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Su primer modelo a explosion sera un éxito, si es un:

ANDA DIABLO

Su disedo es tan correcto que con s6lo equili-
bror el modelo en el punto indicado en el pia-
no podrd realizar perfecto acrobacia.

Precio: $ 75.-

Por primero vez un equipo totalmente prefabricado, de construccién sumamcnte sencilla, acccsible
o los que se inician en la catcgoria; todas las portes cortadas, costillas, bordes de fugo, borde de
ataquc, euadernas, fuselajes, timones, etc. S6lo es necesorio un suove lijado y armarlo.

FORSTER G. 29, G. 3

El famoso Forster se presenta ahora en un nuevo
modelo, mas perfecto, mas potente, méas veloz. Pis-
ton con dos aros, mayor compresién, turbo-carbura-
cion a valvula rotativa. EL MOTOR IDEAL PARA
EL "ANDA DIABLO". S 350.-

Una oferta a los cinco primeros aficionados AEROBALSA

del |nfe_r|0r que nos eseriban (solamente 5). J. HERNANDEZ 2286
Un equipo "ANDA DIABLO" completo. Un Primer Piso, Dep. C
FORSTER ultimo modelo. La combinacion T E 73 - 4189

perfeeta, por sélo S 365.—
BUENOS AIRES

%

Hidroatropuerio de BLEnsAA*

Aerédromos
de:

PZ°rM

Morén

Mor del Plafa
Bahia Blanca
Bariloche
Resistencia
Monte Caseros
Neuquén
Santa Rosa
Posadas

Rfo Gallegos
Trelew

C. Rivadavia

El enorme desarrollo de la aviacién, ha originado la necesidad
de construir una red de aerodromos que respondan al intenso
movimiento de las maquinas que surcan las rutas del cielo. Y
SHELL, ha organiiado un servieto de aviaciéon que, en todo el
mundo ,y en importantes aerodromos argentinos, satisface las
crecientes necesidades de la aeronavegacion comercial y civil.
Sus modernos equipos terrestres y su personal especialiiado,
constituyen toda una garantia de adecuada atencion.

\ :
SERVICIO DE AVIACION SHELL



JCADA MES UN MODELO NUEVO!
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AERO ARGENTINA

MAIPU 306.-PISO 16.-BaAs.-TE,32-2252
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AERO ARGENTINA
MAIPU 306 Piso 1- Buenos Aires

+

aeromodeusmo facil

EQUIPOS A REDUCIDO COSTO

CAJA NP 1 AVION IRIS
Coja N- 1. — Contiene dos ploneodores y un
avion para construir. Tres modelos distintos en
un solo equipo, al reducido precio de $ 8.50
Agregar pora eVt % 2.50 Vuela bien y facil de construir. Envergadura,
55 cm. Equipo completo. . $ 9.—

AVION CHORUTO Agregar para envio... S 2—

AVION DEMETER

Para principiantes y pora
cualquier oeromodelista
que qulcrc ver volar bien
un modelo. Facil de
construir, dc hermosas lincos y excelentc vuclo.
Envcrgadura: 50 cm. El equipo completo, con
costillas marcados, a soélo.. .S 7
Agregar para envio....

DEMETER. El compeén de vuelo de los mode-
los, sencillo de construir, 61 cm. dc enverga-
dura. El equipo completo, con costillas mar-
cadas $ 13—
Agregar para envio. . $2—

PLANEADOR
ALBATROS

Hermoso y fa-
cil de cons-
truir. Excelen-
te vuclo. 1 m.
de envergadu-
ra. El equipo
completo, pe-

De bajo costo, dc construcciéon rapida y sen-
cillo; rcaliza vuelos de gron duracién gracias
a sus formas singularmente aerodinomicas.
Todo «l material para construir estc hermoso

aeromodelo dc 1 m. de envcrgadura con cos-
tillot marcadas S 10.50 . sos .. 18—
Agrcgar para envio $ 220 Agrcgar para envio. $ 2. -

JATENCION! Adquiera la GUIA DEL AEROMODELISTA
con ‘l.} grabados, a s6lo $ 1.80
RECIEN RfCIBIDO

10 TMANI o - i.OMA, | «I. t 010 I*AIM | IAI'Hf] t
t ft [P R 1 080 i~ i ii



LISTA DE

MOTORES DIESEL EN VARIAS MARCAS:
Forster 29 a glow plug cooaros... $350.—

Forster 31 a glow plug conaro$ , 335—
Bantan a encendido o glow plug , 300.—
Super Cyclone completo usado. e 290.—
Spitfire.... . A recibir
EQUIPOS PARA ARMAR
ANDA DIABLO. V-Control. S 65.—
0SITO. Planeador... Envergadura 79 cm. ,, 10.50
NAVION. M. a goma . ” 78 , , 2050
CRUISER. M. a goma Vi 75 , . 1750
ARIES. M. a goma . 1045 , , 3250
ORION. M. a explosion . 120 , ., 45—

EQUIPOS ESCOLARES
Bujias Champion, $ 10.— c/u. Glow Plug, $ 22.—
Papel Finlandés, S 0.60 hoja. Seda Ponge, % 17.50 m.

PRECIOS
PLANCHAS
Espesor en mm. Largo 1000 mm.
1y15. . $ 110 S 220
2 .,1-40 . 270
3 , 1.80 , 3.—
BARNIZ TRANSPA- THINNER
RENTE Y DOPE (Disolvente para pin-
30 cc....... S 120 tura, cemento, dope
75 ., ... 1.80 y barniz)
120 , ... 3.— 45 cc. $ 1.20
250 , . . 5.50 120 2.15
320 , ... 6.20 250 4.35
650 ..e.. /1 1750 500 7.80

HELICES PARA MOTOR A EXPLOSION

23 cm. (Me. 19. Bantamo similares)....

RUEDAS DE MADERA 26 (Foster 29/31 o0 sim ilares).
10 mm. $ 0.15 30 mm....... S 0.35 28 , (0. K. Tin. Me. 60 o similares)...
5 ., . ,» 0.20 40 0.60 y oftras.
20 4y s , 025 50 0.90 30 cm.
25 . . 025 70 150 36 . 8.—
LISTA DE PRECIOS DE MADERA BALSA
VARILLAS VARILLAS
(1 metro de largo) (1 metro de largo)
2X 2 .... . $010
2X 3.... e 0.0 4X10.. S 0.20
2X 4... . 0.10 m4X12. . ,0.25
2X 6 0.15 4X15 ... ,0.30
2X 10.... 0.15 4X20.. 0.40
2X15 Lo 0.20 5X 5.. 0.20
3X 3. , 010 5X 6. . 020
3X 6 ... ,0.15 5X 8. ... ., 020
3X10 ., 020 5X10. . ..., 030
3X12 ... . 020 ERMERILONES - MOSQUETONES - AOAPTADORES 5X15. ....... ,0.35
3X15. 0.25 DE BUJIAS - CELULOIDE CABLE ELECTRICO - 5X20..c.. .., 050
4X 4. .. 0.15 RUEDAS DE GOMA - TERCIADA DE AVIACION - 6X 10 . .. » 030
4X 6 ... 0.15 REPUESTOS PARA MOTORES Y MIL IMPLEMEN- 7X12 ..., 040
4X8.. ...0.15 10X 10....... . m , 0.40
ALAMBRE DE ACERO ICES
Semiterminadas (Marca Batdor)
1 mm - S o 3 MM $ 20— De 10 cm $ 0.60 De 20 cm.. $ 150
1% a 070 12 0.95 25 1,60
2. 080 4 ' 3— e » no e
Plugs 0.30 215 . 115 . 30 2 —
Carreteles para goma, c/u.. 0.60 HELICES TERMINADAS DE BALSA PARA
Cilindros Imitacién motor, c/u... 0.80 MOTOR A GOMA
Goma Inglesa Caton's, el metro. 0.80 $ 7.80 25 cm.. S 430
Caja de 11 metros 77— 6.30 20 , . e, 3.30
Goma Latex Heveas 3 X 0.70 . ,5.30 15 .2.30
i, . otras medidas. Ademas  helices plegables mono y bipalas. . $ 11.50
PLOMO

BORDES DE FUGA TRIANGULARES

3X10X1200 mm.. $ 030
3X 12X 900 0.30
4X 15X 900 0.55
6X 20X 900 0.65
6X20X1200 0.85
PINTURAS CEMENTO
En frascos de: En frascos de:

30 cc. 1.70

75 290 30 cc... S 130
120 , 3.90 7% . 2.70
250 ,, 7.10 120

320 . 9.10 ” » 350
650 . 1690 250 » 650
Plateada 15 % recargo. 650 ,, ..,, 15.20

(Otras medidas, averiguar precio)
Chapa de plomo de 1 mm. $ O.0IV2 el cm. cuadrado.
Alambre de plomo de 3 mm. $ 0.02¥* el centimetro.
Municiones de plomo, $ 1.20 los 100 gramos.

ALUMINIO
(Otras medidas, averiguar precio)
Chapa de aluminio de 1/10 mm. por 40 cm.
de ancho, el metro....... S 8.50
Cano aluminio 9 mm. de diametro, el metro , 4.60
BRONCE FOSFOROSO

(Otras medidas, averiguar precio)
Chapa de 1/10 V2 mm., el metro $
Tubitos de bronce 3 y 4 mm. didmetro, el

28—

0‘05
34—

Arandelas de bronce 1/16 y 3/32 .(.:/u.
Chapa 3/10, el metro..

TANQUES PARA ACROBACIA—Grandes 65 mm., S 9.50; medianos, 53 mm.,, S 9—; ChICOS 43 mm$828050

de super capacidad

DESPACHAMOS CONTRA REEMBOLSO
Lista de precios sujeta a variacién sin previo aviso. Proximamente editaremos catélogo y lista de precios.

TELMAC sreentiva = Apevere”

nuestras paginas estan a su disposicion
para publicar noticias, resultados de eon-
cursos, actividades generales, de interés para
la mayoria de los aficionados lIcctores. Asi
por ejemplo la publicacion de la feeba de
un concurso a realizarse o los resultados de
uno ya cfectuado, revisten interés para la
mayoria de nuestros lectores, en un caso pa-
ra participar en la competencia, y en el otro
porque en general de los resultados de con-
cursos, sobre todo si son completos con
datos sobre el modelo o motor utilizado etc.,
se puede, queriendo, obtener conelusiones
interesantes ademas de la parte informativa.
Invitamos por eso a todas las agrupaciones
que nos envien regularmente comunieados
sobre sus actividades, que gustosamente pu -
blicaremos. Sin esta colaboracién resulta
imposible por parte del cronista la difusion
de importantes noticias. Deben recordar las
entidades quo para ineluir una noticia en
AEROMODELISMO ésta debe llegar a
nuestra redaccion antes del 10 del mes ante-
rior al de publicacién. Es muy importante
tener presentes estas aclnaciones para que
podamos asi organizar en mejor forma la
difusiéon dc noticias.

Todo redundara en beneficio de uria ma-
yor popularizacién de nuestra querido de-
porte-ciencia.

SABEN las entidades aeromodelistas que

Pianos a publicarse en nuestro
proximo numero.

Wakefield de Ellila.

Nafta Close A All American.

U-Control de velocidad Speed
Wagon.

Goma elemental.

Iniciamob
nuestra publi-
cacién dc una
eerie de mode-
los originales
arg entinos
con el famoso
“VELOGI1A-
TOR'\ de A.
Nonis.
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.75 cc. (.045 pc.) Velo-
cidad: 7000 a 7500 rpm.
Potencio: 1/12 H.P. Peso
60 gr.

1.3 cc. (.098 pc.) MKII
Velocid.: 8.000 rpm. Po-
fencia: 1/8 H.P. Peso:
100 gromos.

24 c.c. (147 pc.) Velo-
cidad: 8500 a 10 mil rpm.
Potencia: 1/5 HP. Peso:

180 gromos. .
COn tarique para ocrobacia.

Los aeromodelistas grgentinos ya conocen a los sober-
bios motores, por la destacada actuaciéon que yienen
teniendo en todos los concursos que se realizan en
el pais. Actualmenfe no hay
existencia, pero estamos
aguardando para pronto la

llegada de una importante
partida. Vean los proxi-
mos avisos.

REPRESENTANTE E IMPORTADOR

KING-PRIME

RECONQUISTA 687 BUENOS AIRES

Diseno de ALGERIO NONIS

pianeador (A. N.-6), disellado por el aeromodelista

Algerio Nonis, ampliamente difundido por su excelente ren-

dimiento en vuelos y construccion al alcance del aficionado

comun, ha dcparado muchas satisfacciones y triunfos a

quienes lo construyeron. Facil de centrar, su fuerte eons-

traccion le permite rendir magnificos resultados con cual-
quier clase de viento y clima.

He aqui una pequefa biografia de sus triunfos, obtenidos
durante los concursos que organizd la Asociacion Aeromo-
delistas “Tuco Tuco", de la cual Nonis es socio 86.

13- 1-1946. A. Nonis... . 19con 8.17 4/5 12-10-1947. H. Tagliazucchi

10- 2-1946. A. Nonis... , » 4.473/5 9?2 ,9.021/5

14- 4-1946. A. Nonis. .. . 19 , 8.582/5 9-11-1947. A. Nonis__ 19 ,, 27.083/5

12- 5-1946. A. Nonis... . 39 » 14.102/5  14-12-1947. A. Nonis.... 49 ,8.403/5

14- 7-1946. R. Kiistner.. 49 » 6.03 1/5 11- 1-1948. A. Nonis.... 19 , 11.29

11- 8-1946. ). Repetto... 99 , 524 8- 2-1948. H. Tagliazucchi

8- 9-1946. J. Repetto... 29 » 1851 1/5 79 . 5431/5
13-10-1946. A. Nonis... 29 » 4.004/5 8. 3.1948. C. Torres...29 ,10.414/5
8-12-1946. A Nonis. .. . 19 » 13312/5 55 41048 ANonis 59 . 7.16

12- 1-1947. ], Repetto... 19 » 9532/5  ,5 51945 v Garbini.. 49 6.234/5

9- 2-1947. A Nonis... . 19 5 30.40 27- 6-1948. A. Nonis.... 49 , 5.362/5

9- 3-1947. A. Nonis. .. . 19 6.29 _

23- 3-1947. A Nonis.... 19 153515 207 /1948 A Nonis_ 19 -, 7.093/5

13- 4-1947. A Nonis... . 20 = 1131 22- 8-1948. O. Meduri... 89,,4.10

18- 5-1947. A Nonis. . . 69 » 534275 24- 10-1948. J. A. Meduri. 39 , 7.014/5
8- 6-1947. A. Nonis. ... 69 = 7.00 1/5 7- 11-1948. O. Meduri... 29 ,, 10.151/5
29- 6-1947. A Nonis... . 29 8.15 3/5 28- 11-1948. O. Meduri... 39,,8.304/5
13- 7-1947. A. Nonis... . 29 ,, 9.21 4/5 8- 12-1948. M .J. H. Cano 19,,17.36 2/5
10- 8-1947. A. Nonis... . 59 » 6.542/5 11- 9-1949. M. Daglio...59 7.423/5
14- 9-1947. H. Gedge... 49 , 548 1/5  8-12-1949. J. A Meduri. 79, 3.164/5

Calculamos que. desde que se di6 a eonocer el piano basta la fecha, babran intervenido
en los Concursos AATT mas de 400 modelos "Velogiator" construidos por distintos aficio-
nados. IEn el interior de la Kepublica también es conocido. difundido por varies clubes.

Algerio Nonis se clasific6 CAMPEON de PLANEADORES déla Asociacién .Aeromode-
listas "Tuco Tuco" durante los afios 1947 y 1048.



MEJOR RENDIMIENTO PARA
HELICES DE MODELOS A GOMA

Por PAUL DEL GATTO

Como mejorar helices cortadas a maquina,
como tallar su propia hélice, como hacer una bi-
sagra eficaz. Esto, y mas auln, encontrard en.
este interesante articulo de un especialista.

STEDES mismos lo han visto muchas ve-
U ces: dos modelos de vuelo libfe tiencn
idéntica construccién y puesta a punto y pe-
so, y sin embargo uno de ellos se eleva nota-
blemente en busca de las deseadas térmicas
mientras que el otro rapidaxnente baja, dan-
dole poco trabajo al cronometrista.

4Qué factor es el que provoca esta dife-
rencia?

En general se verd una sola diferencia:
uno de los niodelos utiliza una hélice mucho
mas eficiente que el otro. Para acumular
buenos ticmpos es indispensable tener una
hélice que llene los requisitos de alta per-
formance, el paSo adccuado, el didmetro
exacto, la superficie de pala, su forma, etc.

jCémo encontrar cudl es la mcjor hélice
para un determinado modelo?

El pKmer paSo es familiarizarse bien
con todo el tema sobre hélices, aprender lo
que se quiere decir con paso “helicoidal”,
angido de ataque, resbalamiento, etc., y
luego hallar el método para tallar las hé-
lices para cada caso o mejorar las existentes
en el comercio.

iManos a la obra entonces!

Una hélice tiene paso helicoidal cuando
su pala cambia de angulo a lo largo de la
longitud dc la pala, yendo éste de mayor
a menor desdc el “cubo” dc la hélice hasta
los bordes marginales.

Si el angulo de la pala se mantienc cons-

tante, se dice que la hélice tiene paso “rec-
to”.

De las dos hélices la de paso helicoidal
es mas eficiente, porque cada seccion de
la pala pasa a través del aire en una linea
paralela a la direccion del chorro de aire
que va sobre ella. En el caso del paso recto
el aire choca con la pala a diferentes an-
gulos a lo largo de toda la pala. Cerca del
cubo el aire practicamente choca con la cara
delantera de la hélice, contrarrestando en
parte el descado movimiento del aire hacia
atrés.

Teéricamente el “paso” es la distancia
que avanza la hélice en una vuelta entera
sin resbalar, trabajando las palas con un
angulo de incidencia de cero grados. En
realidad, la distancia avanzada, paso real,
es considerablcmcntc mcnor, ya que la re-
sisteneia del aire produce una fuerza nega-
tiva hacia atrés, provocando el resbalamien-

1. Se muestra en este dibujo primero la sec-

cion tipica de una hélice semiterminada. Para
mcjorarla ccméntensc varillas de balsa (dura para
el borde de ataque, mediana para cl de fuga),
dejando que sobresalgan los extremes. Rccorte las
palas dando al mismo tiempo con lija un mejor
perfil, como indica la figura. Los resultados lo
asombraran.

2. Para tallar una hélice que le dard excclentes
resultados con un modelo de unos 10 decime-
tros cuadrados de euperficie alar, utilice un block
de 1,5 X 2 X 14 pugadas (38 x 5 x 355 mm.)
de balsa median». Marque las dimensiones indi-
cadas y rccorte las poroiones sombreadas con un
cortaplumas o sierra de calar. Termine con lija.



to. Este paSo rea] es aproximadamente so-
lamente el 75 % del paSo tedrico.

Los aeromodelistas confunden en general
el paSo de la héliee con el angulo de la pala.
El angulo de la pala es el angulo que for-
ma la pala con la direccién de rotacion de
la héliee. Recuérdese que el paSo se mide

en centimctros y el angulo dc la pala en
grados.

El &ngulo de la pala es variado, de acuer-
do eon las exigencies de cada tipo particular
de modelo. Se utilizan angulos grandes
cuando se desea mucha duracién o veloci-
dad. Sc utiliza, en cambio, un &ngulo menor
cuando se desea tener un buen “pique” en
el lanzamiento o decolaje y un efecto torque

3. Empiece ahora a tallar las pala$ utilizando menos pronunciado.

un cuchillo afilado o navaja. Primcro la cara de-
lantera (extradds), y después el intradés. No ta-
lie demasiado finas las palas. La ultima porcién de
madéra se quitard con el lijado. Redondee luego
las puntas.

4. Empicce ahora a lijar con lija N9 1, hasta
obtener el perfil deseado. Utilice un block para
la cara superior, y la mano directamente para la
inferior, que es coéncava. Termine con papel de
lija muy fino hasta conseguir una superficie muy
suave y sin irregularidades. Una héliee bicn ter-
minada sigmfica bucna performance.

La superficie de pala para los modelos a
goma varia generalmente entre el 10y 15 %
de la superficie alar. Si el objetivo que se
persigue es la duracién, es neccsarip combi-
nar una amplia superficie con una rotacién
relativamente lenta de la hélice. Una pala

(Continta en la péag. 34)

5. Haga el agujero para el eje y verifique el
equilibrio. Si la hélice no permanece en posicion
horizontal, lije la pala que sc va hacia abajo
hasta conseguirlo. Un perfeeto equilibrio es muy
importante.

6. EI primer paso es recortar una chapita do
bronce y efeetuar el agujero. Luego se marcan
las lineas de la doblez. Esta linea formara un
angulo de 135 grados aproximadamente con el
diametro dc la hélice.

esta lista de materiales:

Alas: una chapa de balsa, de 510x77x5
milimetros, de dureza mediana.

Fuselaje: 6x32x230 mm. de balsa dura.

Estabilizador y timén de direccién: 1,5
X'80x220 milimetros balsa blanda.

20 cc. cubicos de dope transparente, pa-
pel de lija 3/0y 7/0 y yeso o plomo para
el lastre,

Coértense primero las plantillas para el
ala y las superficies de cola de cartén, asi
como también para el fuselaje; se puede
trabajar también directamente con el plano
y papel carbénico. Se debe tener mueho
cuidado al cortar la chapa del fuselaje en
la parte donde apoya el ala, para no variar
la incidencia de la misma. Recértese la cha-
pa de balsa para construir el ala y los ti-
mones. Use una hojita de afeitar u otro
instrumento bien afilado. Al realizar el li-
jado para dar la forma del perfil, tenga
cuidado de trabajar sobre una superficie
plana, para no danar la madéra. Lije pri-
mero el intrad6s y posteriormente el extra-
dés. Se puede acelerar el trabajo empezan-
do a quitar madéra con un cortaplumas,

cro cuide de no hacer cortes muy profun-

0s. Después de haber terminado cl lijado
viértase directamente con la botella el dope,
aplicandolo con la yema de los dedos para

ue penetre bien en los poros de la ma-
era. Apliquclo primero al intradés y luego
al extradds. Cuando el dope se haya secado
se pasard nuevamente en forma. Recorte el
triangulo de la parte central como muestra
el dibujo, para obtener la flecha deseada,
dandole al eorte la inclinacién necesaria para
ineorporar el diedro. Froté las secciones a
cementar con cemento; deje secar, aplique

PARA construir el Creeper, preparese con

nuevamente el cemento y una las dos semi-
alas. Cuando la union se haya secado, vucl-
va a aplicar otra mano de cemento por en-
cima.

El fuselaje debe ser sélido, y por lo tanto
elija balsa bien dura para esta parte. Ter-
mine el contomo con la lija 370, evitando
pasar por los apoyos del ala o del estabili-
zador. Talle luego la forma indicada en el
plano, terminando con lija mas fina. Ter-
minelo en la misma forma del ala. Corte
el apoyo en V para el ala y cemente ésta
en su lugar. Vuelva aplicar cemento una
media hora después, cuando la primera ma-
no se haya secado. El estabilizador y el
timoén deberan tener el espesor indicado de
1,5 una vez terminados; por lo tanto, seria
buena idea empezar con chapa de 2 mm.,
para dar tolerancia al lijado. Los timones
se terminan en la misma forma que el ala,
pero conviene en cste caso afinar un poco
mas los bordes de fuga, para facilitar el
centraje. Cemente primero el subtimén en
el encastre del fuselaje, luego el estabiliza-
dor y finalmente el timén, cuya parte infe-
rior se babra recortado para que concuerde
eon la curvatura del perfil del estabilizador.
Repase nuevamente las uniones con cemen-
to. A esta altura, el ala se habrd secado
suficientemente como para poder aplicar el
filete. Este se liara con una mezela pastosa
de dope y polvo de balsa, aplicada con el
dédo indice, terminéndolo con lija una vez
scco.

Para asegurar una ‘“toma” segura con-
viene pegar dos trozos de papel de lija a los
costados del fuselaje, como indica el plano.
Para evitar posibles muescas en los bordes
de ataque del ala y los timones, conviene

(Contintia en la pag. 48)
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INTRODUCCION

AL RADIO CONTROL

(Conclusion)

ECIDI apliear pleno timén a la izquier-

da para intentar nn looping;. Sin em-
bargo, con cl timén cn posicién neutral
yendo a derecha, se debia pasar primero
por control a la derecha. Por la fraccién do
segundo en quc aeciond el timén a la dere-
eha las dos ruedas toearon el suelo y el mo-
delo decol6. Aliora teniamos al frente un
grupo de arbolcs impidicndo un vuelo en
linea recta o un viraje a la derecha. Apliea-
mos pleno timén a la izquierda, pero mien-
tTas la vclocidad de vuelo iba aumentando,
el torque influia menos y el modelo dismi-
nuyé su inclinaeién. Las alas desmontablés
bajaron lentameute a ticrra y'el resto del
modelo penctnS entre los arbolcs, perdiendo
el grupo de cola. Se dirigié hiego, con el
motor rugiendo, a fondo hacia el suelo. iEl
modelo ya ha sido reparado! Afortunada-

mente, el timén no se rompi6 y ésta fué la
Unica hélice que rompimos.

Pero no se debe tener la sensaeién de que
estas indicaciones de eémo no se debe na-
cer volar un R. C. estan basadas en una
serie de roturas. Tuvimos muchos vuelos
buenos. En el tereer vuelo rcalizamos un 8
casi perfecto. En el primer dia de vuelo
rcalizamos, uno tras otro, seis vuelos muy
buenos, a pesar de nuestra absoluta igno-
rancia en materia de radio. En aigunas
oportunidades llegdbamos al eampo vy, des-
pués de unos vuelos de prueba y unas ve-
rifieaeiones indispensables, después de vein-
te ininutos de nuestra llegada ya estdbamos
volando. En esas dos semanas aprendimos
lo suficiente como para llegar a conclusio-
nes, aigunas contrarias a lo pensado, sobre
dimensiones mas adecuadas del modelo, ve-
locidades mas convenientes para maniobras,
posibilidades con el solo comando del ti-
mon, solucién de dificultades (los fabrican-
tes deberian ineluir una lista sobre lo que
hay que hacer cuando algo no anda bien),
posibles mejoras, y por tanto les pasamos
estas .cxperiencias asi como fueron realiza-
das.

Cualquiera puede hacer volar un R. C.
siempre que tenga las nociones elementalcs
sobre edmo se construye y pone a punto
un radiocontrolado. Expcriencia de vuelo
libre tipo Sport es mejor aim, ya que el
tipo de aficionado que se dedica a esta
categoria tiene mayor eampo EIl paso fun-

(Continue cn la pag. 18)
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UN MODELO NOVEDOSO DE ACROBACIA
Y UN COMENTARIO MUY INTERESANTE

PARA TODOS LOS

A formacién de una expcriencia personal
en el vuelo acrobdtico U-Control, de

ESPECIALISTAS

Por RON SMITH

de, y posiblemente volard un poco mas
lento. Después de haberse pasado horas

acuerdo con los consejos dc los articulislas tratando de hacer buenos loopings con el

de la materia, comprende tres pasos fun-
damentales. Cada uno de éstos tiene como
elemento de préactica un diferente tipo de
modelo, clasificados como entrenamiento,
semiaerobdtico y acrobético, en ese orden.
Los argumentos de los quc sostienen esta
teoria son de que, en general, el piloto
prineipiantc no tiene la habilidad suficien-
te para manejar un modelo muy sensible y
que éste, por otra parte, no tiene la resis-
tencia suficiente para aguantar las inevi-
tables “enterradas” necesarias para adqui-
rir la suficiente experiencia.

Quisiera, ahora que el vuelo acrobatico
ha llegado ya a un standard elevado, dis-
cutir estos puntos de vista en funei6n de
experiencias personales.

El modelo de entrenamiento es en ge-
neral un modelo muy sélido de apariencia,
de una escala, con un ala pequena y, por
consiguiente, elevada carga alar, capaz de
volar velozmcnte y en forma estable, pero
sus maniobras se limitan a cabreadas y pi-
cadas suaves. Por otra parte, es suficien-
temente resistente como para aguantar unos
cuantos “aterrizajes bniscos”.

Habiéndosc acostumbrado a manejar es-
tc tipo de modelo, en general, uno se de-
cide a construir un modelo semiaerobatico
que, de acucrdo eon lo que dice el diseiia-
dor del mismo, es capaz de hacer medias
vueltas y loopings. Este tipo de avion tie-
ne una carga alar menor, pero aun es su-
ficientemente resistente como para aguantar
unos cuantos golpes. En practica, en rea-
lidad, sélo sc eonsiguen semiloopings Yy
el modelo tiene tendencia a volcarse al
volar a mucha altura.

Tenemos ahora la experiencia suficiente
como para lanzarnos a la construcciéon de
un modelo nctamente de acrobacia. Este
modelo es mucho mas liviano que los dos
anteriorcs, con un ala un poco mas gran-

segundo modelo, encontramos que con éste
la cosa cs mucho maéas sencilla (especial-
mente ahora que adoptamos un menor mo-
vimiento del timén de profundidad), es mas
sensible y no tiene tendencia a caerse so-
bre el piloto al hacer la media vuelta. Des-
pués de las pequenias desilusiones en nues-
tros dos primeros modelos nos damos euen-
ta de que, en realidad, el vuelo acrobatico es
muy divertido, a pesar de que nuestro ter-
cer modelo estd sujeto a romperse en los
primeros vuelos. Esto ocurri6, efectivamen-
tc, aunque habiamos constmido los dos mo-
delos anteriorcs justamente para evitar esta
rotura.

Con estos comentarios (y creo quc la
mayoria de los U-controlistas estd de acuer-
do conmigo) queda demostrado que cs so-
lamcnte una perdida de dinero y de tiempo
cl practicar con modelos de los dos tipos
anteriores, siempre que el modelo de acro-
baeia definitivo tenga las necesarias carac-
teristicas de resistencia estnictural. EI cx-
trafilo modelo que presentamos aqui es ideal,
en cuanto cs muy resistente y efeeta con
la mayor faeilidad todas las maniobras acro-
batiuas imaginables. EI modelo fué desarro-
llado cn el 48/49, cuando todo lo que cl
autor era capaz de hacer cran unos loopings
defectuosos y medias vueltas que a menu-
do terminaban con el modelo cuando se
queria completar el ciclo de maniobras. Se
eonstruyé este modelo con la intenciéon de
complctar con las otras maniobras la cx-
pericncia personal y los requerimientos ba-
sieos del modelo; antes de decidirse en
realizar un ala volante fueron éstos; 1) Ba-
ja carga alar. 2) Vclocidad, 80 km/hora,
aproximadamentc. 3) Elevada sensibilidad
dc controlcs. 4) Disposicién simétrica. 5)
Capacidad de soportar golpes violentos.
6) Construccién, v por ende reparation, lo
mas sencilla posible.

13



Experiencias previas con alas volantes de
vuelo libfe babian demostrado que éstas
poseian muchas de las caracteristicas de-
seadas. La eliminacion del fuselaje reduce
la carga alar y eontribuve a un conjunto
mas resistente. Una tendencia de las alas
volantes de vuelo libre es la de efectuar
loopings indescados entonces, pcro conve-
nientes en nuestro caso. La construceion
¢s muy sencillu, habiéndose reducido al mi-
nimo las piezas componentes del aparato.
Para acrobacia considcra el autor mas se-
guro un diesel que un glow-plug, y ade-
mas se preferia un modelo relativamente
eliieo, por lo que sc adopté un Elfin de
1,8 cc., diniensionando en base a éste al
modelo. Se eligi6 un ala de baio alarga-
miento por razones dc scnsibilidad y re-
sistencia estructural. La forma fué deter-
minada por varios factores, entre ellos la
posicion del centro de presion cerca del
C. G., el borde de ataque entero para ma-
yor resistencia y la comodidad en abisa-
grar el timén de profundidad. El prototipo
demostré ser realmente un modelo excep-
cional bajo todo punto de vista, y con leves
mejoras se llegd finalmentc a este tcrcer
modelo que tiene como ventaja sobre los
antcriores una mayor resistencia. El ente-
lado en seda contribuyé mucho a conse-
guir mayor solidez. Para cl motor utilizado
la hélice del plano, que es de 8 vz x 6, es
la que mejores resultados ha dado. Para
todo el modelo elijase balsa de buena ca-
lidad y veta derecha dc mediana dureza.
Un proeedimiento ordenado de construc-
cion acelera a la misma, por lo que con-
viene cortar todas las partes y nacer cl
tanque antes de empezar el armado, que
se liard en este orden:

Alas: Cemente los rcfuerzos de las cos-
tillas de 2,5 x 3 y baga los agujeros en
el ala izquierda para el pasajc de los ca-

bles de comando. Fije con alfileres el bor-
de de ataque sobre el plano, euidando de
eolocar cunitas de balsa para obtener el
perfil simétrico. Cemente las costillas v
los largueros superiores. Una vez seco, re-
tire del piano y cemente los largueros in-
feriores. Finalmente, se lija euidadosamen-
te, redondcando los cantos. Al instalar el
sistema de control use abundante ccmento.
El comando del timén estd atornillado al
mismo. Luego se instala la varilla de trans-
mision, cuidando de que tenga una longi-
tud tai que sean iguales los desplazamien-
tos haeia arriba y hacia abajo.

Fuselaje: Cemente el parailamas dc ter-
eiada de 3 mm. al block de balsa dura de
5 mm. y taladre los agujeros necesarios pa-
ra el montaje del motor. Cemente a la
ehapa de madéra un trocito de chapa me-
talica, sobre el cual sc sueldan las tuercas
de fijacion. Corra los costados del fuselaje
sobre el ala, la primera cuaderna sobre cl
tubito de salida de mezcla, y cemente. Las
cuademas restantes son de 1,5 mm. y su
tamafio verdadero se vera al colocarlas. Su
ubicaeién exacta no interesa mayormente.

El modelo 3era entelado con seda, la
que babrd sido previamente planchada.
Apligue la sedd humeda, estirandola todo
lo que pueda al colocarla.

El modelo original se largo siempre a
mano, lo que es bien seguro, aunque se
lance el modelo en forma descuidada. Si
se prefiere se puede adoptar un tren de
aterrizaje desprendible. Los mejores resul-
tados sc obtuvieron con una longitud de
cables de 15 metros aproximadamente. Si
se utiliza mezcla nitrada, la mejor forma
dc regular el motor es la siguiente: se re-
gula compresiéon y aguja basta conseguir
el maximo rendimiento, luego se abre la
aguja todo lo posible, sin que se pare el
motor, y se lanza en esas condieiones.

| usted ha preseneiado varios concursos
de aeromodelismo sin duda babra que-
dado sorprendido de la cantidad de ma-
niobras espectaculares y raras que realizan
los pequerios aviones. Posiblcmente una dc
las mayores atracciones para los espectado-
res son justamente estas maniobras, que
hacen parecer a los modelos aviones reales,
en actitudes de acrobacia o combate. En
suma, los vuelos precisos y exitosos consti-
tuyen la menor proporcion.

jCual es el motivo de esto? Tratemos de
entendorlo.

Muchos aeromodelistas construyen sus
modelos para concursos a partir de equipos
0 pianos de éxito reconocido; sin embargo,
estas reproduceiones estd bien lejos de la
la mayoria de las veces la performance de
del modelo original. Su modelo puede en
apariencia ser idéntico al que sc desca co-
piar, pero cn el vuelo actia en forma com-
pletamente distinta, realizando una serie
de caprichosas maniobras no deseadas. Pue-
de virar a la izquierda sin aparente motivo;

puede entrar en pérdida y luego picar pe-
ligrosamente. Muy probablcmente el defec-
to es uno comudn a 999 sobre 1000 modelos:
puesta a punto incorrecta.

Los fabricantes y disefiadores proporcio-
nan un modelo de buena apariencia y pro-
porciones correctas, pero olvidan de dar los
detalles de la puesta a punto. En conse-
cuencia, tanto vale no construir el modelo,
en lo que a performance de vuelo se refiere.
En efecto, un modelo incorrcctamente pucs-
to a punto dificilmente dura mas de dos o
tres vuelos antes de transformarse en un
montén de maderitas y papel.

<jQué queremos decir con puesta a punto
y su influencia en el vuelo? Para estar co-
rrectamente centrado, las alas y el estabili-
zador deben estar colocados con el angulo
correcto entre si y en relaciéon a la linea
de traccion. Generalmente cada tipo de mo-
delo nccesita un ajuste diferente. Esto es lo
que complica tanto cl problema. Se puede
leer en algin artieulo que el ala se debe
colocar a tres grados de incidcncia y el es-



tabilizador en cero, y uno se apresura a
probar este reglaje en su propio modelo,
para obtener solamente resultados desalen-
tadores. EI modelo sigue volando mal.

En realidad, ese puede héber sido el cen-
traje mas conveniente para “"cierto” modelo.
Por lo menos no abandone sus investigacio-
nes en esta faz del aeromodelismo, porque
de otra manera nunca se conseguiran resul-
tados constantes como para alcanzar buenas
clasificaciones.

Tratcmos de desarrollar una base practica
Eara la puesta a punto de todos los modelos.

a razon de la dificultad de este problema
reside en el hecbo de que existen muchos
mas factores de lo que comUnmente se cree.
Los fundamentales son: peso P, traccién T,
sustentacion S, resistencia al avance R, y
presion en el estabilizador E. Estas son las
fuerzas que actan sobre un modelo en
vuelo. Es sencillo disponer estas fuerzas en
forma de que estén equilibradas euando el
modela vuela horizontalmente. Sin embar-
go, el secreto reside en disponerlas en for-
ma tal que las fuerzas cambien euando
cambia la posicion del modelo, engendran-
do momentos o cuplas estabilizadoras.

La inestabilidad longitudinal provoca la
mayor parte de nuestras dificultadcs. Para
producir un cambio correctivo en las fuer-
zas, longitudinalmente el estabilizador esta
eolpcado, en relaeién al ala, con un angulo
de incidencia negativo. La figura (1) mues-
tra la disposiciéon basica para conseguir es-
tabilidad longitudinal. La resistencia al
avance y la traccién estan alineadas de ma-
nera que no engendran momentos de picada
o cabreada en el vuelo del modelo. El ala,
como se indica, tiene una incidencia de 2
grados nositivos. Esto produce la sustenta-
ciéon suficiente euando el modelo estd en
vuelo nonnal. El estabilizador estd a un
angulo negativo de menos de 1 grado en
relaeion a la linea de traccion, nuestra li-
nea de referencia. EI peso P actla en un
punto —aproximadamente en el 33 % —de
la cuerda alar, y la sustentacién S un poco
mas atrés.

Cuando el modelo decola con cl motor
a fondo, se engendrarédn fuerzas como en
la fig. 1. La presion del estabilizador E
Ser4 marcada, puesto que el modelo se des-
plaza velozmentc con su estabilizador a -1
grado; por tanto, la cola va hacia abajo y
el modelo inclina su nariz hacia arriba, cn
la trepada, debido a la cupla o momento
MXE. Es obvio que esta cupla sigue ac-
tuando cuando el modelo estd trepando,
hasta el punto de provocar una cabreada
o entrada en pérdida si no actla aleuna
cupla equilibradora. Esta accién equilibra-
dora es PxT, que tiende a inclinar hacia
abajo la nariz del modelo. Mientras va au-
mentando el &angulo de la trepada dismi-
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nuye la velocidad de vuelo, hasta que final-
mente MxE se reduce a un valor igual a
PxT. El modelo estd entonces equiiibrado
en su trepada y seguira trepando en el
mismo angulo si no se altera la velocidad.

Si se trata de un modelo de goma, la po-
tencia va disminuyendo mientras ésta se
descarga, y por lo tanto disminuird a tra-
vés del vuelo. En eonsecuencia, la velocidad
disminuird; el momento cambreante MxE
disminuira en razén de una menor presién
sobre el estabilizador y el modelo ir4 in-
clinando gradualmente su nariz hacia abajo,
hasta que finalmente volard en una trayec-
toria relativamente horizontal. La caracte-
ristica del avién que tiene este efecto co-
rrector es la diferencia de angulo de inci-
dencia entre ala y estabilizador.

Si el estabilizador tiene perfil piano, la
diferencia de angulo de incidencia entre él
y el ala no debe ser menor de 2 % éangulos.
Un valor promedio es 3 grados. Esta dife-
rencia proporciona una excelente correccién
longitudinal cuando el brazo de palanca M
es igual a 3 % veces la cuerda alar C.

Es comln entre los aeromodelistas uti-
lizar estabilizadores de perfil sustentador,
es dccir, tienen intrad6s piano o ligera-
mente céncavo y extraddés convexo. Este
tipo de estabilizador origina una gran “flo-
tabilidad”.

Su verdadero valor fué deseubierto por
el autor en 1919, a causa de un caprichoso
modelo tractor con pesos muy concentra-
dos. Un estabilizador era completamente
ineficaz, mientras que un sustentador per-
mitié obtener exeelentes vuelos. Se etice,
en general, que el estabilizador sustentador
es mas eficiente en un 50 % comparado
con el estabilizador piano. La incidencia
para un estabilizador sustentador es dife-
rente, ya que éste sustenta aun con inci-
dencia negativa. En general, -3 grados es
la incidencia para sustentaciéon cero de un
perfil. Esto varia, por supuesto, segin el
tipo dc perfil, pero so puede tener presente
esa cifra para sustentacion cero. Por lo
tanto, si queremos utilizer im estabilizador
sustentador en el modelo de la fig. 1, de-
bemos colocar el estabilizador a -4 grados
de incidencia (1 mas 3 grados de inc. neg.)
en relaeién a la linea de traccion. Esto sig-
nifica que el estabilizador sustentador debe
estar colocado a 5 ¢ 6 grados de incidencia
menos que el ala. A veces la diferencia
puede ser menor, llcgando a sélo 3 grados.

La falta de estabilidad debida al menor
angulo es equilibrada por el mayor efecto
estabilizador de la superficie sustentadora.
El reglaje basico surge al estar la linea de
traccion algo mas arriba de la seccion cen-
tral del ala. Un ejemplo seria un modelo a
varilla con la goma sobre, la varilla v el
ala cementada debajo de ella. El diedro

del ala lleva el centro dc presién a una po-
sicion un poco mas arriba do la linea de
traccion. Esto es equilibrado por un tren
de aterrizaje que se prolonga hacia abajo,
Frovocando resistencia al avance debajo dc

linea de T, Uevando el centro de resis-
tencia aproximadamente a un mismo nivel
con la linea de T.

La mayoria de los modelos, sin embargo,
es del tipo parasol, como se ve en la fig. 2.
Tenemos aqui las mismas fuerzas pero en
diferentes posiciones. Estos modclos fueron
creados para obtener una mayor estabilidad,
como consecuencia de la mayor distaneia
entre el centro de gravedad y el centro de

resion del ala; es el efecto pendular. Cuan-

0 un modelo de este tipo se inclina longi-
tudinal o lateralmente, se produce un efecto
pendular, una cupla que tiende a restable-
cer la posiciobn normal de vuelo. Esta es
una de las ventajas dc los modelos del tipo
de la fig. 2. Sin embargo, existen también
desventajas. La linea de resistencia- R es
llevada mas arriba y, cuando el modelo
vuela con motor, existe otra cupla mas
que tiende a bajar la cola, RxB. En estas
condiciones, un reglaje como el explicado
anteriormente es imposible, por cuanto al
agregar RxB a MxS el modelo inclinara
excesivamente su nariz hacia arriba, con el
consiguiente looping. Pero' podemos modi-
ficar la distribucién con ventajas. En lugar
de colocar el estabilizador para que pro-
duzca el efecto cabreante, dejaremos el
eumplimiento de esta misiéon a la resisten-
cia R, ya que el momento RxB actta en la
misma forma y en el mismo momento que

MXE. Podemos entonces colocar el estabi-
lizador a un angulo positivo o por lo me-
nos paralelo a la linea de traccién. Si esta
paralelo no habra presién E. Bajo potencia,
el modelo se inclinara hacia arriba por efec-
to de RxB. Cuando la velocidad disminuye,
disminuye la traccion T y la resistencia R
y el momento, y el modelo inclinard su
nariz hacia abajo, entrando en vuelo ho-
rizontal. Cuando el motor pare del todo,
el modelo se inclinard un poco mas hacia
adelante, imciando su planeo.

Si el ala estd muy alta en relaeién a la
linea de traccion, habrad una distancia con-
siderable entre T y R, y el momento de
resistencia sera tan grande que el modelo
elevara excesivamente la nariz si el estabili-
zador no estd colocado a un angulo posi-
tivo en forma de engendrar un momenLo
rcestablecedor.

Vcmos entonces que si el ala no esta
muy elevada el estabilizador puede estar a
cero grados, como en el caso de un ala
apoyada directamcnte sobre cl fuselaje. Los
estabilizadores de estos modelos pueden
estar en cero si son pianos o a 2 ¢ 3 grados
de incidencia negativa si son sustentadores.
Si el ala es muy alta como en los modelos
con cabina, el estabilizador debera estar a
un angulo positivo de 1 % a 2 grados. En
este caso cl ala debera estar a 5 grados para
obtener los 3 grados de diferencia entre
ella y el estabilizador. (Nota: 1 grado re-
presenta una elevacién de 1,3 mm. para
cada 9,3 cm.).

Muchos aeromodelistas “expertos” cono-
cen bien estos detalles, aunque menos los
de los modelos con ala baja. En la figura
4 se analiza la disposicion de fuerzas de un
modelo ala baja.

Al habor examinado estos dislintos lipos
Uegamos a una interesante conclusion. Apa-
rentemente cuanto mas elevada esté el ala

[Conlinda tm la |>fy. SHI
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INTRODUCTION...

(Vicne dc la pagina 12)

damental es conccntrarse en el modelo y
hacerlo volar efieazmente sin radio. La
idea de que la radio puede eorregir defec-
tos de ccntraje no lleva més que a dificul-
tades.

En lo que se rcfiere a tarnafno de modelo,
cuanto mas cliico mejor, siempre mante-
nicndose en cargas alares adecuadas. Para
el control dc unico canal empleado por
nosotros, ¢l modelo representa practicamen-
tc el menor tarnano posible. Menos de 55
decimetros cuadrados dc superficie alar pro-
ducirian un planco demasiado veloz que
llevaria a exagerados dafios en aterrizajes
algo *“bruscos”; ademas, la vclocidad de
de colafe scria elevada, exigiendo la cola-
boracién de un buen "sprinter”, con brazo
museuloso. jWalt tenia cl brazo musculoso!
Los aviones mas pequenos significan posi-
bilidad de volar en eampos de reducidas
dimensiones, menores roturas y menor in-
version de capital y dinero (100 ddlares y
4 meses de trabajo para nuestro modelo). La
contra que tienen los modelos més peque-
fios es ta necesidad de baterias de menor
capacidad. Harry Guyer, de la Bea, con
Electronics, nos aconscja reducir nuestro
equipo de pilas a 9 onzas (unos 250 gra-
mos), utilizando las dc menor tarnafio y
duracion (45 minutos de operaciéon eonti-
nuada). Esto permitiria utifizar un motor
199 0.23 con estructurgs alivianadas. El
problcma dc la bateria es el principal a re-
solver para abrir el campo a los modelos de
menores dimensiones.

Las baterias son la raxz de los males mas
comunes en R. C. Las tablas existentes so-
bro su duracién son excesivamente optimis-
tas en lo que a R. C. se reficrc. Confiando
en los datos dc estas tablas, nos pasamos
dias enteros buscando otros defeetos que no
existian. Una bateria indicada para 20 horas
nos fallo a la hora de uso. Sospeche inme-
diatamente de las baterias y tenga a mano
el equipo necesario para vcrificar su estado.
Las baterias pcqucftas son las que fallan
primero. Las de 3 y 1.5 voltios deben ser
eambiadas muy frecuentemente. Finalmente
nos decidimos cambiar el conjunlo de ba-
terias tada vez quo ibamos a volar, y tenia-
mos a mano el conjunto ya armado con
cinta celulésica y unos clips para montaje
rdpido. En dos ocasiones sc agotaron las
baterias del mecanismo de escape de un dia
para el otro. La bateria de cola duré dos
semanas de continuos vuelos y pruebas a
pesar que habia quedado conectada duran-
te cineo horas seguidas cuando se perdi6
el modelo. Las baterias del transmisor du-
raron la mitad de cse tiempo. La reposi-
cion completa cuesta unos 10 ddlares uti-

lizando baterias de las grandes (nada de
equipo para sordos). Y por eso es conve-
niente armarse algiin equipo para rccargar-
las si se piensa tener una actividad intensa.
El autor supo de muehos otros aficionados
al R. C. que las baterias se pueden recargar
perfeetamente; uno dc ellos llegé hasta a
recargar una pila que desde hacia seis me-
ses habiamos desccnado como inutil.

El transmisor que utilizamos estd disc-
fiado ex profeso dc poca potencia para evi-
tar interfcrencias, sin embargo un transmi-
sor mas poderoso evitaria muehos dolores
de cabeza, permitiendo ademas una tolc-
rancia mayor en cl ajuste del relay (que
actualmente provoca una pérdida de con-
trol). En cl concurso Nacional nxuchas vcces
se utilizé el transmisor de Foxworthy que
era el mas poderoso para traer de vuclta
algunos modelos que no respondian al co-
mando de su equipo. Una conexién con un
auto seria una excelente fuentc de energia
para accionar un transmisor de mas poten-
cia.

Nuestro modelo, que tenia una veloeidad
de vuelo superior a los comunes, era muy
sensible a los comandos, permitiendo her-
mosas maniobras. Por ejemplo cuando esta-
ba bien ccntrado se lo podia hacer virar
sobre su punta de ala con el ala vertical y
luego aplieando timén al otro lado el mode-
lo efeetuaba un “tonneau” como si el pilo-
to estuviera accionando simultdneamente
aleroncs y timén. Esta rapida sensibilidad
le salvé la vida en una oportunidad. Debido
al mido del motor Walt entendié mal un
pedido de inclinar un poco maés la aleta
compensadora del timén y trat6 de compla-
cer el pedido tirando cl modelo inclinado a
la derecha. El estabilizador lo golped en la
cabeza y el modelo entr6 en una amenazan-
te picada. Aplicando timén a la derecha
(recuérdese que siempre decolamos en neu-
tral yendo a derecha) y luego rapidamentc
a izquierda fué posible salvar al modelo an-
tes de que tocara tierra. Esta combinacion
de vuelo veloz y abundante control permite
una gran cantidad de maniobras. Iniciando
un tirabuzén para conseguir velocidad y
volviendo a neutral para iniciar el looping,
serfa cl uso de comando dc velocidad de
motor con dos puntos, no para utilizar el
motor lento para bajar al modelo sino para
utilizar el comando dc mayor vclocidad
para agregar potencia en intervalos y con-
seguir maniobras mas espectaculares. Estos
son suenos, es cierto, pero una buena ve-
locidad de vuelo con un modelo dc buen
diseno permitird a los principiantes teali-
zar maniobras espectaculares con alguna
ocasional... enterrada.

Los tirabuzones y loopings son ya parte
de la rutina diaria para los Good con con-
trol de timén solamente. (Cont. en la pég. 20)

INFANT SPORTSER

UN MODELO IDEAL POR SU SENCILLEZ DE PUES-
TA A PUNTO Y SUS REDUCIDAS DIMENSIONES

UANDO la K. & B. introdujo el nuevo
tipo dc motor mindsculo en el mercado

Por BILL WINTER

parte central, o se pueden hacer las partes
por separado, cementando luego con el

aeroinodelista, plantaron la scmilla de unaangulo deseado. EIl modelo original fué

rcvolucion cn el vuelo libre. En efeeto,
dejando dc lado las posibilidades del In-
fant .020 como motor para competencias
por su potencia v alto numero de r. p. m.,
se ve que es éste un motor ideal para
desarrollur magnificos modelos “sport” que
pueden brindar horas dc espareimierito en
espacios limitados. No mas grande que un
modelo para C02, el Infant Spo/tser tiene
una superficie alar dc 170 pulgadas cua-
dradas (11 decimetros cuadrados), hard en-
tre tres y seis virajes a una altura osci-
I;mtc entre 60 y 90 metros de altura con
el motor en marcha y luego bajard con un
planeo que rara vez se ve en modelos de
concursos. No existen ajustes complejos.
Equilibrese el modelo y, listo, se arranca
el motor y lanza el modielo. Se puede mo-
ver la aleta del timén para uno y otro lado
para obtener distintos virajes y evitar que
el modelo se aleje.

La construccién del modelo es muy sen-
cilla, empezandose con el fuselaje, que es
todo de chapa de balsa, con entelado en
papel de seda en la parte superior. Este
tipo de construccion ha demostrado ser
impecable bajo todo punto de vista. Hay
un solo pequerio seereto. Es fundamental
pintar la parte exterior de las chapas que
constituyen el fuselaje con un “plastifica-
do” preparado, agregando una cucharita de
aceite de castor en una botella de 100 cc.
de dope transparente conriin. Los pianos
son suficientemente claros como para no
necesitar una descripcion completa. Prime-
ro se arman los costados. Para cortar la
chapa dc balsa que eerrard al fuselaje en
la parte inferior se utiliza como guia al
mismo fuselaje, de manera que se obtiene
el control justo para el caso. EI tren de
aterrizaje tiene un soportc “sandwich”; una
vez seco y cementado éste, sc lo introduce
por la parte inferior del fuselaje, cemen-
tando el conjunto a la cuadema para lla-
mas. Luego se agregan los refuerzos de
chapa de 3 mm. Las ruedas deberdn ser
muy livianas. Para el modelo original sc
construyeron unas con dos chapas de balsa
de 3 mm., cementadas con la veta cruzada.

El timén es de chapa, que se barnizara
con cl mismo “plastificado” ya meneio-
nado, y el estabilizador es armado. El ala
se puede construir dc una sola pieza, eor-
tando luego las varillas para instalar el
diedro, dejando fija al piano de trabajo la

entelado con papel de seda japoncs, el que
fué barnizado con dope, al que se le agre-
garon 5 gotas de aceite de castor cada
60 cc. Mientras se secan las dos manos
dc dope fijese atentamente para descubrir
cualquicr posible reviradura, mirando desde
el borde dc fuga. Si se nota algo debe
mantenerse con las manos el ala en la po-
sicion inversa hasta que se estire el papel.

Inicic los vuelos con plancos de la mano.
El modelo debe planear suavementc, pero
en forma veloz, toeando tierra con las dos
ruedas. Si el modelo planea lento y ate-
rriza con tres puntos, este entrard en pér-
dida cuando vuele. Para los primeros vue-
los de motor, realizados una vez que se
eneuentre el planeo perfeeto, corrigiendo
incidencias si hiciera falta, Ilénese a la mi-
tad cl tanque del K. & B. Infant. La mejor
forma de lanzar el modelo es ir corriendo
con él en direccién contraria al viento y
soltarlo sin empujarlo y sin apuntar hacia
arriba. Si el planeo parece bueno, pero
en la trepada el modelo da la impresién
de ser un poco pesado de cola, agréguese
un poco dc ineidencia negativa en el mo-
tor, colocando un espesor entre cl aro de
reten y la cuadema. EI K. & B. es muy
facil de arrancar, aun cuando, si es nuevo
y no estd asentado, no se podrd conseguir
un funcionamiento de mas de pocos se-
gundos. Una vez que se obtenga una mar-
cha sin interrupeiones, el motor estd asen-
tado y rendird maravillosamente.

Lista de materiales;

varilla da 3 X 5, dura, borde de atagne ala.

varillas de 3 X 10, dura. borde de fuga.

chapa dc 1,5 mm., mediana, costillas.

block 13 X 16 X 250, bordes marginales.

varillas de 3 X 3, largueros.

varilla do 2X 2, larguoro estabilizador.

varilla dc 3 X 13, borde dc fuga estabilizador.

block dc 13 X 100 X 200, bordes marginales,

estabilizador.

chapas dc 1,5 mm, mediana, para costados fu-

selaje y cuademas.

block dc 30 X 50 X 75.

eliapa de 3 mm. Cuademas, refuerzos, etc.

Ademas. madéra terciada, celuloidc, alambre de
acero do 12110, arandeias, cemento. papel, do-
pe, tomillos nara el motor y un K. & B. Infant.
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INTRODUCTION...

(Viene de la pagina 18)

Sin embargo, como ya destaeamos, con
un modelo como el nuestro cs indispensa-
ble un centraje sin trepada cuando se vuela
derecho. Si el modelo trcpa mas que el
minimo $erd muy facil perder control. Si
el modelo trcpa aunque sea imperceptible-
mente en los virajes, resulta imposible ba-
jarlo.

La otra alternativa c¢s un modelo como
el utdizado por los Good en el cual apenas
si se mantiene la altura en los virajes o se
pierde, segun la intensidad del control
aplicado. A nuestro modo de ver este tipo
de vuelo tiene sus desventajas como, por
ejemplo, la posibilidad de “caer” en un
viraje demasiado lento terminando final-
mente en un tirabuzén como a menudo
ocurre. Sc prefiere, sin embargo, en gene-

[HFORMESy PASAIES:
AGENTE « M

S A
CORDOBA 315

TELEFONOS  BEL ESIABI
32, OAfISENA 5325

R A

ral el vuelo lento, principalhiente porque
se ha experimentado més cbn él. Cuauto
méas velozmente se vuele mayores seran los
problemas. Sin embargo, la posibilidad de
mejores maniobras inelinan las preferencias
hacia el vuelo veloz con algunos estudios
previos de centraje.

Un suave entendimiento entre los “cole-
gas” que manejan las distintas partes es
fundamental. No se debe discutir con cl
piloto mientras el modelo estd en vuelo.
Por ejemplo, en uno de nuestros vuelos
el modelo planeaba en linea recta pasando
sobre el aeropuerto sin responder a los
contrales correetainente.

Movimos desesperadamente cl timén en
una y otra direccién para encontrar alguna
posicion de viraje que hubiéramos mante-
nido. Finalmente, el modelo pareoié res-
ponder al timén a la izquierda. Inicié un

(Contintia en la pég. 48)
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AEROIHODELISMO PARA ESCOLARES

CONSTRUCCION DE ALAS

partir del ala de un modelo para inte-

riores debil y fragil y de un peso que

se mide en centésimas de gramo, todas
alas ticnen esto en comun: deben ser lo mas
fuertes y livianos posible. Por supuesto, el
ala dc un modelo de velocidad es bastante
pesada, ya que es en general de madéra
maciza o do chapa de metal, y el ala de
un Indoor es tan liviana que se la puede
ver flexionar durante las evoluciones del
modelo. Sin embargo, toda ala debe ser cal-
culada para realizar su misién con el minimo
peso posible y la mayor relacién resisten-
cia/peso.

Puede ser un verdadero problema el con-
seguir un ala liviana y ai mismo tiempo
fuerte. EI dope, la veta del papel, la hume-
dad, el sol, son todos elementos que pueden
provocar reviraduras o alabeamientos. Una
estructura mal proyectada puede resultar en
un ala pesada, pero debil, o una que a pesar
de un trabajo cuidadoso se revira igual-
mentc.

Alas armadas, — Este tipo de ala se en-
euentra generalmente en modelos a goma
y a motor y en los planeadorcs en general,
en la mayoria de los modelos no importa
cnal sea su finalidad. El gran problema en
este caso es la tendencia al reviramiento.
Las alas quo tienen largueros solamente en
la parte inferior demuestran una especial
tendencia a tomar un diedro eliptico no de-
seado con el pasar de tiempo. Cualquier tipo
de ala puede asumir diedro en los bordes
marginales. ,;Cémo se corrige esto?

Observe atentamente la calidad de la ma-
déra. Use siempre balsa dura para los lar-
gueros y el borde de fuga mediana (si es de
amplia seccién) o dura para el hordo de
ataque. Use balsa mediana o media blanda
para las costillas para mantener bajo el peso.

Al comprar la madéra observe varilla por
varilla para ver si esta derecha. Elija la ma-

déra mas recta para las partes mas impor-
tantes. No trate de forzar un borde de fuga

lasa una posicion recta. Las tensiones rema-

nentes tarde o temprano provocaran torce-
duras.

Fijese atentamente en la veta. Una veta
irregular hara muy dificil el trabajo de dar
forma al borde de fuga o dejard puntos cri-
ticos cn los largueros, lo que de romperse
se romperan en esos iugares. Useso la veta
adccuada para cada caso (ver en N? 1 de
“Aeromodelismo”: Comprando balsa). Por
ejemplo, una varilla que se piensa usar para
un borde de fuga si se dobla segun la veta
provoeard indefectiblemente reviraduras, cs-
pccialmentc si se utiliza material humedo
para entblar.

No fuerce nunca encastres 0 uniones; esto
siempre lleva a alabeos. Sobre todo cuidese
el detaile en las costillas. Estas deben en-
trar ajustadas, pero no forzadas.

Cemente dos veces todos los puntos cri-
ticos, asi como por ejemplo las uniones en-
tre los distintos trozos de chapa que consti-
tuyen el borde marginal, las uniones de los
dledros, etc. El doble cementado signiiica
simplementc que las partes a ser unidas son
ecmcntadas una vez sin unirlas, luego se
aplica nuevamente ccmento y se las une en
forma definitiva. Esta union tiene tal resis-
teneia que practicamente se puede romper
la madéra con un par de pinzas sin que se
separc la union.

Ala tipica de modelo con motor de go-
ma. — Muehos constructores utilizan en este
caso dos largueros en la parte inferior. En
este caso cs usual que los largueros tengan
una altura igual al doble del ancho, por
ejemplo 3 por 6. Se usan también largueros
en la parte superior e inferior de la costilla,
y en este caso se debe tener cuidado de
“decalar” los largueros, cs decir que los lar-
gueros no se eneuentren a una misma altura

METODOS PARA TRAZAReCOSTILLAS PARA ALAS AHUSADAS
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de la costilla para no debilitar excesivamente
ésta. Se pueden utilizar cuatro largueros, o
seis u ocho de menor tamasno. En este caso
se consigue un ala liviana y fuerte, pero di-
ficil de reparar en caso de roturas. A veccs
los largueros de la parte superior son mu-
clio mas blandos y livianos que los inferiores
teniendo Unicamente la misién que el ala
no se revire bacia arriba.

Cuando sc necesita extrema liviandad
juntamente con resistencia como en el
caso de modelos tipo Wakefield, so pueden
utilizar largueros “huecos”. Estos se pueden
hacer por ejemplo con cuatro sotados de
chapa de 8/10 de liim. o mas para tamafios
mayores. Estos largueros son mucho mas fa-
ciles de Itacer de lo que pudiera parecer y
son mas fuertes y livianos que los largueros
sélidos de dimensioncs similares.

Se pueden hacer las alas mas resistentes y
livianas si se pasan los largueros a través
de las costillas. Esto se puede hacer recor-
tando lo agujeros para los largueros en las
costillas con una guia con la forma dcseada
o recortando la rnuesca, colocando luego el
larguero como uno comudn y rclicnando fi-
nalmcnte el vacio restante con trocitos de
balsa. Dos largueros son muy convenientes,
dando un ala resistente y liviana, en la cual
el entclado realiza una mision de resistencia.
Si se colocara un solo larguero, se corre el
riesgo de colocarlo justamente en el eje
alrededor del cual tiende a girar el ala y
por lo tanto se debe evitar ese tipo de eons-
truccién.

Alas en “D”. —Los téenicos especialistas
declaran que cl mejor tipo de eonstroccion
de ala es la que tiene un borde de ataque
en “D” (Figs. 11 y 12). En un modelo de
U-Control para acrobacia, esta “D” puede
ser maci/a; para un modelo a goma se puede
conseguir el mismo efecto enchapando ex-
tradés e intraddés del ala. Cuando se baga
esto ultimo, empiécese siempre por cemen-
tar la chapa a las costillas sobre un larguero
puesto ex profeso, Uevando luego la chapa
hacia el borde de ataque. No trate de colo-
ear la chapa contra el borde de ataque.

m» r Liw 1.1T.EW.
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Esto requiere un trabajo demasiado delicado
y pueden resultar ajustes foizados. No dé
la forma definitiva al borde de ataque antes
de colocar la chapa. Recértelp groseramente
en forma de que coineida coh la chapa, ce-
mente ésta, y una vez seca la unioén pase la
lija para obtener la forma deseada. La falla
en este tipo de construccién es que la “D”
no ha sido cerrada en la parte superior y
puede dar lugar a alabeos. Para evitarlos
coloque entre costillas pequefos trozos de
balsa con la veta vertical. Estos refuerzos
haran el ala muy rigida.

Hacer las uniones muy fuertes. —En todo
tipo de modelo es fundamental que el borde
de fuga sea cementado fuertemente a las
costillas. Un simple cementado de las cos-
tillas dé muy poco espesor en ese punto
con el borde de fuga, no es en general su-
ficiente. Se colocaran refuerzos triangulares
del mismo espesor del borde de fuga o se
haran en este encastre para las costillas. Con
esta unién se evitara la tendencia que tienen
los bbrdcs de fuga de inelinarse hacia abajo.
No haga los encashes demasiado profundos.

Las uniones de los diedros, son otro pun-
to critico. Pueden decalarse los largueros en
forma de que la cara anterior de éstos dé
una semiala, se eneuentren con la cara pos-
terior de los largueros de la otra semiala.
Si los largueros no se superponen y se efee-
tha una union “al tope”, hay que reforzar
con balsa del mismo espesor de los largue-
ros o con terciado mas fino. En los modelos
mas grandes se colocardn estos refuerzos
también contra las uniones de los bordes
de ataque y fuga.

Alas sin largueros. — Para los modelos
mas pequernios de vuelo libre se pueden
utilizar alas sin largueros, como las del
Phoenix, de Frank Ehling. Se deben utilizar
bordes de ataque y de fuga de dimensiones
mayores. Las uniones de estos en los die-
dros se haran dandole la neeesaria inclina-
cion, doble cementado y refuerzos iguales
a los mencionados previamente.

Alas sin costillas (Fig. 4). — Este tipo de

(Contintia en la pag. 42) m

El menor movimiento lateral dc un timon
puede representor lo rotiro dc un modelo. El
mejor sistema poro cvitorlo es colocar unos
espigos de bombu o oluminio cn cl fus™ioje o
Citobiliiodor y hacer los huecos cn la porte
corrcspor.dicntc segun puede verse.

No coloque nunco bujes dc meto! cn los gon.

chos o noriz de los modelos o oomo. Lo ideol

cs poner sin cxccpcion chapitas dc  broncc
o lota con esto forma.

Controle cl timer (interruptorl vanos vcces
on c- compo ontes de reolizor vuelos. El color,
trio o humedod o cl mismo secomiento del
occite pueden ocosicnor voriocioncs en
registro del tiempo indiferentemente de
marca del timer.

Hosto ohoro no hoy

uno totolmente in-

folible, de manero

que sicmpre Hoy que

probarlo 'y muehes

veces ontes dc ccn-

fiarlc lo vida de!

modelo.

Poro oiustar lo tuerco de sujccién de lo hclicc
o los bujios o glow-plug, se debe usor sicmpre
una Hove inglesa o mejor oun uno de tubo.
Los pmzos orruiron poco a poco lo tuerco y
pueden zofarsc dofiondo
lo bulia o cl motor

mismo

Les boncodos de oluminio gcncrolmentc no

reunen suficientc segundod cn el ccntroir, yo

que al menor golpe pueden combior la inci

dcncia del motor sm que osto folio sco visible

Voyo sicmpre seguro, preficro las bancados dc
modero

Poro colocar cl corrctcl cn cl gancho dr los
modclos o gomo, doble primero cl olombr« don
dole la formo jndicodo y luego cortc cl corn:
tel introducicndo lo punto dc un cortaplumos
cn el aguicro. Cemente obundantemente los dos
mitades dcmndolo sccar bien antes dc usarlo

Mientros entele un ala o un cstabilixador oh

scrvclo controlando continuomcntc quo no prr

sente reviroduros, yo que estos son dificili-t »

no imposibles de ohmmor postcriormenlc  Un

ala bien entclado no presentoro nunca pro
blcmos dc reviroduros

z &

Sicmpre cs convcncntc tiior cl olo al fusrlalo
con vorios (por lo menos dosi vurllos d* gorm,
independientes. Por efeeto del sol o du la
mezela una se puede romper cn un momentu
imprevisto, cstondo volondg cl modelo
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CRUZANDO LA CORDILLERA

Por nuestro enviado OSCAR RONCHETTI

N poderoso D. C. 4 traslad6 a Chile,
U el 19 de agosto posado, a la delegacién
argentina que fué a ese pals hennano pa-
ra intervenir en los festejos con que el
Club Aeromodelos de Chile celebraba su
détimo aniversario. Integraban nuestra de-
legacion Carlos A. Marsal, jefe de la Di-
vision Aeromodelismo de la D. A. D., y
los siguientes aeromodelistas: José M. Gar-
cia, Carlos A. Galii y Oscar A. Ronchetti,
del C. A. B. A,; Alberto F. Sandham, José
Meduri y Roberto Takahashi, del Tuco-
Tuco; Jorge Arrués, del Ciudadela, y An-
tonio Garcia, de la Asociacién Rosarina de
Aeromodelismo. Por dificultades atmosfé-
ricas quediunos demorados un dia en Men-
doza, y por dieho motivo el Club de Ae-
romodelos de Chile, gentilmente, postered
la competencia para el domingo 27; dicha

Fotos de J. M. GARCIA
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postergacion permitié probar los modelos
con tranquilioad, puesto que por razoncs
de reglamento y tiempo la mayoria tuvo
que adaptar los aeromodelos a las especi-
ficaciones chilenas.

En el aeropucrto Los Cerrillos nos es-
peraban el presidente del dub, sefior Pra-
do, el teniente Tenorio, representando al
Ministcrio de Aeronautica Chilena, y varios
aeromodelistas que escapan a mi memoria,
y alli comcnzaron las atenciones con que
nos distinguieron estos magnificos amigos
ehilenos; después de alojamos en hotel cén-
trico nos hicieron conocer la sede del Club
donde pudimos apreciar la correcta eons-
truccién de varios modelos, con los cuales
tendriamos que rivalizar en la competencia.

Seria largo enumerar todos los paseos
que efectuamos, pero destaearé la genti-

DE ARRIBA PARA ABAJO: CRISOGONO RODRIGUEZ,
CHILENO; J. M. GARCIA; JOSE MEDURL

leza del serior ministro de aeronautica po-
niendo a nuestra disposition una rural, con
la cual fuimos a festejar el cumplcarnos de
Arrués con un barno de nieve en el refugio
de Lagunillas, en plena cordillera, y de un
"Catalina”, con el que visitamos la base
aéreii Quinteros; en euanto al concuno, los

muchachos argeulinos demostrurmi un per-
fccto cntrcnamiento, que permitié adaptar
se al campo con toda fucifidad; debo huen
notar también la colaboracién y armonia
que para la recuperaeion de los modelos se
prestaron mutuamente; no olvidemos que
en 5 horas se hicieron 5 categorias, con
tres medas cada una, mas los vuelos retnr-
dados. El héroe de la jornada fué José M.
Garcia, que se clasific6 1° en nafta ente
goria C, 29 cn nafta categoria B, debien-
do cambiar el motor en el campo, mientras
se disputaba la categoria goma; para com-
pletar, sali6 29 en planeadores. En goma
gan6 nuestro viejo conocido Alberto F.
Sandham, y en planeadores, Jorge Arrués
obtuvo la victoria. En la categoria nafta
A, Adriano Bochetti, y en nafta B, Jorge
Muxica, ehilenos ambos, debiendo destacar-
se la espectacular y positiva trepada del
Zipper de Bochetti, que si viene a Buenos
Aires para nuestro Gran Prcmio nos va a
dar trabajo; en fin, pese a que el tiempo
nos apuré bastante, la camaraderia y bue-
na voluntad con que los participantes aca-
taron las 6rdenes de los organizadores con-
tribuyeron al éxito del concurso. Entre los
gue contribuyeron a hacernos mas agrada-
ble nuestra estada debemos nombrar al
sefior José M. Garcia (padre), quien, ha-
biendo viajado por motivos particulares y
buen conocedor de la republica hermana,
resultd un excelente guia, y los sefiores don
Martin Galli y Julio Otaiza, ambos radio-
aficionados, el primero de los nombrados
argentino y padre del integrante de la de-
legacion, y el segundo chileno, quienes.
mereed a su buena voluntad, puesta de ma-
nifiesto repetidas veces, y a sus “ehirimbo-
los”, léanse potentes transmisores, mantu-
vieron a la delegacién en estrecho contacto
con los respectivos familiares a traves del
éter.
La clasifieacion fué la siguiente:

CATEGORIA MOTOR A EXPLOSION

Clase “A”:
19 Adriano Bochetti, chileno.
29 José Bochetti, chileno.
39 Roberto Takahashi, argentino.

Clase “B”:
19 Jorge Muxica, chileno.
29 José M. Garcia, argentino.

Clase "C™:
19 José M. Garcia, argentino.
29 Criségono Rodriguez, chileno.



CATEGORIA GOMA

19 Alberto F. Sandham, argentino.
29 Eduardo do lu Fuente, chileno.
39 Oscar A. Ronchetti, argentino.
49 Antonio Garcia, argentino.

CATEGORIA PLANEADORES

19 Jorge Armés, argentino.
29 José M. Garcia, argentino.
39 Carlos A. Galii, argentino.

Por la noche, en los salones de “Coyes-
cas", brindamos un copetin de despedida
a todos esos amigos chilenos que tan gra-

JOSE M. GARCIA

tos momentos nos hicieron pasar alli; estu-
vieron presentes el comandante don Mario
Acosta, los tenientes Pincchct y Filton, el
sefior Guillermo Prado, presidente del club
y verdadero gestor de este viajc magnifico,
los sefiores Seguel, Pinochet, Ralimer, etc.
Durante el niismo se liizo la entrega do
premios.

El lunes 28 eruzamos la cordillera, y en
Buenos Aires de nuevo, con la satisfaccion
de haber hecho algo mas para el engran-
decimiento de nuestro deporte ciencia.

MERCADO
AEROMODELISTA

VENDO MOTOR MILBRO 24 c.c.
T. E. 86-7846

CONSTRUYO AEROMODELOS A
PEDIDO - PRECIOS MODERADOS
T. E. 86-7846

MODELO VUELO LIBRE CLASE A
“Gas Dog”, centrado, y se instala motor.
Vendo barato. T.E. 50- 1341

MOTORES DIESEL COMPRO
Cualquier estado, especialmcnte Milbro
2,4 c.c., que falte biela o carburador.
Pago bien. T.E. 50 -1341

DOOLING “29” ULTIMA SENSACION
Nuevo, en caja. Vendo $ 400.
T.E. 48 - 2431

Vendo motores C02, OK y Campus, y bo-

bina Aero Spark.
Luis Sdez, 51-6114.

INGKE L

En su casa, con cl moderno~"""®

Equipo INTER-BAS

para aprender cl

INGLES BASICO, con DISCOS

Con cstc equipo, usted

inglés desde el momento
e que comicnzn a estudiar.

»nglés en los sencillos dibu-
jos que ilustran las frases.

V* inglés constantemcnte en
EANN | discos grabados por una
m mm voz britanica.

fctN COMODAS5 CUOTAD
Dtnioslracién o folU'to cxplicativo en

GUMmETtIca

Av. DE MAYO 959 - Bt. Ai.

Voo R £ U MM Ta NAR

NOTICIARIO
AEROMODELISTA

SEGUNDO CAMPEONATO
INTERCLUBES

Por J. Scholcover.

E cumplié integramente la segunda fe-
cha del campeonato que desarrolla la
Federacién Argentina de Aeromodelismo en
la zona del Gran Buenos Aires y La Plata.
Esta segunda fecha tnvo lugar en el cam-
po de Villa Elisa los dias 6 de agosto y 3
de septiembre para las categorias planea-
dores, goma y nafta, respeetivaniente.
Comencemos por la categoria planeado-
res, que fué la primera cn reulizarse. Les
toe6 organizarla a los clubes Tte. Manuel
Felix Origone y Morén, los que llevaron
a cabo una lalwr digna de encomio. Di-
rigié cl concurso el sefior Carmclo J. C.
Policicchlo, quien tuvo eficaces colabora-
dores en los cronometristas y en los pla-
nillcros. Hubo 56 inscriptos, que lucharon
patra lograr los primeros puestos. Al cabo
de la jornada se clasifiearon:

19 Norbcrto Norman, 7’21”.
29 José P. Alvarez, 5’ 15” (dos vuelos).
39 Eduardo Vich, 5’01”.

Por equipos la cosa fué distinta, pues,
efeetuados los totales correspondientcs. el
Club Aeromodelista Buenos Aires consiguio
clasificar mejor a sus titulares v aventajo
a su inmediato perseguidor, el Club de Ae-
romodelismo Ciudadela, por 3 puntos, con
lo que ahora la difetencia es de 11 puntos.

Las categorias goma y nafta debieron
F cstar a cargo de la Brigada de Acromode-

A. ARRAUZ, A. BERARDI y A. SANOHAM

lismo del Aero Club La Plata, pero por
una falla de organizacién la entiaad men-
cionada no pudo eumplir con su cometido.
subsanandose con la feliz colaboracion de
asociados de los clubes participantes. Diri-
gi6 el concurso cl senor Francisco Geis, el
que demostr6 no so6lo su voluntad, sino
también su idoncidad para la obligation
contraida.

Los modelos rindieron en la forma que
se esperaba. Se observaron vuelos muv
buenos, y los modelistas contentos porque
el viento corria en direccion al rio. De esc
modo tenian mucho camp>o para correr sus
modclos. Es el caso de Nereo Beggiatto,
Fausto Pons y Estanislao Rodriguez, que
se fueron hasta mas alld del monte que al
fondo del campo indica las proximidades
de Punta Lara. Los dos ultimos regresa-
ron a las cinco horas de haber partido,
completamente extenuados y lienos de ba-
rro, mosquitos y bichos eolorados.

Clasificacion:

19 Estanislao Rodriguez, 11’01”.
29 Ernesto Colombo, 1007”.

39 Faby Murscp, 9’33”.

Por equipos venci6 el C. A B. A. con
57 puntos, siguiéndole el Tueo con 53 pun-
tos y luego <4 Ciudadela con 16 puntos.

En cuanto a la categoria motor de ex-
plosion, hubo sostenida expectation dado
que a la reeonocida cficaeia del “Punane”
de Mursep sc opuso cl extraordinario “Civy
Boy” de Gedge, modclo éste que acab6 por
vencer al primero. Otro que anda muy bien
es el “Senator” de Sandham, equipado con
un Diesel “Mills”. Tuvo una bonrosa cla-
sificacion a pesar de luchar contra pode-
rosos “Forsters”. Un modelista que ser de
euidado tiara los actuales ganadores sera
Leone, al que sulamente le falta un poco
de dominio del motor. El modelo que tenia
equipado con un “Bantam” da fe de lo que
aqui decimos.

Clasificacién:
19 Heriberto Gedge, 8’33”.

29 Faby Murscp. 6’ 18”.
39 Alberto Ardoz, 4°08”.

La clasificacion por equipos otorgd ven-
taja al Tuco-Tuco, cl que obtnvo 58 pun-
tos; segnndo fué el C. A. B. A, con 51, y
tiTcero el Ciudadela, con 31 puntos.



FABY MURSEP CON EL ENORME "GOOL".

PUNTAJES DEL CAMPEONATO

Planeadores

Por equipos:
19 C. A B. Aceeeeeen L . 104 pts.
29 C. A. Cueeeeveeeeeeeeen . 93
39 A AT, T . 74
49 Origone e . BTy
59 J. Newberv ...
69 La Plata .....cccoeeveeiienns .27
79 MOMEN .o .4y
Individual:
19 Norberto Norman .... .... 31 pts
19 José P. Alvarez ......... .. 31 >
39 Francisco Gabrielli ....... .. . 24 >
49 Argentino Villaverde ......20 >
59 Francisco Villaverde ... .... 19 X4
Motor de goma
Por equipos:
19 C. AL B. A . 112 pts.
29 A.AT. T . 99
39 C. A C........ 67
49 J. Newberv ... 23,
59 Origone ....eeeveiicnienene .11
Individual:
19 Estanislao Rodriguez ... ... 40 pts.
29 Fausto PONS....cccoeeveveees .32,
39 Fabv Miirsep........ " 30 ,,
49 Ernesto Colombo 23,
59 Benjamin Tatehishi....... ... 22

28

Motor n explosion

Por equipos:
1?7 A AT.T 110 pts.
29 C. AB.A. 102 ,,
39 C. A Cceees 56 ,,
Individual:

19 Faby Miirsep...........
29 Francisco Junco .

29 Miguel A. Leone .
49 Heriberto Gedge .... ...
59 Alberto Ardoz ....... ... >

Puntaje total de los equipos

19 C. A. B. Aot e, 318 pts.
29 AL A T. T.. ..283

39 C. A C. Foiiee ..241

49 J, Newberv ... .. .. 82

59 Origone ...... e 18

69 La Plata ... v v 27

79 MOrén .eeeveeececieeer e, 14

CA BA
CONCURSO PRIMAVERA

Por F. ScholcoYer.

<A quién se le habra ocurrido llamarlo
"Primavera”? Les aseguro que hacia un frio
V un viento de esos que nos hacen acordar
dc los csquimales y de los pingiiinos. El
concurso se fijo para las 9 horas del dia 17
y, aungue no se erea, se hizo a l& hora indi-
cada. Creo que Ripley lo tendria en su
coleccion de curiosidades. Los muchachos
estuvieron e intervinieron a despecho del
tiempo. Tanta fué la voluntad y tanto fué
el empeno que pusieron para lograr que el

E. RODtyGUEZ, F.PONS y F. MURSEP

concurso tuvicra cl raarco de brillantez que
le correspondia, que el sol no pudo resis-
tir por més tiempo el juego de las escon-
didas y se mostr6 de a ratos. El vuelo de
los modelos fué mejorando a medida que
iban pasando las horas. Por ahi andaba
alguna que otra térmica a la espera de que
algin modelo se dignara acercarsele. Bien
sabemos que el de Humberto Tagliazzuchi
no quiso desperdiciar la oportunidad y to-
rné una en el segundo lanzamiento, hacien-
do un vuelo de 4’19”. Con este tiempo
totalizé 5°56”, con lo que se clasificé pri-
mero. Segundo fué Francisco Gabrielli,
quien realizé tres vuelos, en los cuales no
intervino para nada el factor ascendente.
Demostré con ello que el modelo anda y
que lo sabe hacer andar. Totalizé 5’ 18",
luego de obtener los siguientes parciales:
rog~, 1’597, 2’09”.

Hablemos de los modelos. Creo que, sin
por ello pecar de optimismo, los aeromo-
delistas argentinos estan construyendo en
forma pulcra, siendo éste un aspecto de la
construccién del modelo que redunda siem-
pre en beneficio del vuelo del mismo. Por
otra parte, es dable observar que la téc-
nica del centrado se ha desarrollado am-
plia y eficazmente, siendo pocos los mode-
los que volaban cabreados o picados. El
remolque no fué eficaz en todos los casos,
y ello fué causa de que algunos modelos
dejaran de scrlo. Esto es un reflejo de lo
que se vié en la categoria planeadores.

Por la tarde se disputé la categoria mo-
tor de goma, una vez que los organizado-
res su hubieron tornado un reparador des-
canso. Hubo alguna que otra blusqueda de
ugua subterrdnea, unas madejas rotas (jcé-
mo la estira Colombo!) y muehos vuelos de
calidad. Tal es el caso del ya citado Co-
lombo, de Glenn Tschapck, que hizo un
vuelo de més de 5, de Alberto Sandham
y otros. Estanislao Rodriguez se entusias-
mé en la segunda rueda y cargé la madeja
al maximo; consccuencia: poder... cu-
pla... 0°05”. Nos gust6 Vladimiro K. por
ser un modelista que tiene pasta como para
llegar a ocupar un puesto de importancia
dentro de nuestro deporte.

Después de los gomeros aparecieron los
gue se dedican a los modelos ruidosos, mas
unos que otros (diesels y glow o bujia). EIl
efeeto que producia el ruido de los prime-
ros comparados con los segundos era seme-
jantc al de un organismo que nccesita acei-
te de higado de bacalao. Sin embargo, los
motores de autoignicién se tomaron un
lindo desquite y obtuvieron los mejores
puestos, dado que Alberto Sandham, Oscar
Pabén y José M. Seoane, clasificados prime-
ro, segundo y cuarto, respectivamente, uti-

lizaron ese tipo de motor, y lo que mas lla
mé la atencién fué que eran todos “Mil-
bro”. Algun chusco exelamé: “Parece un
concurso de la casa Mills”. Los motores con
"glow plug” no estaban en su dia, y el Uni-
co que se presenté con bujia no tiraba.
Este ultimo era de Ricardo Carranza, que,
al igual que Faby Miirsep, trajo un mo-
delo al que aun le queaaban restos del
polvo que tuvo encima. En total partici-
paron 71 aeromodelistas.

RESULTADOS GENERALES

Planeadores

19 Humberto Tagliazzuchi, 5'56”.
29 Francisco Gabrielli, 5’ 18”.

39 Eduardo Vich, 3’26”.

49 Guillermo Kdéning, 3" 11”.

Goma

19 Glenn Tschapek, 7'51”.

29 Ernesto Colombo, T 05”.

39 Alberto Sandham, 6’28”.
49 Estanislao Rodriguez, 5’ 25”.

Motor de explosion

19 Alberto Sandham, 4’28”.
29 Alberto Pabén, 2’ 54~
39 Rémulo Mufioz, 2’ 08”.
49 José M. Seoane, 206”.

ASOCIACION AEROMODELISTA
TUCO-TUCO

Resultados del concurso (N9 98) celebra-
do en San Fernando, F. C. N. G. B. M., el
dia domingo 27 de agosto del corriente afo.

Planeadores

19 loshimitsu Ricardo (Super Baco),
14’297,

29 Meduri Oscar C. (TM-2), 8’36”.

3* Nonis Algerio (Velogista), 8’ 26”.

49 Alvarez José P. (Chufi), 8’ 18”.

Motor de goma

19 Rodriguez Estanislao (Sidor), 1T 45”.
29 Marquez Rudccindo (Atémico), 9’ 03”.
39 Benavidez Eduardo (Marita), 6’07”.
49 Ravera Eddie (Disefio), 5’ 45”.
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Motor dc explosion

1?7 Gedge Heril>crto N. (Civy Boy), T
40 sogundos.

2? Gandini Carlos (Super Fénix), 5’ 26.

3? Stajcer Francisco (Aerbo), 3'26”.

4? Berardi Aldo J. (Gisnioe), 0'51”.

Resultados gencrales del 99? gran con-
curso realizado el 23 de septiembrc de 1950
en San Fernando, F. C. N. G. B. M.

Categoria: Planeadores

1? Konis Algerio (Velogista), 8 57”.

2? Daglio Mario E, (Velogista), T 15”.

3? loshimitsu Ricardo (Gran Nebiolo), 7
minutes 15 scgundos.

4? Giordano Venancio (Nebiolo 27?), 6
minutos 16 segundos.

Categoria: C Motor de Goma

1? Rivera Eddie (Diseno), T 05”.

2? Sandham Alberto (Dragon), 6’ 21”.

3? Colombo Ernesto (Flower Model), 4
minutos 42 segundos.

Categoria: E Motor de Explosion

1? Gedge Heriberto N. (Civy Boy), 5’
09 segundos.

2? Smith Oscar R. (Elsita), 3’55”.

3? Aréoz Alberto B. (Baby Phoénix), 1
minuto 58 segundos.

4? Stajcer Francisco J. (Aerbo), 1’ 55”.

“Gran Concurso Extraordinario Centenario”

La Asociacion Aeromodelista “Tuco Tu-
co” cumplird la realizacién y organizacion
de su Concurso N? 100. Con tal motivo de
legitiino orgullo, y siendo la primera insti-
tuciéon americana que ha cumplido y lle-
gado a esc mimero de concursos organiza-
dos, celebraremos este acontecimiento eon
la realizacién de un concurso extraordina-
rio, de aeuerdo eon el siguiente programa:

Sabado 28 de octubre: En el Club San
Fernando —San Fernando (R) F. C. N. G.
B. M — 14 horas: Clases A, B, C y acro-
bacia (sistema U-Control con reglamenta-
cion D. A. D.). Las inscripcione's se cerra-
ran el 27 de octubre en la secretaria de la
A AT T

Domingo 29 de octubre: En nuestro cam-
po de vuelo, sito en San Fernando (frente
al aerédromo local):

10 horas: Planeadores.

13.30 horas: Jetex 100 y 200 (combi-
nadas).

14.30 boras: Motor de goma.

16.30 horas: Motor de explosion.

Libre y abierfo a todo participantc, accp-
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tdndose inscripciones hasta el dia del con-
curso y en el mismo campo. Valiosos pre-
mios seran otorgados a los ganadores.

AUTOMODELISMO

Prosiguen con todo empeSo los trabajos
previos destinados a habilitar la futura pis-
ta para automodclos. La subcomisién de
automodelismo (provisoria) cncargada de la
organizacion definitiva, estd activando la
preparacién necesaria para utilizar la pista
(de 12 metros de radio) situada dentro de
las instalaciones de un prestigioso club de-
portivo dc la zona norte: el Club San Fer-
nando.

Se ha proyectado hacer sesiones de en-
trenamiento durante los meses de septiem-
brc, octubre, noviembre y diciembre del
ano en curso, a cuyo efecto los aficionados
deberadn rctirar do nuestra secretaria la au-
torizacién necesaria para hacer uso de la
pista.

Reglamentos son distribuidos también a
quien los solieite.

Dentro de la programaciéon de carreras
(aun no oficial), se na fijado la iniciacién
de la temporada dc automodelismo para el
mes de enero de 1951. Sc han distribuido
las carreras en varias categorias de motores,
desdc la menor cilindrada hasta la méxima.

ACTIVIDADES
DEL EXTRANJERO

Vemos en esta foto al joven aficionado Les-
lie Bartlett, de 15 afios de edad, en cl me-
mento de recibir cl trofeo que merccié al
clasificorse campeén nacional 1950 de los
\% EE.UU.

VvViM

FORSTER

G.29 yG-31

EL ULTIMO PRODUCTO DE UNA
MARCA DE GRAN PJRESTIGIO

OS datos que publicamos mensualmente
L en nuestro analisis sobre los mas popu-
lares motores utilizados en el acromodelismo
son extraidos de publicaciones extranjeras,
las que tienen la posibilidad de efectuar
estos andlisis cn la manera mas correcta, tra-
bajando sobre el motor y no basadndose en
las performances declaradas por los fabri-
eantes que pucden ser a veces erradas O
por lo menos no efectuadas cn forma que
puedan interesar al aeromodelista. Distinto
es utilizar para las experieneias un motor
que en la fabrica sc utiliza Gnicamente para
esc fin y que posiblemente no represente
el promedio dc datos de muchos motores,
y tomar uno del montén que se halla a la
venta, sin eleccién de ninguna clase. Nos
parece que este ultimo metodo es el que
debc ser mas cercano a la verdad, aunque
en general es muy agradable comprobar
como los datos de los fabricantes no se
apartan de lo que individualmente los téc-
nicos que analizan para las revistas com-
prueban en su propio "laboratorio”. L6 k a -
mente por las difieultades que son dc do-

minio publieo, no nos es posiblc efectuar
las pruebas personalmente, por lo menos
por ahora, cosa que nos pareceria mucho
mas litil, pero cuando se trata de motores,
que hemos podido ver y hacer funcionar,
siempre tenemos una cicrta comprobacion
dc las cifras declaradas en las publicaciones
meneionadas, y en general sabemos que los
analisis no se apartan de la realidad. Por
eso nos eausoé cicrta sorpresa cuando al leer
el andlisis del Forster nuevo, cn “Air trails”,
encontramos cifras que a nuestro eriterio se
alejaban de la realidad de las cosas, y lo
eurioso del caso es que las performances
del motor en cuestién eran mas bajas de lo
que nosotros mismos habiamos podido com-
probar y dc las declaradas pot el fabriente
que sc sabc pone un especial esmero v so-
riedad en declarar potencia y numero de
r. p. m. de su producto. Por suerte, cl mis-
mo motor fué analizado también por “Flly-
ing Models” y la revista inglcsa “*Aeromo-
deller”, y en los dates aparecidos en estas ul-
timas, pudimos comprobar que nuestras
dudas se habian verificadd. Los andlisis que
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Lawrence Il. Sparey realiza para "Aero-
modeller" no pareccn entre todos los mas
interesantes. El equipo que el técnico utiliza
es rcalmcnte completo, lo sabemos por su
descripcion publicada y por referendas per-
sonales de testigos visuales, y los ensayos
son realizados con un cuidado notable. Es
de lamentar que en general el autor men-
cionado se dedica a analizar motores que no
existen en nuestro comercio, por eso no po-
demos servimos de sus estudios como qui-
siéramos constituye una excepeién el caso
del Forster, ultimo modelo, que ha sido ana-
lizado por esc autor y al cual debemos jus-
tamente la curva de potencia (H.P.) en fun-
cion del numero de revoluciones por minuto
(r. p. m.). Confirmdé también nuestra opi-
nion de lo errado de las cifras declaradas
por “Air Trails” una carta que el mismo
Forster envi6 a la mencionada revista 'y que
estd publicado en su secciéon “Nos cscriben
los leetores”. Forster se lamenta en esas li-
neas de la incorrecdén del ensayo realiza-
do, agregando, entre otras cosas interesan-
tes, que no se podia admitir que se hubiera
registrado el mismo numero de r. p. m. con
una misma hélice y con dos mezelas tan
distintas entre si como lo son la Testors 39,
que se sabe es un combustible econémico
y de uso general, y la otTa utilizada que es
una “super”, utilizada para competieiones
y cuando en general se busca la mayor po-
tencia posiblc. A todo esto “Air Trads” con-
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testd6 en su defensa que los ensayos, como
se habia manifestado claramente, se habian
realizado con un motor sin asentar, recién
extraido do la caja y que por eso las cifras
no representaban el méaximo de potencia,
alcanzable solamente después de varias bo-
ras de asentamiento, eserupulosamente efee-
tuado. Pero dejemos estas consideraciones
de lado y vayamos al motor en si.

El G-29 y 31 son los dltimos llegdos de
una serie de motores muy eficienles. Tienen
una relacién de compresién de 10 a 1, ear-
buracién por amplio venturi, inelinado para
mejorar la alimentacién, lumbreras cuadra-
das y otros detalles tipicos de motores de
carrera.

La Unica diferencia entre el 29 y el 31
reside en el didmetro que es de .750 para
cl 29, dando un desplazamiento de .297
de pulgada cubica (4,88 cc.), y de .760
para el 31, dando un desplazamiento de
310 de pulgada cubica (5,08 cc.). Para am-
bos motores la carrera es de .6718. EI ci-
giienal consta de dos partes de aleacion de
acero cementada y rectificada. El apoyo
para la hélice es por friccién, en la extre-
midad de una prolongacién de cluminio.
Existe un cbp circular en el cigiienal para
evitar que pueda ser dafada la valvula ro-
tativa posterior. Se incorpora un ruleman
a bolilla de generosas dimensiones y un
buje de “oilite” (aleacién de broncel en la
parte anterior. El carter es fundido de alu-

minio con una tapa separable anterior, la
que es fijada por tres tornillos estando, ade-
maés, provista de junta. El cilindro de acero
cementado es fijado al carter con cuatro
tornillos. Tiene aletas y la parte intema es
rectificada. La cabeza del cilindro es de ahl-
minio fundido con aletas fresadas, fijada al
cilindro con scis tornillos. Tiene una junta
de .016 de pulgada (4710 de mm.) y la
parte interior tiene una forma especial de
alta turbulencia, que coincide con la forma
de la cabeza del piston. Este, por primera
vez en la historia de los Forster 29 (el .99
siempre vino equipado con ellos) es de alu-
minio con dos aros. La biela es de alumimo
fundido en matriz con buje de "oilite” en
el pie. El pemo es tubular de acero reeti-
fieado, y mantenido en su posiciéon con (los
clips que impiden que el perno roze contra
las paredes del cilindro.

La valvula rotativa es de acero reclifica-
do. El cuerpo del carburador es de aluminio
torneado y es roscado en el carter, mante-
niéndolo cn su posicion una contratuetca.
Se puede, por lo tanto, variar la posicion del
carburador. Un pequeno agujero para en-
trada de aire en la extremidad del venturi
impide que se ahogue el motor mientras se
lo ceba tapando la entrada de aire prin-
cipal. EI cuerpo de la aguja es de acero
v ésta es rectificada con terminacion per-
feeta. teniendo un tomillo de paso muy re-
ducido para faeilitar el aiuste. Cualquiera
de los dos motores pesa 6,5 onzas (184 gra-
mos) y su montaje en el modelo puede ser
radial o por bancada comudn. La fabrica
provce unos suplementos que se pueden uti-
lizar si se quiere que la linea de traccién
coincida con el eje de la bancada.

F1 Forster 29 demostré tener excelentes
cnndiciones de arraiique, siendo éste muv
scncillo aun cuando se ahogdé dcliberada-

mente el motor a muy baja temperatura.
Ya que es un motor de pistén con aros es
de imaginar que la performance final au-
mentara notablcmente. Los ensayos fueron
realizados después de una sola hora de
asentamiento dando los siguientes resul-
tados, utilizando mezela para glow-plug
“Standard”:

Con hélice:
Power-Prop de 8”x8”.. 12.200 r. p. m.
Tornado . 97x9”.. 10.700
Tornado . 17x97.. 14300 ,,
O.yR. . 10”x6”.. 10.600

Power-Prop ,, 97x8”.. 11.700 ,,

El diagrama de potencia trazado por
Sparey fué realizado utilizando una mezela
muy popular en Inglaterra, especial para
Glow-plug y alto rendimiento, la ““Mercury
Super Racing Glow-plug”, y utilizando vo-
lante (no se indica de qué tipo). EI motor
Ueg6 a 19.000 r. p. m., pero en esa velo-
cidad, segun se desprende del diagrama, la
potencia entregada es muy rcducida, estando
la zona de méaximo rendimiento entre 15.500
y 16.500 r. p. m., donde el motor llega a
casi .6 dc H. P. de potencia. En el caso de
el Tornado 7”x9”, en que cl motor llega
a 14.300 r. p. m. en suelo, entrega éste una
potencia superior a medio caballo de fuerza
y mas, precisamente .53 de H. P., aproxi-
madamente. Segln el mismo comentarista
es indispensable en este motor un tanque
en que la mezela sea aspirada por succion
y no caiga por gravedad, ya que en este
altimo caso era evidente un abogado en el
arranque. Esto quiere deeir que el tanquo
debe estar a un nivel no superior a la altura
del carburador. El arranque, segun él, tam-
bicn, es muy bueno, aunque el motor os
bastante sensible a los Cambios en la posi-
cion dc la aguja.



MEJOR RENDIMIENTO...

(Viene de la pag. 10)

7. El doblado se complcta insertando ul alambre
de 1 mm., ayudandosc con unas pinzas de puntas
redondas. Recorto cl excedcntc y sueldc cuidado-
samente. Si se siguien ficlmente los anjjulos iu-
dicados, las palas se recostardn a la perfection
sobre los costados del fuselaje.

8. El paSo siguicnte es ccmentar la chapita de-
lantera, hahiendo hecho previamente los dos agu-
jeros. Limpic cl metal con lija fina.

mas pequefia necesitaria un aumento pro-
porcional en la velocidad de rotacién, pro-
duciendo una descarga mas breve.

Esto dijimos en cuanto a gencralidades y
definiciones. Vayamos ahora a las helices
en si. Aunque la fabrication de hélices co-
merciales presenta graves problemas, exis-
ten en el comercio distintos tipos y medidas.
Casi todos los equipos de modelos traen este
tipo de bélice en la caja. Aunque es cierto
que se pueden tener resultados mas que dis-
cretes con las helices asi como vienen, se

puede mejorar bastante su cficiencia efec-
tuando las modificaciones indicadas en los
dibujos, aumentando la curvatura de las
palas.

Una situation quo sc produce a monudo
cs la dc no encontrar en cl comercio la lié-
licc de dimension adccuada para nuestro
modeclo. En este caso no queda mas remedio
que tallarse la propia hélice. Los dibujos
son a nuestro criterio suficientementc expli-
cativos.

9. Una vez secado cl cemcnto (que sera espeso)
nplique el hilo cementando al xnisroo tiempo. Lue-
do aplique obra ¢apa de cemento. Cuando esté
(odo seco, corte con una “gillette”, siguiendo la
linea de la bisagra.

2 - GLOW PLUG (NITRADO) - ESPECIAL PARA COMPETENCIAS
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Ya que la superficie de las palas de nna
hélice para un modelo a goma es muv am-
plia, es de fundamental importancia utilizer
algun sistema para disminuir la resistcncia
al avance que se producira en el planeo.

Para conseguir esto es necesario incorpo-
rar un sistema dc rueda libfe o de palas
plegablc. De los dos el mas scncillo de reali-
zar es el de rueda libre.

Los sistemas ilustrados son todos buenos
y ampliamente utilizados.

Es prefcrible no utilizar sistemas a resor-
te, ya que impiden la libre rotaciéon de la
hélice, aumentando la resistencia.

Aunque bay varios sistemas de rueda libre
el principio es siempre el mismo. Cuando
el motor de goma estd caTgado y en tension,
mantiene agarrada la hélice con algun tipo
de frenaje. Durante la desearga la tension
disminuye gradualmentc hasta que llega el
momente en que la hélice se libera y gira
con el viento.

Si bien se utiliza muy a menudo la hélice
de rueda libre, especialmentc entre los aero-
modelistas europeos, muchos aeromodelistas
opinan que una hélice “plegable” ofrece
menos resistcncia al avance. Si esto es cierto
0 no es cuestion de largas discusiones; una

10. Finalmente forme el gancho segin muestrn
<1 dibujo. Un carretel cs indispensable para evi-
tar nue la nradeja se “remonte” sobre cl gancho.
Coloque el gancho en el agujero del block. Agre-
jjue una arnndela comdn, un rulemén y otra aran-
dcla, y la hélice. Una arandela mas, luego el
resorte. La ubicacion mas convenicnte del tornillo
requerird cierta experimcntacién. La dltima aran-
dela es soldada, y finalmente se forma el ojal
para el taladro.

ATENDIDDO

DISTINTOS TIPOS DE RUEDA LIBRE

cosa es cierta: la hélice plegable es menos
vulnerable. Si prefiere adoptar la hélice plc-
gable, los dibujos le indicaran un metodo
que seguido cuidadosamente lo llevara a ob-
tener una hélice muy eficicnte.

He aqui cdmo funciona una hélice plc-
gable. Cuando el motor estd en tension el
resorte estd comprimido y la hélice puede
girar, manteniéndose por el mismo movi-
miento abiertas las palas perpendieularmen-
te al eje de la hélice.

Mientras la tensién en la goma disminuye
el resorte se va expandiendo y poco a poco
lleva la hélice hacia adelante hasta que el
freno se enganeha y la hélice se para. Las
palas se pliegan ahora hacia atras por la
accién del viento. Experimcntando con dis-
tintas posiciones se puede llegar a que las
palas se plieguen horizontalmente, cvitando
asi el efecto de la gravedad sobre ellas, cosa
que ocurriria si pararan verticalmente.

Ya sea que usted preficra utilizar una hé-
lice de rueda libre, o una plegable, o se
confomie con mejorar una del tipo semiter-
minado, reeuerde siempre que para mejor
performance se necesita mejor hélice. jEx-
perimente con distintos tipos y tamaros cn
cada modelo, bien vale la péna!

POR
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El vuelo libre y los molores
Especiales

(Conclusion)

N la prueba con el viejo modelo, equi-

pado con el Baby Cyclone, se observa
en el primer registro una pequeila desvia-
cion a la derecba; en el segundo, la co-
rriente llega al empenaje desde abajo (lado
izquierdo); en el tercero, cl banderin se ob-
serva bien desviado hacia abajo, lo que
indica quc la corriente llega desde arriba.
Dentro de lo rudimentario del método de
medicién, se puede apreciar la desviacion
de la corriente por el efecto de la rotaeién
que le comunica la hélice en unos 5 grados.

La prueba efectuada con el modelo de
estos ultimos tiempos (Sailplane equipado
con Super Cyclone) revela en el primer re-
gistro desviacion a la derecha; en el se-
gundo, corriente de aire desde abajo, y
en el tercero, desde arriba, desviacion va-
riable mayor que en el caso anterior entre
8 y 12 grados.

El mismo modelo anterior, con McCoy-60,
aeusa desviaciones del banderin en las mis-
mas condiciones anteriores, pero muy au-
mentadas: entre 17 y 20 grados.

AL SMPIMAIJE
HORIZ.OWTAL

PFEOE AftftiI&A

CORRIENTE

Por OSCAR LIBRE

Lo que a continuacién se expone es Va-
lido para aquellos modelos cuyo empenaje
horizontal es reeto, 0 sea que no posea die-
dro catedral ni diedro corriente 0 mariposa,
y que el empenaje vertical esté emplazado
en el centro del fuselaje.

Analicemos ahora lo que ocurre cuando
rueda la hélice en un goma y en un viejo
modelo a motor. Sobre la semiala izquier-
da “pesa" el par de vuelco del motor;
en el empenaje vertical se recibe la corrien-
te de aire desviada hacia la derecha. Esto
irovoca una reaccion aerodinamica equiva-
lante a "dar timé6n” hacia la izquierda;
por tanto, el modelo en vuelo invariable-
mente vira hacia esa mano.

El empenaje horizontal también experi-
menta reacciones aerodindmicas. Del lado
izquierdo es azotado desde abajo; por tanto
se produce una reaccién hacia arriba, y del
lado derecho es azotado desde arriba, y
por tanto se produce una reacciéon hacia
abajo.

En otfas palabras, el empenaje horizon-

RECWA.

At 6Mt>E£MA3E
HORIZOM .TAt

HELICOIDAL

ESQUEMA DE LOS TRES PILETES PRINCIPALES DEL CHORRO DE VIENTO OUE ENVIA LA HELICI
HACIA LOS EMPENAJES

tal es alzado por la izquierda y bajado por
la derecha; esto hace que el modelo se in-
cline hacia la derecha, anulando el efecto
del “ala pesada” a la izquierda, provoeado
por el par motor.

Finalmente, la reacciéon del empenaje ver-
tical queda sin reacciéon antagdnica que la
equilibre y provoca viraje a la izquierda;
en algunos casos el viraje es provoeado en
conjunto por el “ala pesada” y la reaccion
del empenaje vertical bajo la accién del
chorro; sobre todo cuando las helices son
grandes y de pocas revoluciones, a regimen
normal de vuelo.

El aficionado resuclve todo esto faeil-
mente: desvia el eje de traccién del mo-
delo hacia la derecha; vale decir, que des-
via la corriente de aire a la izquierda. De
esta forma se «nula el efecto de rotaeién
de la corriente de aire sobre el empenaje
vertical, y el modelo vuela recto o en vi-
rajes a la derecha, si la desviacién ha sido
superior a la necesaria, para establecer el
equilibrio.

Pasemos ahora al modelo de ayer. De
acuerdo con las medieiones que se efeetua-
ron, la velocidad de la corriente de aire,
en este caso, era de 11 m/s; en el caso
de los viejos modelos se registr6 8 m/s.
Teniendo en cuenta que las reacciones aero-
dindmicas varian con el cuadrado de la ve-
locidad, tendremos en este caso reacciones
el doble de las registradas en los viejos
modelos; ademas, la corriente de aire tiene
mayor efecto de rotaeién, y en consecuen-
cia, el angulo de desviacién con que ataca
a los empenajes es mayor, segin se registré
con el banderin. Esto eontribuye, junto con
la mayor velocidad, a provocar reacciones
muy elevadas, comparadas con las registra-
das en los viejos modelos.

En estos modelos el empenaje horizontal
desarrolla una violenta reaccién, que hace
inelinar al modclo hacia la derecha; el “ala
pesada” a la izquierda no aleanza a anular
cste efecto y el viraje a la izquierda, pro-
vocado por el empenaje vertical, no siem-
pre es capaz de producir el equilibrio nc-
cesario para anular el exceso de vuelco a
la derecha, provoeado por cl empenaje ho-
rizontal. En estos casos, el modelo que
tiene el motor con desviacion lateral “cero”
vuela girando a la derecha.

Otras veces la reacciéon de viraje a la
izquierda, producida por el empenaje ver-
tical, es grande porque su superficie estd
distribuida por encima del eje de traccion,
0 bien porque es grande. En estos casos
el modelo puede volar sin tendencia a
virar.

Lo que rara vez ocurre, no mediando rc-
vtruduras, c¢s que estos modelos caigan
a la izquierda.

Pasemos ahora a considerar los modelos
equipados eon motores espceiales. En este

caso la velocidad del chorro de viento se
registré6 con 19 m/s; por tanto, las reaccio-
nes aerodindmicas provocadas seran seis ve-
ces mayores que las registradas en los viejos
modelos; ademas, en el caso de los especia-
les, debido al clevado régimen de rotaeién
dc la hélice, el chorro de viento se dirige
hacia atrés, rotando enérgicamente, lo que
da por resultado que la corriente llegue a
los empenajes con mucho angulo de ataque,
segln lo acusé el banderin en la prueba
correspondiente.

La reaccion del empenaje horizontal en
estos modelos es sumamente grande, y la
superficie expuesta lal chorro de viento
gencralmente cs tres vcces mayor que la
superficie del empenaje vertical en las mis-
mas condiciones.

Es asi como el empenaje horizontal anula
con toda facilidad el efecto de “ala pesada”
a la izquierda y el efecto de viraje a la iz-
quierda, provocados respectivamentc por el
par de vuelco del motor y por el chorro
dc viento sobre el empenaje vertical, ade-
mas, queda un fuerte remanente de su
capacidad aerodindmica sin equilibrar, lo
quo da por resultado una violenta reaccién
que hace girar el modelo sobre su eje lon-
gitudinal y hacia la derecha.

Por lo expuesto en el parrafo precedente,
el Sailplane que utilicé en las pruebas,
cuando fué lanzado con el McCoy-60 a
fondo y con la linea de tracci6én en posi-
cién neutra, inmeditamente de ser lanzado,
giro sobre si mismo, dcscribiendo un medio
tonel o barrena horizontal, v se estrello,
chocando con el ala y las ruedas hacia arri-
ba, y apenas habia recorrido por el aire un
corto trayeeto, derivando hacia la derecha
muy poca cosa.

La Unica forma de corregir esta funesta
reaccion del empenaje horizontal es des-
viar fuertemente el eje de traccién del mo-
dolo hacia la izquierda, provocando una
reaccion tal en el empenaje vertical que
lo obligue a volar girando hacia esta mano;
por tanto, la semiala derecha alcanzara
mayor velocidad aerodinédmica que la semi-
ala izquierda; en consecuencia, la semiala
derecha generara mas sustentacion que la
izquierda. Es asi como la reacciéon del
ala inelina al modelo hacia la izquierda,
con mayor efecto a medida que se cierra el
viraje, llegando un momento que el vol-
camiento del ala anula el voleamiento del
empenaje horizontal. Este estado de equi-
librio sélo puede lograrse durante el vuelo
en viraje a la izquierda. En ateneién a lo
explicado, manos a la obra.

El neromodelista sabo quo cuando por dI*
versos motivos, cualquiera sca su modclo,
se aumenta la fuerza dc traccidn, éste tiene
inmediatamente tendencia a cabrear: sin
embargo, en el caso de los especiales, a
pesar de la poderosa traccién, no tienen
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mayor tendencia a cabrear o liacer “loop-
ing” que otros modelos ordinarios.

Esto es una consccuencia del poderoso
chorro de vicnto que empuja la hélice, el
que al atacar al empenaje horizontal del
lado izquierdo produce una enorme fuerza
sustentadora, varias veces superior ala fuer-
za de “pesantez” o bien hada abajo, que
se produce del lado derecho. En consecuen-
cia, la cola del modelo es alzada enérgica-
mente por el “chorro” de vicnto de la hé-
lice, contrarrestandose asi el efecto de ca-
breo que se produce por la elevada trac-
cion, generada por cl grupo motopropulsor.

Siendo los especiales ultrapotentes, lo 16-
gico era que estos modclos, al volar, ca-
yeran sobre el lado izquierdo; pero, cn
cambio, lo hacen hacia el lado derecho.
Se dijo en los primcros parrafos que csto
paradéjico fenémeno era bien conocido en
el mundo cientifico de la aeronautica; agre-
garemos ahora que este fendmeno se apro-
vecha con gran sutileza para lograr esta-
bihdad, sobre todo cn los grandes trans-
portes.

Hablemos de un avion bien conoddo, el
Douglas DC-4. Pesa 36 toneladas en orden
de vuelo, con carga completa; los primeros
venian equipados con 4 motores P.E.W.,
de 1.200 HP para el decolaje. Todas las
hélices giran para el mismo lado, o sea
vistas desde la cola, giran hacia la derecha,
por arriba. Los ultimos DC-4 estan equi-
pados con motores P.E.W. de 1.800 HP,
a pesar de lo cual, cuando se da “pleno”
para decolar y comienza el vuelo, no se
nota la pesantez del ala izquierda.

El DC-6 pesa igual que el DC-4; en sus
dimensiones y caracteristicas de forma, s6-
lo se diferencian en que el DC-6 es algo
mas largo que el DC-4. En cuanto a moto-
res, este modelo mas avanzado viene equi-
pado con motores P.EW de 2.200 HP
cada uno, para el decolaje, y tampoco hay
“ala pesada” a la izquierda.

Los que han andado largo y tendido en-
tre aeroplanos “de los grandes”, y mas aln
si éstos han sido maquinas grandes, han
podido notar que los motores puestos en
las alas estan exageradamente proyectados
hacia adelante, méas dc lo que por razones
de instalacién y mantenimiento se requiere
que estén. Este exceso de voladizo’ es muy
perjudicial para la estructura del ala; sin
embargo, ei emplazamiento del piano de
rotacion de la hélice es objeto de cuida-
dosas experiencias cn tierra; existe una
distanci» ideal entre el plano de rotaciéon de
lus héliees y el borde de ataque del ala,
n estn distaneia, que se determina por cx-
perionclas sucesivas. ElI par de vuelco del
motor es unulado por cl efecto de rotacién
del chorro impiilsado por la hélice, al in-
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terferir el ala; gradas a esto es posible evi-
tar el “ala pesada” realmente extraordina-
ria que se produce en un DC-6 cuando sus
cuatro motores marchan a pleno régimen.

GRANT DICE...

(Viene dc la pag. 17)

mayor Serd la incidenci» positiva del esta-
bilizador; cuanto mas baja esté el ala mayor
serd cn cambio su incidencia negativa. La
incidcncia cero corresponde a un ala media
con la linea de traccién un poco mas arriba
de la parte central del ala cuando se utilice
un diedro de proporciones comunes. Puede
ahora usted utilizer estas notas para cual-
quier tipo de modelo distinto a los diagra-
mas aqui presentados.

Otro problema que a menudo preocupa a
los acromodelistas novelcs, es la ubicacion
exacta del Centro de gravedad y del Centro
de Area Lateral. EI C. G. se puede hallar
faeilmente suspendiendo el modelo con un
piolin, por ejemplo, desde un punto cercano
a la nariz. Contindese la linea del piolin a
lo largo del costado del fuselaje, con un tra-
zo de lapiz. EI C. G. estara en aigun punto
de esta linea. Suspéndase ahora el modelo
de otro punto, uno que esté cerca de la cola
y repitase el procedimicnto. ElI C. G. estara
en la interseccion de las lineas trazadas. Por
supuesto, el modelo debera ser simétrico res-
pecto de un plano que lo corte perpendi-
cularmente a las salas.

E. C. A L. se encontrara como centro de
gravedad de una silueta trazada sobro car-
ton de la vista lateral del modelo. Esta si-
lueta no debe necesariamente ser de tamafio
natural. Puede ser en escala, pero no tener
una dimension menor de unos treinta centi-
metros para obtener suficiente exactitud.
Ccmeéntcse otro espesor del mismo carton
en la parte del diedro del ala e igualmente
para la rueda si fueran dos. Se proccdcrd de
igual manera de existir doble dcriva, y para
toda parte doble que no seria notada obser-
vando al avion de costado.

Cuando se eneuentre cl C. G. de esta si-
lueta, se habra hallado el C. A. L. del mo-
delo. Para hallar el C. G., se procedera en
la misma forma cxph'cada anteriormente. El
C. A. L. puede caer afuera de la silueta.
Para halhu- el C. A. L. anterior y posterior,
se cortara la silueta segun una vertical que
pase por el C. A. L. reeién hallado, y se
repetira el procedimiento para cada xna de
las dos semisiluetas.

AERODINAMICA PARA

AEROMODELOS

(Continulcidn)

La teoria de los perfiles cs uno dc los «stu-
dios més interesantes dc la aerodinamica. En
esencia demuestra que las caracteristicas dc un
perfil dependen directamcnto de la “linea media".
La linea media es una linea que se obtienc unicn-
do distintos puntos medios a lo largo dc todo cl

IO que indica la forma gcométrica de un perfil.

perfil, como en la fig. 27. La linea que unc los
extremes dc la linea media es la “cuerda del per-
fil™.

La cuerda se toma en general como base para
medir los &ngulos dc ataque e incidencia, y para
trazar los perfiles en bave a las ordenadas.

Una de las caracteristicas dc la linea media es
la dc estableccr el &ngulo de ataque para susten-
tacion cero. Puesto que la linea media cs cn rca-
lidad la linea dc simetria del extradés e intradéds,
pareccriu que cuando el flujo relativo de aire se
eneuentra con cl perfil, segin la linea media, la
sustentocion generada deberia ser igual a cero.

El angulo dc ataque para sustentacion nula se
determina nproximadamentc por el &ngulo forma-
do por la cuerda y una linea trazada desde el pun-
to méximo de la linea media hasta el extremo pos-
terior de la cuerda.

El angulo asi formado representa aproximadn-
mente el dngulo negativo dc ataque, para cl cual
la sustentaciéon cs nula. Por ejemplo, si trazado el
dibujo mencionado resulta un &ngulo dc 4 grados,
quierc decir que la sustentacién ser4d nula para
un angulo dc ataque de -4 grados.

Puesto que es obvio que el angulo depende de
la_nltura dc la linea media sobre la cuerda, se vc
que el angulo de atnquc para sustentacion nula
aumenta al aumentar la altura de la lineu media.
Para un perfil de gran curvatura en la parte su-
perior, el &ngulo de sustentacién nulo serd ma-
yor que para un pcrfil de menor curvatura. Esto
resulta evidente si sc estudi6 con detenimiento la
fig. 26. Se vc, por ejemplo, que para el perfil
U.S.A. 35 A, que es un perfil espeso de gran
curvatura, esc angulo es dc -8,5 grados. mientras
que para un perfil delgado, como el R. A.F. 15,
« de -2.2 grados.

Por AVRUM ZIER

La sustentacién de un perfil es fundamental-
mente una funcién dc la diferencia entre la lon-
gitud del cxtradés e intrad6s. Se llcg6 a esta
conclusién en funcién del teorema de Bemouilli
(ver partes anteriores). Se ve, por tanto, que cuan-
to mayor sea el extradés en relacion al intradods,
mayor Ser4 la sustentacion.

Las pmebas demuestran la vcracidad dc esta
afirraacién, y se ba comprobado que la sustenta-
cion sigue aumentando gradualmcnte hasta llegar
a un espesor del 20 % do la cuerda. Un aumento
ulterior resulta contraproducentc. Al observar los
datos dc la figura 26 sc ha notndo quo los Cs
maximos corrcspondcn a pcrfilcs rclativamentc es-
pesos.

Las pmebas practica* demuestran claramentc
la variaciéon cn la sustentacion a causa dc alte-
racioncs en el contomo y espesor de los pcrfilcs.
Los resultados indican claramentc que la susten-
tacion aumenta progresivamentc al aumentar la
concavidad del intradés. Este hecko puede ser
atribuido n que la parte inferior del perfil trnbaja
a un angulo dc ataque mayor que cl del perfil
mismo. Los primitivos aviones utilizaban en gene-
ral perfiles de grau curvatura para nprovechar la
mayor sustentacion a bajas velocidadcs. Hoy en
dia, tratdndose dc velocidadcs mucho mnyores, se
obtieno suficiente sustentaciéon por el efecto pro-
ducido por cl flujo de aire sobre el cxtradds vy,
por comiguiente, no representa ventaja alguna el
intradés muy céncavo.

Por supuesto, un cxtradds convcxo redueo no-
tablementc la sustentacion. Las longitudes relati-
vas del extradés e intradés rcsultan mds iguales,
y por lo tanto cl efecto dc sustentacion produ-
cido por la conrientc de aire nlrcdedor del perfil
€S menor.

Si la curvatura, ya sea céncava 0 convexa, Cs
cxcesiva, en ambos casos se aumenta la resisteocia
al avance. Las experiencias demuestran que sc
obtiene la menor rcsistencia al avance cuando la

En lo oue se refiere u la oosicion del nunto
profundidad del intradés es igual a una terccra
parte o la mitad de la altura del extradés.
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de maxima altura del extradés, se ha comprobado
cxperimentalmente que se consiguen los mejores
resultados cuando éste se halla aproximadamentc
en un punto al 30 % hacia otfds del borde de
ataque. Sin embargo, las ultimas experiencdas rea-
lizadas con perfiles para modelos indoors a baja
velocidad, parecen indicar quo se mejorarian las
performances al ubicar el punto maximo algo més
atras (hasta cl 50 % de la cuerda).

'DESPLAZAMIENTO DEL CENTRO
DE PRESTON

El dcsplazamiento del centro de presién es, en
cierto modo, una medida de la forma relativa del
extraddés e intradds dc un perfil. Por ejemplo, un

perfil simétrico no tiene, practicamente, dcsplaza-
miento alguno de su centro de presion.

Por otra parte, si existe una gran diferencia
entro la curvatura del extradés e intradés, el dcs-
plazamiento del ccntro dc presiéon Serd muy grande.

La figura 28 muestra algunas curvas de ccntro
de presion para diferentes pcrfiles, tornados a dis-
tintos &ngulos de ataque. Se notard quc, corrobo-
rando lo dicho anteriormente, para el perfil simé-
trico X. A. C. A. ool2, la curva es casi constante
dentro dc los angulos admisibles de ataque.

Un aumento en la concavidad del extradés con-
duce a un mayor desplazamiento del centro de
presion. Ejemplo tipico es el perfil N. A . C. A
6512. La curva corrcspondicntc indica un des-
plazamiento grande del centro de presiéon. Al
disminuir la concavidad disminuye también el des-
plazamiento del centro de presion.

Un ejemplo tipico de esto es el perfil N. A. C. A.
4412, el que al tener una concavidad menos pro-

M

nunciada, tiene también un menor dcsplazamiento
del centro de presion. Al pasar hacia un perfil
biconvexo este efeeto disminuyc hasta practica-
mente anularsc. Si se eleva un pocp el borde de
fuga de un perfil concavo covexo, sc puede conse-
guir quc el centro de presion practicamente no
se desplace. Tal el caso del perfil M-6, cuya
curva del centro de presion muestra un despla-
zamiento minimo alrcdedor do los 4 grados de
&ngulo dc ataque.

En realidad este perfil muestra un fenémeno
inverso, ya que el centro de presion se mueve
hacia adelante cuando disminuyc el &ngulo de
ataque, mientras que en general se dcsplaza hacia
atrds. Otro ejemplo similar es el del perfil N. A.
C. A. 2R 212. La variacién dc posicion del cen-

tro de presion es relativamente pequena, ya quo
abarca aproximadamente un 6 % de la cuerda.

Casi todos los pcrfiles se adaptan para ser uti-
lizados en los modelos, teniendo los céncavos la
ventaja dc una mayor rigidez.

CARACTERISTICAS DE LOS PERFILES
PARA INDOORS

Las figuras 29 - 33 muestran las polares de
varios perfiles para modelos indoors probadas en
el tunel dc baja velocidad, de Boston, a una
velocidad de 3,1 pies por segundo, y un alarga-
miento de 6:1. Las publicamos por cortesia de
“Boletin Internacional de Aeromodclismo” (Jour-
nal of International Acromodeling).

Dice cl boletin: “Todos los perfiles fueron de-
ducidos matematicamente dc un perfil bésico quc
es un areo de circulo. Por relaciones matematicas
se dedujeron dos ecuaciones: una para aftcrar la

porcién anterior al punto de curvatura maximo,
y otra para la porciéon posterior. Fijando la posi-
cion del punto mas elevado se variaron las otras
caracteristicas, determinando una serie de perfi-
les semejentes.”

Se designan los perfiles con el sistema adoptado
por la N. A. C. A. Tres nameros individualizan un

perfil. El primero indica la altura maxima del
perfil en porcentaje de la cuerda. El segundo
indica su posicion en la cucrda. Por ejemplo:
un perfil 860 indica una altura méxima dc perfil
del 8 % de la cuerda, ubicada en el 60 % de
ella. Todos los perfiles indicados tienen una al-
tura del 8 %.
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AEROMODELISMO...

(Vieno de la pog. 22)

ala elimina el tipo comdn de costilla. En
lugar de cortar csta en la forma usual, se
hacc una plantilla, y con ella se recortan
contornos dc seccién cuadrada que luego se
cementan a los largueros de dimensiones
convenientes. Este tipo de construccién es
fuerte y liviano, siendo utilizado mucho cn
los modelos a goiria en California. Primero
se coloca el contorno inferior entre los bor-
des de ataque y fuga fijados sobre el plano,
luego se colocan los largueros y finalmente
el contorno superior.

El entelado es en este caso mucho mas
suave, ya que el papel no se adhiere a los
largueros formando combaduras y salientes.
Es especialmente Gtil este sistema para alas
de cuerda variable (ahusadas), para cada
punto se colocan los contornos de los cuales
se ha reeortado una pequeiia porciéon ade-
lante y atras para que calce justo entre bor-
des.

Forma de cortar las costillas. — Para los
modelos dc menor tamaro, que no necesitan
tantas costillas, o de menor espesor, se pue-
den juntar todas con alfileres, darles la for-
ma con papel de lija y luego cortar las
muescas para los largueros. Para los modelos
de mayores dimensiones recorte una plan-
tilla sobre metal o tereiada y luego con su
trincheta recorte las costillas neccsarias.

Hay dos rnaneras sencillas y efieaces pa-
ra cortar las costillas de un ala de cuerda
variable. Una de ellas cs cortar una plantilla
para la costilla menor y una para la mayor
y colocar entre ellas los trozos de madéra
de los cuales saldradn las costillas. Luego
con el block de lija se van formando auto-
maticamente todas las costillas intermedias.
Estas costillas entrardn perfeetamente si se
trata de un ala trapezoidal.

El otro método consiste en recortar de
cada costilla un poco dc material sobrantc,
de la parte inferior, en forma de que yendo
hacia la punta las costillas entren al espacio
eorrespondiente. EI dibujo aelarard mejor
que las palabras este método.

En los modelos a goma los ingleses utili-
zan a menudo el ala sin largueros y ahusa-
da, y ademas el borde de ataque es a me-
nudo ahuecado para eonseguir mayor livian-
dad.

Bordes de fuga laminados. — Cuando las

(Continéa en la pdg. 44)

PERTH:
PiINTO
820 830 840 860 860
0 0 0 0 0 0

126 16 06 10 06
2.6 26 18 16 1.0
6.0 40 32 26 18 14
7.6 64 44 35 28

10 62 64 42 30 26
16 73 60 66 428

20 80 76 66 62 44
26 78 798 7.0 6.18

60 77 80 76 69 68
36 732 703 782 75

40 69 73 80 76 70
60 66 70 78 80 7e
60 46 60 70 76 6.0
70 312 50 68 69 76
80 22 38 44 62 65
90 10 20 26 30 42
96 06 12 14 18 26
100 0 0 0 0 0

Sin entrar en detalles es interesante notar que,
al observar los perfiles en cuestién, la mayor re-
lacion Sustentacion/Kesistencia al avance aumenta
al desplazarse hacia atrds la ordenada maxima.

B- DIESEL - PARA MOTORES DE AUTO ENCENDIDI

TIrl.IL MIAL\CT ARGENTINA T T171«l

Para el 40 % llega a su valor maximo; un ulterior
dcsplazamiento lleva a una menor relaciéon S/R,
como puede notarse en las curvas S/R para los
perfiles 860 y 850.

De un andlisis de los perfiles presentados se

BORDE DE ATAQUE

nota que el 840, al tener una relacion S/R de
10.1. para un angulo de 6,2 grados, es el mas
cficiente de la serie.

El método pura trazar un pcrfil de una sola
cara, como los que se utilizan en los modelos in-

doors, es, bajo todo punto de vista, similar al
que se explicard posteriormente (en el proximo
numero. Trad.), para los perfiles comunes, aparte
de que se necesita solamcnte una columna de va-
léres de ordenadas.

Ho. Arriii AM/0
o -
IPS 307 - /.79
PS 4 //-248
50 S./4 -327
s 6.9/ -3 7/
/o 764 -3 98
/s 927 -4/8
pS B 393
g B %-??
-3.P
10.S3 —E 7%
60 %30 -2/4
JO 763 - - 55
80 SSS -7 03
SO 308 - 57
95 167 - 38
too ( 16) t-16)
100
Rad.del Borde de
Ataque- 2 48

Incbnac de» Rad.
sobre ia cuer..4/20

A continuacion se da la tabla de valores nu-
méricos para trazar los perfiles que se han co-
mentado. Tanto los puntos como los valores de
las ordenadas estdn expresados en porcientos dc
la cuerda.

AMPLIO SURTIDO

Telmac o

MATERIAL



VIRUTAS DE BALSA

Por T. RINCHETA

AL como lo previéramos en nuestro co-
mentario anterior, la realization de la

141 millas por hora. Lew Mahiew, quien
fuera en otra oportunidad motivo de un

competencia mas importante de la Argenti-comentario a raiz de héber sido el Gnico

na, la disputa de la Copa Presidente de la
Nacion, se estd desarrolfando desde va, aun
en la parte de organization, con cifras re-
cord; el total de inscriptos supera amplia-
mentc los totales de otros anos y segura-
mente la competencia en si asumira un bri-
llo inusitado. Cuando este ejemplar de
AEROMODELISMO salga a la calle ya se
babra realizado la competencia y les pro-
metemos traer la méas amplia informacion
sobre lo que ocurrié en esos dias de gloria
para el aeromodelismo argentino, para que
también los que no tuvieron la suerte de es-
tar presentes puedan tener la scnsacién exac-
ta de lo ocurrido. Veamos lo que ocurrié por
otros pagos.

Recién hoy, a pocas horas de entrar nues-
tro numero en maquina, recibimos las pri-
meras noticias de los resultados de los “Na-
tionals” de U. S. A. Estas noticias son muy
lacénicas y no llevan todos los datos que
sabemos scrian de interés para nuestros
leetores y, por otra parte, tienen algunos
errores y contradicciones, y, por lo tanto,
debomos esperar hasta nuestro préximo nu-
mero para dar la informaciéon completa, co-
mo ustedes la desean. Sin embargo, quere-
mos adelantar algo extraido de lo poco que
se recibié hasta hoy en nuestro pais.

Detaile notable es, por ejemplo, el de
quo el titulo de campedén (que, como se
sabe, se da al aficionado que a traves de
todas las catcgorias en que interviene acu-
mula el mayor total de puestos de honor)
correspondi6 este ano a un aficionado su-
mamente joven. Se trata practicamcnte de
un desconocido, Leslie Bartlett, de San Die-
go, California, de solamente 15 arios de
edad, quien a lo largo de la competencia,
que dura varios dias, ha conscguido ganar
la categoria goma para modelos de fuselaie
armado, la de planeadores remolcados, la
categoria B de modelos a nafta de vuelo
libfe, asi como la C y otras clasificaciones
destacadas. No estd mal, <o les parece?
iComo serd cuando crezca! De los tiempos
y velocidades no conocemos detalles, pero
creemos que no debe héber habido ningu-
na marca excepcional por cuanto el clima
no ha favorecido a la competencia en nin-
guna de las categories. En velocidad, por
ejemplo, la categoria D fué ganada con
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aficionado en la historia del U-Control que
en determinado momento haya tenido en
su poder todos los records de las diferen-
tes categorias, gané en la categoria C (.49).
El grupo de aficionados de Little Rock
Arkansas, que desde hace dos anos se des-
taca continuamente en las competencias
de velocidad, volvié a hacer tabla rasa con

imer6s puestos, siempre con el conocido

tle Rocket (publieado en nuestro nume-
ro 8 bajo otro nombre, por error del di-
bujante). Como se recuerda, este grupo
estd “dirigido”, por asi decirlo, por el ve-
terano Jonn Sadler y tiene el asesoramien-
to de J. R. Warden, un doctor en cicncias
exactas y fisicas que ha querido abarcar
cientificamente el problema de la veloci-
dad en los modelos U-Control; Eugene
Foxworthy gané el concurso de Radio-Con-
trol. El concurso PAALOAD, que, como
se sabe, tiene una reglamentacién especial
que especifica que el modelo debe llevar
cierta “carga”, ha sido extendido para los
modelos % A, y en esta categoria triunfé
nuestro conocido Frank Ehling. También
se incluyé una competencia especial para
modelos U-Control, exelusivamente escalas
de aviones de la armada, los que debian
elevarse y aterrizar sobre una superficie en
cscala de un portaviones, eumpliendo ade-
mas con otros requisites partieulares. Se
impuso en esta categoria el destacado di-
bujante y especialista en escalas S. Calhoun
Smith, uno dc los mas productivos colabo-
radores de todas las publicaciones aeromo-
delistas de Nortcamérica. Lou Andrews vol-
vio a repetir la hazafa de triunfar en la
categoria acrobacia para modelos U-Con-
trol. Dennis Davis, campcén del vuelo li-
bfe y Unico poseedor de un récord maxi-
mo bajo las nuevas reglamentaciones (vuelos
de hasta 10 minutos), y conocido por su
popular modelo San De llogan, triunfé en
la categoria A de vuelo libre. Dick Eve-
rett (Snober N& 9 de AEROMODELISMO)
volvié a tener una actnacién destacada, pe-
ro se concentré en esta ocasion en los mo-
delos a goma, clasifiedndoso primero en su
categoria (open, mayor de 22 afios) en los
modelos con fuselaje de cabina y en los
“stick” también.

Nada mds podemos adclantnr por hoy's

esperamos poderles brindar la informacion
completa en nuestro préximo mimero. Evi-
dentemente, va a ser éste el numero de
las noticias, ya que también nos ocupare-
mos de un comentario sobre la Wakefield
1950, cuyo resultado publiedramos en una
informacion de ultimo momento cn el nu-
mero 9. Si bien es cierto que en esta edi-
eion del famoso trofeo no se batieron las
cifras récord fijadas el afio pasado en In-
glaterra, cuando intervinieron 19 naciones
con 92 participantes, y ni se aleanzaron los
totales de vuelo de otras oportunidades, en
nuestra opinion esta es la Wakefield mas
perfeeta que se haya realizado en toda la
historia, en lo que a resultados técnicos
se refiere. La caracteristiea de que el con-
curso se haya realizado entre las 7 de la
tarde y las 7 de la manana (no se preocu-
pen, no es un error, rceuerden la situacion
geografica de Finlandia y sabran que a esa
altura del aro el dia dura, con luz, unas
20 horas) le ha dado la caracteristiea muy
deseable de eliminar en la mayor parte po-
sible el factor suerte, al menos en lo que
a térmicas se refiere. Fueron esta vez 16
naciones y 63 aeromodelistas. Observando
los resultados parciales se llega a conclu-
siones asombrosas. Por ejemplo, entre los
treinta vuelos de los diez primeros clasifi-
cados se eneuentran solamente tres que sean
inferiores a los tres minutos. ¢Y por cuan-
to? Uno por 27, otro por 3” y uno mas
por 5”. Otra considcracién nos demuestra
que la superioridad de Ellila ha sido in-
creiblemente mareada. Con los parciales
dc 3,58, 4,31 y 3,42 realizé el mejor vuelo
de la primera rueda, el mejor de la segunda
y el tercero de la ultima rueda, cuando su
triunfo ya estaba asegurado. ;Si sigue asi
va a ser dificil Uevarse la copa de Fin-
landia! Otro hecho curioso que surge de
los ndmeros: el holandés Seton, clasificado
cuarto, ha sido un ejemplo de regularidad
insuperable; primer vuelo: 3,28 5/10; se-
guneto, 3,20 7/10; tercero: 3,30 4/10. |Ni
que hubiera habido un premio especial!
Otra cosa notable y que muestra el ritmo
del concurso: de entre los diez primeros
clasificados, sohmiente tres, aparte de Elli-
la, que ya se dijo tenia la victoria asegu-
rada, no realizaron en el tercer vuelo su
mejor tiempo. Quiere decir que, finalmente,
todos trataron de dar esas vueltitas més o
buscar el detalle que les hiciera mejorar
aunqgue sea en unos segundos el tiempo an-
terior. Nos han preguntado algunos si es
ésta la primera vez que un aficionado gana
dos veces consecutivas la Wakefield. No es
asi, ya que se produjo un caso similar en
los arios 30 y 31 con los triunfos consecu-
tivos del americano Ehrhardt, pero en dife-
rentes condiciones, que a nuestro criterio

hacen del de Ellila un caso Unico. Por
otra parte, ningun otro aficionado ha con-
seguido conquistar dos veces el trofeo, ni
cn forma altemada. Para el préximo mi-
mero, cntonces, volveremos con fotos y mas
datos sobre la Wakefield 1950.

Tenemos sobre nuestro escritorio unas
cuantas cartas de nuestros leetores y tra-
taremos de contcstar siguiendo nuestro sis-
tema de orden de llegada.

A Garcia, constructor del Tero, le di-
remos que su dificultad sobre conseguir
goma de 8 mm. plana es muy légica, ya
que esta goma no cxistc. Lo que lo in-
dujo a buscar esd goma fué un error de
imprenta en nuestro N7 3; debia decir:
goma de 1/8 de pulgada, o sea de 3 mm.
de ancho. También puede usar cualquier
otro tipo de goma colocando una seccién
equivalente. Muchas gradas por su amabi-
lidad en referirse a nuestra revista. Desde
Bolivia recibimos dos cartas de Félix Velaz-
quez Nogales, quien nos dice de sus difi-
cultades en conseguir mensualmente AE-
ROMODELISMO; para las instruedones de
la suscripcion recibird una carta nuestra,
ademaés publicamos su direccién: calle Be-
tanzos s/n., Potosi, Bolivia, ya que desea
comunicarse con otros aeromodelistas de la
zona. A Jorge Sagel le agradecemos sus
sugcrencias y su amable carta. La solucion
que usted propone para el actual proble-
ma de la escasez de material es muy bue-
na. Habia ya sido planeada hace tiempo
por dos conocidisimos aficionados, pero
desgraciadamentc surgieron dificultades in-
supcrables, al menos por el momento. A
Mario Sacchet le agradecemos su intere-
sante colaboracién, que tendremos en cuen-
ta para nuestro préximo numero. Su carta
para el sefor Iriarte ya ha sido entregada.
A Athos Silva, de Porto Alegre, esperamos
habcrlo satisfecho con lo publieado en este
numero; puede pedir todos los numeros
atrasados en base a nuestra oferta especial
0 por separado. Le sugerimos ponerse en
contacto ion su conciudadano José Piraine,
de Rua Lima e Silva. A éste le agradece-
mos su amable carta del 31 de agosto y
esperamos mas noticias en relacion a los
argumentos ya comentados.

Juan Maggi y G. Balsa, de Santa Fe, son
dos entusiastas aficionados y quisieran ver
un mayor desarrollo del aeromodelismo en
su ciudad, formandose, por ejemplo, un
dub que organizara periédicamente com-
petencias, etc. Memos complacido su pe-
dido, pero, asimismo, creemos convenien-
te se pongan en contacto direeto con la
Seccion Aeromodelismo de la Direccion de
Aeronautica Deportiva.

Hasta noviembre.

T. Kinchclu.



AEROMODELISMO...

(Viene de la pog. 42)

idas tienen un contorno eliptico se necesita
algin sistema especial para colocar los bor-
des de fuga. Una varilla delgada es colo-
cada sobre el contorno, de canto, luego se
cementa otra varilla no tan ancha, luego

VELOCIDAD

otra menor y asi siguiendo hasta cinco, seis
0 mas varillas, hasta llegar al espesor desea-
do de borde de fuga. Se consigue con este
metodo una excelente terminacién y una
estructura resistente.

Bordes marginales. — Si son angostos,
consisten Unicamente en una chapa recor-
tada y algunos refuerzos. Si son de mayores
dimensiones se utilizardn mas trozos. Es im-
portante que la veta sea siempre paralela a
la dimensiéon mayor. También se pueden uti-
lizar para distintos tipos de modelos, si el

borde marginal no es muy curvo, bloques
de balsa blanda ahuecados. Esto es comun
en los modclos de acrobacia U-Control.
Estos son en sintesis los tipos principales,
pero existen muehas variaciones del tema.
Algunos modelos a nafta utilizan tres lar-
gueros en lugar de los dos comunes. Los
modelos de velocidad o algunos de acroba-
cia tienen alas macizas. A veces se utiliza el

ACROBACIA

enchapado total del ala, como en el caso
de algunos modelos de velocidad.

Cualesquiera que sean las necesidades,
elijase el tipo de ala con detenimiento. Dc-
masiados modelos hemos visto que han en-
contrado su fin porque las alas se han ple-
gado en un momento critico, o por el efecto
de im alabamiento hasta entonces no visto.

Se ven arriba algunos ejemplos de cons-
trucciones usuales para alas.

A menudo algin tipo clasificado para
cierta clase de modelo se utiliza en otro. Por

FERFILES

ESN O~

indica que es un perfil mas adeeuado para modelos

mas
figura en el

EI N. A.C. A 6412 es en esencia el mismo perfil
que .el 6409, con la diferencia de que tiene un espesor
del 12 % de la cuerda. El &ngulo de sustentaciéon nula

es de menos de 5,7 grados y tiene un coeficiente de

lentos que los que utiliza el 6409. Este perfil

Report de la N. A. C. A. N9 460, don-

de se pueden hallar més detalles y las curvas del

mismo.

sustentacién de 1,67, valor notablemente alto que nos

N
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ejemplo, los que estan indicados para mo-
delos a nafta a menudo se utilizan para mo-
delos a goma y viceversa. 1) Tipo inuy fuer-
te en “D”, practicamente libfe dc revira-
mientos. 2) Coniln y popularizado por los
disenos de Goldberg. En lugar de encha-
pado se utilizan “falsas costillas”. 3) Facil
dc armar, adoptado por Ehling para los mo-
delos A. 4) Tipo sin costilla, muy liviano y
de excelente tenninaciéon. 5) Muy sencillo,
pero se revira faeilmente. 6) Efieaz y resis-
tente. 7) Este tipo de ala ex profeso se re-
vira un poco haeia arriba dando un diedro
eliptico. 8) Multilarguero iniciado por Korda
y Lanzo. 9) De chapa de aluminio para mo-
delos de velocidad. 10) Ala maciza con re-
fuerzo de madéra dura o terciada. 11) Ala
en “D”, fuerte y de facil armado. 12) El es-
pesor de este perfil para acrobacia reduce
los problemas estructurales.

INTRODUCTION...

(Viene de la pag. 20)

viraje muy suave y estaba por pasar ro-
zando sobre unos arboles. Walt grit6 en
ese momento: “Dale timén a la izquicrda”.
Entonces se produjo la gran confusion.
(*Estaba o no virando ya el modelo? Esta
leccion la aprendimos en cl primer vuelo.

Es indispensable eoncentrarse en grado
sumo para saber siempre qué es lo que esta
haciendo el modelo (a una distancia grande
es dificil distinguir hacia qué lado vira el
modelo), posicion del timén y qué maniobra
se desea hacer a continuacion.

Para cfectuar las pruebas en tierra con
un ayudante que sc aleja con el modelo,
es fundamental tener un buen sistema de
sefalaciones. En nuestras primeras pruebas
Walt se alejaba a unos cien metros y varias
veces tuvimos que encontramos a mitad
do camino para aelarar las cosas. Tomé
todas las decisioncs antes de que cl modelo
empiece el vuelo, y una vez que estd en
el aire nada de arrepentimientos.

No vuele en el atardecer euando se
acerca la noche. Un vuelo planeado en
unos pocos minutos puede prolongarse por
fallas posibles hasta que la noche impida
toda visibilidad y el modelo se halle a
300 metros de altura y a dos kilometros de
distancia. Evite volar con viento si es
posible. Un buen modelo volard a pesar
del viento, pero no tendrd el margen de
velocidad suficiente para avanzar contra
viento y se alejard irremisiblemente. La
impaciencia pudo mas que nosotros en una
fria tarde mientras estdbamos esperando
que el viento calmara, y lanzamos el mo-
delo a pesar de la violenta brisa. EI mode-
lo se inclind6 inmediatamente a noventa
grados en relneién al viento y volvimos a

enfrentarlo aplicando timén a la izquierda.
En ese momento sobrevino una fuerte ra-
cha, v para colmo se paré el motor. El
modelo cayé, no aterrizd, sobre unos ma-
torrales que le destrozaron la parte infe-
rior del fuselaje.

Todos nuestros accidentes se debieron
a choques con objetos sélidos. Resulté evi-
dente que los timer, para interrumpir el
dreuito del motor, eran inseguros, especial-
mente en los dias frios euando un vuelo
calculado en euarenta segundos duraba en
cambio tres minutos. Por eso fijese bien en
este concepto: es indispensable un -sistema
seguro para cortar el motor. La Beacon,
por ejemplo, tiene un interruptor bimeta-
lico que funciona euando se mantiene el
botén oprimido por unos cinco segundos.
Al pasar la corriente por el interruptor se
arquea interrumpiendo el circuito del mo-
tor. Si el modelo estd en peligro despues
del decolaje por la aparicién de algun obs-
taculo, mantenga presionado el botén por
cinco segundos y puede volver a respirar
tranquilamente...

Nuestras experiencias como principiantes
en el R. C. nos probaron una cosa: el radio
control ha llegado a un punto de su evolu-
cion en el que, aparte del costo inicial, es
practicamente accesible a todos los aero-
modelistas competentes.

CREEPER

(Viene de la pag. Il)

colocar una proteccién con cinta adhesiva
transparente (scotch-tape).

Empiece los vuelos con unos suaves pla-
neos, apuntando con la nariz del modelo
ligeramente hacia abajo. Si tiende a cabrear
siga agregando lastre, hasta que planee eo-
rrectamente. Una vez conseguido esto, in-
clinese el timéon gradualmente, vuelo tras
vuelo, hasta conseguir que el modelo gire
en circulos de aproximadamente 10 metros
dc- didmetro. Cuando haya conseguido esto
incline un poco hacia arriba el borde dc
fuga del estabilizador y arroje con bastante
violencia al modelo hacia arriba, sin incli-
nacién lateral. EI modelo debera trepar vio-
lentamente, restableciéndose al final de la
misma con un rolido hacia la izquierda. Po-
siblemente se producird una entrada en pér-
dida, debido a la inclinaciéon del borde de
fuga del estabilizador. Corrija esto agregan-
do mas lastre en la nariz, o cerrando un
poco més el viraje. Siga probando con me-
dia fuerza, modificando algo el reglaje, bas-
ta que considere llegado el momento de
emplear toda la energia para los lunzamien-
tos. Tome firmemente el modelo entre los
dedos v arréjelo con violencia, ineliudndolo
45 grados a la dprpcha.

NUEVO LECTOR AMIGO:

£Es éste el primer numero de

AEROMODELISMO

gue usted adquiere?

Si asi fuera y usted desea po-
seer la coleccién completa,

HE AQUI SU OPORTUNIDAD

Enviando giro o beno poslal por S 22 recibira
usted, libre d© gastos, la coleccion completa (mi-
meres 1al 9) de la revista

AEROMODELISMO

Chiiene usted asi la mejer iuente de inicrmc-
ciones téenicas y deportivas en castellano aho-
rrando S 5— mas los gastos de envio (precio co-
rriente de los ejemplares S 27.—).

APROVECHE LA OFERTA

Haga hoy mismo su pedido, por cuanto quedan
pocas colecciones completas.

ENVIE ESCRITO CON CLARIDAD SU NOM-
BRE. DIRECCION Y LOCALIDAD: ESTA OFER-
TA RIGE PARA ARGENTINA Y EXTERIOR.

li : gi.
A

j
il Ao JHea-, .vir- car*il San Martin.

.1 Fabril Fr'aC cra. S Av |, irte 2035. B$. Al--:2.
195C.



CUMFLE EL PRIMER ANO DE EXISTEN-
CE. EN EL TRANSCURSO DEL MISMO HA SE
GUIDO EL CAMINO DEL CARINO HACIA EL
ENGRANDECIN!IENTO DEL AEROMODELISMO.
MIEN IRAS TANTO. LOS AEROMODELISTAS
HAN OBSEOUIADO CON SU PREFERENCE A
. AHORA NUESTRA GRAN SATISFACTION
ES PODER ANUNCIAR "UE PRONTO RECIBIRE-
MOS IMPORTANTES PARTIDAS DE MATERIAL
IMPORTADO PARA LLENAR UNA VERDADERA
NECESIDAD. AL MISMO TIEMPO Y DURANTE
EL MES DE NOVIEMBRE, REALIZAREMOS EL
10% DE DESCUENTO SOBRE TODOS
LOS PRECIOS MARCADOS, CE-
LEBRANDO NUESTRO
CUMPLEANOS.
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