilla. Pase 
luego la forma al bloque siguiendo con cui- 
dado el borde de la plantilla con el låpiz. 
Para recortar el bloque lo mejor serå una 
sierTa sin fin, pero con un poco mås de 
tiempo se puede hacer el trahajo con el

cuchillo. Al cortar deje Intacta la linea del 
låpiz. Debemos ahora disminuir el espesor 
del bloque hacia las puntas. Tome a par­
tir del centro del agujero y hacia las puntas 
una distancia igual a 1/3 de la longitud de 
la pala. E l espesor del extremo de la pala 
serå igual a 1/4 del espesor måximo. Corte 
la parte sombreada en la fig. 5 B  con un for­
mén o cuchillo. Como ayuda pára deter­
minar el punto en el cual es mås espeso 
el perfil, trácese una linea como la puntea- 
da en la fig. 5 C. Esta linea estará más o 
menos a 1/5 del ancho total a partir del 
borde de ataque.

Empiece por tallar el intradós. Trabaje 
cuidadosamente y preferiblemente con cor- 
tes pequefios y cortos antes que largos y 
profundos, para evitar de quebrar la ma­
děra. Talie el extradós plano o con una 
pequeňa concavidad. Los mejores resultados 
se obtendrán si la concavidad no pasa del 
5 % del ancho de la pala. Las flechas en 
la fig. 5 C indican la dirección que se debe 
seguir en los cortes. Ahora talie el extra­
dós. Siga el mismo procedimiento pero no 
vaya más allá de la linea punteada al tallar. 
Trate de no afinar demasiado la parte cer- 
cana al cubo de la hélice para no dismi­
nuir su resistcncia. Es necesario que el 
espesor de la pala disminuya gradualmente 
hacia las puntas. La pala debe tener cierta 
flexibilidad, pero esto estará determinado 
mayormente por el tipo dc maděra elegido. 
Trate de obtener un borde de fuga filoso 
que venga disminuyendo uniformemente 
desde el punto de mayor espesor, tomando 
referenda en el perfil utilizado. Con una 
lima y papel de lija grueso redondee el 
borde de ataque hasta que se confundan en 
una curva suave el extradós y el intradós. 
Termine la hélice con lija disminuyendo 
gradualmente su aspereza. El acabado fi­
nal se obtendrá con lija extra fina de la 
que se emplea húmeda. Una terminación 
perfeeta se puede obtener con esmeril co- 
mún o Simoniz Cleaner, una vez que la 
pala esté seca. Se termina la pala colocan- 
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rodj0 en TABLA DEL ANGU LO  DE I A  PALA
pulgados___________ paso en pulgadas

4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
1 32 5 38 5 43.7 48.1 519 55.1 57.9 60.3 62.4 64.2 65.8 67 3 68 3
2 17.7 21 7 25.5 29.1 32.5 35.6 38.5 41.2 43.7 46.0 48.1 500 51.9
3 12 0 14.9 17.7 20.4 23.0 25.5 27.9 30.3 32.5 34.6 3 6 6 38.5 40.4
4 9.0 11.3 13.5 15.6 177 19.7 21.7 23.6 255 27 3 29.1 30.8 32.5
5 73 9.0 10.8 12.6 14.3 16.0 17.7 19.3 209 22.5 24.0 25.5 27.0
6 60 7.6 9.0 10.5 12.0 13.5 14.9 16.3 17.7 19.0 204 21.7 23.0
7 52 6 5 7.8 9.0 103 11 6 12.8 14.0 15.3 16.5 17.7 18 8 200
8 4.5 57 68 7.9 9.0 192 11.3 12.3 13.5 14.5 15.6 16.6 17.7
9 4.0 50 61 7.1 8.1 9.0 100 11.0 12.0 129 13.9 14.9 158
10 36 45 55 6.4 7.3 8 2 90 9.9 108 11.7 12.6 13.4 14.3

Por CARROLL MOON

Ϊ Ϊ Ε  aqui la prueba de que los expertos se 
Π .  hacen, no nacen.

Algún dia, cuando afuera llueva y no 
sea tiempo adecuado para hacer volar mo­
delos, junte las revistas viejas que tiene 
perdidas por su casa, y hojéelas atentamen- 
te. Se encontrará con resultados de muchos 
concursos pasados, articulos sobre diseno y 
modelos, y otros temas tratados por aero- 
modelistas de renombre. Se darå pronto 
cuenta de que un cierto numero de nombres 
son mencionados a menudo.

Goldberg, Shulman, Foote, Ehling y 
otros, son todos nombres que nos resultan 
conocidos, pero el asunto es ácuál es el se­
ereto de su triunfo?

Todo se reduce a la vie ja lucha entre la 
teoria pura y la práctica en el campo de vue- 
lo. Son tnuv pocos lo modclos que salen per- 
feetos de ía mesa de construcción. El dise- 
fio puede ser aerodinámicamente perfeeto, 
pero deberá ser perfeccionado aun mås en 
los vuelos de prueba.

Muchos de los lectores conocerån al In­
terceptor, creación del genial Carl Goldberg. 
Nosotros mantuvimos cor respondencia 
con Carl por muchos meses, y durante ese 
tiempo él nos mantenia al tanto sobre su 
‘‘modelo misterioso”. Lo hacia volar en to­
das las ocasiones posibles, haciendo peque­
fios cambios aqui v allå. y. finalmente. des-

pués de eentenares de vuelo, surgió el mo­
delo perfeccionado.

Sal Taibi (que ganó la categoria C en los 
Nationals de 1940) hizo volar su Pacer, y 
los muchos modelos que le precedieron, du­
rante muchos meses antes de tener listo el 
modelo que lo llevó a los más altos honores 
de competencias. Lo mismo ocurrió con 
León Shulman y su famoso Super Zomby.

Asi es, la práctica háce la perfección. 
Ningún modelo sale perfeeto en el primer 
vuelo. Y aun cuando ha sido perfeccionado 
por el diseňador y es puesto a la venta en 
forma de equipo, no es eompletamente se- 
guro.

Muchos aficionados ven un piano en una 
revista v deciden en el acto construir el mo­
delo. Se precipitan en el negocio mås cerca- 
no, compran el equipo o los materiales ncce- 
sarios y vuelven a casa a empezar entusias- 
tamente la construcción. Sin embargo, son 
demasiados los que no hacen volar el mo­
delo hasta el dia del concurso. Este es uno 
de los defeetos.

A menos de que el modelo haya sido 
probado en forma cabal, y que el construc­
tor conozca todas sus caracteristicas y pe- 
culiaridades, a menos de que él sepa obte­
ner la mejor trepada y el mås suave planeo. 
es mejor que deje el modelo en casa y vaya 
al concurso como espectador.



Hemos visto cómo los expertos llegan a 
la madrugada del dia del concurso con su 
modelo listo. Antes de que sc retina la gen­
te hacen vuelos de prueoa, aun con mode- 
los ya probados con anterioridad. Contro- 
lan el timer y bacen pequeňos reajustes, y 
luego guardan sus modelos cuidadosamen- 
te. No hacen sus vuelos en seguida. Esperiut 
el momento propicio, cuando hay mayor 
probabilidad de que existan térmicas. Ob- 
servan los otros vuelos de prueba y los 
vuelos de concurso, y en el momento en 
que empiezan a levantarse las térmicas se 
dirigen al puesto de control. Muy raramen- 
te se ve al experto con dificultades en su 
motor; conecta sus baterias, ceba el motor 
y éste arranca rápidamente. Posiblemente 
usted se dé vuelta iiacia su colega más 
cercano y murmure algo sobre “motor es­
pecial”. <;Pero dónde está su modelo, com- 
paňero? Ahi, sobre el suelo, recolectandö 
polvo y suciedad. iY dónde está el modelo 
del experto? Dentro de su auto, o, por lo 
menos, protegido por un trapo, que impide 
•al polvo entrar por las lumbreras, etc.

Durante un concurso en Nueva Jersey 
vimos actuar a uu principiante que tenia 
un Sailplane con un excelente Super Cy­
clone. Evidentemente el modelo habia sido 
probado con anterioridad, ya que unas pe- 
queňas pruebas de planeo fueron suficien- 
tes como verificación de que todo estaba 
en orden. Su motor arrancó con rapidcz y 
el modelo trepó maravillosamente. Sin ayu- 
da de térmicas el vuelo duró mås de tres 
minutos. E l modelo fué traido de vuclta 
por unos amigos y, horas mås tarde, lo vi- 
mos descansando tranquilamente sobre el 
suelo, esperando las térmicas. En la tarde, 
las condiciones fueron mejorando, y nuestro 
amigo se preparó para realizar su vuelo, pe­
ro el motor no quiso arrancar. ^Por qué? Asi 
es, muchachos; una buena porción de tie- 
rra en los platinos, cilindro, etc.

Durante el desarrollo de un concurso, fi- 
jense en los expcrtos. áEstán acaso perdien- 
do el ticmpo en charlas o jugando con sus 
motores? Bueno, puede que sea asi, pero 
si el concurso es realmente importante lo 
mås probable es que estén haciendo peque- 
ňos ajustes en la bancada, limpiando los 
platinos o haciendo otros retoques que ha­
cen una buena performance.

Hablando de estos expertos nos vuclvc a 
la memoria un concurso realizado hace tiem- 
po, en el cual aquéllos debian utilizar 
modelos confeccionados con las sobras de un 
cömercio. Un ala de un modelo en desuso, 
el fuselaje de otro y la cola de otro mås. 
Los otros competidores tenian modelos nue- 
vos, perfeetamente diseňados (o, por lo me­
nos, nsi creian ellos), bien construidos v 
dignos de verse. ρ,Υ qué pasé? Los expertos 
bnrrieron con ensi todos los trofeos.
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Ellos tenian la experiencia suficiente pa­
ra ganar. Podian tomar un modelo que 
planeaba poco, v agregando o alterando in- 
cidencias, conseguir un buen planeo. Con 
distintas posiciones del eje de tracción sa- 
bian conseguir una excelente trepada en 
espiral. Tomaron con seriedad el desafio y 
bien merecieron los laureles del triunfo. Ha- 
bian aprendido en la mejor manera: con 
la experiencia.

En los campos de vuelo, haya o no con- 
cursos, en los domingos, el cielo está Heno 
de modelos. Los verdaderos aeromodelistas 
hacen, no uno, sino docenas de vuelos y 
aprenden con eso mueho. Y no faltaron en 
estas reuniones los llamados expertos. Ve- 
nian desde muehos kilometros solamente 
para estar ahi y probar sus nuevas creacio- 
nes. Recordemos a algunos de ellos. Henry 
Struck (diseňador del New Ruler, American 
Ace y otros modelos a nafta); venia volando 
desde el aeropuerto de Holmes hasta el 
campo de vuelo y agotaba la paciencia de 
los vecinos con su serie de vuelos. Pero 
cuando Struck llegaba a un concurso, era 
un verdadero campeón. Conocia el mejor 
centraje de su modelo, los detalles de su 
motor y sus horas de pråetica le valian un 
buen numero de trofeos, ganados en difi- 
ciles competencies.

Don Foote admite que tardó cast un ano 
para nerfeccionar su Westerner, pero cuan­
do, al final, habia dominado el centraje de 
su modelu, se ganó unos veinte concursos y 
estableció un nuevo récord en la Clase C.

John Findra, de Jersey, que realizó una 
campafia notable antes de la guerra, se 
mudó cerca de Hadley Field solamente 
(asi se comenta por lo menos) para poder 
salir y hacer volar su modelo todas kis tår- 
des. E l cuento puede ser un poco exage- 
rado, pero las performances de concursos 
de Findra eran un fiel rcflejo de cse asiduo 
trabajo de noche tras noche.

Otro punto caracteristico de los expertos 
es que desarrollan una especie de “olfato" 
particular para sentir las térmicas. Dick 
Everett muehas veces maravilló a todos co- 
rriendo a efeetuar su lanzamiento simplc- 
mente por qué “sentia” una térmica. En 
un 90 % de las veccs Dick tenia razon.

Sin embargo, a veces el defeeto contra- 
rio arruinó muehas chances.

Un participante de un concurso nacio­
nál, dcspués de una hora de espera para 
que le controlaran hl tiempo. decidió hacer 
un corto vuelo de planeo con su modelo 
rcalmente extraordinario. Si hubiera sido ése 
un vuelo oficial, muy posiblemente ese afi­
cionado seria el recordman, ya que su mo­
delo se perdió después de un vuelo de mås 
de una hora, con diez segundos de motor. 
Cuando un modelo está listo bay que guar- 

(Continúa en lo pog. 233)

UNO DE LOS MAS INTERESANTES MODELOS 
CONTROLADOS EN ESCALA PARA DIVERSOS 
MOTORES, DISEŇADO POR UN EXPERTO:

PAUL PLECAN.

ESTE modelo es en verdad la materializa- 
ción del deseo de todo aeromodelista. 

Es veloz, de lineas elegantes y relativamen- 
te fácil de construir. Dibujado en escala 
a partir de los pianos originales y de obser- 
vaciones sobre el avion original, cl Minnow 
tiene una envergadura de 95 cm. (escala de 
2 pulgadas cada pie), siguiendo la nueva 
tendencia hacia modelos en escala de ma- 
yores proporciones. Incluimos todos los de­
talles para obtener una fiel reproduction del 
avion dc Herman “Fish” Salmon que gana- 
ra en el 1948 la famosa carrera Goodyear 
reservada para pequeňos aviones. Los file­
tes color crema sobre una terminación gene­
ral color bronce hacen un modelo elegante 
que resplandecerá en un dia de sol.

Para poder reprodneir la apariencia me- 
tålica del avion original se adoptó el en- 
chapado en balsa, que resulta facilisimo 
por las sencillas lineas del avion. Los de­
talles de bancada están hechos para un 
Atwood Triumph, pudiendose utilizar en 
realidad casi cualquicr otro motor de hasta 
29 de cilindrada, aunque, claro está, los 
motores mås grandes tendrån ese exceso de 
potcncia necesario para vuelos realmente 
huenos. Se utiliza en la construcción tm

tipq de “muleta” (crutch) modificado, nece­
st tandose cuatro varillas o quillas. Trate de 
conseguir balsa muy uniforme cortando po­
siblemente las piezas de una misma chapa. 
Luego se cortan las cuadernas, también de 
chapa de 3 mm. Ernpiece luego el armado· 
cementando las dos * quillas” con un ångu- 
lo de unos veinte grados que permmrá la 
insertion de la cuadema 10, enbierta en 
su borde con una capa de cemento. Des­
pués de haberla fihdo con alfileres, prosiga 
hacia adelante co.t las cuadernas 9, 8, 7 y 
6, en ese orden. Vigile constantemente la 
alineación del fuselaje, ya que se podria 
inelinar un poco del íado donde podria ser 
tin poco mås dura la quilla. Las varillas de 
la bancada se colocan después de håber 
fijado las cuadernas 4 y 5. Se deslizan en 
sus respectivos lugares las demås cuadernas. 
doblando luego y cementando las quillas. 
Estas deberán ser quebradas haciendo unos 
pequeňos cortes con una hojita de afeitar 
a la altura de las cuadernas 4 y 5, ya que 
la linea de contomo del fuselaje en estos 
puntos es quebrada. Ernpiece a enchapar 
con tiras de tres milimetros de espesor y 
un ancho de un centimetro. Estudie el es- 
quema suplementario. Aplique las tiras en



el oiden indicado, pues de otra manera el 
tuselaje podria torcerse. Luego se agrega 
el enchapado debajo de la quilla, atrås de 
la cuadema 7. Cemente después del ala, 
ehapa de balsa a través de la parte inferior 
del fuselaje. Según el esquema, se lijan 
ahora los ångulos, cementandose tiras de 
25 por 5 mm. de balsa blanda. Redondee 
esto con la lija, de manera que sigan sua- 
vemente la linea del fuselaje. Construya el 
grupo de cola ahora, y no entraremos en 
detalles por cuanto son muy sencillas. De 
eualquier manera unos consejos. Utilice pa­
ra lijar un block de maděra con la lija 
alrededor. Si lija con el papel directamente 
apoyado sobre sus manos no conseguirá una 
terminación prolija, ya que se producirån 
rayas y hoquedades. La palanca de movi- 
miento del elevador puede ser metålica o 
de maděra terciada. Lo importante es que 
esté fijada fuertemente. Para bisagras se 
utilizará seda. Se podrå colocar ahora el 
balancin de control. Notese que el brazo 
de transmisión estå hecho con tubo de bron- 
•ce de 2 mm. y con dos “L ” dobladas de 
alambre de acero. Primero se colocará sol- 
dando la L posterior que va a la palanquita 
del elevador. Luego, manteniendo el ele­
vador en posición de neutro, se Duede sol­
dar la L anterior al tubo de bronce. Nótese 
también que los cables de salida del coman- 
do están inclinados hacia atrås desde la 
salida del fuselaje a los pasadores en la 
punta del ala. Esto hace que el modelo 
tienda a volar con su nariz hacia afuera, 
neutralizando en parte la resistencia de los 
■cables de control. Se habrá notado, al ha­
der volar modelos de U-control, que los 
cables hacen un areo debido a la resistencia 
al avance que ofreccn. Por eso diseňamos 
el modelo teniendo en cuenta ese factor. 
Construya el ala luego, la que es bastante 
sencilla. Asimismo construya con cuidado 
para evitar reviraduras, trabajando sobre 
una superficie plana. Las costillas son co- 
locadas sobre los largueros, fijåndose luego 
ton alfileres la sección central directamente 
sobre los pianos. Enchape cl ala con balsa 
blanda y en varios trozos de 5 cm. de an- 
cho y 3 mm. de espesor. Asi resultará mås 
facil que con anchos mayores. Retire los 
alfileres que fijan la sección central e incli­
ne el conjunto en forma de que una de las 

■semialas se mantenga apoyada sobre el pia­
no. Coloque la chapa en pequeňas seccio- 
nes y deie secar un tiempo suficiente. Haga 
lo mismo con la otra semiala. Después de 
■que se haya secado el cemcnto se podrå 
retirar el ala del plano, enchapåndose la 
parte inferior una vez que se haya lijado 
la chapa superior en el borde de fuga en 
forma de que siga el intradós del perfil. 
Enchape primero la parte central vendo 
luego hacia los bordes marginales. Vigile

constantemente de que no se produzean re­
viraduras y si alguna apareciera tuerza la 
estructura en el sentido eontrario al colo­
car la chapa. Para un sentido de vuelo an- 
tihorario, una pequeňa reviradura que dé 
incidencia negativa al ala derecha no serå 
mala, ya que ayudará a mantener baja el 
ala exterior y tensos los cables.

Antes de eementar los blocks de balsa 
blanda para los bordes marginales nótese 
que en el ala derecha son cementados va­
rios trozos de alambre de acero de 3 mm. 
de diámetro que actúan de contrapeso. Si 
usted ha visto alguna vez un U-control en- 
trar en su circulo para terminar en una 
poderosa enterrada, su vuelo, después de 
que se hayan aflojado los cables de con­
trol, comprenderá por qué es deseable este 
contrapeso, que ayuda a mantener tensos 
los cables en eualquier posición de vuelo. 
Use 4 varillas de acero de 15 cm. de largo 
de 3 mm. cementada entre las costillas 5 
y 7 o un peso equivalente (unos 30 gramos), 
cementado cerca del borde marginal dere- 
cho. Ya completa la construcción se lija- 
rån cuidadosamente todas las partes. Siga 
hiego con la aplicación de dos o tres manos 
de masilla a la piroxilina del tipo que se 
emplea en la pintura de autos; ésta puede 
ser aplicada a pincel o a soplete. Después 
que se haya secado lije cuidadosamente 
con lija de agua de grado cada vez mås 
fino. Aqui también el block para el papel 
de lija ayudará a obtener una terminación 
más prolija.

Para realizar el trabajo se tardará más o 
menos unos 30 ó 40 minutos. Cemente lue- 
go generosamente el ala al fuselaje, agre- 
gando unos trozos de varillas de 6 x 6 
debajo de las cuadernas 5 y 6 (delante y 
atrás) para conseguir una mayor superficie 
de apoyo. Los “pantaloncs” de carenado 
de las ruedas tienen un núcleo de tres es- 
pesores en lugar de uno solo. Esto permite 
conseguir una construcción más solida, pu- 
diéndose asimismo conseguir una mejor ter­
minación. La rueda debe colocarse durante

1. Con el borde de ataque cementado en su lugar, 
pegue chopos de 5 centimetros de oncho por 3 mm. 
de bolso blanda en la parte superior del ala.

2. Recorte cuidadosamente la parte del borde de fugo 
pore mantener el pertil.

3. Aplique la chapa en la parte inferior trabajando 
de odelante hacia atrås.

4. Costilla terminada con los bordes de otaque y 
fuga lijados a la forma final.

la construcción, ya que luego no se podria 
colocar. Los dos carenados del motor son 
muy sencillos de hacer. Se cortarån de la 
medida convcniente, lijándolos una vez co- 
locados en su lugar. Se hárán los agujeros 
en correspondencia a otros practicados en 
las quillas pára mejor refrigeración del mo­
tor. La salida de aire estå en la parte in­
ferior de la cuaderna 4. La cabina de ce- 
luloide se harå con un trozo previamente 
sumergido en liquido “Tiger Mold-ex”, pre- 
sionåndolo luego sobre una forma previa­
mente tallada (al no existir en nuestro co- 
mercio ese liquido aconsejamos utilizar en 
su lugar un buen thinner con agregado de 
acetato de amilo, con lo cual se puede con­
seguir un resultado satisfactorio. Ed.). La 
forma deberá ser tallada con una longitud

de 3 mm. mås y 2 mm. más de altura, para 
compensar la contracción del celuloide al 
secarse. E l cono de nariz se harå de balsa, 
manteniéndolo en su lugar con botones de 
presión cementados a un disco de maděra 
terciada de 1,5 mm. que estará cementado 
a la parte posterior de la hélice. E l tren 
de aterrizaje se harå de acero de tres mm., 
siendo necesaria la varilla de refuerzo espe- 
cialmente si se usa un motor .60 para evitar 
que las patas se abran demasiado en los 
aterrizajes. Las bancadas son recortadas 
para recibir el motor (ver detalle en pianos). 
En el modelo original se utilizó un Atwood 
Triumph .49 invertido para conseguir un 
mejor carenado, con extensión de carbura- 
dor flexible. Se utilizó el motor con Glow- 
plug para economizar peso y espacio. Se 
podrå utilizar el tanque de fåbrica o hacer 
uno especial para tener mayor capacidad. 
Con el tanque Heno el modelo resultó li- 
gcramente picado, lo que se corrigió con un 
pequeňo contrapeso en la cola, con muni- 
ciones en el block del patin de cola. Los 
rellenos en las uniones, ala, fuselaje, etc., 
se pueden hacer con maděra plástica o con 
una pasta de talco y cemento, dåndole lue­
go de secar su forma con limas cola de 
rata. El modelo terminado deberia ser 
pintado a soplete para conseguir una mejor 
terminación. Después de aplicar dos manos 
de pintura amariUa pase papel de lija del 
mås fino del que se aplica con agua. Apli­
que luego una mano final, que se de jará 
secar una noche entera. Las letras se hárán 
con pintura de bronce. Si no se la puede 
conseguir, se puede hacer un buen reem- 
plazante mezelando polvo metålico con 
dope comón en la proporción de una cu- 
charita de té a 150 cc. de dope. Agite eon- 
tinuamente el preparado, ya que el metal 

(Continue en la pog. 222)

1. Chapa de 3 mm. para formar lo quilla inferior. Aproximadamente 15 mm. de ancho.

2. Aplique el chapeado inferior, lije como mostrarnas a la Izquierda y cemente la varilla del rineón 
(5 x25 mm.) en su lugsr. Aplique el chapeado superior con varillas en arden alternodo (A B C 0, etc.)

3. Sección del fuselaje, lijado en su forma final.
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C O N T R O L  D E  P A S O
Conczca e l pašo de su hělice construyendo este sencillo dispositivo

POR RAY RUSHER

S I bien existen formulas relalivamente 
sencillas para determiner el pašo en 

cualquier punto del diámetro (eomo las que 
da prant en su libro “Diseflo de aerorno- 
delos y teoría del vuelo”), si quicre con- 
trolar el pašo de muchas hélices en poco 
tieiirpo puede construir el dispositivo indi- 
ea<3o en la figura. La vista en perspectiva 
da úna idea general del dispositivo y el 
modo de usarlo y los otros dibujos dan 
ulteriores dctalles.

El verificador de pašo de hélice consiste 
en un dial plano, un eje, un apoyo para 
la pala y un indicador que está fijado al 
eje. E l apoyo para la pala puede correrse 
sobre el eje. El eje puede girar libremente 
sobre cl dial y tanto éste como cl apoyo 
tienen bordes filosos para el contaeto del 
dispositivo con el cubo y la pala de la 
hélice, para dar una lectura angular sobre 
el dial en el indice del indicador. El apoyo 
para la pala tiene tm soporte con un tor- 
nillo mediante el cual se lo puede fijar a 
intervalos de 2,54 cm. (1 pulgada) sobre 
el oje. Este se háce de maděra dura, como 
por ejemplo de arce de 10 x 15 mm. y de 
unos veinte centimetros de largo en forma 
de que alcance para cualquier hélice de 
tipo corriente. Es muy importante que las 
cuatro caras del eje sean perfectamente pla­
nas. Para conseguir esto la mejor forma de 
hacerlo cs colocando papel de lija muy fino 
sobre una sunerficie lisa como puede ser 
un vidrio y luego pasando sobre ella el 
trozo de maděra. Las caras anterior y pos­
terior y las laterales deben ser paralelas

entre si. Agujcree la base del eje para 
colocar el tomillo que hárá de pivote den- 
tro del buje metálico fijado al dial. El 
buje deberá ser colocado ajustaclamente en 
el dial dejando un exceso de longitud en 
forma de que no se tuerza al apretar el 
tomillo de pivote.

El dial sera hecho de chapa de unos 
6 mm., agujereándolo para el eje y pegán- 
dole la escala recorlada directamente del 
piano con solución de goma. Recortándose 
el agujero para el buje antes de pegarlo y 
fijándose que coincida con el agujero de la 
chapa se asegurará una alineación correcta.

El soporte para la pala se háce de ma­
děra dura y una U metálica que lleva sol- 
dada la tuerca para cl tomillo de fijación. 
Los huecos para el tomillo se hacen sobre 
el eje distanciándolos en 25,4 mm. El pri- 
mero se hárá colocando cl borde filoso del 
soporte para la pala a 25,4 mm. del borde 
del dial. A hora calibre el instrumento de 
la siguiente manera. Coloque el apoyo para 
la pala en una de las posiciones v apoye 
éste y el borde filoso del dial sobre una 
superficie plana. Estando asi el con junto 
trace una linea de indice sobre el indica­
dor en coincidencia con la lectura cero de 
la escala. En esta forma se asegurará una 
gran exactitud aunque se hayan montado 
las partes con inexactitud, siempre que los 
agujeros de la chapa y de las escalas ha­
yan sido cortados exactamente.

La tabla siguiente se usa en conjunto 
con el dispositivo.

T A B L A  D E  A N G U L O S
R A D I O

PASO | 1 | 2 | 3 | 4 | 5 | 6 | 7 I 8 I 9 | 1 0
4 ...............................  32.5 I 17.7 | 12,0 | 9.0 I 7,3 I 6,1 I 5.2 I 4.6 I 4.0 I 3,6
5 ................................ 38.5 I 21,7 I 14.9 I 11,3 I 9.0 1 7,β ! 6.5 I 5,7 | 5.1 I 4,6
6 ...............................  43.7, I 25,5 [ 17,7 1 13,4 I 10,8 I 9,0 1 7.8 I β,8 I β,Ι I 5,5
7 ...............................  48.1 I 29.1 I 20,4 I 15,β I 12,6 1 10,5 I 9,0 | 7,9 I 7,1 | 6,4
8 ...............................  51,0 1 32,5 I 23,0 I 17,7 | 14,3 | 12.0 I 10,3 I 9,0 1 8,1 1 7,3
9 ...............................  55,1 I 35,6 I 25,5 | 19,7 I 16,0 I 13,4 I 11.6 I 10.2 ' 9.0 I 8,2

10 .................................  57.9 I 38,5 I 28,0 I 21.7 I 17,7 I 14.9 1 12.8 I 11.3 1 10.0 I 9,0
1 1 · .................................  60.3 I 41,2 1 30.3 I 23,β I 19.3 I 16,3 I 14 0 I 12,3 [ 11.0 I 9.9
12 .................................  02,4 I 43,7 I 32,5 I 25,5 I 20,9 1 17,7 I 15.3 1 13.4 I 12.0 I 10,8
13 .................................  64.2 I 46,0 I 34,6 1 27,4 I 22.5 I 19.0 1 1β,5 I 14.5 I 13 0 | 11.7
14 .................................  65.8 1 48,1 I 3β,β I 29,1 | 24,0 [ 20.4 | 17,7 I 15.6 1 13,9 I 12.8
15 .................................  67,3 I 50.1 ! 38.5 I 30.8 I 25.5 I 21.7 I 18.8 I 16.6 I 14,9 I 13.4
10 .................................  68,6 I 51,9 I 40,3 | 32,5 | 27,0 | 23,0 | 20,0 | 17,7 | 15,8 | 14,3

El paso y el radio pueden estar en cualquier unidad, pulgadas o contimetros.
(Continua on la påg. 23?)
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COMO 
I N S T A L A R  
UN TALLER

ESTAMOS de acuerdo: hay escasez de 
viviendas y escasez de espacio en las 

viviendas que se consiguen. Pero no siga- 
mos con nuestro sueňo de conseguir esa 
casa con el sótano ideal que sólo espera 
ver instalado en el un hennoso taller de 
aficionado. En alguno de los esquemas que 
presentamos encontrará el piano que más 
se adapte a sus necesidades y al espacio 
que tiene disponible en su casa, ya sea en 
un garaje, un desván o aun en un rincón 
de su cuarto, dentro de un placard. Ade- 
más de las instrucciones para construir es- 
tos bancos de trabajo, proyectar los pianos 
v la instalación de conexiones eléctricas que 
pueden ser necesarias, encontrará otros 
detalles sobre construcción de mesas de 
trabajos grandes y chicas para paredes o 
rincones. Mesas plegadizas de diversos ti­
pos, de rincón contra ventana, etc. Re- 
cuerde que un hobby que mantenga vivo 
su interes le harå vivir una vida más larga 
y mås feliz.

Las dimensiones que indicamos son mås 
o menos elásticas y se podrán efeetuar 
cambios mås o menos amplios de acuerdo 
a las necesidades de cada uno. Pueden ser 
hechos perfeetamente con simples herra­
mientas manuales, aunque por supuesto la 
colaboración de un taller de carpinteria con 
su sierra circular ayudará a apurar la ter- 
minación. Cada esquema va acompaňado 
de su correspondiente lista de materiales. 
A menos que se espeeifique lo contrario, 
el material serå de % de pulgada de es- 
pesor. Para las mesas de trabajo que se 
construvan con carácter definitivo utilice 
materia] de una pulgada y media para con­
seguir mayor solidez. Se puede conseguir 
una mesa muy sólida pegan do dos tablo- 
nes unidos por sus aristas con cola y ta- 
rugos, que luego serán cepillados y lijados 
para conseguir una superficie lisa y uni­
forme. Si bien en realidad se puede con­
seguir suficiente solidez con clavos al uti­
lizer maděra de % šerá siempre mejor 
atomillar las uniones antes que clavarlas. 
La maděra de la mesa de trabajo deberá 
ser embebida con aceite dq lino para evitar 
que con el tiempo se revire. Luego se pin- 
tará el banco aparte de la parte superior

f  1
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de tablero. Cada esquema trae la indica- 
ción de la ubicación más logica de un 
tomacorriente para soldador, lámparas, he- 
rramientas mecánicas, etc. Cuando el es­
pacio en la casa o departamento es tan 
pequeno oue no pennite la colocación de 
un banco de trabajo permanente, trate de 
solucionar el probleina con pcquenos con- 
juntos portåtiles como los indicados en las 
figuras dos y tres, que son suficientes para 
pequefios trabajos. En la figura dos es 
simplemente una tabla de terciada de tres 
cuartos que se apoya sobre cualquier otra 
mesa. Para evitar que este tablero se mue- 
va se le puede clavar en la parte inferior 
un marco que concuerdc con las dimensio­
nes de la mesa. También puede servirle 
de apoyo una mesa de planchado. Sobre el 
tablero se podrán fijar permanentemente 
aigunas herramientas, pudiéndose guardar 
fåeilmente el conjunto en un armario. La 
figura cuatro muestra otra práctica solu- 
ción que se puede utilizar, por ejemplo, 
delante de una ventana. Aqui también el 
tablero serå de terciada de %. La ilus- 
tración muestra claramente todos los de­
talles.

<;Y qué les parece la idea de utilizar el 
espacio al lado de un placard como taller, 
asi como muestra la fig. 5? El tablero 
apoya sobre dos soportes clavados a la 
nuerta del placard, y es mantenido en su 
lugar con bulones y tuercas del tipo ma- 
riposa. Las patas son caňos que van ator- 
nillados a soportes especiales fijados al ta­
blero. Para evitar rayar el piso en los 
extremos de los caňos se colocarån patitas 
de goma. También serå necesario el apo­
yo que se indica para la puerta, va que 
He no colocarlo se forzarian las bisagras 
propias de la puerta. Si en su cuarto exis- 
te en cambio un pequeno placard del tipo 
indicado en la figura seis, le convendrá uti­

lizar la disposición indicada para una pe- 
queňa y práctica mesa de trabajo plegadiza, 
que al mismo tiempo servirá para guardar 
las herramientas. Nótese que al estar fue- 
ra de uso esta mesa queda completamente 
escondida, no molestando para nada. De 
no existir un placard como el indicado, se 
podrá utilizar la misma disposición con el 
agregado de dos tablones laterales. En 
este caso, al doblar hacia arriba la mesa, 
no quedará completamente escondida en 
la pared, pero igualmente ocupará muy 
poco espacio. La solución que presentamos 
en la figura siete es muy práctica, sobre 
todo para los que como los aeromodelistas 
deben al mismo tiempo trabajar y dibujar 
sus pianos. Queda debajo de la mesa un 
espacio suficiente para las rodillas, y el 
tablero inclinable a voluntad es muy có- 
modo. La ubicación indicada es en el 

(Continue en la påg. 233)



C ORDOBA sc ha convertido en un 
verdadero centro de cstudios aero- 

náuticos. Aňo tras ano cientos de jó- 
venes acudeu a esa provincia, donde 
funcionan escuelas de diversas cspc- 
cialidades aeronáuticas, para salisfacer 
su vocation de tercera dimensión, vo- 
cación dc ojos y corazones puestos 
alii mismo donde ejercen su seňorío 
los avioncs.

El Ministerio de Aeronáutica, de 
quien dependen dichas escuelas, ha 
adoptado una consigna que se expre- 
sa en estas palabras: “El mejor perso­
nal para el mejor material”. De alii 
que los esfuerzos se dirijan a esos dos 
objetivos. La fonnaeión del personal 
y la multiplicación y mejoramiento del 
material.

En nuestros dias la misión de for­
mar el personal que se desempeňa en 
la Aeronáutica Militär Permanente está 
confiada al Comando de Institutos Ac- 
ronáuticos Mi'itares, ejerciendo la di- 
rección y control de los cuatro grupos 
didáctieos o escuelas que funcionan 
en la Guamición Aérea “Córdoba”.

ESCUELA DE AVIACION MILITAR
Entre los institutos de formación 

militar con que cuenta el pais no ca- 
be dudá que ocupa un lugar desta- 
cado la Escucla de Aviación Militar. 
euya faina ha rebasado ya los límites 
de nuestras propias fronteras, siendo 
en la actualidad una de las principa­
les instituciones, entre las similares, 
del continente.

El objeto fundamental de la Eseue- 
la de Aviación Militar es de instruir 
y formar el personal superior de la 
Fuerza Aérea Argentina. Dotada de un 
cuerpo docente eficiente, dicho insti­
tuto ha reestructurado los cånones de 
la formación de oficiales haciendo cen­
tro de gravedad, en la educación para 
el aire de sus jóvenes alumnos, a la 
actividad de vuelo, que es su razón 
de ser.

Dentro de la misma escuela hay di­
versas especialidades que permiten a 
los jóvenes perfeccionar su propia vo- 
cación. Dichas especialidades están di- 
vididas en tres grandes raipas o cuer- 
pos, que son los siguientes: Cuarpo 
del Aire (aviadores y trinulantes de 
combate); Cuerpo General (instnictores 
de tropa, paracaidistas, comunicaciones 
de aeronáutica y artilleria antiaérea), y

Cuerpo Tccnico (ingenieros acrouåuti- 
cos).

La instrucción es común para los 
alumnos en todos los euerpos durante 
el primer aňo, especiabzándose a par­
tir del segundo curso. Las condiciones 
de ingreso a dicho instituto son las si­
guientes: ser argentino nativo; los na- 
eidos en el extranjero, hijos de padres 
argentinos nativos, podrán hacerlo a 
condición de optar por la ciudadania 
de sus padres dentro de los tres me- 
ses de eumplidos los 18 aůos de edad. 
La edad establecida para el Cuerpo 
del Aire es de 15 afios, eumplidos an­
tes del 19 de enero del aňo dc ingreso 
como minimo, y menos de 19 al pri­
mero de enero del mismo aňo. Para 
los Cuerpos General y Técnico la edad 
måxima es dc 21 aňos. Para ingresar 
a este ultimo cuerpo se requicre håber 
terminado el bachillerato.

ESCUELA DE ESPECIALIDADES
La Escuela de Especialidades de Ae­

ronáutica tiene una importancia in- 
mensa para la Fuerza Aérea Argentina, 
ya aue se le ha confiado la formación 
de los hombres que han dc asumir 
la responsabilidad de mantener, re- 
parar y conservar las máquinas a cu- 
yas alas a su vez la Nación confia la 
seguridad y soberania de su cielo.

La formación de los futuros subofi- 
ciales que egresan de la Escuela de 
Especialidades de Aeronáutica está 
orientada en tal forma que a su egre- 
so los alumnos están en perfeetas con­
diciones de desempefiarse como téeni- 
eos auxiliares en la respectiva especia- 
lidad, del piloto y resto de la tripula- 
ción. Tarea del mecánico de avion es 
el perfeeto funcionamiento de los mo­
tores, en los que confia el piloto para 
llevar a cabo su misión; el radioopera- 
dor, cuya especialidad es tan impor- 
tante como la del mecánico y que cuyo 
vinculo invisible que mantiene en con- 
tacto un avión con las diversas bases 
en tierra; no menos importantes a su 
vez, y de acuerdo a sus misiones, es 
la del fotógrafo de avion, que se cons- 
tituye en magnifico auxiliar ^n la prác- 
tica del vuelo, sobre todo en eumpli* 
miento de misiones militäres. En idén- 
ticas misioncs también es de suma im­
portancia la misión del bombardero- 
ametrallador.

*

EXPERIENCE Y JUVENTUD

A L pie de los primeros eneumbramientos 
de la serrania cordobesa se levanta la 

Guamición Aérea "Córdoba”. Dos fuerzas 
diferentes pero iguales por su objetivo se 
constituyen en pilares robustos de un gran­
de y soberbio edificio: Experiencia y juven- 
tud; dos fuerzas que contrastan pero que 
impulsan una misma obra. Junto a un insti­
tuto de seria investigación, conocido mun- 
dialmente por sus disefios y creaciones, co­
mo es el Instituto Acrotccnieo, antigua Få- 
brica de Aviones, como eélulas de un mismo 
cuerpo, viven y aleanzan la mayoria de edad 
aeronáutica miles de jóvenes, que cursan 
estudios en las distintas escuelas de fonna- 
ción que tienen su asiento en Córdoba, ver- 
dadera “Univcrsidad del Aire”, como se ha 
dado en Uamarle. De dichas escuelas egre­
san los técnicos que pasan a engrosar las 
filas de oficiales y suboficiales de la Fuerza 
Aérea Argentina. De ellas egresan los jó- 
venes ingenieros, sangre nueva que se in- 
yecta en el torrente que vivifiea la inves­
tigación y multiplica la industria.
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ESCUELA MILITAR DE PARACAI- 
DISTAS

Ilace ya algunos afios el pals cuenta pa­
ra su defcnsa con una de las armas mås 
modemas y eficaces: el paracaidismo. La 
experiencias de la ultima guerra mundial 
ha demostrado la neeesidad de esta arma 
y el proveehoso beneficio que deja. Un 
paracaidista en tiempo de guerra lleva la 
destruction, la muerte; en tierupo de paz, 
lleva la vida. Es, sin duda algunn, una de 
las pocas armas de guerra que presta bene- 
ficios igualmente importantes en tiempos 
de guerra como en tiempos de paz.

Al margen del campo que ofrece el pa­
racaidismo para el desarroilo de las activi- 
dades deportivas, que en nuestro pais han 
tornado insospechado ineremento, forma 
parte del Cuerpo General de la Aeronáuti- 
ea Militar, habiendo creeido notablemente 
sus euadros, pese al breve lapso que media 
desde su creación a la fecha.

Es menester sefialar que el paracaidista 
es el soldado que debe reunir en el mås 
alto grado, inmejorables eondiciones, a efee- 
tos de ser mås apto, no sólo para la acción 
en el terreno, sino también para el lanza- 
miento en vuelo y durante su posterior 
descenso.

La Escuela Militar de Paracaidistas im- 
parte instrucción a esos hombres que con- 
forman el arma más modema. Por sus ca- 
raeteristicas especiales los integrantes de 
este cuerpo ostán llamados a actuar como 
infantes, artilleros, encargados de radioco- 
municaciones, conductores de vehiculos rao- 
torizados v zapadores. La fuente de reclu- 
tamiento de ofieiales paracaidistas es la Es­
cuela de Aviación Militar, cuyos alumnos 
pertenccicntes al Cuerpo General pueden 
dedicarse al Paracaidismo. Por otra parte, 
los ciudadanos que deben eumplir con el 
servicio militar obligatorio, puede solicitar 
hacerlo en dicha escuela, de la que egre- 
san como ofieiales o clases de reserva.

INSTITUTO AEROTÉCNICO

El Instituto Aerotécnico (ex Fåbrica Mili­
tar de Aviones) es uno de los grandes insti- 
tulos de investigaciones con que cuenta ej 
pníš y que a traves de su existencia ha dado 
mås de una satisfacción y se ha constituido 
en verdadero orgullo de los argentinos.

Desde sus ongenes dicho instituto ha 
sorprendido al mundo por lo acertado de 
sus eoneepeiones. Siempre que se han cons- 
trufdo motores o aviones de patente ex- 
lran|era, ha sido superado, generalmente, 
el original. En lo que respecta a los diseňos 
y const rucción de aviones propios, es pu­
blico el éxito alennzado con diversos pro- 
totlpos que nos ban colocado en una situn-

ción mmidial expectante. Sobre todo la 
Argentina tiene el honor de contarse entre 
los primeros cinco parses del mundo que 
construyeron aviones de propulsion a re- 
acción.

El Instituto Aerotécnico es un laborato- 
rio donde, junto a grandes diseňadores, los 
alumnos de la Escuela de Aviación Militar 

ertenecientes al Cuerpo Técnico se fami- 
arizan con la tarea que luego deberån 

desarrollar. Puede decirse que es el crisol 
de industria aeronåutica; el gabinete de in­
vestigation, que demanda horas y dias en- 
teros, mcscs de trabajos, y a veces afios; esa 
labor oculta, silenciosa, un dia da sus fru­
tos. Se armonizan todos los elementos y cú- 
nmlo de perfecciones que deben conformar 
una måquina y, entonces, se da lugar a la 
industria, que tennina su misión cuando el 
avion logra dominar su medio natural: el 
espacio, dando a la vez la mayor seguridad 
posible a su carga.

Sin perjuicio de esa delicadisima misión 
eonfiada al Instituto Aerotécnico, en el mis- 
mo se cumple una tarea de carácter emi- 
nentemente educativo y formativo, que tie­
ne por finalidad esencial educar e iniciar a 
la juventud en los secretos de la construc­
tion aeronåutica, inculcåndoles junto con las 
normas y regias de la labor especifica ma­
nual la responsabilidad y el amor por la 
profesión, factores ambos que, como lo de- 
muestra la experiencia secular de otřas na- 
ciones, constituyén las bases fundamenta­
les sobre las cuales se yergue el artesanado. 
espina dorsal de todo el proceso industria- 
lizador de im gran pais. La Escuela de 
Aprendices que funciona anexa al Institu­
to Aerotécnico tiene por objeto satisfacer 
todas esas exigencies, además de atender 
las propias necesidades del organismo en 
cuanto a la disposición de mano de obra ca- 
pacitada en un orden de actividades tan 
particularisimas, como lo son las relaciona- 
das con la construcción aeronåutica. Por 
otra parte, es oportuno seňalar que la Es­
cuela de Aprendices es el crisol donde, me­
diante la capacitación técnieá, se corpori- 
zan los planteles de obreros especializados 
que, antes que transcurra no mucho tiempo. 
serån el sostén de una industria aeronåu­
tica eficientemente dotada.

En un plano superior, y como instituto 
de perfeccionamiento y aplicación, además 
de íaboratorio para la investigación y solu­
tion de los problemas técnicos que plantea 
el constante progreso y evolución de la 
aeronåutica, funciona en Córdoba, bajo la 
dependencia del Cuartel Maestre General de 
Aeronåutica y anexa al Instituto Aerotécni­
co la Escuela Superior de Aerotéenica, nue- 
va dcnominación dada a la ^scuela Superior 
de Ingenieria Aeronåutica creada en el 

{Coat, en la pig. 237)

Lulu
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J .  B A R K E R

STE modelo ha sido diseňado especial - 
mente para coneursos y como tal es 

probable que se lo deba construir en poco 
tiempo. Si se sigue el procedimiento in- 
dicado no se deberå tardar mucho mås de 
cuatro horas, que es el tiempo empleado 
por el autor en la construcción del LULU. 
Córtense los costados del fuselaje al mis- 
mo tiempq de cliapa de 3 mm. lijada apro- 
ximadamente 2,8 mm. Una lös costados 
mediante las cuademas C3 y C4, una los 
costados en la nariz y en la cola colocan- 
do las otras dos cuademas. Doble el gari- 
cho de remolque de acero de 1,5 mm. y 
colóquelo sobre el block de sostén. Nótese 
que este block no está fijado definiliva- 
mente y es accesible en caso de reparacio- 
ncs. Agregue los pasadores para el ala y 
el estabilizador y el tubo de celuloide en 
la parte posterior y el apoyo para el estabi­
lizador. Este tubito, por donde se pasarán 
las bandas de goma, permite una union 
mejor y mås prolija. Ambos pasadores para 
el ala están sujetos a la cara delantera de 
las cuadernas. La forma del fuselaje re­
duce la resistencia al avance siguiendo los 
filetes de aire y al mismo tiempo propor- 
ciona una ubicación correcta del centro de 
área lateral y el centro de gravedad. El 
timón de dirección es de estructura muv 
simple, hecho de balsa de 3 mm. Está 
permanentemente unido al fuselaje para 
evitar movimientos entre vuelos. Su forma 
permite virajes bien eerrados. Por este mo- 
tivo la mayoría de los diseňadores coloca 
el timón en la parte superior, pero en mi 
creencia cometen un error al apreciar la 
inercia de un modelo de poco peso.

Estabilizador: Este es también de cons- 
trucción sencilla, siendo hecho con balsa 
de 3 mm. El perfil piano sigue las teorias 
modernas. Para construir el ala empiece 
cortando dos costillas básicas de terciada. 
Es decir la parte anterior y posterior de 
la costilla, que como se ve está formada 
por dos partes separadas. Explicaremos 
ahora el método de construcción “en se­

rie’ . Gorte de una chapa couiún cinco 
reetångulos que tengan el ancho de la 
parte anterior de la costilla, y otros cinco 
con el ancho de la parte posterior. Colo- 
que ahora estos reetångulos uno encima del 
otro y divida los reetångulos en cinco par­
tes. Tendrá asi un conjunto de ehapitas su- 
ficiente para todas las costillas y dos de 
repuesto. Luego fije con alfileres sobre el 
banco de trabajo dos varillas de 5 x 5 mm. 
en forma de L, una larga 1,5 y la otra 
4 cm. Ahora vaya colocando en ese apoyn 
dos rectangulitos de los cortados anterior- 
mente de chapa de 1,5 mm con la costilla 
maestra encima y reeorte el excedente con 
una trincheta o una hojita de afeitar. Asi 
para todas las costillas. řln csta forma cor- 
tará muy råpidamente las costillas con una 
buena exactitud.

Los refuerzos para los diedros y los 
tnangulitos se hacen de las mismas vari­
llas utilizadas para el larguero y los bor­
des marginales con el borde de fuga. Des- 
pués colocará la parte anterior que sirve 
para acompafiar las lineas del fuselaje, des- 
pués de håber entelado el ala, y no se 
obide los pequefios refuerzos de celuloide 
para impedir que las bandas de goma muer- 
dan la maděra. Entele el ala y los empe- 
najes con papel rle seda y aplique dope. 
El procedimiento variarå de acuerdo al 
papel y al dope empleado, pero de cual- 
quier manera no abuse, espeeialmente en 
el estabilizador, teniendo mucho cuidado 
que no se reviren las livianas estrueturas. 
El fuselaje serå terminado lo mås brillante 
posible, para que el modelo permanezea 
el mayor tiempo posible a la vista de los 
cronometristas. Para haeer volar el modelo 
lo único que se necesita, si se lo ha cons- 
truido prolijamente, es verificar la posieión 
del centro de gravedad (C.G) que podrá 
ser corregida con pequefios pesos. No pier­
da mucho tiempo con planeos a mano, lo 
único que debe controlarse en esta prueba 
es que el modelo vuele derecho en los pri­
meros vuelos.
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ddo común puedan surgir los factores en 
juego. Las ecuaciones y formulas matemáti- 
cas tienen su razón, pero olvidémoslas y 
pensemos en términos del aeromodelista co- 
rriente.

Hagamos una espccie de lista de los fac­
tores que influyen en la trepada. Tenemos, 
primeramente, las cuatro fuerzas fundamen­
tales: sustentaeión, peso, tracción y resis- 
tencia. Debemos también tenei en cuenta 
la estabilidad longitudinal y transversal que
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, r 1  UUUML . y el modelo que háce po- 
im J co  estaba en nuestras manos, en unos 
segundos se ba transformado en un punti- 
to apenas visible en el cielo. No, no fué 
la propulsion a chorro, o un cohete, lo que 
lo lůzo subir asi, es que, simplementc, el 
modelo estaba diseňado para trepar.

Esto es lo que buscamos constantemente: 
un modelo que třepe más. Haeer una eabina 
más alta, o haeer un modelo que tenga lí- 
neas parecidas a los aviones reales, no es 
la solueión. El problema es, justamente, ése: 
ěcómo podemos diseňar un modelo que tře­
pe más? Tra temos de analizar la cuestión 
rn forma de que con simple logica y sen-

influven en la trepada. La estabilidad lon­
gitudinal es la estabilidad del modelo en 
su trayectoria de vuelo recto (la resistencia 
del modelo a inelinarse). La estabilidad la­
teral o en espiral es la capacidad que tie- 
ne el modelo de permanecer lateralmente 
nivelado o volver a la posición de nivel al 
ser influído por factores extrafios. Ana- 
licemos ahora estos factores detenidamente: 

Sustentaeión. — La sustentaeión depende 
fnndamentalmente del tipo de ala y perfil 
clegido. El modelo promedio de hov en dia 
tiene un perfil similar al 6409 de la NACA. 
Este perfil y tipos derivados de él son usa- 
dos en los diseňos mås famosos con exce-

rectangular del ala, absorben mucha po- 
tencia. Por eso se elegirá un alargamiento 
práctieamente bueno, siendo 4 : 1 muy po- 
co y 10 : 1 demasiado (para una suficiente 
resistencia en un modelo de trepada rá- 
pida). Un buen término medio šerá entre 
6 : 1 y 8 :  1. Si el contorno del ala fuera 
rectangular, con extremos redondeados o 
rectos, la resistencia marginal sería muy ele- 
vada, y el ala tendría un aspecto toseo. Un 
ala elíptica es teóricamcnte la más eficien- 
te, pero, desgraciadamente, es también más 
difícil de construir. Un ala trapezoidal es 
cast tan eficiente como la elíptica, y en 
realidad es tan fácil de haeer como un ala

"PPILO MV*
SÍ»RA‘ í!i

lentes resultados. Si echamos una mirada 
hacia atrás veremos que bace diez aňos 
eran más populäres los perfiles más espesos, 
como el Grant X-8 y el USA 27. Esta evo- 
lueión hacia perfiles más delgados ha he- 
cho niejorar mucho la trepada.

El alargamiento del ala y su forma influ­
yen en su eficacia definitiva. El uso de es­
tos dos factores varia de acuerdo al gusto 
v a la experiencia liecha por el constructor. 
Un alargamiento bajo, asi como una forma
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rectangular. Por lo tanto el ala trapezoidal 
debidamente diseňada serå al mismo tiempo 
resistente y eficiente. En lo que se refiere 
al diedro, la fórmula práctiea del 10 % de 
la envergadura y el poliedro pueden seguir- 
se confiadamente.

Peso. — El peso del modelo afecta direc- 
tamente a la trepada, ya que la potencia 
del motor es la que debe elevarlo. En este 
sentido las reglamentaciones fijan un mim­
ino, al cual habrá que coňirse lo mås po- 
sible. Naturalmente, no queremos sacrificar 
la resisteneia para disminuir el peso, por 
eso el desarrollo de una estructura nueva, 
liviana y resistente pagará sus buenos divi­
dendos. El enchapado, a pesar de ser lindo, 
es fragil y pesado, por lo que deberá evi- 
tårselo mientras sea posible. Tiene que con- 
seguirse una estructura scncilla, que pueda 
sostener los abusos ofrecidos por los vue- 
los de concursos, y que, båsicamente, sea 
liviana y fåcil de hacer.

Tracción. — La tracción que un motor

Euede entregar depende directamente de 
i eficiencia de la hélice y del número de 

r. p. m. Elegiremos im motor potente y 
seguro. La hélice es un factor importantisi- 
rao y un problema mås grave de lo que la 
mayoría cree. Háce unos aňos para uno 
motor .60 se usaban hélices de hasta 16-18 
pulgadas de diámetro con pasos de 4 a 6 

ulgadas. Eran nccesarias cstas hélices para 
acer volar modelos de 2,5 a 3,5 metros de 

envergadura. Antes de la guerra se utiliza- 
ban hélices de 14 pulgadas de diámetro y 
6 u 8 de paso. Estas hélices tiraban bas­
tante råpidamente al modelo, pero eran de- 
masiado grandes para permitir que el mo­
tor rindiera su måxima potencia, al no per­
mitir un número de r. p. m. suficientemen- 
te alto. Con ese mismo motor se consegui- 
ria una tracción dinámica mucho mayor si se 
utilizara una hélice dc 13 x 10. Se nos pre- 
guntará écómo entró esta tracción dinámica 
en la discusión? Bueno, las tablas y espe- 
cificaciones de los motores dan valores en 
funeión de la tracción estática. jPero es 
acaso “estático” el modelo en el aire? No, 
seňor, es bien dinámico. Por eso, aunque 
una determinada hélice puede dar la mayor 
tracción en una prueba estática en el ban­
co de pruebas, no es siempre una eonse- 
cuencia logica que esa hélice darå el mayor 
rendimiento en vuelo. En realidad la héli­
ce de poco paso a un alto número de revo- 
luciones no hace mås efecto que mover el 
aire, como se ha comprobado en la práctiea 
del vuelo de aviones, mientras que una 
hélice de mås paso y menos diámetro “mor- 
derá” mås eficazmente el aire, permitiendo 
al mismo tiempo un mayor número de re- 
voluciones por minuto. Concluimos, en con- 
secuencia, que es preferible una hélice mås 
pequeňa y de paso un poco mayor. Un fac­

tor que podria ir en contra de nuestra de- 
mostración es la aceleración. En realidad 
una hélice de menor paso da una acelera­
ción mayor. Pero éste es un factor despre- 
ciable en los modelos de vuelo libre.

Resisteneia al avance. — Aquí ll^gamos a 
la esencia de nuestro articulo. La resisten- 
cia al avance es el "freno” que bene el 
modelo al avanzar a través del aire. Cuanto 
mayor sea, mayor serå la potencia necesa- 
ria para elevar al modelo, y mayor el des- 
censo en el planeo. Para reducir la resisten- 
cia liiamos los bordes de ataque y de fuga 
del ala y redondeamos los cantos expuestos 
de las cuademas. Pero podemos llegar mås 
lejos. Nuestros modelos de hace diez afios 
cran grandes y voluminosos, y teAian alas 
y estabilizadores muy espesos. Con un mi­
nuto de trepada apenas Uegaban a unos 60 
ó 70 metros de altura. La mayoria de los 
modelos de preguerra (1940-41) tenian, en 
proporción, ías mismas secciones de ala y 
las mismas formas para el fuselaje. Muchos 
modelos tenian, ademås, estabilizadores sus- 
tentadores, aumentando aún mås la resis- 
tencia al avance. Los motores estaban siem­
pre en colocación muy expuesta y sin ningún 
carenado. Y, sin embargo, la trepada era 
muy superior a los viejos modelos. éY por 
qué? Simplemente porque colocábamos los 
mismos motores en modelos más pequeňos. 
De acuerdo a las reglamentaciones actua- 
les (1946) no podemos colocar el mismo 
motor en un modelo ann mås pequefio y 
obtener una buena performance. Obtendre- 
inos una trepada más veloz, pero también 
aumentará la velocidad de descenso, y no 
podemos sacrificar el planeo en bien de 
una mayor trepada. Para ganarle al adver- 
sario hay que tTepar más, pero también 
planear mås.

La única alternativa que nos queda es 
hacer un modelo de lineas mås limpias. Re- 
duzeamos, por ejemplo, el årea frontal. Es­
ta es la clave del problema; reduciendo el 
årea frontal reducimos proporcionalmente 
la resisteneia al avance.. Sabemos que la 
mayor parte de la resisteneia es la ofreci- 
da, asi que reduciremos su sección. Un 
perfil similar al NACA 6409 y mås delgado 
en ua 20 % deberia ir bien. Y ya que ha- 
blamos dc alas, también deberiamos darle 
al ala un mayor ahusamiento. Muy a menu­
do se ven modelos que tienen un ala ade- 
cuada con un buen perfil, y un disefio en 
general bueno, pero nos fijamos en los bor­
des marginales y vemos que el perfil ter­
mina bruscamente en un borde tosco. Re- 
cuerde que decimos esto mirando el frente 
del ala, donde el aire se eneuentra con ella. 
Imaginese al aire como un liquido fluvendo 
sobre el ala y en los extremos, haciendo una 
cantidad de torbellinos. Esto» torbellinos o 

(Conf. en la pig. 227.)
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H EMOS tenido oportunidad de mencio- 
nar en articulos anteriores los nuevos 

tipos de motores "babys” o infantes, como 
se ha dado por llamarlos en su pais de 
origen. Las experiencias con ellos realiza- 
das y la revolución que están provocando 
en la industria del aeromodelismo en Usa- 
nos llevan a efeetuar los siguientes comen- 
tarios.

El primero que hizo su aparición fué el 
Infant Torpedo, de la fábrica K. y B., pro- 
ductores del Torpedo, Glow Torp, etc., y 
es del tamaňo minimo imaginable, con una 
potencia extraordinaria en relación a su 
peso. Lut Kating, la K. dc K. y B., fué el 
que diseňó esta pequeňa joya del arte de 
tomear, pues el motor no bene una pieza 
de fundición; el carter es totalmente de alu- 
minio torneado y también lo son el tubo 
de admisión del carburador, tapa del carter 
v tanque de nafta, siendo éste intercam- 
biable. E l cilindro y el piston son de una 
adaptación tan perfeeta que la fábrica ad- 
vierte que en el periodo iniciál de asenta- 
miento el motor funcionará un corto pe­
riodo de tiempo, que irá aumentando con- 
juntamente con las revolueiones para lle­
gar éstas al máximo, una vez que el motor

A A
Por el Dr. FEDERICO DEIS

esté perfeetamente asentado, lo que suce- 
derá cuando éste mantenga sus revolucio- 
nes durante cualquier periodo de tiempo.

El cuidado que sc tuvo en el diseno do 
las piezas dió por resultado un motor quo 
pesando sólo 30 gramos mueve una hélice 
dc aluminio (incluida por la fábrica con 
cada motor) a un régimen de 10.000 r. p. m. 
Una hélice de maděra dura de 13,5 centl- 
melros de diámetro por 3,5 mm. de espesor, 
lo cual da un paso de 3 1/2” serå movida 
a 9.500 r. p. m. siendo esta hélice la ideal 
para modelos de 55 a 65 centimetros do 
envergadura.

Tal fué el éxito de aceptación de estc 
motor que al término de seis meses so 
vendieron 90.000 unidades. A los nuevo 
meses de su aparición en el mercado nos 
encontramos con nada menos de siete fåbri- 
cas con producción de motores infantes do 
distintos tamanos, siempre entre .020 y 
.090 de pulgada eúbica.

Torpedo produce el Infant de .020 y el 
Torp Junior de .035.

OK produce el CUB de .045, .075 y 090.
McCoy produce de .090.

(Continúa en la påg. 231)



V '_)Y a describir aqui el equipo de radio 
que posee mi planeador. En esta instala- 
ción fué observado lo que era más práctíco, 

pues nadie lléva un avion al campo para 
volver sin hacerlo volar.

Los compartimientos de pilas denomina- 
dos “A” se des linan a recibir pilas secas 
medias de 1,5 volts (dimensiones aproxima- 
das de 25 por 50 milimetros). Los compar­
timientos “B ” se destinan cada uno para 
■una bateria tipo “Hearing and size” de 22 % 
volts. Obsérvese que los resortes de con- 
tacto de los polos negativos de las pilas son 
■colocados siempre en la parte delantera del 
fuselaje. Eso ayuda sobre el punto de vista 
de “absorción del choque”.

Este pequeňo detalle, que al principio 
escapa a la vista del constructor, en el cam­
po, mucbas veces es decisivo. Por lo me­
nos quedan eliminadas una serie de pertur- 
baciones.

Otro detaile a considerar es la posición 
del receptor, que debe ser accesible para 
ios ajustes de sintonia y, eventualmente, 
ajuste de presión en los resortes del relay. 
En el caso de que instalaciones en las bate- 
rias queden en el mismo compartimiento 
que el receptor, es muy conveniente obser- 
var que ante la posibilidad de una caida 
las mismas no vengan a dislocarse y cau- 
sar dafios al receptor, lo que resultaria 
costoso.

El actuador que acciona la cola del pla­

neador fué copiado del actuador que la 
revista “Model Airplane News” publicó cn 
junio de 1947. Cada bobina de este actua­
dor fué enrollada con 3 % ohms de hilo 
mimero 34, cubierto con dos capas de seda. 
Este actuador posee sufieiente potencia pa­
ra accionar el timón en modelos cuyas ca- 
racteristicas generales no ultrapasen un d a­
se “B” grande (mås o menos 35 ó 40 
dcm.! de årea con 1.500 gramos como må- 
ximo). Mås de esto el actuador no vence 
la presión del aire en ciertas maniobras 
violentas, donde se necesita una acción in- 
mediata del comando.

En el planeador este actuador se eneuen- 
tra, eléctricamente hablando, ligeramente 
sobrecargado, lo que fué necesario para ob- 
tener la obediencia de control deseada. Co­
mo este tipo de comando atiende a todas 
las posiciones de timón que se desee, fué 
pensado haeer una deflexion maxima exa- 
gerada, propositalmente. Con el comando 
del todo para un lado, el planeador entra 
lentamente en espiral, recorriendo un circu- 
lo aproximado de 10 metros de radio. Esa 
posibilidad de exagerar el control es tam- 
bién muy interesante para auxiliar en los 
aterrizajes con punto marcado.

En el circuito de instalación de los ele­
mentos se nota que un hilo que lleva la 
corriente de placa + B  se eneuentra conec- 
tado a través de un contacto de mercurio. 
Ese contacto se desconecta cuando el plá­

li 8 0

neador se eneuentra en posición peligrosa, 
causada eventualmente por deflexion má- 
xima del comando permanente para un lado. 
Ese es el inconveniente peligroso de este 
sistema. Si falla algo, el comando se para- 
liza de un lado, manteniendo la deflexion 
måxima para un lado, hasta que el avión 
llega al suelo, rompiéndose. Como esos he- 
chos serian casi exelusivamente consecuen- 
cia de una intcrrupción de senates en la 
emisora o en la parte de alta frecuencia del 
receptor, fué colocado el interrupter de mer­
curio en el circuito de alimentación de pla­
ca, para funcionar de la siguiente forma:

Cuando no hay serial de la emisora y la 
corriente de placa del receptor está próxima 
de 1,5 M/A, el comando se eneuentra con 
deflexion måxima para uno de los lados, 
en mi caso el lado izquierdo. Entra asi el 
avión en posición peligrosa, la corriente de 
placa es interrumpida, lo que hace el relay, 
y, consecuentemente, el actuador se vuelve 
para la posición opuesta, sal vando la situa- 
ción.

Esa anormalidad del funcionamiento pråc- 
ticamentc no existe, pero conviene tomar 
esa precaución para sal var el avión.

Esquema båsico usado en el planeador.

1.6 v. a s  v. (rorst)
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Por P E D RO  OSCAR L I B R É
Egrcsado de la  escuela industrial, otrora co la- 

borador del institu to  acrotécnico  de L a  P la t a ; su 
expericncia en m ateria de acronúutica y neromo- 
ilelum o hace de cste articulo un excelente en- 
foque tóonico de los problemas de:

linea de
El articulo que ha de desarrollarse a continuación vo  aleanza a los 

modelos equip ados con m otorce especial es d*. carrcra, y al vxencionar 
motor sobrepotente, sc tjuiere indxcar solamcnte los m otores standard dc 
buen +rendimicnto.

LA linea de tracción de los aeromodelos 
coincide con el eje real de la hélice, se- 

iiala la dirección del esfuerzo propulsor de 
ésta y la dirección del chorro de viento que 
proyeeta hacia atrás, libre, la linea o eje 
de tracción de éstos apunta, generalmente, 
hacia abajo y hacia la dcrecha.

Despuós que se ha reglado o puesto a 
punto el modelo para lograr un buen pla- 
neo, es práctica corriente no mover mås la 
posición del ala ni del empenaje horizon­
tal, como asimismo no desplazar el centro de 
gravedad del modelo.

Seguidamente se intentan los primeros 
Vuelos bajo la acción mecánica del motor, 
a régimen reducido o desacclerado. Casi 
siempre al ir aumentando el régimen del 
motor, el modelo pone de manifiesto ten- 
dencia a colgarse de la hélice.

Esto se corrige aumentando la desviación 
hacia abajo que posec el eje de tracción, y 
la cabreada o colgada tiene que desapare- 
cer por dos motivos.

La siguiente exposición está referida a 
la figura N9 1.

La fuerza mecánica F, producida por el

motor y la hélice, equivale a una fuerza T, 
de tracción, que empuja al modclo hacia 
adelante, y a otra P, que hace peso en la 
nariz del modelo; ademås el chorro de la 
hélice que se dirige hacia atrás, con bas­
tante velocidad, llega al empenaje bajo 
fuerte ångulo de ataque AE, produciendo 
una fuerza sustentadora SE.

La fuerza SE suele ser alrededor de 5 
veces mayor que la fuerza P y como la 
distancia D que la separa del centro de 
gravedad G, generalmente es 3 veees ma­
yor que la distancia d, existente entre G 
y la fuerza P.

Cuando se desvia el eje de tracción ha­
cia abajo cn un modelo. el efeeto de cabrea­
da desaparece porque: en la nariz nace una 
fuerza P que la baja y en la cola una 
fuerza SE que la alza, el efeeto cstabiliza- 
dor de la fuerza SE es de 15 a 20 veces 
superior al de la fuerza P.

Se puede afirmar que es el empenaje 
horizontal del modclo, por la acción del 
chorro de viento que le envia la hélice, 
dando origen a la fuerza SE, lo que lo 
estabiliza durante el vuelo bajo la acción 
mecánica del motor, siendo el efeeto de la 
fuerza P despreciable.

A medida que aumeuta la desviación del 
eie de tracción hacia abajo, el chorro de 
viento producido por la hélice ataca con 
mayor ångulo al empenaje horizontal, ha­
ciendo crecer la fuerza SE.

Esta fuerza no crece indefinidamente, 
sino dentro de un limite, aleanzado el cual 
por mås que se desvie hacia abajo el eje 
del motor, la fuerza SE no aumenta; por el 
contrario, tiende a disminuir.

Es por lo expuesto que suelen existir mo­
delos muy rebeldes, los que teniendo el

eje de tracción muy desviado hacia abajo, 
no pierden su tendencia a colgarse y hasta 
de hacer algunos loopings. Y si se aumen­
ta la desviación del eje de tracción, suele 
ocurrir que las cosas einpeoran.

Estos vicios de estabilidad se manifies- 
tan en modelos de muy poca carga alar 
provistos de motores muy potentes o en 
modelos cuyo centro de gravedad G está 
muy retrasado.

Lo curioso es que estos modelos pueden 
comportarse muy bien durante el planeo.

Ante un modelo caprichoso como el ex- 
uesto, el aficionado trata de dominarlo 
aciéndolo subir en viraje cerrado.

Esta es una solución aceptable cuando el 
modelo está provisto de un motor muy 
potente y su carga alar oscila entre 25 y 
30 gr. por dms.

Y es una mala solución, si se trata dc 
un modelo con el centro dc gravedad G 
muy retrasado, entendiendo por centro de 
gravedad muy retrasado aquel que se en- 
cuentra detrås del 60 % de la profundidad 
del ala; siempre que la superficie del em­
penaje horizontal no exceda el 30 % de la 
superficie del ala.

Veamos ahora cuáles son las condiciones 
de equilibrio en un aeromodelo durante el 
vuelo ascensional.

La figura N*? 2 representa un modelo que 
vuela por la acción de su motor, estando éste 
en funcionamiento a un régimen reducido; 
la figura N'1? 3 representa el mismo modelo,

pero cuando el motor funciona a un régimen 
muy elevado o sea a fondo.

En las figuras N° 2 y N· 3 están repre- 
sentadas: la fuerza T  de tracción producida 
por el grupo motopropulsor, que es equili- 
brada por la fuerza R de »esistencia al avan­
ce, mås la fuerza TP componente del peso 
P del modelo en la dirección de la trayec-* 
toria de vuelo, TP aumenta a medida que

aumenta el ångulo de trepada, la otra com­
ponente de P es SP, y su dirección es per­
pendicular a la trayeetoria de vuelo, esta 
iuerza se equilibra con la fuerza S de sus- 
tentación desarroljada por las alas.

En la figura N"? 2 vemos que: cuando 
T  es pequeňa el modelo sube con poco 
ångulo de trepada, ya que una vez vencida 
la fuerza H, el excedente de T es muy 
ehieo, siendo entonces chica la componente 
TP del peso, que puede absorber el grupo 
moto propulsor.

En la figura N9 3 vemos que: cuando 
T es grande, el modelo sube con mucho 
ångulo de trepada, ya que una vez vencida 
la fuerza R, el excedente de T  es grande, 
siendo entonces grande la componente TP 
del peso, que puede absorber el grupo 
moto propulsor.

Si comparamos ambas figuras, notaremos 
que en la N° 3 la componente SP del 
peso del modelo es menor que en la fi­
gura N° 2; quiere decir que cuando au­
menta el ångulo de trepada el peso que 
gravita sobre las alas disminuve.

Como la fuerza de sustentación S, pro­
ducida por las alas de un modelo, dismi - 
nuye cuando disminuye la velocidad dc 
éste, podemos afirmar que a mayor ángn- 
lo de trepada, menor velocidad de dcK- 
plazamiento del modelo.



lis por esto que los modelos bien cen- 
trados cuanto mås empinados suben, so 
desplazan mås lentamente sobre la trayec- 
toria, en caso contrario se romperia el equi- 
librio, como se verå mås adelante.

Si el modelo que se desea poner a pun- 
to estå provisto de un motor muy potente 
y su carga alar es muy reducida, va a 
ocurrir que la fuerza T va a ser elevada
Ír la fuerza R muy chica, ya que un mode- 
o de poca carga alar vuela despacio.

El modelo, en estas condiciones, råpida- 
mente alcanza la posición de candelero, 
vertical o colgado de la hélice; en esta 
posición TP ha alcanzado el inåximo valor 
o sea que es igual a P peso del modelo y 
si R es pequeňa, aun en esta difícil posi­
ción, el modelo se desplaza con rapidez; 
las alas como consecucneia de la velocidad 
siguen generando una fuerza de sustenta­
ción bastante grande, que en esta posición 
no tiene fuerza antagónica que la equili- 
bre, y el modelo es obligado a volar en 
loopings sueesivos.

Antes de iniciar el looping, el modelo 
asciende un corto tramo en forma vertical 
o en candelero.

Su elevada fuerza T  de tracción, anula el 
efecto del peso P y de R resistencia al 
avance, quedando aún un elevado rema- 
nente de tracción T sin ser equilibrada, 
ademås de la sustentación S, generada por 
las alas, a la que no se opone ninguna 
fuerza.

El modelo en estas condiciones queda a

merced de la fuerza T  y S (ver figura N9 4), 
de estas dos fuerzas podemos hallar la re­
sultante RT’S, en adelante el modelo toma- 
rå la tendencia de volar en la dirección 
de RT’S o sea que la corriente de aire 
producida por su desplazamiento, llegará 
desde "arriba”, según la dirección que se 
indica por la flecha D.

En consecuencia, en el empenaje hori­
zontal se origina la fuerza SE, que empuja 
la cola del modelo en el senlido de su 
acción, desviándola constantemente y ha­
ciendo que el modelo describa un circulo 
en sentido vertical (looping).

En cuanto el vuelo se toma circular y 
vertical, looping, nace la fuerza centrifuga 
que anularå el efecto de la sustentación S 
y el exceso de tracción Τ' se anulará rå- 
pidamente por el aumento de velocidad de 
desplazamiento del modelo.

Este estado anormal de vuelo se co- 
rrige desviando hacia abajo el eje de trac­
ción; según loexplicado para la figura N? 1. 
se originará en el empenaje horizontal una 
fuerza SE que trata de alzar la cola; sin 
embargo, aim cuando demore más que an­
tes, el modelo alcanzará la posición de 
candelero, en ose momente, si se ha logra- 
do el centrado correcto, Ia fuerza SE origi- 
nada por el chorro de viento de la hélice 
anulará la fuerza SE originada por la rc- 
sultante RT’S según explica la figura N? 4 
y el modelo subirá colgado de la hélice.

Cuando la fuerza SE, originada por el 
chorro de viento que manda la hélice, ha 
alcanzado su valor máximo, por más que se 
desvíe el motor hacia abajo no aumenta el 
valor de SE, y si esta fuerza no es capaz 
de anular la que se origina por efecto de 
la resultante RT’S, siendo ésta mayor que 
la primera, el modelo en euestión šerá in- 
domable y siempre hftbrá tendencia al 
looping.

Ahora el problema se reduce a provocar 
una elevada reacción sobre el empenaje ho­
rizontal, cuando actúa el motor; pero el 
empenaje, tal como está, ha dado el má­
ximo que es capaz.

Esto puede lograrse variando la posición 
relativa entre el empenaje horizontál y el 
emplazamíento del motor, de forma tal que 
el chorro de la hélice dé de Heno contra 
el empenaje; pero esto es difícil de lograr 
y generalmente sólo un sector del cono de 
viento que arroja la hélice hacia atrás in- 
tercepta una parte de la superficie del 
empenaje horizontal.

Queda como solución proveer en el em­
penaje horizontal, a continuación del borde 
de fuga, una pequeňa aleta de 2 x 10 cen- 
tímetros, movible y que actúe como flans, 
sineronizada para que se desvíe hacia abajo 
cuando funciona el motor y se centre cuan­
do éste se detiene.

La desviación de la aleta provocará una 
mayor reacción del empenaje, bajo la in- 
fluencia del chorro de viento enviado por 
la hélice; vale decir que la fuerza SE irá 
creciendo a medida que aumenta la des­
viación que se dé a la aleta, hasta un má­
ximo de 40°.

Con el modelo en estas condiciones es 
muy difícil que al tomar la posición de 
candelero (figura N? 4) no anule el efecto 
de la fuerza SE, provocada por la resul- 
tante RT’S; además con una conveniente 
desviación de aleta, se logrará un fuerte 
ángulo de subida, por el cual el modelo se 
desplazará a gran velocidad; esto es mejor 
que el lento ascenso en candelero.

Con un modelo provisto con este tipo 
de aleta, el aficionado Faby Mursep ganó 
dos concursos nacionalcs, el de 1948 y 
1949 en la categoría B; nos referimos al 
modelo “Punane”.

Existe otro modelo, que a pesar de no 
poseer un motor sobrepotente, se pone en 
candelero v subc muy perezosamente, a 
veces se da vuelta sobre si mismo, pica, res- 
tablece rápidamentc y vuelve a iniciar el 
vuelo ascendente basta colgarse otra vez.

También en este modelo puede presen- 
tarse la particularidad de que, por más 
que se desvíe hacia abajo el eje de tracción, 
no se puede cvitar la tendencia a colgarse.

Estos modelos tienen sin excepción el cen- 
tro de gravedad muy atrás; para un perfil 
Clark -y- muy atrás es el 45 % de la pro- 
fundidad del ala; para los gottingen muy 
atrás es el 50 % de la profundidad del ala 
y para el naca 6409 ó 6412 muy atrás es 
entre el 55 y 60 % de la profundidad del 
ala. ·

En la figura N? 5 vemos un modelo con

el G muy retrasado; el modelo en vuelo, 
puede eonsiderarse sostenido por la sus­
tentación S, tal como se háce cuando se 
aplican los dedos debajo del ala para ba- 
lancearlo, si G está muy atrás, cae de cola 
y planeará o volatá recibiendo la'corriente 
de aire en la dirección D; es imprescindible 
que en el seno del aire el modelo se des-

place con la cola caída, de esta forma el 
empenaje torna ángulo de ataque respecto 
a su trayectoria y en él se generará una 
fuerza sustentadora SE, que impedirá la 
caída de la cola.

En la figura N’9 6 está representado el

mismo modelo de la figura N*? 5, las fuer­
zas que se consideran ahora son las de re­
sistencia al avance R y la de tracción T, 
producida por el grupo moto propulsor.

Inevitablemente, en los modelos de avio- 
nes de diseňo corriente, las fuerzas R y T, 
se eneuentras ubicadas en distintas rcctas 
de acción, separadas entre si de la distan- 
cia d; el valor d aumenta cuando en un 
mismo modelo se aumenta el diedro o bien 
se eneuentran ubicadas en distintas rectas 
oeurre porque la fuerza R de resistencia al 
avance del modelo está integrada en su 
mayor parte por la resistencia del ala.

Al tirar la fuerza R desde arriba y hacia 
atrás y la fuerza T  desde abajo y hacia 
adelante. se le imprime al modelo un efecto 
de rotación, que le háce caer la cola; este 
fenómeno se denomina momento de ca- 
breado, esto puede evitarse desviando el 
eje de tracción hacia abajo; el chorro de 
viento de la hélice, producirá en el empe­
naje horizontal la fuerza SE, que alzará la 
cola, contrarrestando el efecto de las fuer­
zas R v T, o sea el momento de cabreado.

Durante el vuelo bajo la acción del mo­
tor, el empenaje de este modelo debe ge­
nerar una fuerza sustentadora SE bastante 
grande, que se encargará de anular el 
momento de cabreado producido por R v 
T  y además evitar la caída de la cola, 
producida por el G demasiado retrasado.

Suele ocurrir que la suma de estos dos 
esfuerzos, exigidos al empenaje horizontal, 
sobrepasan su capacidad sustentadora; en- 
tonces no se consigue evitar la colgada, aún 
cuando se desvíe mucho el eje de tracción 
hacia abajo.

La solución más adecuada a esta situa- 
ción es aliviar el esfuerzo del emoenaje 
corriendo el G del modelo hacia adelante: 
de eslh forma se evita peso sobre el empe-



naje horizontal y toda la fuerza SE que sea 
capaz de generar bajo la acción del chorro 
de la hélice servirá para anular con holgura 
el momento de cabreado, producido por las 
fuerzas antagónicas R y T.

Para lograr las mismas condiciones primi­
tivas de planeo en un modelo al que se le 
ha corrido el G hacia adelante, es menester 
aumentar únicamente el ångulo de inciden- 
cia del· ala.

La figura N° 7 A, muestra un modelo

La semiala que está a nuestra derecha la 
llamaremos semiala derecha; del otro lado, 
semiala izquierda.

Cuando la hélice gira hacia la derecha, 
el modelo tiene tendencia a caer sobre el 
ala izquierda; al rodar la hélice en el seno 
del aire experimenta una resistencia al avan­
ce con direction contraria al sentido de ro­
tation; esta fuerza se descarga al eje del 
motor, y éste la descarga sobre el fuselaje, 
lo que lo impulsa a girar en sentido contra-

sometido a la corriente de aire producida 
por el vuelo y su posición dentro de ésta, 
para que el empenaje pueda tener ångulo 
de ataque AE.

Obsérvese que esquemåticamente el ån­
gulo de ataque AA del ala es el necesario 
para que el modelo pueda sostenerse en el 
aire, efeetuando un buen planeo.

ΕΓ modelo de la figura N9 7 A, posee el 
G muy retrasado, y cuando se lo corran 
hacia adelante no necesitará que el empe­
naje horizontal genere la fuerza SE, y, por 
lo tanto, éste no tendrá ångulo de ataque 
respecto a la corriente de aire producida 
por el vuelo; pero el ala siempre necesitará 
que el ångulo de ataque sea el valor AA, 
que se muestra en la figura N? 7 A.

La figura 7 B nos muestra el mismo mo­
delo, pero con el G desplazado hacia ade­
lante; el empenaje horizontal no genera 
sustentación v no requiere ångulo de ata­
que.

El ångulo de ataque de las alas AA, es el 
mismo en ambas figuras, pero si observa- 
mos detenidamente notdVemos que el ån­
gulo que forma el ala con una misma li­
nea de referencia del fuselaje, ångulo de 
incidencia, es mayor en B que en A.

Por eso insistimos en detir que: para lo­
grar las mismas condiciones primitivas de 
planeo en un modelo al que se le ha corrido 
el G hacia adelante, es menester aumentar 
únicamente el ångulo de incidencia del ala.

Para poder desarrollar los tópicos que si- 
guen estableceremos la siguiente convención: 
el modelo estará apoyado en el suelo y en 
tres puntos, nosotros nos pasaremos detrås 
de la cola, mirando hacia la nariz; la hélice, 
bajo la acción del motor, gira hacia nuestra 
derecha.

rio al giro de la hélice; este fenómeno, fi­
nalmente, se descarga sobre el ala izquierda, 
por eso, durante el vuelo bajo la acción del 
motor, el ala izquierda experimenta una so- 
brecarga, y el modelo se inelina hacia esu 
mano; este fenómeno se conoce eomo “ala 
pesada”.

Para obtener una buena estabilidad trans­
versal cuando el modelo vuela bajo la ac­
ción del motor, se requiere que la semiala 
izquierda genere más sustentación que la 
derecha.

Esto se logra fåeilmente si el modelo 
vuela en viraje sobre la derecha; de esta ma­
nera la semiala izquierda se desplaza con 
mayor velocidad que la semiala derecha. 
ya que aquclla recorre un camino mayor que 
esta otra en el mismo tiempo; en conse- 
euencia, la semiala izquierda produce mås 
sustentación que la derecha, anulando asi 
cl efeeto de “ala pesada”, que se inenciona 
en pårrafos anteriores.

Como el “ala pesada” deja de serlo cuan­
do se detiene el motor, el viraje hacia la 
derecha debe obtenerse desviando el motor 
hacia la derecha. El chorro de viento que 
manda la hélice actúa sobre el empenaje 
vertical, en la misma forma que actúa so­
bre el horizontal.

Si el modelo tiene el únieo empenaje ver­
tical en el centro del fuselaje, se logrará el 
viraje con menos desviación del motor que 
si posee dos empenajes emplazados en los 
bordes marginales del empenaje horizontal; 
en este último caso solamente uno de los 
empenajes es intercentado en formå eficaz 
por el chorro de la hélice, y se requiere mås 
desviación.

No podemos pasar por alto, a esta altura 
del tema tratado, sin detenernos brevemen­
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te sobre el efeeto giroscópico que la hélice 
ejerce sobre el modelo durante el vuelo en 
viraje.

Si la hélice gira hacia la derecha y el mo­
delo describe viraje a la izquierda, la nariz 
del modelo tiende a alzarse; si el viraje es 
hacia la derecha, la nariz del modelo tiene 
tendencia a bajar.

El valor de estas reacciones giroscópicas, 
si bien existen, son de efeeto despreciable, 
como se demostrará a continuación.

No dudamos que el efecto de un girósco- 
po, aun cuando sea dc juguete, al variarlo 
de posición es intenso, sobre todo si se lo 
liace girar alrededor de una recta perpendi­
cular al eje de rotation del giróseopo.

En el caso de un giróseopo constituido 
por una hélice de modelo, aun cuando sca 
grande, 40 cm. de diárnetro, su efeeto serå 
despreciable, porque el mimero de revolu- 
ciones y peso no es lo suficientemente ele- 
vado, como para producir reacciones impor- 
tantes, además ese giróseopo para hacer un 
giro perpendicular completo sobre el plano 
que pasa por su eje demorará unos cuatro 
segundos, que es el tiempo que tarda el mo­
delo en describir un circulo completo cuan­
do vuela en viraje.

Para obtener una reacción giroscópica 
capaz de comprometer la estabilidad de un 
modelo de la clase C se requiere un volante 
de 10 cm. de diárnetro y que pese entre 700 
y 800 gramos (12 veces mås de lo que pesa 
la hélice), que gire, por lo menos, a 15.000 
revoluciones por minuto (el doble de lo que 
gira la hélice), y que cl tiempo en girar so­
bre si mismo sea menor de % de segundo 
(tiempo 16 veccs mås breve del que emplea 
un modelo cn describir un circulo completo).

Por lo expuesto podemos decir que las 
1 reacciones de una hélice corriente son casi 

800 veces más pequeuas que las que produ- 
ciria un volante giroscópico en las condicio­
nes ya especificadas; condiciones que está 
muy lejos de poder reunir una hélice de 40 
centimetTos de diárnetro y 60 gramos de 
peso a 8.000 r. p. m.

Se dice en pårrafos anteriores que es bue­
na solution el haeer volar a un modelo de 
poca carga alar y motor sobrepotente, en 
viraje muy cerrado, con el objeto de evitar 
la colgada.

La figura N? 8 representa el modelo an- 
. tes mencionado y, como se observa en la 

práctica, está muy inelinado por estar vo- 
iando en viraje muy cerrado, cl peso P está 
equilibrado por la fuerza SP, que es una 
Componentc de la fuerza S de sustentación 
generada por las alas. Como se verå en la 
figura N? 8, al estar el modelo inelinado, 
S tiene que alcanzar valores -elevados para 
oquilibrar el peso del modelo por medio 
de su componente SP.

Para alcanzar el elevado valor de la fuer­

za de sustentación necesario para volar en 
viraje cerrado, el niodelo debe desplazarse 
con mayor veiocidad que la necesaria para 
volar en virajes abiertos, a fin de que S 
aumente convenientemente.

Volvamos a la figura N? 2; si se aumen- 
ta la velocidad dc vuelo también aumenta 
R resistencia al avance, por una ley fisica 
de trabajo meeånieo, sabemos que si au­
menta la velocidad del modelo la fuerza T 
de tracción disminuye, de esta manera, al 
disminuir la fuerza T, por un lado, y al 
aumentar R, por el otro, råpidamentc se 
establece un equilibria y se absorbe el exce­
so de tracción del grupo moto propulsor.

También se dice cn pårrafos precedente 
que si a un modelo que posee el G muy re­
trasado se lo obliga a volar en viraje cerra­
do para evitar colgada, se obtiene una so- 
lución mala.

Cuando el modelo vuela en viraje la semi­
ala exterior del viraje tiene, relalivamente, 
mås velocidad aerodinámica que la semi­
ala del lado interior; si el giro de la hélice 
es a la derecha, la semiala mås pesada serå 
la izquierda; haciendo-girar el modelo a la 
derecha la semiala izquierda aumenta la 
sustentación con respecto a la derecha, y se 
establece el equilibria; pero si el viraje es 
muy cerrado, la sustentación en la semiala 
izquierda aumenta mucho; cl mndclo se in­
elina demasiado y sc desliza sobre la semi­
ala que baja, en este caso la derecha.

Vale decir que la corriente de aire produ­
cida por el vuelo no va a seguir la direc- 
ción del plano de simetria longitudinal del 
modelo, sino que va a venir en diagonal 
desde la derecha.

Esta nueva modal idad adoptada por el 
modelo liace que la semiala derecha, sobre 
la cual se inelina, presente, por efeeto del 
diedro, mavor ångulo de ataque que la semi- 
am izquierda; en consecucncia, la semiala
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derccha va aumentando la sustentación a 
medida que aumenta el deslizamiento, y, 
simultáneamente, sobre la izquierda va dis- 
minuyendo; asi hasta compensar la mayor 
velocidad relativa que posee la semiala iz­
quierda.

Volvamos a la figura N9 7 A, que repre- 
senta un modelo con el G muy retrasado; 
cuando el modelo se inclina transversalmen­
te, lo hace girando alrededor del eje D, que 
es paralelo a la dirección de la trayectoria 
y pasa por G, centro de gravedad.

Volando el modelo en viraje cerrado, to­
memos como ejemplo a la derecha; el fuso- 
laje y empenaje vertical reciben el azote 
de la corriente de aire producida por el vue- 
lo desdc la derecha, según lo explicado pre- 
cedentemente.

Observando la figura N9 7 A, notaremos 
que esa presión lateral sobre el fuselaje ha­
rå girar el modelo sobre el eje longitudinal 
D, debido a que las superficies no están 
repartidas cquitativamente respecto a dicho 
eje; la presión ejercida desde la derecha 
empujará la parte del modelo que estå por 
debajo del eje D, hacia la izquierda, pro- 
vocando la rotación transversal del modelo 
sobre la derecha, o sea, que caerå mås toda- 
via sobre la semiala derecha, creåndose un 
circulo vicioso, ya que a mayor inclinación 
transversal, mayor azote lateral, y dada la 
distríbución de la superficie lateral habrů 
otro aumento en la inclinación del modelo, 
asi sucesivamente, hasta quedar con las alas 
en posición vertical y prccipitarse a tierra, 
a gran velocidad y ligeramente picado.

Esto no ocurrc en el caso del modelo re- 
presentado en la figura N9 7 B, debido a la 
distríbución de la superficie lateral con res­
pecto al eje longitudinal D.

En el análisis de fuerzas correspondientcs 
a los distintos casos que sc desarrollan, sola- 
mente se ban tenido en cuenta las fuerzas 
respectivas más preponderantes, desprecián- 
dose las secundarias, con el objeto de hacer 
más clara la exposición.

Si es ustcd poseedör de uno de»los mode* 
los que siempre presentau sorpresivamentc 
problemas de estabilidad, es aconsejablc que 
lo someta al tratamiento indicado en el de- 
cålogo de la linea de tracción.

Estas indicaciones están sujetas al rigo- 
rismo científico que se ha expuesto a lo 
largo del articulo precedente, y usted po- 
drá fácilmente darse cuenta, porque se in- 
dica cada cosa, si estudia bien los tópicos 
desarrollados.

19 Ponga la parte plana del empenaje ho­
rizontal paralela con el eje principal del fu­
selaje, o bien siguiendo la linea de vuelo 
del fuselaje.

29 Constate si el centro de gravedad pasa

aproximadamente entre el 15 y el 50 % de 
la profundidad de la cuerda del ala.

39 Es probable que usted se resista a 
creer que debe adelantar tanto el centro de

Íjravedad del modelo, pero antes de jubi- 
arlo pruebe, total . . .

49 Déle bastante incidencia al ala, no 
toque para nada el empenaje, déjelo como 
indica el punto 19, no invente. . . ;  délc 
bastante incidencia al ala, hasta que el mo­
delo planee como a usted le pianean las 
modelos que vuelan bien.

59  El modelo debe planear con la cola 
ligeramente levantada, no importa que 
apunte un poco para abajo, no olvide, si a 
usted no le gusta, que estamos tratando de 
salvar un modelo que pareco que no sirve.

69 Si el modelo baja en tres puntos cuan­
do lo tira a planear con la mano, no anda 
bien; debe mantener la cola alzada; serå 
necesario darle un poco de incidencia posi­
tiva al empenaje hasta lograr lo expuesto 
en el punto 59.

79 Tenga muy en cuenta que si su mo­
delo tiene una carga alar de 25 gramos por 
decimetro cuadrado, usted lo lanzará a pla­
near con un suave empujón, y el planeo serå 
lento, pero si pesa 30 gramos por decimetro 
cuadrado tenclrå que empujar con un poco 
de energia y el modelo planeará råpido; en 
el caso de que la carga fuesc aún mayor, 
35 gramos por decimetro cuadrado, o mås, 
el empujón šerá fuerte y el planeo muy rå­
pido.

89 Manténgase atento a lo expuesto en 
el punto 79, y déle bastante incidencia al 
ala de su modelo para que ånde como se 
ha indicado.

99 Pruebe su modelo bajo la acción del 
motor en vuelos progresivamente acelera- 
dos, déle viraje a la derecha con desviación 
del motor a la derecha.

Puede ocurrir que, a pesar de las sugeren- 
cias formuladas, su modelo sea muy capri- 
choso y no se haya curado de su afieón acro- 
båtica y se siga colgando de la hélice y 
tenga tendencia a hacer loopings; esto le 
suele ocurrir a los modelos cuya carga alar 
no sobrepasa los 28 gramos por decimetro 
cuadrado y están cquipados con motores 
potentes, que funcionan a gran numero de 
revolucioncs, y para éstos tenemos reserva- 
do el punto 109.

109 Agréguese al empenaje horizontal, en 
el borde de salida, una pequeňa aleta de 
2 X 10 cm., esta aleta se desviará hacia aba­
jo cuando el motor marcha; el taimer del 
motor se encargará de centrar la aleta cuan­
do éste ya no funciona; el mecanismo de la 
aleta tiene que ser tal que permita regular 
la desviación máxima de la misma basta 
llegar a obtener el ångulo de subida por 
usted buscado.
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El concurso del Tuco-Tuco 
del 6 de noviembre

CONCUR SO S O F IC IA L E S  
TEM PO RA D A  1 9 4 9 -1 9 5 0

Domingo, 6  de noviembre
Disputado en M erlo, en horas de la maňana, 

con  6 9  inscriptos y 5 1  participantes.
E sta  com petencia fué reservada especialm ente 

para novicios y  perdedores, corrcspondiendo su 
organización, de acuerdo al fixture vigente, a la 
Asociación Aeromodelista. Tueo Tueo, cuyo presi­
dente, D . Juan  C artoceti, ejerció  la  dirección de 
la  prueba.

Con viento algo fuerte se inició la  primera 
rueda, cstableciéndose ya en ella algunos de los 
tiempos que darian caráctcr definitivo al concurso.

En  efeeto, la  Sra. Aida M . de M erlo, del 
C alquín , efectuó el primer vuelo de duración, 
3* 2 2 ” , con un Cadet, siguiéndole H éctor Lopez, 
del mismo d u b , con 5* 2 ” . Lnego vino un 9 ’ 1 3 ” 
(que le dió el triunfo) de Jonathan Leitch , el co- 
nocido motorista del T ueo, que debutaba en la 
espeeialidad con un di.soňo que, mås que planea- 
dor de vuelo al aire libre, parecia un “ indoor” 
por lo liviano, y que se  perdió en distancia y 
altura. Luego el pibe Roberto Barcala (tiene 12 
afios), del Jorge N ewbery, hizo 6* 1” con su “ Sae- 
ta” , cuyo disen o le pcrtenece. F u é el comentario 
general la  habilidad de Barcala para e l rcmolque. 
D efendió m agnificam entc su modesto planeador del 
viento, que para entonces habia aumentado de 
fuerza.

Casi a l terminar la  rueda hubo 3* 2 ” , de Pas- 
cual M ed uri, del Tueo, con su conocido T .M .2 .

D e inm ediato se inicio la segunda rueda, cuyos 
mejores tiempos fueron 2 ' 3 7 ” , de H éctor Colom ­
bo, d el Calquín, con C adet; 7 ’ 5 ” , de Juan V ie­
gas, d e V illa  del Parque, con “ Sm im a” , y 4* 2 1 ” , 
de Carlos R . D a Silva.

M ientras L eitch  seguia corricndo, se inició la

☆

ROBERTO P BARCA'.A CON SU SEŇOR PADRE Y El 
SEŇOR Μ ΑΧΙΜ Ο  MASSA, PRESIDENTE DEL JORGE 

NEWBERY.

terceta  y  últim a rueda, donde, entre otros buenos 
vuelos, Luis I.eandrini, del Tueo, con “ T ig re”, 
hizo 5 ' 2 0 ” , y Pedro Apcrlo, del Tueo, con diseno, 
mareó 3 ’ 5 3 ” .

(Continue en la pog. 231J

JONATHAN LEITCH, EL GANADOR.

DON JUAN, SECUNDADO POR ANGEL FERNANDEZ.
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PAUL G ILL IAM  LANZA  SU Č IVY BOY DE 2,15 m. DE ENVERGADURA.

D. SWARTZ, VENCEDOR EN ESCALA A GOMA. 
D. EVERETT, 3? EN MICROS.

EL "M O NSTRUO " DE HUBERT DE 6 m. DE 
ENVERGADURA.

UN B-29 CON 4 FORSTER 29. C. LANZO CON SU MODELO KORDA HACIENDO UN RETOQUE.

HISTORIA DE LOS GRANDES MODELO

EL· E S M IR

( '  ON' gran satisfaction como aeromodelis- 
h tas argentinos presentamos hoy en nues- 

tra revista de modelos famosos al primer 
inodelo argentino. A éste le seguirån otros 
de distintas categorias e igualmente efi- 
cientes, ya que sin duda alguna podemos 
afirmar que de nuestro ambientc han sur- 
gido en distintas épocas, y en casi todas las 
categorias, excelentes modelos, fruto de la 
experiencia y la capacidad como disenado- 
res v proyectistas de los mas notables aero- 
modelistas argentinos.

Hemos elegido, para iniciar el desfile de 
modelos disefiados por aeromodelistas lo­
cales, a este planeador de innumerables 
éxitos en concursos, por cuanto sus carac- 
teristicas y su notable campaňa justifican 
sin reparos la farna adquirida por él y por 
su genial diseňador, Adolfo Aguilar. Enu- 
merar aqui detalladamente toaas las clasi- 
ficaciones meritorias de este planeador cn 
manos de su diseňador o en las de los nu- 
merosos aficionados que adoptaron al mo- 
delo para intervenir en los más importantes 
concursos, seria muy largo, y por otra par­
te, todos los que nayan seguido los des- 
arrollos de las compctcncias de planeadores 
en los últimos afios conocen muy bien lo 
que es capaz de hacer el Smyrna, aim en 
manos de aficionados relativamentc no ex- 
perimentados en la categoria. Esos son los 
mcritos principales de este sencfllo planea­
dor. La facilidad de su construction y de 
su puesta a punto lo bacen ideal para los 
que se inician y ademås sus grandes condi- 
ciones de alto velero lo sefiaian como ideal 
para los que quieran obtener buenas clasi- 
ficaciones en las competencias. Tan es asi 
que no han sido pocos los casos en que 
aficionados dc reeonocida habilidad en la 
categoria, después de haber probado nu- 
merosos planeadores de otras caracteristi- 
cas a menudo de más complicada construc- 
ción y mejores rendimientos tcórícos por 
los detalles incorporados en su diseno y 
construction, pasaron posteriormente a ser 
fieles partidarios del Smyrna por la regu- 
laridad con que éste efeetúa vuelos supe- 
riores al promedio de otros modelos. El 
Smyrna con sus 22 decimetros de superficie 
alar y 1,50 metros de envergadura deberia 
pesar para concursos reglnincntados 350

Por ENZO TAZCO

gramos. Pero por mås que se refuercc la 
construction y no se cuide el detaile para 
alivianar las armazones, es dificil que se 
llegue a esc minimo permitido. Esto liabla 
a las claras dc las inmejorables condiciones 
estructurales del modelo, por cuanto se lo 
puede construir incorporando una gran re- 
sistencia que lo háce prácticamente indes­
tructible, y, al mismo tiempo, queda un am- 
pho margen para una impecable termina- 
ción, que a menudo significa unos gramos 
mås de peso, quedando aun unos euantos 
gramos disponibles para destermalizador, 
etcetera.

Por otra parte, si el modelo fucse desti- 
nado a competencias del tipo “libre”, en las 
que la carga alar minima no es un requisi- 
to obligatorio, šerá muy fácil construir su- 
mamente liviano el modelo, de manera de 
aprovechar al maximo la facilidad permitida 
por el reglamento. El modelo es sumamente 
estable en todas las posiciones de vuelo, lo 
que hace la delicia de los aficionados, es- 
pecialmente cuando se trate de remolcar 
con cables largos. El modelo posee, ade­
mås, una velocidad de desplazamiento su­
mamente redutida, y puede virar en circu- 
los de diámetro muy reducido, condiciones 
que le permiten aprovechar muy eficaz- 
mente la mås leve térmica o corriente as- 
cendente que se pueda hallar en su trayec- 
toria. Recordamos, al efeeto, un vuelo de 
mås de cuarenta minutos, que efectuó un 
Smyrna durante la disputa del concurso or- 
ganizado por la audición radial “E l hom- 
bre vuela” aňos atrås. Después de desen- 
gancharse del remolque correctamente, 
efeetuado el mismo por Roberto Carranza 
(el que resultó ganador del concurso), el 
Smyrna en cuestión, habiendo aprovechado 
perfeetamente la longitud del cable graeias 
a su notable estabilidad, como anotamos 
anteriormente, entré en una zona de ascen- 
dentes, y muy despaciosamente comenzó a 
tomar altura, sin alejarse excesivamente del 
punto de largada y aeumulando minuto tras 
minuto, tan es asi que cuando desapareció 
de la vista del cronometrista lo hizo, no 
tanto por haberse alejado, sino por la gran 
altura aleanzada. Las térmicas no son olra 
cosa que columnas de uirc culiente que se 
elevan. Por aire ealiente entendemos nire
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que se halla a temperatura mayor que el 
aire alrededor de la térmica. Esta diferen- 
cia en temperatura entre distintas zonas del 
aire es la que determina el elevarse de es- 
tas masas de aire. La temperatura en gene­
ral no es, necesariamente, el índice más 
veridieo. Si bien os cierto que en los dias 
calurosos son más frecuentes estos fenóme- 
nos, igualmcnte se pueden encontrar eondi- 
c iones simi lares en los frios dias dc invier- 
no. El motivo de la distinta temperatura en 
diferentes lugares en la masa atmosférica 
se debe al diferente poder dc absorción del 
ealor solar que poseen distintas zonas del 
terreno. El terreno que se ealienta rápida- 
mente ealienta también en menor liempo 
el aire que se encuentra sobre él. Al calen- 
tarse el aire se dilata, adquiere una densi- 
dad menor que en las zonas circunstantes 
y se eleva eon respecto a éstas. Estas co- 
rrientes asccndentes pueden variar en sus 
dimensiones desde pequeňas columnas hasta 
masas enormes, que se elevan a mueha al­
tura terminando a menudo en esas caracte- 
risticas nubes blaneas (cumulus). La preocu- 
pación de los aeromodelistas es que sus mo­
delos entren en esas zonas favorables y que 
puedan mantenerse en eBas el mayor tiem- 
po posible. Esta ultima condieión, por cuan- 
to la primera puede quedar librada, en cier- 
ta escala, a la suerte, la posee el Smyrna en 
grado sumo. Recuerde que las térmieas exis- 
ten casi siempre, aunque las condiciones 
atmosféricas reinantes pudieran hacer pen- 
sar lo contrario. Claro que podrán ser de 
menor tamaňo y menos poderosas en deter- 
minados dias. Pero justamente si el modelo 
está diseňado y puesto a punto en forma tal 
de aprovechar bien las térmieas, sabrá sa- 
ear provecho dc ellas aun cuando otros mo­
delos no lo hagan.

Los plancadores deben poder virar en 
cireulos de diámetro redueido, y otro tanto 
se deberia conseguir con todo tipo de mode­
lo de performance al airc libre. La logica 
de esta afirmación es bien sencilla. Ya que 
las térmieas yarian tanto en tamaňo, el se- 
creto está en conseguir de que el modelo 
vire en cireulos lo más pequeňos posible. 
S i la térmica es pequefia y el modeio efec- 
túa virajes excesivamente amplios, pasará 
a través de ellas sin aprovechar mås que 
por un breve intervalo su eficiente “colabo- 
ración”. Si, en cambio, el viraje es cerrado, 
el modelo permanecerá en la zona ascen- 
dente un mayor tiempo, y hasta podrá per- 
inanecer en ella y desaparecer en altura.

Dijimos anteriormente que el primer pun­
to, o sea el conseguir “pescar” la térmica, 
queda librado a la suertc. Pero esto es cier­
to solamente en parte. Si bien es cierto que 
no se puede ubicar una térmica con una 
certeza absoluta, no son pocos los aficiona­
dos que parecen poseer una especial sensi-

bilidad al respecto, y en el caso de los pla- 
neadores pueden esperar con su modelo al 
final del cable de remolque hasta que con- 
sideren llegado el momento o el lugar opor- 
tuno.Es extraordinario observar cómo en la 
mayoria de los casos sus creeneias son lue­
go demostradas por el vuelo del modelo al 
desengancharse el cable de remolque. Es 
decir, que ellosf consiguen prácticamente lle- 
var a su modelo en una zona favorable y 
luego ahi lo dejan a sus propios medios, con 
la casi certeza de obtener un vuelo térmico. 
Nos vuelve a la memoria al respecto un he- 
cho narrado por un colega norteamericano 
en una conocida publicación aeromodelista. 
Se refiere su relato a cómo Charles Patto], 
del club Oakland Cloud Dusters (campeón 
nacionál U. S. A. para 1948 entre todas las 
entidades), estableció la marca récord de 
treinta minutos con un planeador. Este mo- 
delo fué el primem en establecer tm récord 
bajo la nucva reglamcntaeión adoptada en 
los Estados Unidos que considera vuelos má- 
ximos de diez minutos, es decir, que el ma­
yor tiempo posible cs justamente un total 
de treinta minutos. Pattol concurrió junto 
con otros aficionados a planeadores para 
tratar de establecer algunas marcas nacio- 
nales durante un espléndido dia, de ideales 
condiciones atmosféricas. Su primer vuelo 
fué de más de diez minutos, y asi también 
su segundo vuelo. Ya con el récord a su al- 
cancc todos los presentes en el campo em- 
pezaron a entusiasmarse. jOcasiones como 
éstas no se presentan todos los dias! Todos 
los presentes olvidaron por cl día sus am- 
biciones personales y colaboraron eon el 
triunfo del consocio, tratando de que éste 
pudiera obtener otro vuelo de diez minu­
tos. Continuamente remolcaban sus planea- 
dores, para reconocer la presencia de algu- 
na térmica en forma de que el tercer vuelo 
de Pattol no se efectuara en aire en reposo. 
Se presentó el momento oportuno. Allí dén- 
de estaba empezando a subir aquel otro pla­
neador había, indudablemente, una zona 
de ascendentes. Charles Pattol preparó su 
modelo, efectuó el remolque y sea cual fue- 
re la causa el milagro se produjo, el tercer 
vuelo fué también de más de diez minutos.

Las emociones v satisfacciones que puede 
brindar al aficionado un planeador son tan 
grandes o may ores que en otro tipo de mo- 
delos. En nuestro pais se puede afirmar, sin 
duda, que es ésta una de las categories en la 
que mejor están preparados los aficionados 
en una confrontación mundial. A esto no 
poco ha contribuido el Smyrna, quien por 
su sencillez y eficiencia ha permitido a ex- 
pertos y principiantes, por igual, conseguir 
resultados extraordinarios. E l Smyrna es 
puesto en venta en forma de equipo por la 
firma “El Aguilucho”, de la capital.

EL motor de un solo eilindro de dos tiem- 
pos, enfriado por aire y para utilizacicm 

con hélice, tal como se usa en aeromode- 
lismo, es la simple expresión de motor a 
explosión. Sin embargo, ha sido muy per- 
feecionado en su sencillez para hacerlo ren- 
dir al máximo, tan es asi que se ha llegado 
a una potencia especifica de 150 H. P. por 
litro de cilindrada, rendimiento sumamente 
elevado tratåndose de motores sin compre- 
sor y de tamaňo tan reducido. Como cöm- 
paración el Ford tiene 30 II. P. litro.

• Hablando de cilindradas y compresores 
conviene definir algunos términos muy uti- 
lizados.

Cilindrada de un motor es el volumen 
de un cilindro que tiene por diámetro el 
del piston y por altura el recorrido; esto 
para los motores de mi cilindro; para los 
de varios se multiplica el valor de la cilin­
drada de uno por el niimero de cilindros.

Compresión es el cuociente que se obtiene 
de di vidir la cilindrada (de un solo cilindro) 
más el volumen de la cåmara de eombus- 
lién, todo por el mismo volumen de la cå­
mara de combustion.

La cåmara de combustion es la que que­
da entre la cabeza del cilindro y el pistén 
cuando éste ha llegado al extremo superior 
de su recorrido.

• El trabajo mecánico es obtenido de la 
tTansformaeién dc la energia potenciál qui- 
mica del combustible, según un ciclo que 
en breve es el siguiente: el motor funcio- 
nando como una bomba, aspira por el car- 
burador la mezela de aire y combustible 
que, en proporcién adecuada, entra en el 
cárter, luego al bajar el pistén pasa al ci­
lindro, donde es eomprimida a una fraccién 
de su volumen iniciál, es encendida y trans- 
forinada por combustion en anhidrido car- 
bénico y vapor de agua. Estos gases, por la 
combustion, están a una temperatura muy 
elevada, y el consiguiente aumento de pre- 
sién empuja el pistén, que transfiere la 
fuerza al cigňeňal por medio de la biela.



• Puesto que la potencia de un motor de 
2 tiempos estå dada por la formula 
Η. P. =  ■ V'4 q̂ en la que influyen la
cilindrada V, la presión media efectiva p, 
y el número de vueltas por minuto n, la 
aplicación de un compresor tendria como 
efecto el aumento de la presion de alimen- 
tación, luego de la presion media efectiva 
en el cilindro y por consiguiente la po­
tencia. Pero en nuestros pequeňos motores 
la utilización del compresor es de eficacia 
sumamente dudosa. porque es muy facil que 
la potencia necesaria para accionar el me- 
canismo supere la potencia restitmda, cspe- 
cialmente cuando ya hav una cierta precom- 
presión en el cártcr y, como efecto contra- 
producente, una determinada pérdida de 
gases por el escape, debida a la forma pro- 
pia de actuar del motor de dos tiempos.

• Por eso el uso dc un silenciador de es­
cape, a mås de eliminar una parte del ruido, 
tendria el efecto de perpiitir la salida de 
los gases quemados, pero manteniendo In­
tegra la presión de los gases que vienen 
del cárter, y creando una especie de pre­
sión residua en el cilindro, que de acuerdo 
a la teoria aumentaria el rendimiento del 
motor.

En este campo nada scguro se ha heclio 
todavía, pero según una información reci- 
hida de la fåbrica Duro Matic (Me Coy), 
esta casa pronto va a vender un tipo de si­
lenciador adaptable a sus motores, y que, 
según dice, elimina un 50 por ciento del 
ruido y aumenta de 500 a 1.000 revolucio- 
nes por minuto.

• Los motores modernos para modelos tie- 
nen la admisión de la mezcla aire-combus- 
tible a través de una vålvula rotativa, ya 
sea en el cigiieňal o mejor del tipo a disco 
en la parte trasera del cárter; este tipo de 
admisión parece privilegio de nuestros mo­
tores, pues ningiin otro motor lo tiene, ni en 
los libros de la materia se hace mention 
de ello. Por eso los fabricantes siempre re- 
eomiendan no intentar modificaciones de 
ústa ni dc otras partes, pues las determina- 
ciones de los mejores rendimientos se haeen 
con medios que nunca estån al alcance del 
aficionado.

Eso si, lo que se puede mejorar es la 
carburación, porque el carburador es del ti­
po mås rudimental (para evitar dificultades). 
En la Union se halla a la venta un carbura­
dor a pulverizadores multiples que también, 
según sus fabricantes, amncr.ta el número 
de R. P. M.

Agrandando el carburador, es muy proba­
ble que el motor aumente su velocidad, si

es que es mecánicamente eapaz de hacerlp, 
pero también aumentan las dificultades en 
el arranque. La capacidad mecánica de un 
motor para alcanzar una cierta velocidad de- 
pende de cómo está construído, es decir, 
que si estå equipado con pistón de aluminio 
con aros, cojinetes a bolillas en el cigiieňal 
y recorrido del pistón menor que el diáme- 
tro, tiene mås probabilidades de desarrollar 
mayor velocidad que un motor sin estos de- 
talles constructivos, siempre en las mejo­
res condiciones de funcionamiento para los 
dos.

Prueba de todo esto es el DOOLING, 
que tiene un carburador enorme, cojinete a 
rodillos en la biela, dos cojinetes a bolillas 
sobre el cigiieňal y un recorrido extrema- 
damente corto con respecto al diámetro 
(M. M. 19 X 26,5).

• Un motor asi construído es esencialmen- 
te veloz y no puede funcionar despaéio por 
la razón fundamental que su compresión 
teórica es puramente dinámica porque las 
ranuras de los aros dejan escapar los gases 
a baja velocidad, cosa que no ocurre a alta 
velocidad por falta de tiempo. A 12.000 
R. P. M. (velocidad fåeilmente alcanzable) 
corresponden 200 revoluciones por segundo, 
lo que da una velocidad lineal media del 
pistón· de ocho metros por segundo para 
un motor de 20 mm. de recorrido.
• El encendido a ehispa se puede conside- 
rar superado por el mucho más práctico 
Gluw plug: sobre éste y sobre las mezelas 
adecuadas mucho se escribe, pero lo que 
parece olvidarse siempre es que los vapores 
de metanol sobre el platino al rojo lo siguen 
manteniendo al rojo, de manera que el glow 
plug por tener un alambre de aleación de 
platino necesita el metanol como combusti­
ble básico, sean cuales fueren los compo- 
nentes adicionales de las mezelas.

Las dificultades que se experimental! 
cuando se usa una mezcla a base dt nafta 
son debidas a oue el nonano (C«Ha>) que 
eompone generalmente la nafta no tiene el 
mismo efecto que el alcohol, y tiene que 
sustituirlo con el mayor poder calorifico, a 
veces sin lograrlo en forma satisfactoria.
• Los motores diesel presentan la notable 
ventaja de no necesitar equipo auxiliar para · 
el arranque, pero la necesidad de una ele- 
vada compresión obliga a construirlos en 
forma tal que dificilmente pueden competir 
en velocidad con los glow plug, sin embar­
go, resultan muy convenientes en vuelo li­
bře, y siempre y cuando se desee un motor 
de no excesiva performance pero que dé el 
menor número posible de dolores de eabeza.
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por r.h.w a rr in g

CUANDO lord Wakefield of Ilythe dono 
en 1928 el trofeo que lleva su nombre 

para que fuera disputado en compctencias 
de aeromodelismo de carácter internacionál 
para modelos eon motor de goma, seguru- 
mente no pensaria de que su magnifico 
gesto iba a tener tanta traseendencia en el 
mundo del deporte cieneia. En efecto, hoy 
en d!a se puede afirmar sin duda alguna 
de que la disputa del trofeo Wakefield eons- 
tituye la prueba aeromodelista de mavor 
jcrarquia y que con derecho se puede 11a- 
mar campeón del nnmdo al que consign 
clasificarse ganador en csta importante com- 
petencia. Desde 1928 se han inscripto nu- 
merosas naciones con sus cquipos represen­
tativos, pero nunca se habia llegado al re­
cord de 19 naciones, con 91 participantes, 
en 1949. A traves de todos estos aňos, con 
intervalos causados por la guerra y otras 
contingencias de importancia, el trofeo ha 
sid® ganado seis veces por Inglatcrra, seis 
veces por los EE. UU., una vez por Fran­
cia y una por Finlandia. El trofeo se dispu­
ta aňo tras aňo en el pais que triunfó en 
la ultima competencia.

Tan popular es, que los modelos que 
reúnen estas caracteristicas se Hainan direc- 
tamente Wakefield, y no hay prácticamente

aeromodelista que en alguna oportunidad 
haya construido por lo menos uno y haya 
soiiado verlo triunfar en la competencia 
mundial más importante.

La importancia de csta categoria nos ha 
sugerido la publication de las siguientes 
notas de una de las mås grandes autorida- 
des en la materia: Ron 11. Warring. En 
ellas el lector encontrará sugerencias de 
sumo valor en lo que se refiere al modelo 
y a su puesta a punto.

Quién sabe si no llegará muy pronto el 
momento en que los argentinos podremos 
ir a competir en cste torneo y demostrar al 
mundo entero la capacidad de nuestros ae- 
romodelistas. Son muchos los que esperan 
una decisión favorable en ese sentido, como 
son ipuchos los que ya, desde hace un 
tiempo, han iniciado eonstrucciones para 
estas competencias con la esperanza de que 
pueda cn este aňo enviarse un equipo ar- 
gentino a la Wakefield.

Volveremos pronto a hablar sobre este 
interesante tema y esperamos que sea con 
buenas noticias.

Micntras tanto, a no perder las esperan- 
zas y seguir practicando para que no nos 
encuentren desprevenidos. . . ♦  β
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BILL Winter, otrora editor de Air Trails 
y un gran entusiasta de los modelos a 

motor, expresa con claridad el deseo de 
todos los aeromodelistas que practican el 
deporte ciencia con actividades en compe­
tencias, diciendo: “Si hay una competencia 
que realmente nos gustaría ganar, ésta es 
la Wakefield”.

Wakefield constituye algo más que un 
simple concurso internacionál. Es, en reali­
dad, el campeonato mundial no oficial, y 
quizá no tan no oficial. El tipo de modelo 
requerido por las reglamentaciones actua- 
les es casi universalmente reconocido como 
cl aparato mås completo para concursos, 
y el que requiere al proyectarlo y al cen- 
trarlo mås habilidad que cualquier otro tipo. 
Desde el punto de vista del competidor, un 
Wakefield da mayores satisfacciones que 
sus colegas plancadores o naftas. Sólo se 
consiguen óptimas performances con los 
modelos a goma si se presta la suficientc 
ateneión a su puesta a punto para obtener 
iina buena altura durante la trepada, v un 
planco prolongado. El plancador sólo fiene 
una dc estas cualidades. La altura necesaria 
se consigue rápidamente con el cable de re- 
molque, y conseguir un planeador establc 
durante el remolque es relativamente mucho 
más sencillo que conseguir un modelo a go­
ma igualmente estable en la trepada. Por 
otTa parte los modelos a motor son diseňa- 
dos invariablemente en forma de que pue- 
dun equiparse con motorcs que den un 
notable exceso de poteneia, asi que en este 
caso, también, no es gran problema conse­
guir la altura necesaria. Se reduce todo a 
obtener un modelo satisfactoriamente es­
table.

Ver trepar un Wakefield hasta una altura 
de 100 Ó 120 metros durante una descarga 
de 1 minuto o más, da mueha más satisfac­
tion que ver llegar a la misma altura un 
modelo con motor, en cuestión de pocos 
segundos, o remolcar un planeador hasta 
la altura máxima del cable. Solamente en 
el caso de los Wakefields la altura alcanza- 
da es un fiel reflejo de la capacidad del 
aeromodelista.

Los modelos a nafta han llegado a un 
punto tal de su cvolución que, práctica­
mente, cualquier aficionado con suficientc 
capacidad (ya sea principiante o experto) 
puede alcanzar con cierta facilidad la altn- 
ra de las térmicas y hacer volar en ellas 
sus modelos. Lo mismo vale para los planea- 
dores. Pero el aficionado a la Wakefield 
tiene todavia que desarrollar su habilidad 
en este campo particular con su experiencia 
antes de poder obtener resultados compa­
rables.

Esta afirmución queda bien demostrada 
por el hecho de que aun euando en la ulti­
ma década han aparecido muchos pianos

v equipos de varios de los más hábiles es- 
pecialistas, rara vez el aeromodelista co- 
rriente llega a obtener con las reproduccio- 
nes resultados similares a los que consiguió 
el propio diseňador con el original. En efec­
to, la única notable excepción la constitu- 
vó el Jaguar (ganador en U. S. A. de la 
Wakefield cn las expertas manos de Roy 
Chesterton, Ed.), que por lo que el autor 
recuerda, constituye el único caso cn que 
el ganador de la Wakefield no ha sido el 
diseňador del modelo. En este caso, en rea­
lidad, la comparación no puede subsistir, 
ya que el Jaguar ha sido adoptado como 
modelo tipo por todo un club.

Comparemos ahora este estado do. eosas 
con lo que pasa cn el campo de los mode­
los con motor. Aqui vemos que un aeromo­
delista relativamente desconocido puede, 
con un modelo de equipo tipo Banshee, 
Zipper o Sailplane tener igual chance que 
un experto.

Pero no queremos formar con esto una 
idea equivocada sobre los Wakefield. Es, 
en realidad, un modelo especial, pero los 
concursos Wakefield no son, en absoluto, 
un circulo cerrado. El factor suerte está 
siempre presente, y en la mayoria de los 
casos, hasta hoy, la Wakefield ha sido ga- 
nada muehas veces en raérito a un vuelo
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CON PILONT

particularmente bueno. lin efecto, la actua­
tion de Chesterton en 1948 (y la de Ellila 
en 1949, Ed.), ha sido una de las mås re- 
gulares.

Aunque el trofeo Wakefield fué estable- 
cido en 1928, no adquirió mayor popula- 
ridad hasta el uno 1936, aňo que virtual- 
mente marcö la entrada del modelo aero- 
dinámieo como posible ganador. Aun sien- 
do la antigua reglamentación la vigente, 
en esa entonces (4 onzas de peso minimo, 
o sea 115 gramos). R. N. Bullock se presen- 
tó en las eliminatorias con un modelo aero- 
dinámico. El hecho de rpie no se haya cla- 
sificado entonces se debió exclusivamente a 
la total rotura dc una de las alas, lo que 
destruyó todas sus posibilidades. Pero su 
modelo (de section circular con largucros y 
varillas, y con ala encastrada) fué el prede- 
cesor de los modelos aerodinámicos poste- 
riores.

La reglamentación actual fué establccida 
en 1937 con un peso minimo de 8 onzas 
(227 gramos). El grito de protesta que se 
levantó fué entonces unånimc, creyendo la 
mayoria de los aficionados que eso iba a in- 
fluir negativamente en las performances. Las 
repeticiones del trofeo posteriores dcmos- 
traron lo contrario. Los modelos de 8 onzas 
han sido perfeccionados hasta conseguir ren- 
dimientos mucho mås elevados, y el aumen- 
to del peso minimo es nuevamente un te­
ma de discusión. Mucho se puede decir 
sobre esta cucstién. Contrariamente a lo que 
se cree, los modelos bajo la reglamentación 
actual no han llegado al limite de su ren- 
dimiento posible. Admitimos que el Wake­
field de 1948 es un modelo que puede es- 
caparse en la menor térmica si esta puesto 
a punto correctamente, y el destermaliza- 
dor es una necesidad absoluta. Pero aun 
queda mucho por mejorar antes de que se 
agoten las posibilidades bajo la reglamen­
tación actual.

En lo que al aspecto exterior se refiere, 
los modelos 1948 difieren rnuy poco de los 
de 1939. Son, posiblemente, mås pulidos 
del punto de vista aerodinámico, pero la 
mayoria de las mejoras han sido casi ex­
clusivamente en detalles y diseňo estructu- 
ral. En particular todos los modelos aero­
dinámicos se parecen mucho entre ellos, y 
muy poco se puede hacer para mejorar su 
forma. El “cajón” de posguerra es comple- 
tamente análogo al de anteguerra, con 
una mayor limpieza en la parte del tren 
de aterrizaje. Se ha inerementado el uso 
de la bipala plegable en los modelos a 
cajón. La otra única separation exitosa de 
la tendencia de 1939 es el Jaguar —una 
reciente innovación en las soluciones— y la 
serie de cajones-aerodinámicos del autor.

A pesar de esta aparentc falta de des- 
arrollo, la performance es actualmente mås 
alta que antes, lo que da una ciertv pauta 
de que la “raza” ha mejorado. Cuando al 
mismo tiempo se tenga en consideration 
que la goma ha bajado mucho en calidad 
rc lativamente a la que se podia jonseguir 
en 1939, se verå que en realidad el pro- 
gicso es notable.

Los cuentos de vuelos de cuatro o cinco 
minutos en aire “calmo” en 1939 no mere- 
cen mueha fe. Sin duda esos vuelos se 
realizaban de verdad, pero el aire “calmo” 
es una de esas condiciones “ideales” muy 
dificilcs de conseguir. Como ejemplo, un 
Wakefield del autor se ha perdido de vista 
después de 25’ 47” a las focho! de la noche, 
justo dos dias antes de la disputa del Gut- 
teridge Trophy de 1948.

Antes dc la guerra un participante podia 
esperar clasificarse bastante bien con un 
promedio de dos minutos en condiciones 
climatéricas desfavorables. Para poder cla­
sificarse ahora en las mismas condiciones, 
tendria que tener un modelo que volara 
mås dc tres minutos. La única forma de 
tener una notion exacta sobre la perfor­
mance del modelo en aire calmo es volar 
a través de un periodo suficientemente lar­
go en horas del anochecer y comparar los 
vuelos en función del mimero de vueltas. 
Los promedios extraidos serian un reflejo 
bastante cxacto del rendimiento en aire 
calmo. Por supuesto, se dejarån de lado los 
vuelos fuera de lo normal.

Analizando entonces el campo actual de 
los Wakefield nos encontramos con que muy 
pocos de los que actualmente practican es­
ta especialidad son capaces de producir 
una performance regular y elevada en aire 
calmo. Muchos, en efecto, encaran el pro­
blema desde otro punto de vista, diseňan- 
do para condiciones de térmicas. O sea que 
desarrollan un diseflo cuya caracteristica 
fundamental es el conseguir råpidamente
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mueha altura y luego confian en las térmi­
cas, junto con un buen planeo. Y en reali­
dad casi siempre existen térmicas en con- 
dicioftes normales. La performance de es­
tos modelos en airo calmo sera baja, diga- 
mos unos dos minutos y medio en prome­
dio, pero el promedio de vuelos en concur- 
sos podrá ser bastante mås elevado. Gene- 
ralmcntc cstos modelos hacen mucho o 
muy poco.

La otra teoria es la que prefiere mode­
los que al tener un promedio normal mucho 
mås elevado tiene iguales probabilidades de 
pescar las térmicas, pero al mismo tiempo 
tienen un promedio general mås elevado.

Es muy dificil conseguir datos compa­
rables de distintas fuentes. La mayor parte 
de los espeeialistas en Wakefields no son 
propensos a dar a conocer sus resultados 
personales de ensayos y cxperimentaciones; 
demasiado a menudo los resultados son poco 
halagiieňos. Por eso la mayor parte de los 
datos son extraidos de la experiencia per­
sonal del autor.

E l Wakefield que promedie en aire calmo 
cinco minutos es ahora una realidad obte- 
nible, pero es justamente ese pequefio per- 
fcccionamiento final el que es dificil de 
conseguir. Seria, por lo tanto, trågieo que 
la reglamentación se cambiara ahora, exi- 
giendo un desarrollo sobre otras premisas. 
Con un buen diseňo básico es relativamen- 
te fácil ajustar un Wakefield para que rin- 
da unos tres minutos con el 80-90 % del 
måximo de vueltas permitidas por la ma- 
deja. Asi, un Wakefield que no se acerque 
mucho a esta exigencia es, simplemente, 
inservible para un trabajo serio orientado 
hacia la competencia. Puede, por supuesto, 
llegar a rendir, pero tendrá que basarse 
en la suerte para hacerlo, y la suerte no c\ 
una de las cosas con las quo se puede 
contar para performances regulares.

El paso final para aumentar el rendimien­
to es muy dificil de definir. La diferencia 
entre tres o cuatro minutos, por lo que se 
refiere a cambios del centraje u otros fac­
tores tangibles, es extremadamente peque- 
na. Generalmente se la consigue mejorando 
el planeo con una puesta a punto muy cui- 
dadosa y puliendo el diseňo donde sea ne- 
cesario, por ejemplo, en la unión del ala 
con el fuselaje, la nariz, el tren de aterri­
zaje, etc.

En lo que se refiere a los modelos del 
autor, por ejemplo, centrar el modelo para 
vuelos de tres minutos con 800 vueltas de 
goma de buena calidad era řelativamente 
fácil, pero con cambios casi imperceptibles 
del centrado los tiempos podrian llevarse a 
cuatro minutos en aire calmo. Los dos ca- 
joncs aerodinámicos especiales centrados 
nasta el limite para las eliminatorias de la 
Wakefield tenfan un promedio en aire calmo

R. P. PARHAM, REPRESENTANTE DEL SUDAFRICA 
ESTE AŇO

que llegaba a los 4'45” con 1.000 vueltas.
El maximo admisible de vueltas era, apro- 

ximadamente, 1.100 vueltas, pero jamås pa- 
reció aconsejablc acercarse a este limite. 
Asi con una goma de mejor calidad, un 
modelo ligeramente mås “jimpio” o unas 
vueltas mås en la madeja utilizada los cinco 
minutos podrian ser una realidad.

Sin embargo, hay que destacar aqui un 
punto muy interesante y que ha molestado 
por unos cuantos aňos al autor. La mayor 
parte de los modelos y en particular los que 
tienen motor de goma, parecen sufrir de cam­
bios en el centraje en condiciones atmosféri- 
cas distintas. Una de las cosas que parece- 
ria culpable de esta variación podria ser 
la fatiga de la madeja, pero disponiendo de 
una goma buena esto es improbable. Cier- 
tos tipos de goma se “fatigan” råpidamente, 
y algunos ejemplares nunea dan la misma 
curva de poteneia dos veces. Pero se realizó 
un numero bastante grande de prut-bas de 
vuelo con un tipo de goma que no llega a 
la fatiga con el 80 % de vueltas posibles y, 
sin embargo, los datos de duración compi- 
lados mostraban inexplicables discrepancies.

Se creyó luego que la causa fuera el mo- 
vimiento del centro de gravedad; por ejem­
plo, que las partes enteladas absorbieran 
humedad, cambiando la distřibución de los 
pesos, pero se ha visto luego que este efec­
to es de menor importancia. Cambiar lige- 
mente la posición del C. G. no influye ma- 
yormente en la trepada, aunque puede in- 
fluir algo en el planeo. Sin embargo el de- 
crecimiento de la performance se debia tan­
to a una menor altura aleanzada en la tre­
pada como a un planeo ligeramente inferior.

Parece, ahora con suficiente certeza, que 
este cambio se debe en realidad a la varia­
ción en la humedad ambiente relativa, pe­
ro no tanto porque varia la posición del 
centro de gravedad, sino porque altera la 
tensión del entelado del ala v del estahili-
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zador, resultando esto en un cambio en los 
ångulos de montaje de estos componentes. 
Cuando se sabe positivamente que una in- 
cidencia de un centésimo de pulgada (2,5 
décimas de mm.) puede representar la di- 
fereneia entre cuatro y cinco minutos de 
vuelo en aire calmo, lo antedicho no pare- 
cerå muy rebuscado. No se ha hecho hasta 
el presente nada para comprobar esta teo­
ria, pero estå en preparaciön una serie de 
experiencias con un estabilizador que no 
eambie de posición, para obtener mås datos 
sobre la cuestión. Si esto fallara no que-
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daria otro remedio que efectuar ias prue- 
bas registrando los valöres de la humedad 
ambiente relativa eon un termómetro de 
bulbo seco y bulbo'humedo que se utiliza 
a tal efecto. Ya que quedan aún alganas 
mejoras por introducir, el autor en particu­
lar opina que la reglamentación deberia 
permaneeer tal eual está, a excepción de 
la introducción del limite máximo de cin- 
eo minutos (esta modificación ha sido in- 
trodueida antes de la última competencia 
de 1949; Ed.). Con uno o dos aňos mås 
tendriamos que ser capaces de producir algo 
realmente extraordinario en lo que a mo­
delos con motor de goma se refiere, aumen- 
tando el promcdio de vuelos regulares, la 
última responsabilidad caeria luego en ma­
nos de los fabricantes de goma que deberian 
prpdueir la goma apta para una tarea 
agotadora.

El tamaňo actual de los Wakefield pa- 
rece ser el óptimo. Un modelo mås grande 
necesitaria mayor fuerza motriz o sea mås 
goma y a su vez exigiria notables condicio- 
nes físicas para poder ser cargada eficaz- 
mente. El tipo de madeja actual representa 
el limite de lo que se puede utilizar con 
seguridad. El aumentar el' peso total, como 
fué sugerido, no pareee aconsejable si lo 
que se desea es mejorar el diseňo.

Pocos son los que actualmente se man- 
tienen en el limite minimo de 8 onzas. 
Particularmente, con los modelos de ala en- 
castrada es extTemadamente dificil trabajar 
por debajo de las 9 onzas. Por ejemplo, el 
cajón aerodinámico del autor nesa, después 
dc una cuidadosa selection de matcaales, 
entre 8 % y 8 Vi onzas, incluyendo una 
madeja de 3 tø onzas v un paracaidas de 
Vi de onza. Este modelo fué construido 
también por un consocio del dub con ma­
děra común y necesitó 3 % onzas de goma 
para volar satisfaetoriamente; el Deso total 
estaba ligeramente por debajo de las 11 
onzas. Bajo muchos aspcctos un nuevo li­
mite de 10 onzas (283,5 gramos; cada onza 
28,35 gramos) seria deseable para crear 
una tendencia hacia los modelos aerodinå- 
micos, como lógico diseňo para la Wake­
field, aunque la teórica superioridad de 
estos modelos sobre los sencillos cajones 
queda aún por ser demostrada en la pråc- 
tica. Con las 8 onzas de limite los méritos 
del cajón aerodinámico y del modelo alta- 
mente perfilado son mås o menos equili- 
brados, ya que el primer tipo puede ser 
llevado hasta el minimo sin sacrificar la 
resistencia estructural.

Posiblemente el argumento de mås peso 
para que la reglamentación actual no sea 
modificada es que asi es conocida en todo 
el mundo y bien entendida. Cualquier cam­
bio fundamental en la reglamentación redu- 
ciria su popularidad, especialmente porque
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el tipo actual de Wakefield se presta mag- 
nifieamente para cualquier tipo de concur- 
so para modelos con motor de goma.

Por lo que se refiere a dar normas ge­
nerales sobre el tipo de diseňo que mejor 
se adapta para la competencia, esto, logica- 
mente, no se puede hacer, ya que el des- 
arrollo y el diseňo de detalles es mueho 
mås importante que las formas aerodinå- 
micas espeeificas. Estas son en general 
cuestión de preferencias personales. La 
prueba final del diseňo está en el manipu- 
leo y en la consiguiente performance.

Un Wakefield debe ser fundamentalmente 
eficiente y estable. Muy a menudo esto re­
presenta requerimiento en contraste, por lo 
que se debe llegar a un término medio de 
compromiso y la habilidad de elegir este 
término medio se reflejará en definitiva en 
el rendimiento final del modelo. Con los 
conocimientos actuales hay un solo factor 
que puede provocar problemas mayores. La 
estabilidad cn espiral. Un diedro adecuado 
(minimo 10 grados) y una amplia superficie 
<le estabilizador (el máximo permitido y 
nunca menos del 30 % de la superficie alar) 
solucionarån la mayor parte de los proble­
mas de estabilidad, dejando como única in- 
determinación la ubicación del timón de 
dirección, que dcsgraciadamcnte no tiene 
una solución teórica satisfactoria, aun cuan­
do es una de las caracteristicas fundamen­
tales del modelo.

E l “cajón” básico. — Este es el tipo or- 
tcxloxo con cl ala apoyada direetamente so­
bre el fuselaje, permitiendo corrimientos 
para el ajuste. Su mérito fundamental es su 
sencillez, que reduce al minimo el tiempo 
de construcción. La apariencia es en ge­
neral una consideraeión secundaria.

Ya que en definitiva la performance final 
depende del ajuste (contrariamente a algu- 
nos modelos a motor que salen volando di­
reetamente del tablero de construcción sin 
ningún ajuste necesario), un håbil competi- 
dor puede obtener resultados sorprendentes 
con su sencillo modelo a cajón. Sin em­
bargo, su performance media es muy rara- 
mente alta.

Casi todos los modelos exitosos de cste 
tipo tienen el ala parasol, que se adapta 
perfeetamente para las hélices plegables. 
Un modelo con ala alta (apoyada sobre el 
fuselaje) o con ala encastrada en los cos- 
tados del fuselaje puede resultar particu­
larmente ' delicada de ajustar. Los modelos 
parasol tienen justamente esc pequeňo au- 
mento de estabilidad longitudinal que per- 
mite obtener más fåeilmente un planeo sin 
tendencia a cabrear.

El planeo de un modelo parasol realmen­
te bueno, con hélice plegable, es tan bueno 
como el de cualquier1 otro modelo. La hé­
lice plegable introduce otřas dificultades

a parte del centrado, no siendo lu ultima 
la dificultad mecániea de conseguir un co- 
rrecto plegado de las palas sobre los cos- 
tados del fuselaje que no influya en el 
viraje en planeo. Desde el punto tie vista 
del peso, el modelo parasol es más pesado 
en su estructura, ya que la cabana aumen- 
ta el peso del fuselaje hasta en un 20 %. 
Pero si se debiera elegir entre los dos, las 
caracteristicas del modelo con ala parasol 
parecerian darle una ligera ventaju sobre 
el cajón común con ala alta.

Los fuselajes euadrados colocados sobre
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el canto (diamond) no son muy usuales. En 
primer lugar no es muy fácil hacer un fuse- 
iaje realmente cuadrado, y al colocarlo so­
bre su canto tiene muy poca o ninguna 
estabilidad en cualquier sentido. El cajón 
común puede tener suficicnte efecto amor- 
tiguador si es proporcionado adccuadainen- 
te. E l tipo diamond se adapta muy bien 
estructuralmentc para las alas parasol ha­
ciendo el fuselaje de sección muy fina y 
complctando la euadema minima requerida 
con la cabana, que puede tener forma de 
cabina, o cuando se utilice un sistema no 
ortodoxo, como el Jaguar, que tenia un 
gran Union en la parte inferior central del 
fuselaje, siguiendo una teoria particular. 
Aparte de aparatos en que por el diseňo par- 
ticular se puede utilizar el diamond con 
fines especiales, éste no presenta mayores 
ventajas.

El modelo aerodinámico. — Este tipo cons- 
Utuye casi una dase aparte en los modelos

Wakefield. En términos generales el mo­
delo aerodinámico utiliza una sección circu­
lar o eliptica con cuadernas y hasta 16 
largueros de pcqueöa sección en lugar de 
los usuales largueros y montantes tlel ca­
jón. Para este tipo de modelo esta cons- 
trucción es la mås liviana, ya que el fuse- 
laje aerodinámico construido alrededor de 
una armazón básica rectangular tiene de- 
rnasiado peso mucrlo. Las ventajas del fuse­
laje perfilado, fundamentalmente de mayor 
eliciencia aerodinåmica, tienen que ser con- 
sideradas en conjunto con las dos desven- 
tajas principales: construcción mås dificil y 
debilidades locales. Este ultimo se refiere 
al hecho de que siendo los largueros de 
pequeňas dimensiones (en general 1,5 x 1,5) 
pueden ser rotos con mås facilidad que los 
sólidos largueros del cajón común. El cajón 
puede ser arreglado más fåeilmente, espe- 
cialmente en las reparaciones en el campo, 
que a menudo representa la diferencia entre 

' ganar y perder un coneurso.
A menudo se les acusa a los “aerodinå- 

micos” de ser inestables; pero esto no es 
necesariamente cierto. Lo cierto es que el 
modelo aerodinámico es mås “critico” en 
lo que a estabilidad se refiere, pero con 
los conocimientos y técnica apropiados pue­
de ser tan estable como un cajón. V en 
rcalidad no tienen por qué existir mayores 
difieultades en el centrado. Una ventaja 
practice del modelo construido asi es que 
el entelado sufre muehas menos roturas 
que en el modelo a cajón, ya que es me­
ner cn aquéllos la superficie de papel li­
bře entre largueros, y mås uniformemente 
repartidas las tensiones.

Lógicamente, de elegir estc tipo de fuse­
laje se adoptará una sección circular que 
es la que presenta menos superficie de 
fricción para un årea determinada. Aparte 
de esta consideración teórica es mås fácil 
trazar con exactitud las cuadernas circula­
tes y no las elipticas. A pesar de estos, 
muenos diseňadores dejan de lado las sec- 
ciones circulares por el concepto errado de 
que son inestables. Notamos también otras 
excepciones, como los modelos de Copland 
y Lees, que han dcsarrollado secciones par- 
ticularcs adoptándolas para una larga serie 
de modelos, o aquéllos otros casos en que 
la sección circular no da un espacio inte­
rior suficientemente amplio.

Para los modelos aerodinámicos no con- 
viene la position de ala alta. La unión en­
tre el ala, debido a la curvatura superior, 
es en general deficiente del punto de vista 
aerodinámico. Por eso, en general, los 
aerodinámicos tiene el ala parasol o en- 
castrada en el fuselaje. En lo que se re­
fiere a las hélices plegables, valen las mis­
mas consideraciones hechas para los mode­
los de cajón. Son actualmente bastante po­

puläres las cabanas incluidas en la armazón.
E l ala encastrada ha atraido mueha aten- 

ción en los últimos afios, en vista de una 
posición teóricamente ideal de todas las 
fuerzas bien agrupadas cerca de la linea de 
tracción. Asi, estando el centro de presión 
encima de la linea de tracción, el modelo 
de ala media (con diedro) es uno de los 
mås veloces trepadores, cn potcncia. El mo­
delo parasol tiene una mayor reserva de 

-estabilidad y el ala encastrada cerca de la 
parte superior del fuselaje representa un 
término medio, simplificando al mismo tiem- 
po el montaje del ala, complicado en el 
caso del ala media. Los métodos universa­
les para fijar las alas encastradas son el tipo 
tle lengiieta y el para alas sin largueros. 
E l primero es mås sencillo y permite hacer 
el ala mås liviana, dejando al mismo tiempo 
mås espacio libre en el interior del fuse­
laje (ver fig. 4). El ala sin larguero es mås 
positiva como montaje y no tiende a danar 
cl fuselaje, como sneede con el tipo de len- 
giieta, donde es necesario reforzar conve- 
nientemento los puntos del fuselaje que en- 
frentan al borde de fuga y al de ataque 
que pueden penetrar en el fuselaje cn ate- 
rrizajes violentos. Para reducir el peso del 
ala sin largueros es indispensable elegir ma­
děra de primera calidad y ahuecar interior- 
mente cl borde de ataque.

Construido correctamente el conjunto serå 
suficientemente fuerte aunque tenderá a re- 
virarse hacia arriba. E l tipo de lengiieta se 
usa en general con alas de un solo larguero. 
Si no se refuerza convenientemente el pun­
to en que la lengiieta se une al larguero, 
éste se romperá en ese punto. La mejor 
solution es el refuerzo triangular indicado, 
que es notablemente fuerte sin agregar mu- 
cho peso. El peso de los largueros adicio- 
nales puede ser equilibrado haciendo aguje- 
ros en la lengiieta.

Dejando por un momento de lado los 
argumentos puramente aerodinámicos en las 
comparaciones entre aerodinámicos y cajo- 
nes, aquéllos tienen la notable ventaja de 
que todas las partes se colocan siempre en 
su correeta posición sin peligro de errores 
acciden tales.

El cajón aerodinámico. — Ese factor que 
acabamos de nombrar fué uno de los que 
junto con otros determinó la creación del 
modelo del tipo a cajón perfilado para me- 
jorar las características aerodinámicas y que 
dc ahora en adelante llamaremos cajón-ae- 
rodinámico. También influyó cl hecho de 
que al adoptar este sistema de montaje el 
årea bruta del ala se veia inerementada por 
la reglamcntacion actual. Por otra parte, 
el centro de resistencia estaba posiblemente 
rnås alto que en un modelo aerodinámico 
de análogas características. El primer mo­
delo de este tipo fué desarrollado por el

autor en 1944 tomando como base un sen­
cillo modelito de 150 pulgadas cuadradus 
(9,5 dm1.). Indcpendicntemente y cn la mis- 
ma época, Copland desarrolló un modelo 
similar. Ambos modelos fueron una desilu- 
sión, ya que en sus primeras pruebas demos- 
traron ser totalmente inestables en espiral.

Al tratar de resolver este particular pro­
blema, vino a la luz también el motivo 
fundamental de la inestnbilidad de los mo­
delos con ala encastrada. En pocas pala- 
bras, la inestabilidad de los cajones aerodi­
námicos se debe principalmente al hecho 
dc que al bajar la posición del ala también 
se bajaba el centro de gravedad. El reme- 
dio fué cambiar las superficies del timón 
de dirección en formå de bajar el centro de 
årea lateral hasta casi cl nuevo nivel del 
centro dc gravedad. Como se dudaba so­
bre la eficiencia de la superficie central del
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timón, fueron agregados pequeňos tiniones 
en los extremos del estabilizador, los que 
aetualmente se conocen como timones anti- 
tirabuzón (anti-spin). Estos tiniones dieron 
excelentes resultados en todos los disefios 
que poseian inestabilidad en espiral, y lian 
sido utilizados en todas las series de mode- 
los Wakefield del autor. Fueron también 
usados en el modelo aerodinámico del au­
tor, que si no es mås estable que los cajo- 
nes aerodinámicos, es por lo menos igual- 
inente estable.

Para realizar las mejores ventajas del ino- 
delo cajón-aerodinámico la nariz del mode­
lo fué perfilada dándole una seeción circu­
lar en forma de incorporar también un cono 
de hélice (spinner) que mejoraba las con- 
diciones de penetraeión. La simplicidad de 
construcción del tipo de eajón se mantiene 
y al misnio tiempo se ineorporan las ca- 
racteristicas fundamentales del modelo aero­
dinámicos. Es realmente dudoso, en verdad, 
si el modelo totalmente aerodinámico tiene 
una resistencia al avance menor que el tér- 
mino medio, que llamamos eajón-aerodiná- 
ttiico, presentado aqui.
Peso minim o para conseRuir suficientc ritfidez dc 

las partes (gramos)

Parte Cajón Cajón
aerodin.

Aerodiná-
mieo

Alas ................... 28 35 35
Fuselaje ..........
T ren  atenrizaje

2 8 -3 5 3 5  -  39 39  -  45

1 pata . . . . 7 7 7
2 pata . . . . 14 14 14

Estabilizador 7 7 7
Tim ón . . . . 5 5 5
H élice 21 21 21
Nariz (conjunto) 28 28  -3 5 28  -  35
Totales ............. 117 -124 131 -1 4 2 135  -1 4 8

Los vuelos comparatives que se han efee- 
tuado con los modelos aerodinámico y ca­
jón-aerodinámico del autor, usando las mis­
mas alas y estabilizador y el misnio grupo 
motor de hélice y madeja, demostraron cla- 
ramente la superioridad del cajón-aerodiná­
mico, sobre todo en la trepada, y algo tam­
bién en el planeo. Esta última diferencia 
posiblemente seria anulada con un mås 
cuidadoso centrado del modelo acrodinámi- 
co. La opinion del autor es que el cajón- 
aerodinámico třepa mås que el aerodinámi­
co y éste serå ligeramente superior en el 
planeo, entendiéndose esto para dos mode­
los perfectamente centrados para el maximo 
de performance.

Elección del diseňo. — El diseňo del mo­
delo representa solamente la mitad de la ba- 
talla. El centrado es el que en definitiva 
dirá si el modelo šerá sobresaliente o no. 
Por supuesto, el diseňo elegido deberá ser 
muy bucno, pero más importante que la 
elección entre un modelo aerodinámico v 
un eajón o entre un modelo de ala parasol 
o ala alta, es el desarrollo de un modelo 
en particular. Es dccir, casi todos los me­
jores modelos Wakefield actuales han sido 
desarrollados a través de una serie de mo­
delos, eada uno hgeramente superior al an­
terior. Por esto notamos que hay muy 
poca diferencia a través de los afios en los 
modelos de los mås representativos expertos.

El desarrollo práctico es mås importante 
que el desarrollo del diseňo, y por eso el 
factor tiempo deberá ser uno de los crite- 
rios fundamentales al decidir cuál es el mo­
delo a elegir. Es necesario tener un minimo 
de dos ejemplares de un mismo modelo, lo 
mås idénticos posibles entre si. Muy posi­
blemente uno de los modelos resultará li­
geramente superior al otro; éste serå desti- 
nado para los vuelos de concurso, guardån- 
dose el otro como reserva, en caso de que 
el primero se perdiera o resultara daňado.

Para cualquier tipo de diseňo es funda­
mental cuidar atentamente los pesos de 
todas las parte y es por eso que una balanza 
sufieientemente exacta es una de las herra- 
mientas más útiles. Damos aqui una tabla 
con los pesos de cada parte. Se deben con- 
siderar unos 100 gramos para la goma, lo 
que es un peso promedio de motores bas­
tante potentes, equivalente aproximadamen- 
te a 15 bandas de goma de V* de pulgada 
(6,5 mm.) de 1,12 metros de largo y unos 
8 gramos para el tipico destermalizador de 
paracaidas. Se puede reemplazar a éste con 
el tipo de destermalizador que pone al es­
tabilizador con una incidencia negativa de 
30-40 grados, en cuyo caso el aumento de 
peso es prácticamente nulo.

Los pesos de las distintas partes no de- 
berán exceder los indicados en esta tabla, 
que da totales superiores al minimo per-

mitido, con exception del modelo de eajón. 
Estos pesos incluyen el entelado y barniza- 
do de las partes, asi que para controlar las 
partes antes de entelar se deberån restar 
los valores siguientes:

Parte Entelado
Alas ...............................  7 gramos
Fu sela je ......................... 7 „
Grupo de cola . . . . . .  3,5 „

Requerimientos del diseňo básico. — Una 
adecuada estabilidad en espiral es uno de 
los factores fundamentales en los modelos 
destinados a eompetencias y es un particu­
lar sobre el cual no es posible dar datos 
cspecificos y cuantitativos. Sin embargo, 
se acepta comúnmente que el eje de rel'e- 
rencia sobre el cual se ordenarån los com- 
ponentes es el eje de tracción, y que el 
factor que determina las caracteristicas de 
estabilidad en espiral es el centro del årea 
lateral. Este y el centro de gravedad de­
berån estar ubicados sobre una linea pa­
ralela a la linea de tracción. Algunos gru­
pos teóricos han condenado el uso del 
centro del årea lateral, consideråndolo co- 
mo algo "inexistente”, pero todos los otros 
puntos que representan una concentración 
de fuerzas o sea el punto de aplicación de 
la resultante de todas cllas, como cl centro 
de gravedad o el centro de presión, son 
igualmente "inexistentes”. La teoria del 
C.A.L. da buenos resultados en la nráctica.

La position trasera del C.A.L. nos es 
facil de determinar. Bajo potencia un mo­
delo a goma necesita una amplia superficie 
de timón de direeeión para tener una sufi- 
ciente estabilidad, y el árca necesaria para 
un planeo igualmente estable es mucho 
menor. Sin embargo, un timón de super­
ficie variable no es ni deseable ni necesa- 
rio. Simplemente se los proporciona de 
acuerdo a los requerimientos del vuelo 
bajo potencia.

Puesto que la ubicación del C.A.L. es 
dificil de determinar, la solución general 
es igualmente práctica, dando como resulta- 
do un årea neta del timón de direeeión de 
25 pulgadas cuadradas (1,6 dccimetros cua- 
drados). Esto, como generalización, vale 
para casi todos los modelos de tipo ortodo- 
xo. La influencia de baiar el C.A.L. al nivel 
del C.C. es bien demostrada por la mo­
derna tendencia a concentrar una buena 
parte de esta superficie en el timón infe­
rior o en los pequeňos timones antitira- 
buzón (fig. 2).

El peligro mås grande es errar en el 
årea del timón por defeeto. Si la ubicación 
de C. A. L. es correcta verticalmente, un 
exceso en el årea del timón muy dificil- 
mente traerá malas consecuencias. Asi, los 
pequeňos timones de los costados no son 
incluidos en el årea calculada.

El verdadero valor aerodinámico de la

parte central del timón (fig. 3) es discuti- 
blc en las posiciones normales de vuelo. 
Cuando un modelo a goma esta centrado 
para el máxiino rendimiento, vuela prácti­
camente muy cerca de la entrada en pér- 
dida y el aire que pasa sobre el timón de 
direeeión en la región del fuselaje es pro- 
bablemente tan turbulento que hace del ti­
món una superficie casi ineficaz. Este es 
uno de los motivos por los cuales pueden 
ser tan eficaces los timones antitirabuzón. 
Al estar montados lejos de la estela del fu­
selaje, actúan en un aire relativamentc tran- 
quilo.

Una inclinación excesiva del eje de trac­
ción provocará inevitablcmente un tirabu- 
zón, pero un pequeňo exceso en un mo- 
dclo estable en espiral no harå otra cosa 
que provocar unos virajes cerrados con el 
ala casi vertical al suelo sin pérdida de al- 
tura. Si un modelo correcto en sus otros 
aspectos demostrara tendencia a cerrar el 
viraje en un tirabuzón, se deberá reeurrir 
a los timoncitos auxiliares, que luego se 
podrán eliminar al eambiar el timón prin-
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típal en el ulterior desarrollo del diseňo.
No crecmos que el alejarse mucho de un 

disefio ortodoxo convenga, ya sea en esta- 
bilidad o en performance. E l Jaguar es nue- · 
vamente un ejemplo sobresaliente dando 
prueba contradictoria. En lo que se refiere 
a estabilidad, este inodelo no es “totalmen- 
te” estable. Al deslizarse hacia adentro en 
el viraje, con una pronunciada inclinaeión, 
el “timón" central inferior tiende a liacer 
eapotar totalmente el modelo, siendo esto 
mås notable en condieiones inalas dc tiem- 
])o. Sin embargo, este modclo ha reunido 
una de las mås extraordinarias series de 
victorias en coneursos, debiéndose esto fun- 
cainentalmente al cuidado puesto en su 
perfeccionamiento.

Centro de gravedad. — Espeeialmentc en 
los modelos que tienen una posición fija 
del ala, es necesaria la detcrminación previa 
de la ubicación del C. G. Son pocos los 
que se toman este trabäjo, apreeiando en 
cambio “a ojo” su probable posición, ba- 
sándose en modelos diseňados anteriormen- 
te. En general, en cast todos los modelos 
comunes, el C. C. sc halla unos 38 mm. 
mås ad elan te  del centro de la inadeja 
(fig. 4), variando hacia adelante o hacia 
atrås con modelos de nariz o grupo de cola 
mås pesados respectivamente. Es muy difi- 
cil que. cl C. G. se balle exactamcnte en la 
nosición calculada, aun en los aviones rea­
les. Y la diferencia mås comiin es hallar al 
C. G. mås atrås de lo que se pensaba. Esto 
se corrige fåeilmente en im modelo donde 
se pueda desplazar cl ala, pero posiblemen- 
te se necesitará un contrapeso en los mo­
delos con cl ala fija. El montaje con len- 
giieta es flexible hasta cierto punto, dando 
un margen de corrimiento del ala de unos 
doce mm. con correccioncs oportunas dc la 
lengiieta (fig. 5).

A pesar de todo, los modelos podrán ser 
oquilibrados con una cierta tolérancia, sien- 
do suficiente para los modelos de ala en- 
eastrada que el C. G. se halle aproximada- 
mente entre el 30 y 45% de la cuerda, 
i'ontado desde el borde de ataquc. Mientras 
el C. G. de gravedad se hallc aoroximada- 
mente cn esa posición, serå posible centrar 
el modclo con ligeros cambios en el estabi­
lizador. Sin embargo, para los meiores re- 
sultados, el centro de gravedad debe estar 
ubicado corrcctamente. En los modelos pa­
rasol v de héUcé plegable, el C. G. se halla 
mås atrås y la variación permitida es me- 
nor. O sea, para obtener un centraje satis- 
feetorio, el estabilizador debe estar Colo­
rado en formå de soportar buena parte del 
peso, siendo esto particularmente impor- 
tante para evitar la entrada en pérdida del 
modelo al plegarse la hélice.

Falta todavia aprender bastante en lo 
que se refiere a la posición mås conveniente

del centro de gravedad. Esta no influye 
mucho en la trepada, siendo la posición del 
eje de tra ce ió n  el factor preponderante. 
Pero en cl planeo, su ubicación se bace 
critica; tanto es asi, que una pcquefia varia­
ción en la dístribueión de los nudos en la 
madeja puede significar un minuto menos 
de planeo. Tam bién parece que para los 
modclos de ala encastrada, la posición mås 
conveniente del C. G. es la mås delantera 
(30%). En efeeto, los modelos que tengan 
un centraje con el C. G. adelantado son 
menos criticos en general, independiente- 
mente de las otras earacteristicas.

Técnica del centrado. — El modelo de los 
5 m inutos tendrá aproxiinadamenté una 
descarga de 90 segundos, seguida de un 
planeo de 3 Vz minutos. Esta relaeión (7/3 
ó 23% ) es una excelente performance a la 
cual tender. Poniéndolo en una forma mås 
útil, X  es el tiempo de descarga y la dura- 
ción total del vuelo debe ser 3, 1/3 por X. 
En forma dc que una descarga de un mi­
nuto deberá dar un vuelo total de 3’20”. 
Cuando sc quiera acentuar la trepada, con 
un motor mås potente esta relaeión podrá _ 
llegar a 4:1. De cualquier forma no debe 
baja dc 3:1.

Por otra parte, se deberá aleanzar una 
altura minima para trabajos de coneursos, 
la que serå cerca de los 300 pies (90 me­
tros). Es decir, se llegará a los 90 metros 
con “vueltas dc concurso”. Por convenien- 
cia, éstas serån el 80 % de las vueltas po- 
siblcs.

Estos factores serån los fundamentales 
durante el centrado, y convendrá mantener 
una breve cstadistica de los resultados de 
las pruebas, como indica el cuadro de la 
fig. 5. Se llenará este cuadro al eabo del 
dia, sin dejarlo para otra fecha.

Para el centrado en si, lo primordial es 
conseguir un buen planeo, lo que significa 
hacer vuelos con el 40-50 % de vueltas, 
centrando para un planeo óptimo, primero 
juzgando a ojo y luego controlando la du- 
racción con un numero fijo de vueltas. La 
relaeión dc vuelo serå de aproximadamente 
3:1. Es particularmente importante hacer 
los vuelos con un motor idéntico al aue se 
usará en coneursos, va que un motor distin- 
to puede muy bien alterar las condieiones 
de planeo al mover la posición del C. G.

Los distintos ajustes posibles para obte­
ner el mejor planeo son los siguientes, en 
orden de importancia:

I) Posición del C. G. (variar con con- 
trapesos).

II) Incidencia del estabilizador (variar 
con espesores).

III) Incidencia del ala.
Esta ultima conviene no tocarla en lo po­

sible, siempre que sea inicialmentc de unos 
3 grados.

El centrado que corresponde al inejor 
planeo estará muy cerca de la entrada en 
pérdida y es preferible un viraje mås bien 
cerrado para eliminar posibles pérdidas con 
tiempo málo y para conseguir la mejor tra- 
yectoria para vuelo térmico. Un Wakefield 
estable en espiral virará en circulos de 45 
metros de diámetro, como máximo, para 
obtener buenos resultados. Un viraje muy 
cerrado no es aconsejable, ya que muy pro- 
bablemente traerá dificultades al variar la 
inclinaeión del eje de traceión en las prue­
bas con motor.

Establecidos los más convenientes ångu- 
los de incidencia y la posición del centro 
de gravedad para el planeo mås duradero, 
se dejarån cstas cosas cn su lugar, variando 
solamente cl ångulo del eje de traceión con 
espesores entre la nariz y el fuselaje. La 
inclinaeión lateral (hacia la derecha) no 
debe pasar de los 2 Vz grados de inclinaeión, 
einpezando con una mitad de este valor, 
usando incidencia negativa para eliminar 
una eabreada exccsiva mientras se aumen- 
ta el numero de vueltas progresivamente. 
Trate de conseguir una trepada hacia la 
derecha de mås o menes el mismo viraje del 
planeo.

Se usa la inclinaeión lateral del eje para 
contrarrestar el efeeto torque que tiende a 
inelinar al modelo hacia la izquierda y a 
hacerlo virar para ese lado. Se puede con- 
siderar a la incidencia negativa del eje de 
traceión como un factor cquilibrante de la 
incidencia negativa del estabilizador. Cuanto 
mås grande sea ésta mayor serå la inclina­
eión hacia abajo del eje de traceión. Una 
incidencia excesiva del eje de traceión es 
contraproducente, representando una pérdi­
da do potencia, ya que hace volar al modelo 
en forma veloz y con la nariz apuntando 
hacia abajo, en vez de pcrmitirle la mejor 
posición, que es la cercana a la entrada en 
pérdida. Si el eje de traceión está inelinado 
negativamente en relaeión a la incidencia 
del estabilizador, representa un desperdicio.

No siempre la inclinaeión hacia abajo del 
eje de traceión representa un desperdicio 
de potencia, como algunos creen. Se con- 
funden en general la posición dc vuelo y 
los ångulos dc incidencia, olvidando que el 
modclo está gcneralmente centrado para vo­
lar con la nariz apuntando hacia arriba 
(fig. 7), y lo que es el ångulo de incidencia 
negativo se transforma en un ångulo de 
ataque positivo en vuelo.

Uno de los factorcs que provocan mayo- 
res dificultades en la puesta a punto es el 
reviramiento o mala alineación de las dis- 
tintus partes. Mås incidencia en un ala que 
en lu otra, una reviración en el estabiliza­
dor o en el timón son todos defeetos que 
puedon llegnr a hacer imposible un centrado 
perfeeto en virajes constantes. También la
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estabilidad marginal en viraje puede acon- 
sejar una trepada en circulo mås abierto, si 
no se pudiera corregir el defeeto en su raiz 
(inestabilidad en espiral).

Vuelos en coneursos. — Para vuelos de 
concurso la madeja motor es cl factor mås 
importante. El centrado habrá ya sido per- 
feccionado en las pruebas, y si la goma no 
cumple con su parte, bueno, hubiera vali­
do mås la pena no centrar el modelo para 
nada. La única solución posible para com- 
parar distintas madejas es con pruebas de 
torque o para motor, no siendo igualmente 
práctico probar en vuelo, ya que traeria 
consigo una pérdida de tiempo notable y, 
posiblemente, reajustes necesarios al variar 
el centraje. (Cuando se quieran probar mo­
tores se utilizarån contrapesos en cl modelo 
para mantener el C. G. en la misma posi­
ción).

El tipo de motor se elegirå en las prue­
bas, teniendo presentes los-90 m. de altura 
que se necesitan. En el dia del concurso se 
tendrån listos por lo menos dos motores 
iden ticos.

Perfeccionamiento del modelo. — El Wa­
kefield sobresaliente es invariablemente el 
resultado de un perfeccionamiento progresi- 
vo de un mismo modelo. El primer modelo 
de un disefio es siempre pasible de un pe- 
quefio perfeccionamiento, aunque mås no 
sea del punto de vista estructural. Peque- 
fios detalles surgirån durante una tempo- 
rada de coneursos; alguna debilidad estruc­
tural aqui, o una posibilidad de mejorar el 
perfilado del modelo en otro punto, etc.

Por eso un especialista en Wakefields que
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quiere llegar a la cumbre (Jebe dediearse 
exelusivamente a este tipo de modelos, aun 
con exclusion de otros. Cuanta mås expe- 
riencia se acumule en un modelo particu­
lar, más saldrán a la luz detalles y peculia- 
ridades, que muy a menudo dan al aficio­
nado una notable ventaja sobre sus rivales 
en una competencia. Una serie de model'os 
desarrollará .“un tipo”, siendo el objeto fun­
damental del desarrollo el eliminar los de- 
fectos y acentuar las virtudes. Los mejores 
resultados se consiguen cuando un grupo de 
entusiastas se concentra en un modelo de- 
terminado, ya sea construyendo el mismo 
aparato y probando con distintas teorias de 
centraje o ulilizando el mismo disefio båsi- 
co, agregando pequeijos dctalles persona­
les. Inevitablemente surge otra vez como 
ejemplo el notable Jaguar, que ha sido 
adoptado como modelo de un club, el de 
Northampton. Los conoeimiento adquiridos 
al hacer volar numerosas versiones de este 
modelo en un lapso relativamente corto, de- 
ben de håber sido extremadamente valiosos, 
V cabe dcstacar que diez Jaguares se clasi- 
ficaron para entrar en la eliminatoria final 
que reúne los 100 mejores de la nación (es­
to en el afio 1948; este afio el Jaguar vol- 
vió a ganar la selección británica clasificán- 
dose, además, tercero entre los seis elegidos; 
por otra parte, en la competencia final apa- 
recieron también aficionados extranjeros que 
habian adoptado el fantåstico disefio de 
W. E. Evans. Ed.).

E l primer modelo en la serie de cajones 
aerodinámicos del autor fué desarrollado en 
1945 y hecho volar en la temporada de 
1946. El modelo fué, en realidad, creado pa­
ra obtener datos sobre pesos de las distin­
tas partes, pero peso justamente poco me­
nos de 9 onzas, y no hubo tiempo para 
construir otro. Se portó muy bien y ganó 
una serie de concursos, y podria ser consi- 
derado, basåndonos en sus actuaciones, co­
mo un modelo de primera categoria.

Sin embargo, se notaron unas modifica- 
ciones estructurales necesarias aun antes de 
hacer volar el prototipo, y los vuelos a tra­
ves de la temporada indicaron otras mo- 
dificaciones deseables.

En primer lugar el planeo era pobre. Te- 
nia un planeo que era muy pescador de 
térmicas — en cuanto habia un ascendente, 
por debil que fuera, el modelo sabia aprove- 
charla —, pero en aire calmo el descenso 
era demasiado notable.

En segundo lugar, habiéndose dado de- 
masiada importancia a la estabilidad en es- 
piral, las condiciones de pérdida eran muy 
desfavorables. Si el modelo entraba en pér­
dida seguia en su vaivén arriba y abajo sin 
estabilizarse. No habia forma de producir 
una caida de ala que hiciera virar al modelo 
facilitåndole un reestablecimiento; si llega-

ba a entrar en pérdida desde menos de 15 
metros, seguia asi hasta llegar al suelo.

También surgió un problema interesante 
desde el punto de vista estructural. E l esta- 
bilizador tenia un pequeňo larguero supe­
rior para prcvenir posibles reviramientos. 
Este larguero se rompió en forma casi in­
visible en un concurso muy importante, re- 
viråndose un poco el estabilizador en for­
ma de que los extremos tenian una marcada 
incidcncia negativa, que hacia cabrear no- 
tablemente al modelo, y nos llevó bastan­
te tiempo encontrar el causante de esas 
irregularidades.

La fundamental modificación para la tem­
porada de 1947 fué acortar el fuselaje en 
10 cm. para disminuir la sección minima 
permitida y, por consiguiente, la resistencia 
al avance. Se utilizó el mismo perfil del- 
gado Davis y se cambió el estabilizador por 
uno de planta rectangular con dos timones 
en los extremos, que al mismo tiempo Ser­
vian de apoyo, ya que se pensaba utilizar 
un tren monopata. Por falta material de 
tiempo el autor no pudo experimentar sufi- 
cientemente con este modelo hasta el final 
de la temporada de vuelo. Tenia una du- 
ración de vuelo de 3 ’45” en aire calmo, y 
con el 90 % del måximo de vueltas, pero a 
menudo bajaba de estas cifras, lo cual in- 
dicaba una performance no constante. Ex- 
perimentaciones ulteriores realizadas con un 
modelo construido al efecto (ala alta y hé- 
lice de rueda libře) demostraron que los per­
files excesivamente finos, si bien dan una 
trepada mås veloz, tienen un planeo defi­
ciente. Asi el disefio adoptado para 1948 
tenia como cambio fundamental del punto 
de vista aerodinåmieo un perfil mås espeso. 
Las otras modificaciones eran esencialmen- 
te estructurales. Estando todavia indecisos 
si utilizar un tren monopata o bipata, se 
construyeron variantes adoptando los dos. 
El tren de una sola pata es mås liviano v 
ofrece menos resistencia al modelo, pero 
es definitivamente menos seguro en el mo­
mento del decolaje. Se proyectaron al final 
de 1947, seis modelos, de los cuales uno era 
aerodinåmieo, con el mismo conjunto de alas 
estabilizador y grupo motor. Se terminaron 
solamente dos de los cajones aerodinámicos 
fundamentalmente iguales a los del afio an­
terior, pero con el fuselaje otra vez largo 
y un perfil Joukowski para el ala. Uno te­
nia tren monopata y el otro bipata. Era di- 
ficil elegir entre ellos. Ambos fueron cen- 
trados a 4'45” con 1.000 vueltas, teniendo 
ambos un exceptional planeo. La version 
monopata fué pérdida en vuelo justo pocos 
dias antes de las primeras eliminatorias de 
la Wakefield. El otro se perdió en el ultimo 
vuelo de esta competencia. Solamente el 
primero fué hallado, y dafiado en forma tal 
que se consideró no prudente hacerlo vo-
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lar en concursos. Las alas de este modelo 
fueron colocadas én el modelo de 1948, el 
cual, de inmediato, empezó a rendir como 
sus sucesores. Otra version de tren de ate- 
rrizaje bipata fué construida y puesta a 
punto para la eliminatoria final, “Wake­
field 100”. El tiempo fué terriblemente má­
lo hasta el dia del concurso, por lo cual el 
modelo estaba perfectamente centrado. Un 
vuelo de prueba en el dia del concurso 
se llevó al modelo, y por lo tanto para el 
concurso no quedaba otra cosa que el mo­
delo del 47, con las alas del de 1948. Este 
también se fué en el primer vuelo, y lo 
que desde el punto do vista del autor fué 
lo peor, fué que el modelo, en realidad, ba- 
jó gracias al destermalizador de paracaidas, 
pero lo hizo en un punto en el cual fué 
imposible ubicarlo. Si bien considerado co­
mo modelo de reserva, éste tenia una per­
formance muy similar al modelo titular. El 
modelo aerodinåmieo, en suma, no podia 
ser comparado favorablemente con los ca­
jones aerodinámicos. Indudablemente era in­
ferior desde el punto de vista de la trepada 
y el planeo no era nada mejor. Pero, en 
realidad nunca tuvo el mismo centrado cui- 
dadoso de los otros, al principle de la tem­
porada.

Desde el punto de vista estructural, el 
cajón aerodinåmieo ya se ha estandardizado. 
Construido al minimo de peso, el fuselaje 
tiene un punto débil, justo delante de la caja 
donde entra la lengiieta del ala. Esto se nota 
sobre todo en los aterrizajes muy violentos, 
por ejemplo, cuando el modelo elije aterri- 
zar contra una casa, cosa que se produce a 
menudo cuando el modelo se va en térmi- 
ea. Esto se reforzarå con dos falsos largue- 
ros agregados a la cara interior de los lar- 
giieros principales.

Desde el punto de vista aerodinåmieo el 
modelo puede ser mejorado solamente en 
la región de la nariz y se cambiarå el per- 
filado actual cambiando el sistema de en- 
ehapado por mås varillas de menor sección. 
Se colocarå un cono de nariz mås perfilado 
incluyendo en él el mecanismo de rueda 
libre. La nariz de buena penetración es un 
factor muy importante en la reducción de 
la resistencia al avance, ya que una nariz 
tosca puede tener mås resistencia que todo 
el fuselaje para un diåmetro de entrada 
de unos 4,5 cm.

La única posibilidad de reducir aún 
la resistencia al avance seria cambiando la 
forma del fuselaje. Después de las compa- 
raciones hechas en pruebas de vuelo es du­
doso de que una sección circular traiga ai­
gunu ventaja. Una posibilidad es la de re­
ducir las resistendas por fricción, disminu- 
yendo la superficie de rozamiento del fu­
selaje. Este problema ha sido encarado en 
la forma indicada en la fig. 9, que actual-

mente constituye el modelo en prueba. Se 
utilizan las mismas propordones de los mo­
delos anteriores, pero tanto la caja del pa­
racaidas como la del ala son sacadas fue­
ra del fuselaje. La sección transversal es la 
misma, teniendo el mismo espacio para la 
goma, pero se reducen considerablemente el 
peso de la estructura y el rozamiento por 
fricción. El cono de nariz es ahusado aun 

(Continue en la pog. 216.)
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Cua ndo  D i c k  K o r d a  
habla, es un campeón 

q u e  nos a e o n s e j a .

IESTIRE ESA G O M A !
Por DICK KORDA

N O hay ruido mås antipåtico, y que, in­
variablemente, se puede oir en todos 

los concursos de modelos a goma, que el 
de la madeja que se rompc, destrozando el 
fuselaje, seguido del consejo optimista: “ jSe 
puede arreglar!” Ese ruido resulta muy caro, 
no solamcntc en términos monetarios, sino 
también en la pérdida de la goma, que no 
šerá muy fácilmente rcemplazada. Y, sin 
embargo, muchas de estas madejas no se 
hubieran roto si se hubiera prestado más 
atención a la fabrication, al “amansado” y 
al cuidado general. Pero la falta más grave 
que se puede cometer es querer arriesgarse 
con un motor que ha sido daňado con su- 
ciedad, tajos y una deficiente lubricación. 
Enumeraremos unas precaucioncs que se 
deben tener desde el dia en quo se adquiere 
la goma hasta el ultimo vuelo del dia.

Ante todo, si va a guardar la goma por 
un cierto periodo de tiempo, guárdela en 
un frasco o tarro hermético, conservando 
cste en un lugar fresco y oscuro hasta el 
momenta de usarla. Ilaga dos madejas para 
cada modelo, y después de haber eliminado 
la suciedad o talco que pudiera tener, lubri- 
quelo generosamente, con un lubricante más 
bien espeso, que tenga una consistencia si- 
ruposa. Antes de colocar la goma en el 
modelo, verifique que no haya ninguna 
aspereza o borde cortante cerca del carre- 
tel de la hélice o del pasador posterior, que 
podrían danar la goma. Si usa un carretel 
coloque una gomita alrededor de la madeja 
cerca del mismo, después de haber engan-
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chado la madeja. Acerque bien la gomita al 
carretel. Esta precaución impedirá que sal­
gan bandas de goma, que podrían ser apre- 
tadas entre el carretel y el gancho de acero. 
Se usa un carretel para evitar que al car- 
gar la goma ésta se remonte sobre el gancho 
(como pasa frecuentemente al no usar ca­
rretel) produciendo una descarga con vibra- 
ciones y al mismo tiempo raspando la go­
ma contra los costados del fuselaje, en la 
parte mås bien angosta de la nariz. La ma­
yor parte de los cortes que se producen en 
esta zona se deben a asperezas dejadas 
con las pinzas al doblar el gancho y a la 
parcial falta de lubricante debida al mani- 
puleo de la madeja en cl momento de car- 
garla. Al amansar la madeja, que es el 
pašo mås importante en el cuidado de la 
madeja, empiece siempre con menos de la 
mitad de las vueltas que puede absorber 
la goma. Luego aumentc gradualmente el 
numero de vueltas en cada vuelo sucesivo, 
hasta llegar casi al limite establecido. Re­
serve el måximo de vueltas para los vuelos 
de concursos, cuando realmente se lo nece- 
sita. Después de haberla amansado en esta 
forma progresiva, retire la madeja y lubri- 
quela nuevamente. Después de todo, se le 
puede diseulpar al que arriesga con un mo­
tor débil o viejo, pero el que se arriesga 
por no tener bien lubrieado su motor mere- 
ce lo que le pueda pasar, y . . .  pasarå. Si 
se ha guardado el motor entre concursos — 
no lo deje nunca en el modelo mås del tiem­
po necesario para efeetuar los vuelos —, e*

►

una buena idea realizar unos vuelos de 
prueba antes del concurso, el dia anterior, 
para aflojar un poco el motor y poder ob- 
tener el måximo rendimiento al dia siguien- 
te. No coloque la madeja en el modelo an­
tes de ir al campo si debe viajar una cierta 
distancia. Lo expondría a demasiada tierra, 
calor y luz solar. Es preferible llevarla en 
un tarrito y colocarla en el modelo poco 
antes de hacer los vuelos. Lleve siempre 
una madeja de repuesto, y no se arriesgue 
con una que se ha llenado de cortes y su­
ciedad. Más vale cambiar de madeja y re­
servar la otra para ponerla en condiciones 

Para reparar un motor de goma, empiece 
por lavarlo en agua tibia para eliminar la 
suciedad y el lubricante, una luego los ex­
tremos con dos nudos separados, pero uno 
cerca del otro. Luego, con dos trozos dis- 
tintos de hilo haga un nudo entre los dos 
de la goma y otro encima del nudo superior. 
Si se hace esta union con cuidado los extre- 
mos no se separarån, aim cuando se cargue 
la madeja a fondo. Este método de repara- 
cién fué usado en las madejas en 1939, 
cuando toda la goma que habia llevado 
para competir en la Wakefield (aňo en que 
gané Korda, Ed.) se rompia, madeja tras 
madeja. Por suerte las madejas eran probá­
dáš fuera del modelo, y el único daňo que 
hicieron fué interrumpir la siesta de Franck 
Zaic. Franck dormia en un sillén que estaba 
cerca de la única puerta sobre cuya manija 
se efeetuaba el amansado, y cuando la ter- 
cera madeja se rompió, se despertó en parte, 
y medio adormecido murmuré algo sobre 
conseguir buena goma en su ncgocio asco. 
El vuelo récord de 43 minutos fué hecho 
con una madeja que tenia una docena de 
nudos atados con piolin. Otro detalle que 
debe recordarse es que la goma tiende a 
perdcr su potencia si es llevada al måximo 
de vueltas antes de tiempo, o si se le carga 
a fondo en un dia muy caluroso. Es, enton- 
ces, cuando el motor de reserva puede re­
presentar la diferencia entre ganar o perder 
un concurso. Una forma de economizar go­
ma es también la de construir modelos mås 
pequenos y más livianos, pero lo fundamen­
tal es equipar el modelo con un destemilla- 
dor que haga bajar al modelo cuando estå

, »

en térmica y casi irremediablemente per- 
dido. Es dificil describir qué clase de sen- 
sacién prueba un aeromodelista cuando si- 
gue a su modelo por varios kilometres, y 
aunque ya estå fuera del alcance de los 
cronometristas, no quiere bajar a tierra, pe­
re es realmente reconfortante tener un des- 
ternillador que al momento oportuho ac- 
ciona, trayendo a tierra modelo y madeja.

UN VERTIDO Y LISTO
/SORPRENDENTE/

Método para reproducer aviones pequenos 
por millares.

jINCREIBLE!

50 piezas cada 5 minutos.

jFORMIDABLE!

Sólo emplea sustancias frias.

jINDU STR IALIZABLE!

Reproduce d'iversidades de objetos en can- 
tidades insospechabfes.

Adernås, gratis, incluimos geniolidad me- 

canico del Auto-Control-Aéreo, p ianos 

descriptivos para su construcción.

★

Envíos a cuolquier pois, por estampillas, 
giros o bonos por $ 5.50, a non-fore de 
S. Mohodeb, Casi I lo N ? 3, Romos Mej lo, 
Provincio de Buenos Aires.
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SI los alumnos ya han construido los mo­
delos que la Direction de Aeronáutica 

provee y obtenido de esa forma una cierta 
práctica en el manejo de los materiales y 
herramientas, seria interesante encarar la 
construction modificada de uno de los mo- 
delos, cuyo piano en tamafio natural damos 
en este numero de AEROMODELISMO. 
Nos referimos al planeador “Lulú”, un apa- 
rato de perfonnance que indudablemente 
entusiasmará a los que lo construyan, no 
solamente por el trabajo de su construc- 
ción, sino porque se trata de un modelo 
que puede competir en concursos de cate- 
goria libre y obtener los primeros puestos.

Para adaptarlo a las posibilidades de los 
alumnos menos pudientes, vamos a introdu- 
cirle algunas modificacioncs, que ustedes, 
sefiores maestros, indicarán a los nirios.

En primer lugar el fuselaje en vez ha- 
cerlo corpóreo, es decir de cuatro lados, 
lo haremos del tipo silueta, como los pla- 
neadores que publicamos anteriormente. 
Para esto transportaremos con papel car- 
bono la silueta del fuselaje a una chapa 
de balsa dura de 6 mm. de espesor, cui- 
dando de marcar la posición del ala y del 
estabilizador.

La parte del timón y subtimón (la parte 
inferior del timón) se marcará también so­
bre chapa de 3 mm.

Se lija todo lo hecho después de recor- 
tado y se le da con la misma lija una ·  
forma redondeada en las aristas.

El espacio marcado para la colocación 
del plomo o contrapeso se harå recortando 
una pequefia cantidad de chapa y aplican- 
do como si fuera un sandwich dos peda- 
citos de chapa de 3 mm. a los lados, a fin 
de hacer una cajita. No importa que so- 
bresalgan estos refuerzos.

El ala y el estabilizador serå interesante 
tratar de hacer como indica el plano, de 
manera que los alumnos se acostumbren a 
construir armando las diferentes piezas.

Las costillas o perfiles tienen una forma 
especifica determinada después de cuida- 
dosos cålculos y por eso deben ser exacta- 
mente iguales al dibujo proporcionado. Ni

mås altas ni mås anchas. Se cortarån tan­
tas como haga falta de chapa de balsa de 
1,5 mm. Después, con varillas de las me- 
didas indicadas en el plano y sobre una 
superfieie plana, se montarån las diversas 
partes, directamente sobre el plano. Debe 
usarse alfileres para mantener las piezas en 
su lugar hasta secar el cemento. La parte 
delantera del ala, o sea el borde de ataquc, 
es redondeado después de armado y lo 
mismo el lado contrario o trasero llamado 
borde de fuga, siendo que éste es de for­
ma triangular, para acompafiar la curva del 
perfil. No es preciso afinar al extremo el 
vértice de este triángulo, pues se romperia 
con facilidad.

Después de armada el ala se precede de 
la misma forma con el estabilizador y con 
papel de lija fino se da una pasada general 
a todas las partes del modelo para sacar 
eulquier imperfección o gota de cemento 
fuera de lugar.

Ahora debemos entelar el ala y el es­
tabilizador, para lo cual emplearemos papel 
de seda especial que venden las casas del 
ramo. El entelado o forrado es una opera- 
ción que requierc pacieneia y habilidad 
para obtenerse resultados perfeetos, pero 
eso sólo se adquiere con la práctica. Use 
dope como adhesivo, pegando el papel a 
todas las costillas en la parte inferior. La 
parte de arriba no requierc que las costillas 
se dopen porque al estirarse el papel so­
bre las mismas mantendrá su forma.

No es preciso que el papel se aplique 
muy estirado, porque después de aplicado 
se le da un humedecimiento ligero para que 
encoja y desaparezean las arrugas que pu- 
dieran haberse producido.

Después de bien seco el papel, apliquele 
una mano de dope y después otra para 
completar el estiramiento y su fortaleci- 
miento e impermeabilización.

Pase dope también en las partes de ma­
děra del modelo y lije esas partes suave- 
mente para lustrarlas.

En el próximo mimero daremos el mon- 
taje final y su puesta a punto.

ideas prácticas

onlrapeso

INTERESANTE EXPERIMENT«) SOBRE EL CO N­
TROL DE PENDULO PRESFNTADO POR GRANT 

HILDEBRAND, PETOSKEY, MICH.

AMPLIO  MOVIMIENTO. DEBE USARSE SEDA 
O ALGODON Y PEGARSE CON CEMENTO

IDEA PREMIADA

O. LIBRE, DE CAPITAL, NOS HA ENVIADO  
ESTA IDEA DE COMO HACER UN TOPE PARA 
El TIMER QUE PERMITA CON UN SOLO M O ­
V IM IENTO  PONERLO EN FUNCIONES AL SOL- 

TAR EL MODELO.

HENRY LANSFORD, LAUREL, MISS., USA ESTE 
DESTERMALiZADOK DE FUSIBLE. ES EXTRE- 
MADAMENTE LIV IANO  Y DISPENSA EL USO 

DEL TIMER.

LAS PEQUEŇAS LATAS DE ACEITE PARA M A- 
QUINA SON IDEALES PARA TANQUES DE 
CONTROLADOS. ES UNA IDEA DE ARTUR 

SMITH DE BRADENTON.

ESTA IDEA NO ES PRECISAMENTE NUEVA, 
PERO ES UTIL RECORDARLA. CON LINOLEUM  
SE HACE UN GRABADO DE LA COSTILLA A 
REPRODUCIR Y CON UNA ALMOHADILLA  
COM UN DE SEILOS Έ  IM PRIMEN LAS COPIAS 

SOBRE LA CHAPA DE BALSA.
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COMO DEBE CONSIDERARSE 
EL AEROMODELISMO
(Viene de la p ig. 156)

mente al individuo a moverse al aire libre, 
tomar sol, andar o correr, etc. Pero lo que 
le da al aeromodelismo su cuiio verdadera- 
mente deportivo es el espiritu de competi- 
ción que sc establece automáticamente en­
tre sus aficionados; después de una serie 
de pruebas destinadas al ajuste del modelo, 
el individuo siente, naturalmente, deseos de 
comparar sus resultados con los de los otros, 
y va entonces en busca de las emociones 
de un coneurso.

En los concursos de aeromodelismo, co- 
mo ademås en los de cualquier prueba de- 
portiva, debe darse al factor “suerte” un 
valor minimo. En este sentido eneuentro a 
los nuevos reglamentos poco rigurosos, no 
permitiendo establecer una relación exacta 
entre los resultados y la eficiencia técnica; 
pienso que scria mucho mås interesante la 
division de los aeromodelistas en categorias, 
cada una con su propia reglamentación, cu- 
yo rigor iria aumentando de una para otra.

En los medios de nivel cultural poco ele- 
vado eneuentra el aeromodelismo su mås 
serio entrabe en el concepto de que “re­
presenta un fuguete destinado exclusivamen- 
te a los niňos”. Esta absurda noción trae 
consigo, entonces, dos consecuencias posi- 
tivamente nefastas: 1®, los adultos tienen re- 
celo de ser blanco de bromas por dedicarse 
a un pasatiempo considerado “infantil”; 2?, 
los medios gobernantes no comprenden el 
valor que tiene para la aviación una amplia 
difusión de este “hobby”, y ademås de no 
facilitar dificultan su desenvolvimiento. (No­
ta: este articulo ha sido escrito en el Brasil).

E l aeromodelo no es un juguete; él re­
presenta para la aviación lo mismo que un 
animal de laboratorio para la medicina. Am­
bos sirven, no solamente para demostración 
práctica de nociones teóricas ya establecidas, 
como para la comprobación de nuevas con- 
cepciones. De ahi los dos importantes as- 
pectos del aeromodelismo; didáctico y ex­
perimental.

Si todo piloto supiera exactamente cómo 
un avión sube, y principalmente por qué 
cae, yo creo que habria un decrecimiento 
sensible en el número de accidentes. Estå 
demostrado que el éxito indiscutible de la 
Luftwaffe al principio de la última confla- 
gración mundial fué debido, en gran parte, 
al apoyo franco dado por Hitler al aeromo­
delismo; los pilotos eran obligados a prac- 
ticarlo. Rusia, y en seguida Inglaterra, in- 
mediatamente percibieron cl valor de este 
“hobby” y procuraron facilitar su difusión. 
En los Estados Unidos surgieron articulos 
violentos. criticando al gobierno por su poco

entusiasmo por el aeromodelismo; en plena 
época de guerra, el articulista Albert Lewis 
Ilegó a declarar en la revista “Air Trails”: 
“| El gobierno parece no entender de estas 
cosasl”

Actualmente los americanos llevan el ae­
romodelismo tan en serio, que existe, en 
Wright Field un departamento dedicado ex- 
clusivamente a él, con oficinas, campo pro- 
pio, etc., alli los aeromodelistas son funcio- 
narios del gobierno, recibiendo salarios de 
3.500 a 4.200 dólares anuales.

Antiguamente, en la ocasión de las prue­
bas con un nuevo tipo de avión, habia una 
ansiosa expectation entre los observadores 
direetamente interesados; estaban en juego 
no solamente la vida del piloto, sino tam- 
bién el costo del aparato. Iloy en dia esas 
pruebas son realizadas con modelos cons- 
truidos en rigurosa escala y dirigidos por 
radio, y, a pesar de que cada uno de éstos 
llegue a costar millares de dólares, en caso 
de fracaso no hay pérdidas de vidas que 
lamentar, y los perjuicios materiales son 
incomparablemente menores.

E,. con cl mås vivo interés que vengo 
interesándomc, a través de varias publica- 
ciones, por el progreso del aeromodelismo 
en la Argentina, comprobando en los úld- 
mos tiempos un salto bastante apreciable 
en su desenvolvimiento, coincidiendo con 
las nuevas direetivas politicas del pais. Es­
to viene a demostrar muy nitidamente la be- 
néfica influencia de un gobierno poseedor 
de la mås amplia visión en todos los sec- 
tores administrativos. Aprovecho la oportu- 
nidad para congratularme por eso, no sola­
mente con los aeromodelistas, sino con todo 
el pueblo de esa gran república vecina.

LOS MODELOS WAKEFIELD
(Viene de la påg. 2 I I )

más para coincidir mejor con las nuevas 
lineas del fuselaje. Queda por probar si la 
resistencia al avance ofrecida por estas dos 
protuberancias es o no apreciable, es decir, 
si se ha hecho o no una economic en la 
resistencia al avance con el cambio. Si esto 
diera resultado nuestra intención es la de 
probar el modelo con una hélice plegable, 
rueda libre (o sea, una que se pueda usar 
como plegable o como rueda libre, según 
lo exijan las circunstancias) y un tren mono- 
pata retråetil, lo que representaria el limi­
te aerodinámico al cual se puede llevar el 
cajón aerodinámico.
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1 Bujia.
2 C abeza del eilindro.
3 Cilindro.
4 Pis tón.
5  Pem o del pis tón.
6  By-pass d c admisión.
7  T apita  a resorte.
8  Agu ja  del carburador.
9  Venturi.

10 T anque de m ežcla.
11 Carter.
12 Válvula rotativa.
13 Brazo del ruptor.
14 C ojincte a bob'll as.
15 Ciguenal.
16 C aja  de platinos.
17 Resorte de platinos.
18 Platinos.
19 Caňo de escape.
2 0  Resortes de retención.
21  Biela.
2 2  Bancada.
23 Soporte del cigiicňal.
2 4  T uerca de ajuste.
2 5  Spinner.
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EL FORSTER " 2 9 ”
ESTE mes le presentamos el Forster 

“29”, el tercero en la serie de nuestros 
análisis de motores. Es fabricado por la 
Forster Brothers, de 3539 N. Kenton Ave., 
Chicago, Illinois, uno de los nombres más 
antiguos en la historia de la industria ae- 
romodelista. El “29” es un motor solido y 
seguro.

Con un diámetro de .750 y un recorri- 
do de .672, el Forster tiene una cilindrada 
de .297 de pulgada cúbica (4,88 centíme- 
ITňs cúbicos), pesa 6 y media onzas (184

řrnmos) sin bobina, condensador, o pilas, 
.a tnpa anterior del carter y la cabeza del 

cilindro son de nluminio fundido. El caňo

de escape y el by-pass están fundidos en 
una pieza con el cucrpo del cárter. La ca- 
misa del cilindro es integral con las aletas 
refrigeradoras, y es de acero especial, tra- 
tado térmicamente. El pistón es también 
de acero endurecido, rectificado y lapida- 
do hasta conseguir una perfeeta termina- 
ción, asegurando asi una buena compre- 
sión. El perno del pistón es un trozo de 
tubo y acero especial, y estå retenido cn su 
lugar por dos pequefios resortes circulares. 
La biela es fundida en aluminio y estå pro- 
vista de un buje de oilite en el pie. E l ci- 
guefial, balanceado, estå torneauo de una 

(Conlinúa on la pdg 217)
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INTEGRANTES DEL CLUB JORGE CHAVES DE L IM A  - PERU

NOTICIARIO DE LOS CLUBES
Q UEREMOS agradecer a todos los clubes 

que tan gentilmente nos ban hecho 
llegar felicitaciones y convites para las 
fiestas, y a todos por igual les deseamos un 
feliz y próspero aňo, lleno de eonquistas 
aeromodelistas.

El sábado 1 de diciembre se realizó la 
cena de camaraderia anual de la Asociación 
Aeromodelista Tuco-Tuco, en la que se 
hizo entrega de los premios anuales. Da- 
mos abajo la lista completa de los clasifica- 
dos y nuestro aplauso para ellos, y desea- 
inos a todos que perseveren, vencedores y 
vencidos para que en la próxima teinporada

que iniciará el Tueo-Tuco, el 29 de enero, 
pueda reunir cada vez mayor numero de 
participantes.
Campeón Planeadores, Francisco Stajcer. 

Copa “Dirección de Aeronáutica Civil” y 
Diploma.

Sub Campeón Planeadores, Angel H. Fer- 
nández. Copa “Casa Testai”.

Campeón Reserva Planeadores, Argentino 
R. Villaverde. Medalla “Flota Mercante 
del Estado”.

Sub Campeón Reserva Planeadores, Anto­
nio Piecoli. Medalla “Imparciales”.

Campeón Motor de Coma, Alberto B. Aráoz. 
Copa “Dirección de Aeronáutica Civil" y 
Diploma.

Sub Campeón Motor de Goma, Alberto F. 
Sandham. Copa “Casa Tocci”.

Campeón Reserva Motor de Goma, Rude- 
cindo Márquez. Medalla “Flota Mercan­
te del Estado”.

Campeón Motor de Explosion, Jonathan A. 
Leiteh. Copa “Dirección de Aeronáutica 
Civil” y Diploma.
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MOEELO L IUENTHAL REFORMADO POR M. V A ­
LENCIA Y CONSTRUIDO POR LOS ALUMNOS DEL 

CURSO DE C. A., C IU D a DELA.

FINAL 1949. 19 NERED BEGGIATO. V> JUAN L0- 
MORO. 3» CARMELO NATOLI. 4? ARM ANDO NATOLI.

Sub Campeón Motor de Explosion, Carlos 
Gandini. Copa “Federal”.

Campeón Reserva Motor de Explosión, Luis 
Vercelli. Medalla “Palmieri linos.”. 

Campeón Tiempo Total de Vuelo Planea­
dores, Oscar C. Meduri. Copa “Oscar 
Madrid” y Diploma.

Sub Campeón Tiempo Total de Vuelo,
Francisco Stajcer. Medalla “Fontanarcs”. 

Campeón Tiempo Total de Vuelo Goma, 
Alberto F. Sandham. Copa “De’Lor” y 
Diploma.

Sub Campeón Tiempo Total de Vuelo, Al­
berto B. Aráoz. Medalla “Imparciales”. 

Campeón Tiempo Total de Vuelo Motor,
Jonathan A. Leiteh. Copa “Aero Argen­
tina” y Diploma.

Sub Campeón Tiempo Total de Vuelo, Car­
los Gandini. Medalla “La Nación”. 

Premio “Andres M. Leiteh” para motores 
Diesel hasta 2 cm3, de cilindrada.

19 Jonathan A. Leiteh. Copa “Andrés M. 
Leiteh”.

29 José E . Ibáfiez. Medalla A.A.T.T. 
Tiempo mayor sólo vuelo - Planeadores;

19’ 56” 2/5. Francisco Stajcer. Plaqueta 
“Casa Corzoli”.

Tiempo mayor sólo vuelo - Goma; 17’ 42” 
1/5. Alberto F. Sandham. Tintero plás- 
tico Donación “Vicente Martini e Hijos”. 

Tiempo mayor sólo vuelo - Motor: 6’ 56”. 
Aldo J. Berardi. Copa “Setecientos siete”.

EQUIPOS DE PLANEADORES
Campeón: “Pegasus”, integrado por: A. II. 

Femández, F. Sackmann y A. Nonis. 3 
Copas A.A.T.T.

Sub Campeón: M.A.M., integrado por: J. 
A. Meduri, M. A. Angeli y O. Meduri. 
3 Medallas “Casa Aerolanaia S. R. L .”. 

Premio “Constancia”, al seňor David Castro.
Medalla “Barbera, Matozzi y Cia.”. 

Premio “Simpatía”, al seňor Heraldo Valy. 
Medalla "Barbera, Matozzi y Cia.”.

FINAL 1949. PLANEADORES. 19 M. VALENCIA  
2? FRANCISCO VILLAVERDE. 3? CARMELO NATOLI. 

49 ARMANDO NATOLI.

El sábado 10 de diciembre, con el con- 
curso realizado en Merlo, puso término al 
cainpconato de 1949 el club Aeromodelista 
Villa del Parque.

Le correspondió el título de campeón en­
tre sus asociados a H. O. Sarjar, que tuvo 
una destacada actuation en esta temporada.

Sub campeón se elasificó Oscar Caride, 
de sólo 10 aňos de edad. Tercero Mateo 
A. Jederlinia y José Caride, empatados.

Del campeonato de motor de goma, sólo 
se disputaron cuatro fechas. clasificándose 
campeón Danilo Marchesin y segundo Luis 
C. Roggero.

Esta entidad anuncia para el dia 29 de 
enero su concurso aniversario, reservado 
para las categorias Planeador, Motor de 
Goma y Explosión.

LOS 4 PRIMEROS CLASIFICADOS EN EL CONCURSO 
LILIENTHAL.
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El club Aeromodclista Buenos Aires, riu- 
niendo en Merlo a los mejores exponentes 
del aeromodelismo del Gran Buenos Aires 
y La Plata, en la categoria Motor de Explo­
sion, hizo disputar el domingo 20 el tra- 
dicional “Trofeo Letizia”, que gentilmente 
nos dona la firma Minetti y Cia. todos 
los afios.

Dicho certamen se desarrolló en franca 
camaraderia, corrección y colaboración, fi- 
nalizando con la siguiente clasifícación:
19 Alberto F. Sandliam, 12’ 59” 7/10. A.A. 

T.T.
29 Faby Mursep, 10’ 44” 9/10. C.A.B.A. 
39 Delmo Donelli, 9 ’ 46” 8/10. La Plata. 
49 Jorge Armés, 9’ 14” 2/10. C.A.C.
59 Francisco Junco, 6’ 3”. C.A.C.

El 3 de diciembre el Club Aeromodelista 
Ciudadela realizó una fiesta de aniversario 
conmemorando su seis productivos aňos de 
labor en pro del aeromodelismo.

En este acto, que fué muy concurrido, 
el presidente puso en posesión del Club a 
la nueva comisión, encabezada por el seňor 
Valencia. Acto seguido, se procedió a la 
entrega de los premios del Campeonato del 
aňo 1949, incluso de una copa Estimulo al 
mejor alumno del curso que este club dicta: 
J. Lauria.

Sirvieron a continuación un lunch, que 
se prolongó hasta las 22 horas. (No sabe- 
mos cuántas entradas en espiral hubo a 
la salida. — N. de la R.)

La nueva comisión directiva está inte- 
grada de la siguiente manera:

Presidente, Sr. Manuel S. Valencia; Vice 
Presidente, Sr. Alfonso Martinez; Secretario 
General, Sr. Jorge Ricart; Secretario de Ac- 
tas, Sr. Carlos Armés; Pro Secretario, Sr. 
Humberto Tagliazucchi; Tesorero, Sr. Ar­
mando Natoli; Pro Tesorero, Sr. Ricardo 
Yanguas; Vocales, Sres. José Maria Lanta- 
fio, Nereo Beggiatto, Antonio Romero, José 
P. Alvarez, Juan Lomoro; Asesor y Revisor 
de Cuentas, Sr. Joaquin Armés.

La clasifícación anual del campeonato 
intemo de 1949 fué:

PLANEADORES 
19 Manuel S. Valencia.
29 Francisco Villaverde.
39 Carmelo Natoli.

MOTOR DE GOMA
19 Nereo Beggiatto.
29 Juan Lomoro.
39 Carmelo Natoli.

MOTOR D E EXPLOSION
19 Francisco Junco.
29 Carlos Armés.
39 José P. Alvarez.

Hemos recibido del Club de Aeromode­
lismo Jorge Chaves, de Lima, Peru, una 
interesante carta contåndonos de las aeti- 
vidades aeronáuticas en aquel pais.

Nos dice que durante el aňo 1949 se 
han realizado tres grandes certámenes que 
han abarcado todas las categorias que se 
practican alli: P lanead ores Jebe (Goma), 
Clase Stick y cabina, motor de explosión 
c lase  A -B y C -D , y U -C o n tro l A -B 
y C-D (velocidad). E l primero de estos 
concursos se llevó a cabo durante el mes 
de marzo, y estuvo organizado por el club 
Alférez Salazar Southwell; este certamen 
tuvo la caracteristica de ser interclubes, 
habiéndolo ganado el club Jorge Chaves.

Se disputó en esa oportunidad el trofeo 
British, donación de esa compaňía de avia- 
ción, para ser disputado anualmente, con 
posesión permanente al que la haya ganado 
tres veces. E l segundo gran tomeo se efee- 
tuó en el mes de agosto, y fué organizado 
por el club Jorge Chaves, bajo los auspi- 
cios del diario “La Crónica”, que es la 
publicación que mås apoya la difusión del 
aeromodelismo; cste certamen no tuvo el 
carácter de interclubes, siendo un verda- 
dero éxito por el entusiasmo que desper- 
tó en el público. El tercer certamen ha 
sido organizado por el club Juan Bielo- 
vucic, del Callao, y bajo los auspicios de 
la Corporación Nacionál de Turismo, en 
ocasión de las ferias de octubre y de L i­
ma. En este concurso han sido eumplidas 
todas las etapas de vuelo libre, faltando las 
de U-Control, que se llevará a cabo en 
la Plaza de Toros de Acho, y la exhibición 
de un stand de la feria de Lima.

Aparte de estas tres grandes competen- 
cias de aeromodelismo, se han realizado 
también un concurso destinado a la cate- 
goria goma, organizado también por el 
club Jorge Chaves, y auspiciado por la 
casa Comet, que se realizó en el mes de 
enero; una exhibición de U-Control de mo­
delos a escala, hecha por un grupo de so- 
cios del Panameriean Bowling Club, que 
se ha organizado en club reconocido por 
la A.M.A., de U. S. A., y recientemente, 
en diciembre, la primera competencia de 
planeadores lanzados a mano. Se han rea­
lizado, pues, cinco concursos y una exhi­
bición, que han dådo cierta actividad a los 
aficionados.

En cuanto a los resultados prácticos, nos 
dice que no obstante la falta de materia­
les tales como jebe (goma motor), papel. 
motores y accesorios, son bastante satis- 
factorios. Los mejores tiempos han sido

• *
v l

logrados este aňo, y en las categorias de go­
ma, stick y cabina y planeadores, ya que sus 
promedios (tres vuelos) aleanzan y sobrepa- 
san los cinco o seis minutos, no obstante 
habérseles logrado en tiempo de inviemo.

La categoria Nafta ha tenido sus alti- 
bajos, pudiendo decirse que la improvisa- 
ción muehas vcces ha determinado tiem­
pos bajos. Los promedios mejores en la 
clase “B” llegan a los cinco minutos y 
fracción, pero no son generales como en 
en la clase de planeadores o goma. En la 
clase “C-D” también oscilan alrededor de 
estas marcas, aun cuando hay mayor mi­
mero de éxitos. Se usa el sisteina de igni- 
ción corriente o el glow-plug, que tiene 
desde hacc cierto tiempo gran aceptación. 
En cuanto a la clase de motores usados en 
vuelo libre podemos deeir en la “B”, Olhs- 
son y Forster; en “C” y “D” tenemos co­
mo vencedores al McCoy y al Anderson 
Spittifire En U-Control, aun cuando se 
practice aisladamente desde 1941, estån, 
según ellos dicen, en los primeros pasos, 
pues han conseguido en prácticas de los 
últimos meses 125 millas (201 km.) con un 
Speedwagon, con McCoy 49 con mono- 
pala y glow-plug. Para el mes de febrero 
se eneuentra en plena organización, por 
comisiones téenicas, un gran certamen pa­
ra modelos a goma de la categoria Wake­
field, competencia que se llevará a cabo 
bajo la estricta reglamentación de ese con­
curso internacionál. Tendrá ca rá c te r  de 
interclubes, que asumirån en este caso el 
carácter de naciones. La copa serå dispu- 
tada anualmente, y organizada por el club 
que la haya ganado por último. Ademås 
serå designado el equipo Wakefield, aten- 
diendo a la clasifícación lograda. (Parccc 
que pretende competir en este afio en la 
International, en la que serian el primer 
equipo sudamcricano a intervenir). Publi- 
camos la foto que tan gcntilmente nos en- 
vió el club Jorge Chavez, con las intere- 
santes informaciones que mås arriba les 
hemos brindado.

MERCADO AEROMODELISTA
Vendo Avion con motor Milbro de 2,4 

c.c. nuevo y un arrancador. Tratar, Gallar­
do 865, Versailles, Capital.

Vendemos y arreglamos toda clase de 
motores para aeromodelismo. Tratar, T. E. 
54-0474, de 19 a 22.

Vendo modelo Cadet con motor Milbro 
de 1/8 listo para volar. Por carta a R. G., 
Espafia 1014, Mar del Plata.

Vendo motor Frog 175, con baterias, 
$ 100. J. M. Cena, Belgrano 3436, Sta. Fe.

Vendo motor OK Super 60. Alberto Gue- 
li, Mendoza 136, V. Dolores, Córdoba.

Los avisos de esta sección son gratuitos 
para los aeromodelistas.

REVELACIONES \
Y AltIPLIACIONES ^

CASA AMERICA ^
d ispon e d e  la b o ro to r io s  
d o ta d o s  d e  los 
úllim os a delan tos  I
técn icos, que 
aseguran trab a jo s  
d e  prim era ca lid ad .

T&fZ#

El aficionado al cine y a 
la fotograffa eneuentra 

en C A S A  A M E R IC A  
, cámaras y proyeetore« 
%  de las mejores marcas, 

peliculas frescas y 
un asesoramiento 

amable y 
capacitado.

Depto. Foto-Cine
Av. DE M A Y O  959 - B*. Aire*
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NUESTRA CARATULA
S'

(Vienc de la pog. 151)

del aeromodelismo argentine), gustosamente 
nos cedió su conocido y veterano Sailplane 
para la misma, pero a ultimo momento alte- 
ramos nuestros planes para presentaries esta 
caråtula. No porque sea mås bonita o el 
níňo que. la ilustra mejor aeromodelista, si- 
no porque representa para todos los jóve- 
nes que dia a dia se inician en el arte de 
los modelos un estímulo, una demostración 
de lo que puede el entusiasmo y la fe en 
si mismos.

Roberto P. Barcala tiene 12 aiios apenas 
y en la fotografia está con el modeío de 
planeador, rudimentariamente terminado 
pero proyeetado por él, que intervino en el 
coneurso que el Tuco-Tuco organize el dia 
6 de noviembre y obtuvo el segundo puesto.

Es también esta tapa una demostración 
elocuente que nuestros cbicos se interesan 
por el aeromodelismo y no solamente en 
las clases abastadas. Con un montoncito de 
balsa, sin herramientas, apenas con sus diez 
deditos supo este niňo poner en su modclo 
la sangre de campeón, que lo llevó al 
triunfo.

Que todos los jóvcnes de nuestra vasta 
tierra sientan anhelos de volar, que formen 
en sus mentes la coneicncia aeronáutica, cn 
esta época del aire, es lo que deseamos, 
porque con ello se contribuirá a que todos 
seamos mås amigos, estemos más cerca unos 
de los otros y mås aptos para disfrutar del 
porvenir brillante de nuestra patria.

★

EL MINNOW
(Vienc do la pog. 167)

tiende a depositarse. Los vuelos se hárán 
siguiendo la clásica rutina. E l autor pre- 
fiere utilizar en todos los vuelos el måx'imo 
de potencia. Tenga siempre los cables bien 
tendidos.

MATERIALES PARA EL MINNOW 

Chapas
I I  de 3 X  80 X  1.000

1 „ 13 X  80 X  1.000
1 „ 6 X  80 X  1.000
1 %  „ 5 X  80 X  1.000
l „ 2 X  80 X  500

Varii las
1 do β X  9 X  1.000

16 „ 3 X  15 X  1.000
2 „ 5 X  25 X  1.000
1 „ Pino de 24 X  15 X  540

Blocks
1 de 18 X  15 X  270
1 „ 40 X  25 X  160
2 „ 25 X  45 X 90
1 „ 18 X  105 X  180
1 „ 60 X  60 X  75
1 pieza de terciada de 3 X  36 X  75
1,5 metros alambre de acero 3 mm.
4 pornos de cemento

★

GRANT DICE...
(Viene de la på g. 158)

de la espiral ascendente). El "Wedgy” no 
solamente se elevaba coino un cohete debido 
a su poco peso y a la elevada potencia, sino 
que principalmente aprovechaba hasta la 
última fracción de csa potencia por su nota­
ble estabilidad. Se elevaba en forma cons- 
tante sin maniobras erråticas que le hicieran 
desperdiciar altura.

He aqui, por tanto, un diseňo que darå 
excelentes sugerencias. Este diseňo puede 
ser aún mejorado si se eleva un poco el 
ala, como se indica en la linea punteada. 
De esta forma se eleva también el centro 
de resistencia aumentåndose la cupla hacia 
arriba durante la trepada. Se indica esto 
en la figura con la distancia marcada N. 
Con un ala baja N es menor. Esta mayor 
cupla elevadora aumenta la tendencia a 
trepar sin fener que depender en una pre- 
sión hacia abajo del estabilizador, condición 
generalmente necesaria en un modelo con 
ala baja. Esa presión hacia abajo, por su- 
puesto, disminuye la sustentación total del 
modelo y por ende se consigue una menor 
trepada. El secreto es conseguir sustenta­
ción también del estabilizador aparte del 
ala, y con todo conseguir que el modelo 
apunte su nariz hacia arriba a pesar del 
estabilizador sustentador, en una trepada 
empinada. Tratamos de conseguir esto ele- 
vando el centro de resistencia.

Yéndonos más atrås aun en el pasado nos 
detenemos a examinar el modelo de la 
fig. 2. Diseňado por Russel Simmons, brin- 
dó a éste y a su hermano Everett un sin- 
número de triunfos a través de muehos 
concursos. El modelo trepaba serenamente 
hasta una altura impresionante sin perder 
nada en maniobras inútiles. Su performan­
ce maravilló a concursantes y espectadores 
en la temporada de 1940. Es un ejemplo 
tipieo de las ventajas de un CAL bien ubi- 
cado, un centro de resistencia racionalmen- 

(Continúa en lo påg 777>
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AERODINAMICA PARA 
AEROMODELOS
(Continuåcion) ΡθΓ AVRUM ZIER

C ON* la temperatura absoluta, a presión cons- 
tante. O sea, si sc aum enta la temperaturu de 
un cierto volumen de gas, su volumen aum en­

ta debido a la  expansión. E l término temperatura 
absoluta es la tem peratura del gas referidn al cero 
absoluto, donde todo calor desaparece. Scgún los 
cstudiosos esta condición existc en el espacio si­
deral. Lord Kelvin, a  través de una larga serie 
de experiencias, determ ine que el cero absoluto' 
correspondía a una tem peratura de 2 7 3  grador 
bajo cero. Aun cuando en la pråctica no se ha 
llcgado a esta temperatura, estudiosos alemanes 
han conseguido accrcarse notablem entc a este 
punto.

A pesar de que las leyes de Boyle y Charles 
son para gases perfeetos solam ente, se las puede 
aplicar a gases como el oxígeno, helio , hidrógcno 
y al aire. Estas son los substancias que mås se 
acercan a los gases perfeetos.

P E SO  E S P E C IF IC O  D E L  A IR E

Un decim ctro cúbico d e plomo posa mas que 
un decím etro cúbico de m aděra, diciéndosc, por 
lo tanto, que el plomo tiene una mayor densi- 
dad. L a  densidad (o peso especifico) sc define, 
en fisica, como el peso de la  unidad de volumen 
y se mide en libras, por pie cúbico o su equiva- 
iente. L a  densidad del aire ha sido determ inada 
en 0 .0 7 6 5 1  libras por pie cúbico (1 ,2 5 5  gramos 
por decím etro cúbico). E n  aeronáutica la densidad 
es m ejor conocida con el nom bre de peso espe­
cifico . #

D EN SID A D  D E L  A IR E

La densidad del aire en su definición dc la 
N. A. C . A. (National Advisory Com m ittee for 
Aeronautics) es la masa de la  unidad de volumen. 

' L a  masa de un cucrpo puede ser determ inada di- 
vidiendo el peso del cucrpo por la aceleración 
de la gravedad que la International Standard d e­
fine como 3 2 ,1 7  pies por seg2 (9 ,81  metros por 
seg2). E n  realidnd la  aceleración de la  gravedad 
no es co ns tan te para distintos lugares y distintos 
al turas, pero se la  puede tom ar com o tal con su- 
ficiente uproximación.

C A P IT U L O  I I

A E R O D I N A M I C A

E l estudio de la acrodinám ica está basado so­
bre las leyes fundam entales de la dinám ica. "E s ­
tas leyes son simples y se podrán ver en cualquier 
libro de fisica, por lo que aqui las trataremos 
muy brevementc.

Desde un punto d c vista aerodinámico los mo- 
dclos y los avioncs reales son idénticos. Ambos 
dependen de los mismos principios irara el vuelo, 
y ambos es tán regidos por las mismas fuerzas. La 
única diferencia entre los modelos y los aviones 
es fundam entalm cnte debida al efeeto rclativa- 
mente mayor de la viscosidad del aire en el cam - 
po de las velocidadcs d e los modelos.

FU ER Z A S Q U E ACTUAN  SO B R E  LO S 
AVIO N ES EN  V U EL O

Totlo tipo de neroiinve. sca mås liviano o mås

pcs&do que c l aire, está sometido a cuatro fuer­
zas fundamentales: sustentación, resistencia al 
avance, tracción y peso. Como se ve en la  figura, 
la sustentación y el peso son dos fuerzas contra- 
rias que influycn en el elevarsc y  el bajarse del 
avion, mientras que la tracción y la resistencia al 
avance, también d c sentido contrario, influyen en 
el movimiento de avance del avión. E l diseiiador 
debe determ inar el valor de cada una de estas 
fuerzas, y en base a ellas predecir las caracte- 
risticas de vuelo de un nuevo diseňo cuando éste 
se halla aún sobre el tab lcro  de dibu jo.

R E SIST E N C IA  A L AVANCE

Como ya se dijo, el aire no es un fluido per- 
feeto y, por lo tanto, todo cuerpo que lo atraviesa 
sufre los efeetos de las fuerzas de resistencia que 
se desarrollan en virtud del flu jo de aire que lo 
rodea. Siondo el aire invisible, les rcsultó extrem a- 
dam ente difícil a  los primeros diseňadores de 
aviones determ inar el verdadero flu jo de aire al- 
rededor de distintos cueipos de divereas formas. 
Al establecer cl gobiem o de los Estados Unido* 
de N orteamérica la  N. A. C . A., en 1 9 1 5 , se 
construyeron túneles de viento, en los cuales se 
podian realizar esas experiencias. Como resultado 
se pudo determ inar cuáles eran las formas que 
ofrccian la  menor resistencia al avance en su 
movimiento en la  atm ósfcra.

Cómo ha «ido desarrollada la forma perfilada. 
puede verse con el estudio de las figuras 4  y 5 . 
En  la 4 se muestra un objeto de forma esférica 
colocado cn un flu jo de aire. Cuando el aire choca 
con la esfera es desplazado alrededor del cuerpo. 
L a  inercia que adquiere el aire posante lleva al 
flu jo  de aire mås allå  de la esfera, hasta que 
nuevamente se une, como indica la figura. Su tra- 
yectoria puede ser m aterializeda imaginando al 
flu jo formado por pequenas bolitos. E l aire que 
es Uevado mås allå de la esfera forma un vacio 
parcial o una region de ba ja  presión justo detrås 
de la  esfera. Como se sabe, un vacio tiende a 
succionar o retener los objetos que tratan de 
alejarse de él, por eso este vacio parcial produce 
una resistencia al avance quo impide o retarda la
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traslación de la  esfera hacia adelante. Los remo- 
linos de aire que se ven en la  región de ba ja  
presión en la  figura 4 sc llaman torbellinos, y son 
filetes de aire qucbrados al pasar, en un intento 
futil de llcuar ese vaoio parcial.

A esto se agrega el frenado producido por el 
aire que choca directam ente sobre la nariz de la 
csfera antes de ser defleccionado hacia arriba y 
abajo . E ste  im pacto del aire sobre un cucrpo es 
conocido como “presión dinám ica” .

C U E R PO S P E R F  IL  ADOS

Una vez conocido el flu jo de aire alrededor del 
cuerpo y descubierta la causa que provocaba la 
resistencia, e l único problema era dar forma al 
cuerpo de m anera que su contom o siguiera el 
flu jo de aire. E sto  se hizo, com o se ve en la  fi­
gura 5 , rellenando la  zona de parcial vacio y dan­
do suaves formas a la cntrada, para que el aire, 
al chocar, se scparc, producicndo la  menor pre­
sión dinám ica posible. Como se ve, ahora los 
filetes de aire fluycn suavemente alrededor del 
cuerpo, desarrollando la  menor resistencia al 
avance.

R E S IS T E N C IA  Y  TRA CCIO N

E l avión al moversc a travós del aire tiene que 
venccr la  resistencia provocada por su mismo mo- 
vimiento. Por lo  tanto, para que el avión se mue- 
va cs necesario venccr esta resistencia con una 
fuerza opuesta. Esta fuerza es la  tracción des- 
arrollada por la hélice. L a  cantidad de tracción 
disponible determ ina la vclocidad del avión, o 
sea, si un motor es capaz de dcsarrollar una po- 
tencia d e 1/5 de H. P. cl avión podrá llegar a 
una velocidad para la cual la  resistencia al ayance 
es justam entc igual a la  tracción que puede obte- 
nerse con ese 1/5 de H. P. E n  este punto se dice 
que la  resistencia y la tracción están en equili- 
brio.

SU ST EN TA C IO N  Y  P E SO

L a  tracción y la  resistencia de im avión son ei- 
milares a las fuerzas aetuantes en un automóvil. 
E l motor debe producir una fuerza de arrastre 
guficiente como para vencer los rozamientos de

las partes que giran y  la  resistencia al avance de- 
bida al aire. Pero el avión, en cam bio, tiene tam- 
bién que elevar su propio peso y ncccsita, por lo 
tanto, otras fuerzas.

L a  fuerza que se opone al peso es la  susten- 
tación. Para que el avión vuele las alas deben 
producir una sustentación que sea capaz · de con- 
trarrestar el peso del modclo. Por cjem plo, si un 
modelo a goma pesa cien gramos, las alas deben 
producir una sustentación d e cien  gramos, o mås, 
para m antener al avión en c l aire. S i la susten­
tación gencrada es mayor que el peso, c l avión 
se eleva. S i estas dos fuerzas son iguales el mo­
delo vuela a una al tura cons tante y las fuerzas 
verticalcs se eneuentran cn equilibrio.

SU ST EN TA C IÓ N  D E L  ALA

Posiblem entc ninguna pregunta ha sido repeti- 
da tantas veces como la  de “ ^Por qué vuela un 
avión?**. L a  respuesta a esta pregunta ha eido 
argumento de diseusiones desde que por primera 
vez voló un avión. Han sido expuestas las teorias 
en muchas formas diferentes, y aunque parezca 
raro, es todavia un argumento entre ingenicros y 
estudiosos. E s un caso muy parecido al de la  elec- 
tricidad. Los ingenieros saben muy bien utili- 
zarla y generarla, mas ninguno puede rcalm ente 
decir lo  que es en realidad. Para e l lego, el hecho 
de que un avión vuele es todavia un enigma ma­
yor. Concebir que centenares y centenares de ki­
los están sostenidos por nada mås que aire, ee 
cuando menos sorprendente. Y  qué decir de los 
que pesan varias toneladas. L a  respuesta a la  pre­
gunta debe haccrse teniendo presente que la  teoria 
aceptada aetualm ente puede ser reemplazada en 
el futuro, asi como han sido desalojadas en e l pa- 
sado las teorias iniciales.

D E SA R R O L L O  D E  L O S M O D ERN O S 
P E R F IL E S

Se obtiene sustentación a expensas de la  reac- 
ción del aire sobre el ala. L a  magnitud de esta 
reacción depende fundam entalm ente de la sección 
del ala, conocida con el nom bre d e “perfil'*. E n  
los primeros tiempos del diseöo de aviones se 
adoptó como perfil la sección plana (fig . β). Sin 
em bargo, este perfil demostró ser muy ineficaz, 
por lo que fué reemplazado por c l perfil curvo 
de una sola cara (6  b). E ste  perfil se parece a los 
que se utilizan para los modelos de vuelo en local 
ccrrado (indoors). AI aumentarse las velocidades 
se comprobó que este tipo de perfil no sc adap- 
taba a esta nueva condición exigida por el pro- 
greso, ya que a velocidades elevadas el perfil de 
una sola cara ofrecia una excesiva resistencia al 
avance. Por lo tanto, para conseguir mayores velo­
cidades fué necesario experim entar, comprobåndo- 
se, que se  podia conseguir un perfil con menor 
resistencia al avance y, por ende, que permitia 
velocidades mås altas rellenando la parte inferior 
del perfil, surgiendo asi cl moderno perfil de dos 
caras (fig. 6  c).
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T E O R IA  D E  LA  SU ST EN TA C IÓ N

L a  primera teoria de la sustentación sostenia 
que el aire al chocar contra el borde de ataque 
del perfil, de gran curvatura, era arrojado vio- 
lcntam ente hacia arriba; esto producia un vacio 
parcial que, como en el caso de la esfera, succio- 
naba al ala hacia arriba. A esto se unia el efeeto 
d e  la presión del aire en la  parte inferior del 
perfil (intradós). Esta teoria fué aceptada por mu- 
chos como la verdadera durante mucho tiempo, 
pero después de experiencias realizadas con filetes 
de humo surgieron algunas discrepancies imposi- 
bles de explicar con esa teoria. L a  principal dife- 
rencia era el hecho d e que las pnicbas de humo 
mostraban que el aire no era arrojado hacia arri­
ba, como afirm aba la teoria, sino que seguia el 
contom o del perfil; la figura 7  muestra una prue- 
ba con filetes de humo hecha en la N. A. C . A., 
donde se ve claram ente cómo el flu jo  de humo 
sigue e l perfil del ala.

T E O R IA  D E  LO S V O R T IC E S  D E  LA  
SU ST EN TA C IÓ N

Después de haberse abandonado la  primera teo­
ria  surgió la teoria de sustentación de los vórticcs 
o  torbellinos gracias a dos hombres de ciencia, 
Lanchester, d e Inglaterra, y Prandtl, de Alemania. 
L a  base de la teoria cs sen cilla  y reposa funda­
m entalm ente sobre el teorem a de hidrodinámica 
desarrollado por D aniel Bcm ouilli en 1737 .

Al aplicar el teorema de Bernouilli al aire se 
estab lece que la atm ósfcra contiene una cierta 
cantidad de energia que se m antiene constante. 
Cuando el aire estå en reposo esta energia se ha­
lla al estado de energía potenciál o energia de 
presión estática. Cuando cl aire estå en movimien- 
to contiene una energia que le  perm ite moverse, 
o sea, una energia cinética.

Como, según Bernouilli, la  energia total se man­
tiene constante, i>arte de la energía potenciál o 
presión estática se transforma en energía ciné­
tica  o energia d c velocidad al estar el aire en 
movimiento. Sigue, por lo tanto, de acuerdo al 
teorem a de Bernouilli que: “ cn un flúido que se 
m ueve librem cnte (aire) cuando la vclocidad es 
m ayor sobre una cicrta superficic, la presión 
ejercida por cl flúido sobre esa supcrficie debe 
ser m enor, o viceversa’’.

APLICA CIO N  D E L  T EO R E M A  D E
i B E R N O U IL L I

L a  figura 8  m uestra un tipo de perfil conven- 
eional. Si consideramos dos moléeulas o particu- 
las do aire que se accrcan  al perfil, una para 
seguir el extradós y la otra el intradós, es evi­
dente que la  que pasará por el extradós debe re- 
correr una distancia mayor que la  recorrida por 
la  m oléeula que pasa por el intradós. Una carac- 
teristica del aire es la  de m antener su adhesión 
por su naturalcza viscosa. Asi las dos moléeulas 
qu e se seporan en el borde de ataque tienden a 
reunirse de nuevo independientem ente de la tra- 
yectoria recorrida. Es obvio que al tener que re- 
correr una distancia mayor la  particula que reco- 
rre c l extradós debe adquirir una mayor vclocidad. 
E n  virtud del teorema antedicho sc producirá en 
el extradós una disminución de presión en relación 
a la  presión existente en el intradós. D ebido a 
esta  diferencia dc presión cl ala se eleva.

L a  teoria turbillonaria afirma que este efeeto 
se  ve muy aumentado por el movimiento circula- 
torio del aire alrededor del a la provocado por 
la  form ación de torbellinos dc aire en el borde 
d e  fuga, que a velocidades elevadas m odifica el 
flu jo  de aire en forma de que éste rodea el ala 
(fig  Ö). E l  efeeto de este movimiento rotacional 
es auinentar grandem ente la  sustentación, ya que, 
com o se ve en la figura, circula en un sentido 
tal que aumenta la velocidad de las particulas 
de aire sobre el extradós y retarda la de las que 
pasan por el intradós.

D E SA R R O L L O  D E  LA FO R M U LA  D E  LA  
SU ST EN TA C IÓ N  Y L A  R E SIST E N C IA

L a  teoria vista ayuda a comprender el fenó- 
meno de la sustentación, pero no sirve para medir 
la  cantidad de sustentación producida. Para lle ­
gar a esto se debe recurrir a los principios dinå- 
micos que rigen el movimiento de los cuerpos.

FU E R Z A S Q U E A C TU A X  SO B R E  UN 
P E R F IL  PLAN O

Muy posiblem cnte el experimento más comun 
para tratar dc demostrar la  acción del aire sobre 
una supcrficie es el de colocar un objeto plano 
en los filetes, o m ejor en la  estela, de un vchiculo 
que se mueve velozmente. Cuando sc m antiene 
a esta plancha paralela al flu jo  de aire pasante 
(fig. 10 a) no se experimenta mås que una leve 
presión hacia atrås. En  cam bio, en el momento 
que se eleva la parte dclantera con un cierto 
ångulo, como en la fig. 10 b , se com prucba inm e- 
diatam entc la existencia de una fuerza hacia atrås 
y hacia arriba. E sta  fuerza es en realidad la 
rcsultante de otras dos fuerzas independientes, 
la resistencia al avance y la sustentación, ambas 
originadas por la  reacción del aire sobre la su­
perficic inelinada. L a  sustentación actúa siempre 
en dirección perpendicular a los filetes de aire y 
la  resistencia en la  misma dirección de los filetes, 
o sea perpendicular a la sustentación, y como 
ambas actúan sobre un mismo objeto, se forma 
una fuerza resul tan te . Es el efeeto de esta rc­
sultante el que se siente al tener la  cbapa 
inelinada.

S i se inelina aún mås la  chapa cn relación al 
movimiento del aire como cn 10 c  la rcsultante 
llega a valöres clevados. Cuando la chapa cs 
colocada en dirección perpendicular al flu jo  de 
aire, ya no existo la tendencia a elevarse, o sea 
no existe más sustentación y  sólo hay resistencia 
al avance (10  d).

D e acuerdo al teorema de Bernouilli el aire en 
movimiento posee cierta energia cinética. T ccn i-
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cam ente es a expensos de estn energía que se 
produce la resis tencia al avance. La energia 
cin ética  contenida en un cuerpo en movimiento, 
sea aire u otro, estå dada en los libros de fisiea 
por la siguiente expres i ón:

W  X  V»
E c  -----------------------

2 X  g
donde E c  es la energia cinética medida en pie- 
libra, V la velocidad en pies por segundo, W  cl 
peso del objeto en libras y g la aceleración de 
la  gravedad en pies por segundo al cuadrado (li­
bra, 0 ,4 5 3 6  Kg.; pie, 0 ,3 0 4 8  metros).

Ya que considcramos a g constante en In ex- 
presión anterior se ve clararncnte que la energia 
cinética es dircctam ente proportional al peso y 
al cuadrado de la velocidad. E l valor g es igual 
a 3 2 ,1 7  pies por segundo al cuadrado (9 ,81 me­
tros por segundo al cuadrado).

S c  com prucba esto sencillam ente cuando arro- 
jamos una pelota. Cuanto mås velozmente se 
la arroje mayor serå la fuerza con la cual hace 
el impacto. Asi también, cuanto mås pesada, 
mayor serå la violencia del impacto.

Al estar el aire en movimiento conserva su 
energia cinética. Sin embargo, si el flujo. de aire 
en movimiento sc eneuentra con un objeto como 
por ejem plo la chapa de In figura 10, e instan- 
táneam ente se para, la energia cinética (o ener­
gia de velocidad) se transforma de inmediato en 
energia de presión sobre el objeto. La presión 
origfnada por ri flujo dc aire puedc considerarse 
equivalente u la energia cinética contenida por el 
aire, o sea:

W  X  V2

donde se define q  como “ presión dinámica” .
Como ya hemos dicho, cl peso (W ) dividido 

por la accleración dc la g/avudad (g) representa 
la  densidad o peso espcc'fico , m ejor, por lo que 
denominando a éste con la letra p podemos tscri- 
bir la form ula

p Va

siendo q  la presión dinámica del aire por pie cu a­
drado, por lo  que se debera m ultiplicar a q  por 
la superficie total S en pies cuadrado· para obte- 
ner la presión total =  q  X  S.

Por la precedente exprc-sión pareceria relati- 
vam ente scncillo determ inar el valor de la  pre­
sión de impacto sobre un cuerpo. D csgraciada- 
m ente, como el aire fluye librem ente alrededor 
del cuerpo, el problema se vvielve mås complicado.

Refiriéndonos a lo dicho anteriormente se ob- 
servará que al transformar la  energia cinética del 
aire en energia de presión, asumiamos que la 
velocidad del chorro de aire que chocaba contra 
el objeto se hacía instantåneam ente igual a cero. 
Como ya sabernos, la  falta de esta suposición 
reside en el hccho de que el aire al ehocar contra 
un objeto es en rcalidad solamente retardado en 
su movimiento y en lugar de frenarse totalm ente 
fluye alrededor del objeto, como se vió en las 
figuras 5  y 10. O sca solam ente una parte de la 
energia cinética se trunsforma en presión dinám ica 
y además se produce una succión, posteriormente, 
lo  que genera una resis tencia. al avance adi- 
cional (figs. 4 y 5 ). L a  proporción exacta de la  
energia cinética utilizable depende del tam aňo y 
form a del cuerpo y de la  naturaleza del flu jo 
que lo rodea. Desarrollar la  ecuación anterior te - 
niendo en cuenta todos estos factores cs nún un 
desafío a la inventiva de los ingenieron teóricos. 
Para sim plificar el problem a los ingenieros han 
introducido los "cocfic ien tes” .

C O E FIC 1E N T E S

Los coeficicntos son niimeros abstractos adim en­
sionales y sin denom ination. Son en cierto modo 
factores correcdvos que adecuadam ente introdu- 
cidos en una ecuación derivada de conocim icntos 
teóricos ayudan a llcgar al resultado co rite to . 
Asi, al introducir un coeficiente en la expresión 
anterior, sc ve q u c .d e  acuerdo a las cxperiencias 
prácticam entc renlizadas la resistencia al avanLe 
total producida por un uucrpo que atraviesa e* 
aire es

Resistencia al avance — Cd η S 
donde Cd cs el coeficiente de resistencia al avan­
ce (D rag coeflicient), q  la presión dinám ica del

pV*
aire en libras ( ------- ), y S cl area total en pies

2
cuadrados.

E l valor numérico del coeficiente de resistencia 
a l avance para determinaci as condiciones se deter­
mina cxperiincntalm cnte. Por ejem plo, el coefi- 
cien tc de resistencia al avance de la chapa que 
utilizamos antes para nuestras expcriencias, cuando 
ésta es manteriida perpendicular al movimiento 
del aire, es 1 ,28 . Esto solam ente para superfi­
cies de 12 o mås pies cuadrados. Para superfi­
cies menores el coeficien te de resistencia al avan­
ce asume valores diferentes.

AS0 CIACI0 N AEROMODELISTA
TUCO TUCO

Fun dad a el 15 de ju n io  de 1943

Ita lia  1 6 1 6 -2 4  M artin ez  (F .C .N .G .B .M .)

C o n cu rso s rr.ensuales lib res  y a b ie r to s  a 
todo p a r tic ip a n te .

C am po de vuelo S . F ern an d o  (F .C .N .G .B .M .) 
(F re n te  a l  aeród ro m o)
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GRANT DIGS...
(Vicne de la påg. 222)

te alto y una ainplia superficie de pala en 
la hélice. A primera vista este modelo pa­
receria ser dc CAL mås bien alto, pero si 
se observa se verå que estaba pro visto de 
unos “pantalones” que carenabun las rue- 
das. Su superficie ubicada debajo del C.G. 
contribuia a una mås convenient« coloca- 
ción del CAL. Este se hallaba en linea con 
el C.G. La pequeňa cabana elevaba el cen­
tro de resistencia un poco para una mejor 
trepada.

Un detalle que muehos pasaron por alto 
era la hélice de palas anchas. Este era 
uno de los factores mås importantes en las 
notables performances del “Champ”, ya 
que, contrariamente a la ereencia general, 
una hélice de dimensiones generosas es 
mucho mås eficiente para un modelo dc 
vuelo libre que las que en general se usan 
aetualmente. Estas pequefias hélices dan 
un excelente resultado en e l . . .  suelo. Ila- 
cen zumbar al motor en formå notable, pero 
en general eso es todo lo que hacen tam­
bién cuando el modelo estå en cl aire. Dan 
menor “tracción” en vuelo. Las hélices con 
palas de mayor superficie serån menos es- 
pectaculares en el suelo, pero en el aire, 
cuando llegan a su numero estable dc r. p. 
m., brindan una mayor tracción en vuelo 
que las “palitos”.

PRUEBE UNA MONOPALA
(Viene do la påg. 162)

do un tornillo bien cstafiado como se indica 
en la fig. 5 C. Este pequeňo tomillo cola- 
bora en la reteneión del contrapeso.

Construcción del retén para el contrapeso: 
Este retén puede ser de chapa de bronce 
de 4 décimas de mm. Siga el diagrama de 
la fig. 6 A. Los terminales del retén ten- 
drån la misma forma del cubo de la hélice. 
La distancia entre los agujeros para el ci- 
giieňal serå igual a dos veces el radio del 
cubo mås 1/5 de la longitud de la pala 
mås el espesor del cubo. Esto asegura que 
el contrapeso no serå mås largo que el

20 % de la pala, lo que ayudarå en el 
equilibrio de la hélice. Estaňe la parte in­
terior de la chapa de retén y dóblela como 
se indica en el dibujo. Observe la pala des- 
de cl extremo al centro aseguråndosc que 
los puntos marcados X estén alineados. 
Esto es muy importante y por lo tanto es 
recomendable efeetuar la operación con su­
mo cuidado. Coloquc ahora el retén sobre 
el cubo y rellene con estaňo la parte vacia. 
Asegúrese de que el estaňo se adhiera a 
la parte estaňada de la chapa y al tornillo.

Equilibrio de la hélice: Para poder equi- 
librar la hélice satisfactoriamente es muy 
útil un eje de acero torneado y bien pulido 
de un diámetro igual al del agujero de la 
hélice. Si no se tiene a mano un tomo, el 
gasto para hacérselo hacer se verå bien re- 
compensado por la ayuda que representa 
en la obtencíón del equilibrio. La hélice 
no debe poder girar sobre el eje. Coloquc 
la hélice con su eje sobre ei soporte y 
déjela girar. Se inclinará con el lado del 
contrapeso hacia abajo. Con una lima y 
papel de lija se irá quitando poco a poco 
material, verificando dcspués de cada reba- 
jc. Operando cuidadosamente en los últi- 
mos retoques se podrá obtener un equilibrio 
perfeeto.

Una ultima palabra antes de cerrar estas 
indieaciones. La rotura de hélices es mu­
cho menor cuando se emplean monooalas. 
Para esto sera suficientc colocar la hélice 
en forma tal que al parar el motor perma- 
nezea vertical. Con esta hélice se hace 
menos pel i "roso el uso del tren de aterri- 
zaie retråctil. Coloquc su sninner sobre la 
hélice y su modelo estará listo para hacer 
vuelos que pueden brindarle el triunfo en 
cualquier concurso.

HAGALOS TREPAR
lViene de la påg. 178)

el intradós y el extradós, sin perturbar ex- 
cesivamente el aire. Ya que la mayoria de 
las alas usan el poliedro, dc cualquier for­
ma la parte extrema estará inelinada hacia 
arriba, siendo, por lo tanto, despreciable
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lit mayor pérdida, mientras que se reducirá 
efeclivamente la pérdida marginal y el área 
frontal. Las pruebas hechas con distintos 
tipos de ala confirmaron las teorias prece- 
dentes. Este cambio en el perfil y también 
el transformar el perfil en uno casi simé- 
trico en las puntas de ala disminuirán la 
resistencia al avance en un 20 %.

Pasemos ahora al fuselaje. Al estudiar los 
distintos fuselajes vemos que en general la 
linea se corta bruscamente en el parallamas 
con el motor eompletamente expuesto, y 
protuberancias debidas al entelado que for­
ma concavidades entre cuademas. Se veian 
antes de la guerra algunos modelos que 
tenian el motor carenado, pero eran pocos 
los que tuvieran un sistema práctico y sen- 
cillo. (jCuando otros aeromodelistas cons- 
truian el mismo modelo de un equipo, 
cuántos eran los que se preocupaban de 
terminar correctamente el carenado? No 
muchos, les aseguramos. Generalmente ha- 
blando, el diseno de los fuselajes era co- 
rrecto, pero, o eran muy complicados de 
construir o demasiado pesados o débiles. 
Las estructuras actualcs pecan, en nuestra 
opinion, por demasiada complicación y por- 

ue el entelado sigue irregular entre cua- 
ernas. Es considerable la resistencia por 

rozamiento superficial y de forma que pro- 
vocan estas protuberancias. Eliminåndolas 
reduciremos la resistencia al avance.

Volviendo al tema del carenado, éste me- 
jora la apariencia y la eficiencia del mo­
delo. Hay que perfeccionar el carenado en 
forma de que la resistencia al avance dismi- 
nuya, y al mismo tiempo sea fåcil el acce- 
so al motor. Una buena idea es utilizar 
un cono bastante grande y redondear la 
nariz, siguiendo sus lineas.

Analicemos ahora las superficies de cola. 
El timén, por cuanto no contribuye a la 
sustentación, es de menor importancia, y 
los tipos mås bien delgados y simctricos uti- 
lizados actualmente son satisfactorios. El 
estabilizador, en cambio, es argumento de 
largas discusiones. Los modelos de ante- 
guerra utilizaban las mås variadas formas y 
perfiles, haciendo todos el mismo trabajo, 
aunque unos con mayor eficacia que otros. 
Para mantener esta discusión sobre hechos 
antes que sobre teoria comentaremos sola- 
mente los dos tipos fundamentales, tratan- 
do de sacar de ellos nuestras conclusiones. 
Los dos tipos en cuestién son: el estabiliza­
dor con perfil sustentador colocado con un 
ångulo negativo de incidencia, y el no sus­
tentador con perfil simétrico en ångulo po­
sitivo. El estabilizador simétrico, en virtud 
de su sección no sustentadora, ofrece poca 
resistencia al avance. Aun cøn su inciden­
cia posidva, crea menor resistencia al avan­
ce que el tipo sustentador. Las pruebas 
que hicimos con varios modelos que lleva-
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ron al Banshee confirmaron esta teoria.
En nuestro diseňo, el tren de aterrizaje 

no representa mås que una resistencia al 
avance inevitable, pero podremos reducir- 
la a la mitad utilizando una sola pata y una 
sola rueda. Se nos critieó cuando, por pri­
mera vez, utilizamos este tipo de tren mo- 
nopata en el Sky-Scraper, pero cuando es­
te modelo demostró su valia a través de mu­
chos concursos se creó una tendencia hacia 
esa solución. El tren retráctil seria la me- 
jor solución, pero por su dificultad nos 
conviene dejarlo de lado.

Estabilidad longitudinal. — La mayoria de 
los modelos ticne una estabilidad longitudi­
nal suficiente, ya que en general se usa 
una amplia superficie de estabilizador en 
combinación con un correcto brazo de pa- 
lanca de cola. Los brazos de nariz son cor- 
tos, en general, variando desde cero hasta 
una longitud igual a la euerda del ala. El 
30 % del årea del ala en el estabilizador y 
un brazo igual al 50 ó 55 % de la enver- 
gadura, o dos veces y media la euerda, son 
proporciones adecuadas para conseguir una 
buena estabilidad longitudinal.

Estabilidad lateral. — Esta estabilidad es 
función de la ubicación de los centros de 
fuerzas que actúan dináinicamente sobre el 
modelo. Son éstos: el centro de gravedad 
(C. G.), el centro de årea lateral (C. A. L.), 
el centro de presión (C. P.), el centro de re­
sistencia (C. R.) y la linea de tracción. La 
ubicación de estos factores es la que deter- 
minará el comportamiento del modelo en 
vuelo. La ubicación de la linea de tracción 
en relación al C. G. y al C. A. L. es uno 
de los factores que mås influye sobre la 
estabilidad lateral o en espiral. La posición 
del C. A. L. depende de la ubicación y del 
årea del timón de direceión, de la forma 
del fuselaje y del diedro. Para asegurar la 
mayor estabilidad, el centro de gravedad y 
el del årea lateral deben estar sobre una 
linea paralela al eje de tracción. La posi­
ción del C. A. L. es la misma eståticamen- 
te o en vuelo. La trayeetoria de vuelo estå 
determinada por la tracción que actúa sobre 
el eje de tracción. Si la linea de tracción 
no es paralela al C. G. y Al C. A. L., sino 
que determina con ellos un ångulo positivo, 
el aire que choca contra cl costado del fu­
selaje tiende a inelinar al modelo en forma 
de hacerle cerrar el viraje. Si el ångulo 
fuera negativo, el efeeto seria el contrario. 
Es decir, el modelo no se inclinaria al virar, 
resultando esto en un desplazamiento late­
ral, como si el modelo patinara en el vira­
je. Los dos efeetos aumentan la resistencia 
al avance, ya que el modelo estaria volan- 
do transversalmente a la corriente de aire. 
Para aelarar esto servirå el diagrama. Al 
analizar la mayoria de modelos exitosos ve- 
remos que en casi todos los casos el C. A.

está un poco más arriba y más atrås que 
el C. G., pasando el eje de tracción parale­
lo a ellos o a través de ellos. Si el eje de 
tracción pasa por los dos centros resultará 
una trepada veloz y sin mueha inclinación, 
y el modelo puede virar en cualquiera de 
los dos sentidos durante la trepada. Si §1 eje 
de tracción es paralelo a la linea determi­
nada por el C. G. y el C. A. L. pero estå 
debajo de ellos, resultará una trepada muy 
inelinada con un viraje cerrado. Si el eje 
de tracción estuviera por encima de la otra 
linea, resultará una trepada muy veloz y 
recta. Hay otřas ubicaciones relativas de 
estos factores en algunos disefios, pero re­
sultan en un centrado muy delicado y no 
aconsejable para una trepada veloz. En ge­
neral, para corregir los defeetos se colocan 
en oposición fuerzas que en definitiva re- 
ducen la eficiencia del modelo. Tambiéu 
entran en la discusión el C. R. y el C. P., 
pero con tal de que éstos estén encima de 
la linea de tracción, el modelo tendrá la 
correcta tendencia a trepar. £uanto mås 
alejados estén encima del C. G. y de la linea 
de tracción, mayor serå la tendencia a ha- 
cer loopings. Podemos concluir, entonces, 
que si ubicamos el C. A. L. un poco mås 
arriba y mås atrås del C. G., en una linea 
paralela al eje de tracción, y el C. R. un 
poco mås arriba del C. G. y el C. P. sobre 
la perpendicular al eje de tracción que pasa 
por el C. G., tendremos un modelo que tre- 
pará velozmente en un viraje cerrado. Este 
tipo de trapada es el mås aconsejable, por- 
que de otra manera, dado el alto ångulo de 
la trepada y la gran veloddad, podria pro- 
ducirse un looping por un golpe de viento. 
Demasiadas veces hemos visto un modelo 
lanzarse hacia arriba, y luego un golpe de 
viento lo echa para atrås, y un instante 
más tarde sólo queda un montón de madě­
ra y papel roto en el suelo. El viraje en la 
trepada nos pondrá a salvo de semejantes 
contingencias.

Habiendo resumido asi nuestras teorias, 
veamos cómo éstas afeetan al planeo. Ya 
que hemos disminuido la resistencia total 
y hemos conseguido un adecuado equilibrio 
entre todas las fuerzos, seguramente nues­
tro modelo tendrá un planeo superior a los 
anteriores diseňos. Si hacemos planear dos 
modelos de igual peso y superficie alar, es 
natural que resulte superior el modelo mås

En este miéreoles presentamos a uste- 
des al dibujante de los espléndidos pianos 
que acompaňan nuestra revista, don Gre­
gorio Arbaizagoitia, Goyo para los amigos, 
y todos son amigos de este simpático mu- 
chacho, que este afio se ha recibido de 
profesor de dibujo, y como vemos, con 
toda justicia, Tiene poco tiempo de pråc- 
tica, pero su excelente y limpio trazo pron­
to impondrá su calidad entTe los aeromo­
delistas para el dibujo de los pianos, que 
nos son tan útiles en nuestro deporte.

★

y mejor perfilado. Ya que éste serå tam­
bién mås estable podemos centrarlo para 
un viraje cerrado, sin terner de que se cai- 
ga de ala y entre en un tirabuzón con la 
consiguiente enterrada.

Hemos estudiado asi la trepada y el pla­
neo de un modelo en base a conocimientos 
prácticos de vuelo, en la misma forma que 
todos ustedes deciden lo que es bueno y lo 
que es malo para un modelo. Con los dia­
gramas y esquemas queremos mostrar cómo 
nemos llegado al presente diseňo para tre­
pada, el Zoomer.

La serie que llevó al Zoomer tuvo esta 
secuencia. Primero el Zomby, luego el Bam- 
shee y, ahora, el Zoomer.

TODo
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D o m in g o  4 de D ic ie m b re

Categoría Planeadores
Dc acuerdo a la reglamentación modifi- 

cada fué organizado por la Direeción de 
Aeronåutica Deportiva, actuando conio di­
rector de concurso el seňor Roberto J. Sa- 
raceno.

En esta prueba intervinieron aficionados 
de los duties Origone, Villa del Parque, 
Calquin, Racing, Don Bosco, Ťuco Tuco, y 
nunierosos libres.

Fué una competeneia de desarrollo su- 
mamente dificultoso, a causa del fuerte 
viento, que comcnzó a soplår al iniciarse 
la misma, ya que sucesivas roturas resta­
ron la posibilidad de lograr tiempos des- 
tacados, y en los remolques en que se 
obtuvieron buenas alturas de desprendi- 
iniento (fueron muy pocos) no se alcanza- 
ron vuelos dc duracién destacada, ya que 
la modalidad actual de construir suma- 
mcnte liviano fué la causa de que se ma- 
lograran muchos vuelos.

Gran parte de los aeromodelistas que in- 
tervinieron cn este concurso eran relativa- 
mente nuevos en la especialidad, como los 
representantes del colegio Don Bosco y de 
Racing, siendo agradable consignar la dis­
ciplina y la buena voluntad con que los 
mismos aceptan las indicaeiones de los or- 
ganizadores.

Los aeromodelistas de Villa del Parque, 
que concurso a concurso se van confir- 
mando como nuevos valöres de la especia­
lidad, tuvieron la satisfaccién de ocupar 
los dos primeros y un cuarto lugar. Asi- 
mismo bubo un vuelo destacado de Pas- 
cual Meduri, participante libře, que seňaló 
mås de seis minutos a la vista, pero que 
no pudo computarse por haber sido ini-

MATEO JEDERLINIC, EL VENCEDOR.

ciado el vuelo en eondiciones antirregla- 
mentarias, por no verificar, con antcriori- 
dad al mismo, el largo de su liilo de re- 
molque.

La clasificación final fué la siguiente:
19 Mateo Jederlinic, del Villa del Par­

que, con 207 puntos.
2? José Caride, del Villa del Parque, 

con 143 puntos.
3° Cuillermo König, del Origone, con 

137.
4^ Juan Viegas, del Villa del Parque, 

con 112.
59 José Torregrosa, del Calquin, con 110.

JUAN VIEGAS MATEO JEDERLINIC Y JOSE CARIDE, 
DEL V ILLA DEL PARQUE. MATEO JEDERIIN IC, CARIDE Y GUILLERMO KÖNIG.

ZiL)

LOS MODELOS MEDIA " A  A”
(Vicne de la påg. 179)

Mel Anderson el Baby Spitfire de .045.
Arden modifica su anterior .09 y pre­

senta una nueva version a glow-plug.
Olhsson tiene en prepaftición otro motor 

baby pero aun no ha dado detalles.
Thimble Drone también entra con sus 

autos en esta nueva categoría, anunciando 
un auto de carrera equipado con un motor 
de .045 de 10.000 r. p. m. con un radio de 
4:1, lo cual da a las ruedas una velocidad 
de 2.500 r. p. m., lo que en un auto de 
20 centimetros y un radio de 1,50 metros 
signifiea velocidades de cerca de 50 k. p. h. 
Tal ha sido la aceptación de esta nueva 
modalidad de motores, que fábricas de la 
importancia de la Ollisson producen ahora 
una glow-plug especial para Infantes y un 
combustible para estos motores.

Dicho sea de pašo, lo único que es im- 
prescindiblc para el buen funcionamiento 
de los Infantes es un combustible de pri- 
merisima calidad, debiendo ser el alcohol 
metilico de la más alta refinación posible, 
lo cual no signifiea aumento de costo debi- 
do al poco consumo, lo que no ocurre con 
los motores comunes.

Como un dato más del éxito de la clase 
1/2 AA me permito traducir las h'neas es- 
critas por el editor de “Model Airplane 
News”, Howard G. McEntee, en su co- 
mentario sobre el concurso Naeional reali- 
zado cn USA en el mes de julio: “Como 
se podrán imaginar, el hangar destinado a 
reparaciones era un verdadero manicomio 
donde se construia y se efeetuaban vuelos 
de prueba durante cada minuto del dia y 

• de la noche. Un deporte aue resultó muy 
popular fué la producción ae toda clase de 
pequeňos modelos controlados, equipados 
con los varios motores 1/2 AA. A pesar de 
no haber este aňo competición oficial para 
los motores babys, éstos se hacían volar en 
todos los tipos, acrobacia y velocidad, en 
carTcras dc equipos, en combates de dos o 
más modelos por círculo, todo dentro de 
los hangares. Su popularidad fué tal que 
seguramente se efectuarán competiciones 
especiales en las próximas Nacionales”.

Es logica su aceptación, pues por prime- 
ra vez tenemos motores que nos permiten 
hacer volar en un éspacio rcducido modelos 
equipados con motor a exnlosión; un gim- 
nasio de diez metros de diámetro es sufi- 
ciente para hacer volar con cables de cua- 
tro metros; además, la inercia de los mo­
delos es tan poca que prácticamente son 
irrompibles; treinta gramos pesa el motor, 
y con euarenta gramos más se puede hacer 
un modelo.

Además el costo es reducido, tanto en 
su manutención como en la facilidad de 
intercambiar el motor entre varios mo-

Presentamos a los aeromode- 
listas de la Argentina el 

primero de los motores de la 
clase 1/2 AA

K & BTORPEDO

Coracterístlcos: Desplazomlento 0.20 
Válvula rolativa o dos cidos. Peso 
30 gromos R. P. M. 10 000 con hélice 
de aluminio. Encendldo o Glow-Plug 
Para modelos controlados y vuelo libře 
PEQ UEŇ A  CANTIDAD D ISPONIBLE

Con hélic· do aluminio, 
combuitiblo ospecial dos 
p ionos tamaňo natural 
páro  un modelo vuolo 
libro y  un Pipor Club 
Controlado.

M O D ELO S  Y PLANOS PARA ESTOS M O TO RES  * 
A  VENT A EN  O SCAR  MADRID

Represontanlo de Forster Brolhors-Mol 
Anderson M F G .  C o .

K & B Torpedo Manufacturing Co.

i .  Hornåndes 2 2 8 6  T. K. 73  - 4119 B Air«»

Env'os o I interior contra · r oombolio
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delos (eP Infant se sujeta con dos tomillos).
Ademås, el tamaňo reducido del modelo 

lo hace, por logica, bajo de costo, como asi 
también por el poco combustible que con­
sume.

Lut Kating nos cuenta en una amable 
carta con comentarios sobre el Infant que 
ellos acostumbran a efectuar vuelos dc con- 
junto de modelos en escala, de vuelo libře, 
en campos de base-ball. Dos Piper, un 
Waco, un Luscome, despegan de un extremo 
de la cancha, y como son mås bien pesados

{jara el motor, efectuán despegamicntos rea- 
ísticos recorriendo unos cuantos metros an­

tes de elevarse. La poca velocidad y el ta- 
maiio reducido evitan que se desplacen mu- 
cho, todo lo cual indica que se pueden ha- 
cer volar modelos de este tipo en una can­
cha de fútbol.

Lo mismo hacen carreras de autos con 
pequeňas hélices (la reducen a 3”’ de diå- 
metro) y afinan las palas como con las hé­
lices de carrera, tomean las ruedas a canto 
fino, para evitar fricción, y obtienen asi 
velocidades de hasta 65 kilometros por hora 
en un diåmetro de 3 metros.

De la misma forma están aplicando los 
Babys a pequeňas lanchas de carrera, usan­
do volante y hélices de bronce de 1 mm. 
de espesor, empleando como junta peque- 
fios tubos de neoprene o plåstico.

“Tuvimos la oportunidad de presenciar 
personalmente una serie de pruebas realiza- 
das por el amigo Deis con los motores In­
fant, Glo-Torp y Anderson Baby Spitfire. 
En todos los casos fué posible comprobar 
la veracidad de las casas productoras en lo 
que se refiere a las cifras sobre los núme- 
ros de revolueiones que por sus valores ele- 
vados despertaban ciertas dudas. La ter- 
minación, la  facilidad de arranque, la po- 
tencia y un sinnúmero de otras caracteris- 
ticas excelentes de cstos motores hacen 
prever de que llcgará a un grado muy cle- 
vado su popularidad en nuestro medio. 
— Enzo Tasco.”

★

CONTROL DE PASOS
(Viene de la påg. 169i

Para usar el instrumento fijelo por los dos 
agujeros al efecto sobre el borde de la mesa 
de trabajo, y apoyando el borde filoso del 
apoyo para la pala contra un punto de ésta 
que coincida con una de las marcas hechas, 
a 1 pulgada de intervalo. anote la lectura 
correspondiente. Al hacer esto es importan- 
te verificar que la pala esté con su parte 
plana hacia el aparato, y que los bordes fi­

232

losos apoyen bien, el del dial sobre el cubo 
de la pala, y el del apoyo superior contra 
el intradés de la pala. Luego haga las de- 
mås lecturas desae arriba nacia abajo. Al 
llegar a la parte cercana al cubo serå nece- 
sario aproximar, ya que en este punto las 
palas son generalmente biconvexas. De cual- 
quier forma un pequeflo error a esta altura 
no influirá mucho, especialmente en hélices 
de 10 a 16 pulgadas de diåmetro. Después 
de håber hecho todas las lecturas compare 
los valores con los del cuadro, para deter­
minar el pašo y para controlar si la hélice es 
de paso constante. Si cl paso es constante las 
lecturas deberån coincidir con los valores 
de alguna de las filas horizontales de la 
tabla. Podrå darse el caso de que haya una 
diferencia constante entre los valores regis- 
trados y los de la tabla. Por ejemolo, si los 
valores anotados son 53,4, 34,0, 24,5, 19,2, 
15,8 y 13,5 para una hélice de 12 pulga­
das de diåmetro, sustrayendo de cada lectu­
ra 1 % grados, se tendrån los siguientes va­
lores: 51,9, 32,5, 23,0. 17,7, 14,3 y 12,0, lo 
que indica que la hélice es de 8 pulgadas 
de paso mås un ångulo de ataque de 1 % 
grados, lo que es correeto baio el punto de 
vista del rendimiento de la hélice. Una dife­
rencia de dos o tres grados es mås eficaz 
aún. 4 grados sena ya excesivo para los 
comunes perfiles adoptados en las hélices. 
Si, al contrario, la cantidad hay que res- 
tarla para obtener datos correspondientes a 
los del cuadro, la hélice serå menos eficien- 
te. Si las lecturas son irregulares, y restan- 
do o sumando cantidades constantes no se 
halla una corrcspondencia con la tabla, la 
hélice es menos eficiente aun, aumentando 
su ineficiencia con el aumento de las dife- 
rencias.

★

EL C0NCURS0 DEL TUC0-TUC0
(Viene de la påg. 189)

Realizados los cómpuťos definitivos, mientras 
L e itch  seguía corriendo, se liego al siguiente re- 
sultado:

19 Jonathan L eitch , del T ueo Tueo, con diseňo 
propio, 9 ' 13 ’* (1 vuelo).

29 Roberto P. Barcala, del Jorge Newbery, con 
diseno propio “ Saeta” , 8 ’ 1 1 ”  (3  vuelos).

39  Juan Viegas, del Villa del Parque, con Sm yr­
na, T  5 2 ”  (2 vuelos).

49  Pascual A. Meduri, libre, con T . M . 2 , T
3 ”  (3 vuelos).

59 Victorio G arbini, del Tueo Tueo, con T . M. 2 , 
5* 3 0 ” (3  vuelos;.

Inm cdiatam ente se procedió a la  entrega de pre- 
mios y cuando ya se retiraban los participantes, 
público y  organizadores, llegó Leitch , siempre co­
rriendo y sin el modelo, y se Uevó el motor que 
le correspondia como premio.

E n  síntesis: jcóm o hay que correr para ganarsc 
un motor!

COMO 1NSTALAR UN 
TALLER
(Vione de la påg. 171)

caso de un rincén con dos ventanas por 
las cuales entrará suficiente luz para tra- 
bajar cómodamente. Pero si en el rincén 
no hubicra ventanas, igualmente se pue- 
de utilizar esta disposicién colocando dos

låmparas fluorcscentes de tubo, que pråc- 
ticamente dan una luz igual al doble de 
una låmpara incandescente del mismo nu­
mero dc watts. Para los que posean mayor 
espacio y se dediquen a trabajos de mayor 
calibre, la instalación permanente indicada 
en la fig. 8 es una cxcelente solucién. Hay 
amplio espacio para trabajar cómodamente 
y al mismo tiempo en el mueble, al lado. 
se podrán guardar cómodamente herramien- 
tas, trozos dc maděra, pianos, etc.

EL SECRETO DEL 
TRZUNFO
(Viene de la påg. 164)

darlo para los vuelos dé concurso. Ese ulti­
mo vuelo de prueba puede significar la 
pérdida del concurso y del modelo.

Unas palabras, ahora, a propósito de los 
muchachos “teóricos”. El genio que realiza 
un supermodelo lleno de teorias cientificas, 
muy rara vez toma el tiempo necesario pa­
ra practicar suficientemente antes de lanzar 
su modelo.

La ciencia debe inelinarse ante la pråc- 
tica. La teoria dice que el ala debe tener

tantos grados de incidencia y que el eje 
de tracción debe estar en tal o tal otra po- 
sición, pero al llegar el momento de los 
vuelos la pråctica puede aconsejar cambios 
radicales. Pregúnteselo, si no lo cree, a 
cualquiera de los expertos. Estos pueden 
no ser los mås habiles diseňadores, pero, 
por cierto, saben conseguir los mejores re- 
sultados de sus modelos. Conocen sus mo­
tores, los distintos centrajes, las térmicas y 
los vientos, y todos los otros pcquefios se- 
crctos. Tienen la perseverancia de seguir el 
"hobby” hasta llegar a las mås destacadas 
posiciones. Usted puede decir que es suer- 
te, pero ellos ganan porque han puesto mu­
cho trabajo serio en sus actividades aeromo- 
delistas.
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VIRUTAS DE BALSA
Por T. RINCHETA

LO inereible ha sido hecho. Un rnodelo 
U-Control de velocidad ha via jado a la 

asombrosa velocidad de 192 millas por hora 
(i308 —trescientos ocho— lo ponemos en le- 
tras para que no haya duda, kilómetros por 
horaf). Los artifices de esta inereible haza- 
fia fueron los dos aeromodelistas nortcame- 
ricanos Louis Garami y Edward Novak. El

récord no es oficial pero no existe duda de 
la veracidad de la afinnación por cuanto el 
modelo ha sido controlado en tres ocasiones 
siendo la velocidad indieada el promedio 
de tres cronometrajes distintos. Una publi- 
cación norteamericana nos ha traido la no- 
tieia con suficiente lujo de detalles y con- 
sideramos de interés general pasar a nues- 
tros leetores algunas informacioncs al res- 
pecto. La velocidad fué aleanzada eon un 
modelo ortodoxo provisto de un Dooling ya 
no tan ortodoxo, puesto que sus caracte- 
risticas mås notables eran que estaba pro­
visto de encendido por magneto y ademås 
un pequeiio tanque de oxigeno colocado 
dentro del fuselaje mediante un lubito eon 
regulation echaba un ehorro de estc ele­
mento en la boea del venturi del motor.

Como se ve, las innovaeiones hcchas por 
estos dos aficionados son radicales y nece- 
sitaron largos meses de estudio y una indis­
pensable ayuda de mano de obra espeeiali- 
zada para conStruir las piezas necesarias. 
Fué por esto que los dos “in ven tores” en 
cuestién, con un plausible espírítu depor- 
tista, decidieron no anotar sti modelo en 
competencias, ya que esas innovaeiones, 
que por sunuesto no estån al alcance de 
todos los aficionados, hubieran signifieado

un handicap exeesivamente alto. La reafi- 
zación del vuelo data de unos cuatro o cin- 
co meses atrás y la iniciación de las expe- 
lieneias desde antes de la liltima guerra, y 
por ella fueron interrumpidas por un cierto 
tiempo. Louis Garami (cuyo recieute falle- 
cimiento ha conmovido al mundo aeromo- 
delista), por una parte, venia ensayando 
desde haeia tiempo la importancia del oxi­
geno para activar en grado sumo la com­
bustion de la mezcla y en forma eompleta- 
mente independiente. Ed Novak se estaba 
dcdicando a la proyección y construcción 
de un magneto adaptable a los pequeňos 
motores de dos tiempos. Los resuitados de 
éste fueron sencillamente maravillosos. Un 
McCoy 60 con una hélice standard de 
10 X 10 levantaba con una determinada 
mezcla y encendido común 11.900 revolu- 
ciones por minuto. El mismo motor, con la 
misma hélice y la misma mezcla, pero equi- 
pado con el magneto experimental, levan- 
tó 14.850 r. p. m. jVaya una diferenciál 
E l magneto iba montado directamente sobre 
el eje del motor, entre éste y la hélice y 
su imán rotativo era de los superpotentes 
de Alnico (aleación especial de aluminio, 
níquel y cobalto, muy utilizada para ima- 
nes por su gran fuerza coercitiva). El todo 
de muy redueido tamaiio y de unos 120 
gramos de peso. Por oLra parte, Garami,

->3A

experimentando eon el oxígeno con un Ar­
den 199, conseguía elevar el numero de 
revoiucioues en unas 2.000 r. p. m. Ambos 
unieron sus esfuerzos y el resultado ya lo 
hemos seňalado: 308 km. por hora. Es 
indudable que la divulgación de estas ex- 
perimentaciones hárá revuelo en todo' el 
ambiente aeromodelista rnundial y no cree- 
mos estar muy alejados de lo cierto afir- 
mando que dentro de poco serán tnuchos 
los aficionados que seguirán los pasos de 
estos prccursores, o por lo monos tratarán 
de hacerlo, tanto en el extranjero como en 
nuestro medio.

Siguiendo nuestra recorrida por USA y 
refiriéndonos ahora a los Nationals, vemos 
también aquí unas cuantas novedades. La 
que más revuelo hizo: el "Monstruo” (asi 
fué bautizado), de Hubert Entrop. Un mo- 
delo a nafta de seis metros de envergadura 
y casi dos metros cuadrados de superficie 
alar máxima. Decimos maxima por cuanto 
el modelo en cuestión tenia puntas de ala 
dcsarmablcs, o mejor dieho, intercambia- 
blcs, para variar ligeramente la superficie 
y envergadura de acuerdo a los cambios 
atmosféricos. jCon la superficie máxima, el 
modelo tiene una carga alar de apenas 10 
gramos por decimetre cuadrado!, menor 
que la de un modelo a goma o un pla- 
neador categoría FAI. Con su motor Or- 
wick a fondo, el modelo no llega nunca a 
más de treinta a cuarenta metros de altura 
durante la trepada. Lo que es espectacular 
es el planeo, al decir de los que lo han 
visto. En el momento en que se para el 
motor el modelo inicia un planeo tan lento 
y suave que da la sensación de subir, y 
en la mayoría de las veces es lo que ocu- 
rre si el tiempo es favorable, por cuanto el 
modelo aprovecha las menores térmicas.

Sin embargo, en su categoría no triunfó 
él, sino el modelo “Gool”, de Ted Entick- 
nap, que completó tres vuelos máximos de 
diez minutos cada uno. Con esta regla- 
mentaeión de vuelo máximo de diez minu­
tos se ha tratado de premiar la regularidad 
de un aeromodelista antes que el golpe de 
suerte que le puede permitir un solo vuelo 
extraordinario. Lo que no alcanzamos a 
comprender es eómo hárán para batirse los 
récords de permanencia. Una vez que 
alguien haya fiiado un total de treinta mi­

nutos, iquién puede batirlo? El caso no es 
muy probable, pero puede producirse. Ches­
ter Lanzo, el conocidisimo y versátil cam- 
peón, posiblemente menos conocido como 
diseňador del Super Cénit, tan popular en 
nuestro medio, fué el que provocó las más 
largas diseusiones durante el coneurso. En 
sus largos aňos de actuación, Lanzo ha 
descollado en todas las categories: mode­
los a goma tipo Wakefield, modelos a go­
ma en cscala, modelos con motor, radio 
control (fué uno de los primeros cn realizar 
vuelos exitosos con radio control en los 
primeros concursos que se disputaron para 
esta categoría) y planeadores remoleados. 
Es justamente combinando estas dos cate­
gories que Chester Lanzo concentró sobre 
si mismo la atencién de todos los presentes, 
y al mismo tiempo provocó unas cuantas 
quejas. Lo que pasó fuc que Lanzo, apro- 
vechando sus conocimientos de radio con­
trol, aplicó un sistema de comando a su 
plancador de performance y finalizado el 
remolquc lo dirigia håbilmente, tratando de 
haccrlo mantener el mavor tiempo posible 
en el aire. En sus primeras tentativas no 
tuvo mayor suerte, pero en el tercer vuelo 
su modelo “pescó” una térmica y Lanzo, 
maniobrando convenientemente los contro- 
les, mantuvo su modelo en la zona favora­
ble. A pesar de ello no logró clasificarse 
entre los tres primeros. Como si esto fuera 
poco, Lanzo quiso llegar a un extremo in- 
creible; |un Indoor radiocontrolado! No 
crean, leyeron bien; Lanzo intervino en la 
categoría Indoor para modelos de varilla con 
motor de goma con un radiocontrolado. Un 
transmisor de alta frecuencia de 100 watt 
emitia radiaciones que son captadas por los 
alambres de Tungsteno, que se usan gene­
ralmente en los Indoors de tamaiio relati- 
vamente grande como tensores, los que en 
este caso ofieian también de anténa. A tra- 
vés de un alambre de 300 ohms circula una 
corriente que produce un efeeto térmico 
sobre un alambre de nicrome, largo 25 cm. 
Sus dilatacioncs son utilizadas mediante un 
oportuno juego de palancas para accionar 
un timén. No podemos disimular un cier­
to eseepticismo cn cuanto a la eficacia de 
este disposilivo, que a pesar de tódo no 
deja de presentar ciertas caracteristicas in- 
teresantes.

ESMERALDA 707
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Nos sorprenden entre las cartas de lec- 
tores las muclias que llegan pidiendo indi- 
caciones sobre qué modelo conviene para 
iniciarse en el hobby, cómo se fabrica el 
cemento casero u otřas preguntas lógicas 
por cierto pero cuya contestación estaría 
niuy probablemente fuera del interés gene­
ral, que es lo que tratamos de cuidar en 
nuestra sección. A todos los que desean 
iniciarse en el deporte ciencia, el mejor 
consejo que le podemos dar es que adquie- 
ran un manual (Manual de Aeromodelismo 
de Winter) que les servirá de guia y donde, 
sin duda alguna, encontrarån la solucíón 
del 90 % de las preguntas, cualquiera que 
sea la categoría favorita. Hasta el mes 
que viene.

T. Rincheta.

Nuestra especial ización ex- 
clusiva en cstc  tipo «le ves­
tim en la  le ascgura la per- 
feceión del trab a jo , ia alta 
ealidad del artieu lo , la ele- 
ganeia de su eorte y la eco- 

nom ia en el prccio.

V A R I E D A D  DE P R E N D A S  EN 
G A M U Z A D O ,  CUERO Y LANA

T. E. 31-5960
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C O R D O B A
(Viene de póg. 174)
transcurso del ano 1948.

La industria aeronáutica argentina, al 
presente, por la amplitud de su alcance y 
por las vastas proyecciones que ofrece un 
futuro harto promisorio, puede ser definida 
como eminentemente técnica, experimental 
e investigadora por su evolución que no 
tiene solución de continuidad. No debe ol- 
vidarse, asimismo, para alcanzar a' com- 
prender y medir el valor que reviste la in­
dustria aeronáutica de nuestro pals, en 
cuanto concierne a la defensa de la Nación 
o a su progreso económicosocial, que la 
práctica de la aviaeión, con todos sus bene- 
ficios, sólo es factible como resultado de 
la armonización de un mecanismo singular- 
mente complejo, tanto que lo conforman 
el personal especializado, la materia prima, 
las instalaciones fabriles, los depósitos de 
materiales, los accesorios, los servicios te- 
rrestres, etc. Un estudio de todo ello permi- 
te abarcar el alcance de la industria aero­
náutica argentina, siendo luego posible de- 
ducir que es exacto y comprensible que, por 
cada avion que vuela, neeesitase la inter- 
vención de no menos de doscientos indivi- 
duos, número que irá en aumento en el fu­
turo.

★
EL F O R S T E R
(Viene de pdg. 217)m
picza de acero y luego es rectificado y 
tratado térmicamente. La vålvula rotativa 
ubicada en la parte posterior del cárter 
es de acero rectificado y lapidado. El 
apoyo principal del cigiienal es un coji- 
nete a bolillas que reeibe los esfuerzos de 
tracción y una gran parte de los esfuerzos 
radiales. Un buje de oilite en la parte 
anterior completa el conjunto asegurando 
estanqueidad. La leva está formada sobre 
el mismo cigiienal. La caja de platinos que 
encierra a las puntas de tungsteno es de 
aluminio. El Venturi de admisión está ator- 
nillado a la parte posterior del cárter, y 
puede ser girado para invertir el motor. 
La aguja del carburador es de acero y tie­
ne la punta rectificada, es suficientemente 
larga como para permitir una cómoda ope- 
raeión sin peligro de quemarse los dedos 
sobre el cilindro caliente. El spinner de 
aluminio no viene con el motor, pero pue­
de ser solicitado extra. El tanque, en los 
últimos modelos, es metålico, de aluminio 
tomeado, para poder utilizer mezelas es- 
peciales. En las pruebas con el Strobotac, 
cl "29” dió 6.800 r.p.m. con una hélice 
de 12 X 5 Flo, torque 7.200; con una Mer­
cury, de 10 X 8, 10.600; con una X-Cell, 
de 8 X 10. Estas pruebas fueron realizadas 
con una mezela común de nafta y aceite.

MOTORES

DIESEL

3 M O D E L O S
PARA V D ELO S  LIB R E S  Y C O N TR O LA Q O S

COMBUSTIBLE ESPECIAL BASE "X " 

STOCK PERMANENTE DE REPUESTOS

.075 cc. (.045 pc.)
Velocidad: 7000 a  
7500 rpm. Potencia:
Vio H.P. Peso 60 gr.

1.3 cc. (.098 pc.)
MKII

Velocid.: 8000 rpm. 
Potencia: Ve H. P.
Peso: 100 gramos.

2.4 cc. (.147 pc.) Ve­
locidad: 8500 a  10 
mil rpm. P oten cia : 
V b H.P. Peso: 180 gr.

con tan qu e p ara  
a c r o b a c ia .

EN VENTA

EN TODAS LAS CASAS DEL RAMO

REPRESENTANTE E IMP0RTAD0R

KING - PRIME
RECONQUISTA 682 - 1°

BUENOS AIRES
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