


ICADA MES UN MODELO NUEVOQO!

De acuerdo a estadisticas actucdes, uno de los mayores factores
del aumento de la popularidad del aeromodelismo en el MUNDO
ENTERO ha sido la introduccién de los pequefios motores Diesel
de alto rendimiento y facil manejo.

La MILBRO ha contribuido a esta obra de difusion ofreciendo
a los aeromodelistas un motor de calidad que redne maxima per-
formance para cualquier tipo de modelo, larga vida, y facilidad
de arranque.

"MILBRO DIESEL"

.75 c.c. 1.3 c.c.
75cc 1.045 pcJ Velocidcid: 7000 a 7.500 1-3 cc. (,09Spc.) MKII Velocidad: 8.000
rpm. Potencia: 1/12 H. P. Peso 60 gr rpm, Potonda: Vg H.P. Peso 100 gramos

Para tener éxito con su motor diesel de aeromodelismo, use siempre el combustible

"MILBRO BASE X" U-Control.
proparado cuidadosamente con ingredientes de primera calidad y de triple fil- Microfilm (Indoor)...
Irado, desarrollado por los fabricantes de los tamosos motores "Milbro Diesel". Motor a reaccion. ..

Nafta vuelo libfe. ..

REPRESENTANTE E IMPORTADOR

KING-PRIME AERO ARGENTINA

Esperantos poder darles una buena noticia en nuestros proximos avisos.
Pld* nuestras listas da pianos y accosorios adjuntando $ 0.40 en oatampillan.
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Todo el mundo
la usa..
por algo sera.

MEZCLA TELMAC
H°. 2

con sus cudatro ventajas:

« LA MAS POTENTE

« LA MAS ECONOMICA
* LA MAS POPULAR

* ACLIMATIZADA

Utilizada en los modelos que arrebata-
ron los 19 y 29 puestos de la close
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tacion. En efecto, como babran notado, en

lugar de nuestra acostumbrada portada con
dibujos en colores hemos elegido una fotografia.

Hemos considerado oportuno cl eambio, por di-
ferentcs motivos. En primer lugar, como también
lo consideran publicacioncs extranjeras afamadas
que por su valor nos dcben servir do ejemplo on
nuestra no facil tarea, cs mas concorde a la épo-
ca en que vivimos el realismo de una imagen
fotografica, y no el mérito artistico de un tra-
bajo de pintor. En segundo lugar, y lo que nos
parece méas importantc- ya que es uno de nucstros
propésitos mas firme? el que AERGMODEL1SMO
sea cada vez mas “nuestro”, Serd mas facil con
este sistema incluir en nuestra caratuia modelos y
aeromodelistas que actden en nuestro medio.

En ese sentido pedimos la colaboracion de
nuestros Icctores. Todos los que lengan la posi-
bilidad serdn generosamentc rccompensados, si
nos cnvian fotos que sean a nuestro eriterio uti-
lizables. De lo contrario, se les devolvera el ori-
ginal por corrco certificado. Xo cs necesario que
sea una fotografia de un modélo o de un aero-
modelista. Una foto de accién, un detaile, todo
lo que pueda resultar de interns y que se refiera
a nuestro deporte favorito puede servir perfecta-
mnte. Lo fundamental es que sean fotos muy ni-
tidas, en papcl briliante de 18 x 24 cms., aproxi-
madatnente, y podran ser elegidas para ilustrar
nuestra tapa.

iA trabajar todos, pues! Saquen del cajéon es-
condido esa maquinita, por tanto tiernpo inactiva,
y a lo mejor verdn su trabajo en un proximo
numero.

n PARECE este ejemplar con una nueva prescn-

Pianos a publicorse en el
proximo numero:

Nafta Vuelo Libre
Planeador

U-Control escalo
Planeador L. A. M.

La foto de nuestra
portada mnec«tra el
modelo de veloci.dad
Clune R eauipado
con motor Pooling
121 y hélice Supr-
Scru de $ X 8, de
Carlos G. Maori.
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r a Revista Aeromodelismo €S de todos. Sl, de todos los aero-
J/ modelistas. Y todos la quieren. /Y cdmo la quieren! Personal-
mente, siempre algo escéptico, cuando mucho se habla antes de
hacer las cosas, y previo a la aparicion de esta revista:, preferi,
como otros, mantenerme a la expectativa y esperar los aconteci-
mientos sin h-acerme muehas ilusiones. Y digo ilusiones, porque
una revista que se ocupara de nuestro deporte era una verdadera
necesidad. Sorprendieron los primeros nimeros por su lujosa pre-
sentacion, su cuidada tipografia y la excelente calidad de sus ar-
ticulos. Machos, de los que conociamos el enorme costo de ese es-
fuerzo, estuvimos de acuerdo en opinar que Aeromodelismo €ra-
una revista demasiado buena para poder seguir publicAndose en
nuestro medio.

Creimos luego ver confirmados nuestros temores (y digo temo-
res porgue ya la revista nos gustaba mucho), cuando su aparicion
se hizo irregular y cuando al preguntar por ella en los quioscos
nos respondiam, con un negativo movimiento de cabeza. El eco de
los aeromodelislas llegaba de todas partes, y ese apoyo moral fué
el estimido mas poderoso, gracias al cual, con un nuevo vptimismo,
nuestra revista torno un nuevo rumbo. Nuevos valores humanos,
con nuevas energias, lograron este cambio mareed al cual tenemos
ahora permanentemente nuestra revista,

Cada vez mejor, y numero a numero es esperada con mas an-
siedad. He llegado hasta tomar un taxi especialmente, desde mi
domicilio, para llegar a un quiosco de la avenida de Mayo que re-
cibia primero un nuevo numero de la revista, para no esperar has-
ta el dia siguiente para “saborear su contenido. ZAh!, y para ello
no la hojeaba siquiera durante el trayecto de regreso a mi casa.
a fin de recibir toda la emocion de su contenido recién comoda-
mente recostado y con buena luz en el velador, ver las sorpresas
de sus paginas, y pura mirar finalmente el enorme plano de
cada numero como postFe de esta fiesta cuya sobremesa (recostado
en la cama) prnede durar hasta las S 6 Ude la mafana, es decir,
hasta el momento en que el sueiio pone un velo entre el texto de la
revista y mis 0jos. Esa noche no duermo bien: los problemas de
Wakefield, la ilustracién de un canito de nafta en un tanque y la
formula de una mezcla, desfilan constantemente en mis suenos.

Bueno. Si esto es capaz de producirnos tantas inquietudes, debe
ser muy importante y debe ser algo nuestro. jEso es! ;Por algo
dije que esta revista es de todos, es nuestra, es de cada uno de
mNosotros!

El enorme costo de su impresidon hace imprescindible que todos
la ayudemos subscribiéndonos. Los subscriptores son una garantia
jMira la marcha normal de una revista. Por eso, pensemos si hay
entre nuestros amistades algin comerciante, para proponerle que
publique avisos en Aeromodelismo, NO importa su tamano. iTen-

gan la seguridad que los avisos publicados en Aeromodelismo
rinden! Lo digo por experiencia. iQala nunca nos vuelvan esos
temores de los primeros numeros! iLa revista esta en marcha,

es nuestra y vive de nosotros.

iTodos a subscribirnos, pues! Unas lineas dirigidas a Belgrano
2651, piso R son suficientes para cumplir con nosotros mismos
y para que Aeromodelismo N0 NOs falte nunca.

RATAR de presentaries aqui, como es
eostumbre haccrlo, al autor de esta nota,

es una tarea de la cual no nos sentimos ca-

paces y podrlarnos facilmentc caer en el
ridieulo. El noinbre de Faby Miirsep es
muy bien eonocido por todos los que si-
guen, aunque sea a intervalos, la acti-
vidad dcportiva en nuestro medio.

Asl es, en efecto. No hay categoria, a
la que él se liaya dedioado, en la que no
haya sobresalido con notables y repetidos
triunfos. En goma, primero, luego en pla-
neadores, Indoors, modelos a nafta, siem-
pre Faby Miirsep ha conscguido estar en-
tre los primeros elasificados, ya fucra en
una competencia local, interprovincial, o
en los campeonatos nacionales.

La prolijidad con que realiza sus
trabafos es ya una cosa proverbial en
nuestro ambiente, demostrando con ello
que esto es un factor importante en la
obtencién dc elasifieaciones destacadas.
Pero a ello no se reduce su eapacidad de
aeromodclista, por cuanto Miirsep tam-
bicn conoee. .. algo de disefio y puesta a
punto de cualgnier clase de modelo.

Su mas notable cualidad es, posiblemen-
te, su inveneible constancia, su enorme
eapacidad de recuperation y tcsoncro es-
pirilu batallador. Crco quo se pueden
contar con los dcdos dc tma mano (y so-
bran dedhs...) los casos en que él no ba
conscguido totalizar los vuelos de un con-
curso. Solamente una térmiea imprevista v
la pérdida irreparable de un modelo le
han inipedido alguna vcz de conipletar
los tres vuelos. Y debe haber sido una
Seriora térmiea, porque on materia de per-
seguir modelos, Miirsep es incansable y es
muy dificil que vuelva con las manos va-
eias. Una rotura imprevista no es para él
maés que un aceidente secundario en el
transcurso de una competencia. Lo hemos
visto personalmcnto en el Gltimo campeo-
nato del Atlantico disputado en Mar del
Plata.

Una rotura impensada de la madeja le
destruyd easi totalmente el modelo a goma
con que partieipaba. Y bueno, con su casi

FABY MORSEP.

flamética imperturbabilidad, Miirsep se di-
rigié6 hacia su valijita de repuestos, tan or-
deuada como todo el resto de su equipo,
sacé varillas, cemento y la cajita con sus
clasicos alfileres de cabeza de vidrio, silks-
pan, v dope, y aunque nadie lo hubicra po-
dido creer, alli estaba poco después com-
pletando sus vuelos, consignfendo elasifi-
carse tcrccro en una competencia muy com-
batida, hecha aun maés dificil por el for-
tisirno viento reinante. iAh!, de paso aquel
dia también consiguié el primer puesto en
motor a explosion.

Por estas sus naturales condiciones de
aeromodclista de primera ealidad, y porque
sabc decir muy bien sus ideas, a menudo
le bemos solieitado que colaborara con sus
eseritos en nuestra revista. Hasta ahora sus
multiples ocupacioncs le han impedido emn-
plir con el pedido y su promesa, pero nos
ha asegurado que desde ahora podremos
leer sus eonsejos en una serie de articulos.

Sin embargo, ha creido que era su debei
iniciarse con estas palabras que acaban de
leer, espontdneas y sinceras, cuyo contenido
moral sabemos apreeiar en todo su valor y
por las que terminado este breve comen-
tario no podemos decir més que: Gracias,
Fabv.

ENZO M. TASCO.



EL CAPER CUTTER

Por TED GRESZCZAK

Un magnifico modelito de acrobacia para motores Vi A. Tan-
to en interiores como al aire libfe puede realizar cualquiera
de las maniobras especiiicadas en los reglamentos actuales.

/"ON toda la popularidad quo estan ad*
" j quiriendo los pcquefios motores UGltimos
llegados cn cl dcporte, para el vuclo libre,
muchos estan dejaado de lado las grandes
posibilidados gne ellos presentan también
para el vuclo circular de acrobacia. Posi-
blemente esto se deba a la idea equivocada
que muchos lienen de que un modelo para
acrobacia dcbc ser de grandes proporciones.

Con los poderosos “babys” actualmente
en coniercio, como el Wasp. 049, Spitfire,
O. K. Cub, Torpedo, etc., es perfeetamente
factible realizar un. modelo de acrobacia
que efcctie con toda precision las manio-
bras que puede realizar un modelo grande.

El Caper Cutler fué disefiado como pro-

la* mcdldos do to izquierdo (cn letro derechal son para la version para matores de .099 a
roso cl Iren de oterrizaje cs do olambro de acoro de 2 mm. Los medidas de la derecha (en Ictro inclinado)
.351. El tren de oterrizaje es en este caso de 3 mm.

m3i para lo version grande ‘para motores de -.23-

yecto béasieo para ser hecho volar con di-
ferentes lamanos de motores. Los pianos
tamafio natural que ineluimos en nuestro
suplcmento mensual son. para im Vt A pero
cuaiqtiier priruipiante puede sin mucha di-
ficultad ampliar las dimensiones para cons-
tmir las otras dos versioncs.

Las dos vistas que ineluimos eontienen
todos los datos necesarios para construir
los modelos para .099 - .199 6 .29 - .35.

Illacer acrobacia con un media A es un
excelcnte medio de divertirse a bajo pre-
cio, pero naturalmente el mejor tamafio
es el modelo que llcva los potentes .29
6 .35.

Con ese modelo pudimos comprobar

y del mismo espesor la chapa de balsa para los superficies'de colo.

199. En este

Se ven claramente los detalles de la original construccién y la ubicacién del tanque y del balancin circular.

algunos detalles de disefio y construccion
que resultaron muy intcresantes. Algunos
factoros ya tienen su “standard” al cual
se ha llegado con la experiencia de va-
rios aiios, a saber: perfil simétrieo, ara-
plia superfieie de ala y cstabilizador, y
brazos de palanca cortos. Pero hay algo
maés. El detaile mas notable desde el pun-
to de vista constructivo cs el sistema en
“X” adoptado como bésieo para el fuse-
laje enchapado. Parece a primera vista un
poco complieado pero es en realidad tan
sencillo como cualquier otro. Es extruor-
dinariamente fuerte y liviano al mismo
tiempo. Las roturas del fuselaje cn vuelo
0 en aterrizajes bruscos son practieameute
imposibles con este sistema de construc-
tion.

Para constmirlo, primero se corta la

Il modelo c* do tineas armoniosas. El sistema de
control oxterno permite rdpidos ojustes.

quilla principal de chapa blanda de 3
mm. Sc recorta el espacio para cl ala
como se ve en la vista de costado. Se eo-
loea cl ala cn su lugar y sc cementan las
dos chapas de 1,5 mm. Utilice una es-
cuadra para obtener la correcta alineacion.
El tanque va fijado a la quilla vertical.
Para eomplctar el fuselaje cemente los
cuatro costados. Deje secar y lije cuida-
dosamente. Se cemcnta luego la chapa del
Union y perlil de la cabina de balsa de
2 mm.

El ala cs del tipo usual y tiene la parte
central enchapada con balsa de 1,5 mm,
los bordes marginales son blocks de balsa
blanda.

El balancin dc control cs un disco de
madéra terciada. Va coloeado entre lot;
dos largueros de 45 x 45 mm. En el
borde marginal sc coloearau los tubitos de
bronce o aluminio para la salida de los
cables de control (Vcr piano). El estabi-
lizador es do balsa dura de 2 mm. La
palanquita del elevador no debe ser de-
masiado corta, ya que se obtendria cx-
cesiva sensibilidad. Es mejor tener muebo
movimiento en la mano y poco control que
demasiado control con cortos movimien-
tos de la mano. El alambre que trans-
mite el movimiento al elevador cs de ace-
ro de 1,5 mm. y ticne una U para poder
ajustarlo.

KI tren dc aterrizaje es opeional; en el
piano se muestra edmo se puede hacer
un tren do aterrizaje desprendiblc. Los
decolajes son muy hennosos pero cl Ca-
per Cutter puede volar muy bien lanzado
a mano. El material de entelado utiliza-

(ContinGia ca la pag. 42)



EXPERIENCIAS SORRE
LA LINEA DE TRACCION

Por FRANK BETHWAITE

Sobre un argumento de continnas discrisiones entre los
expertos, el autor ha realizado ima simple serie de
experiencias con el “chanchito de la india” del dia-

grama. Las eonclusiones:

¥? N muclios articulos de capucitudos auto-
Jj res he visto discutir diferentes temas
sobre el fundamental problema de la linea
de traccion en los modelos con motor a
explosion. Ultimamente, un comentario de
Franck Zaic daba detalles sobre las dificul-
tades encontradas al tratar de eontrolar los
loopings en los modelos con motores super-
potentes. Eso me sugirié relatar unas expc-
rieneias similares que realicé en un periodo
de scis semanas eon estc “laboratorio” que
ven en el diagrama.

Por eierto tiempo tuve mis dudas sobre
la efioiencia del modelo del tipo “cabana”,
v para confirmar mis creencias construi el
“esqueleto” que me sirvié perfeetamente pa-
ra el fin deseado, demostrando. adera3s,
Ulla resistencia estructural notable.

El motor utilizado.era un Mills 1,3 die-
sel montado a 90 grados sobre unas ban-
indas de aluminio blando. EI modelo era
uiladvamente pequefio para este motor, y
el conjunto pesaba solamenle 285 grainos,
por lo que la performance debia ser espec-
tacular, con un buen centiaje, y desastrosa
si no se conseguia centrarlo.
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muy Utiles e interesantes.

Para empezar, el motor fué atornillado
en la posicion mas baja; el modelo era asi
on “cabana”. Después de un poco de expe-
rimentaciéon, comprobé que la hélice mas
adecuada para este modelo era una de
10 X 5 de pala muy angosta, con lo que
estuvo todo listo para iniciar las experien-
cias.

So obligo al modelo a volar en cuatro
ajustes diferentes: trepada a la izquierda y
planeo a la izquierda; luego, trepada a la
derecha y planeo a la izquierda; como ter-
cera prueba se hizo volar el modelo con
trepada a la izquierda y planeo a la derecha
y, finalmente, trepada a la derecha y pla-
neo a la derecha. Después dc haber volado
en estas cuatro alternativas, se corrio el
motor a la posiciéon intermedia en la “na-
riz’, y se repitié toda la cuestion. Final-
mente. se ubicd el motor cn la posicion mas
clevada, y se hicierom las pruebas respecti-
vas con los cuatro centrajes basieos. Todo
esto, como diie, insumié seis semanas de
muy entretenido vuelo en boras de dcscan-
so. Necesité 18 (;?!) hélices dc madera y
también consegui romper dos plasticas

de 9 X 6. Al final, lo Unico que se podia
hacer con el modelo era... qucmarlo. Sélo
Dios sabe cémo pudo durar tanto tiempo.

No se escatimaron recursos para conse-
guir el centraje deseado. En la linea de
traccidn, incidencia negativa y hacia los cos-
tados, reviraduras en las alas e inclinacion
on el timén dc direecion, con diferente in-
tensidad.

Aigunas de las trayeetorias eran solamen-
tc estables —fué imposible llegar a mas que
forzar un determinado tipo de vuelo— otras
parecian, en cambio, “naturalcs”.

Las lecciones que aprendi son éstas:

LINEA DE TRACCION ALTA Vs.
LINEA DE TRACCION BAJA

1) Es preferible la linea de traccién alta
antes que la baja como se utiliza en el tipo
de modelos con “cabana”. Es mas estable,
més facil de eontrolar, necesita para ello
menor desplazamiento de la linea de trac-
ciéon y, lo que es mas importante, es mas
veloz en la trepada. Sus principales virtu-
des son notables, sobre todo, en condiciones
climatéricas adversas (viento, raehas, etc.),
cuando un “cabana” entrara muy facilmen-
te en loopings y tirabuzones.

2) Cada tipo de centraje puedo ser he-
cho volar con su correspondiente “tenden-
cia natural” de trayeetoria, con cierta uni-
formidad a través de muehos vuelos. Estas
tendencies naturalcs para el modclo en cues-
tién eran:

Traccion baja: Viraje hacia la derecha
bajo motor con un amplio viraje a la iz-
uierda en planeo. No obstante, los dife-
rentes cambios en centraje, la trepada tema
siempre una tendcncia a ser eon el modelo
inelinado (ala casi vertical al suelo), muy
apta a transformarse en tirabuzén eon cual-
quier racha de viento. Me resulté imposi-
blc conseguir buenas trepadas verticales.
Siempre hacia loopings o caia hacia cual-
quiera de los dos costados por mas que se
corrigera cou incidencia negativa en el
motor. etc.

Traccion alta: Trepada en amplio viraje
a la izquierda con planeo hacia la dere-
cha, como se descara, abierto o cerrado.

La trepada en este caso era perfeeta; el
modelo tomaba altura y velocidad en un
amplio viraje a la izquierda con su nariz
apuntando siempre hacia arriba, y cada vez
més hasta que llegaba a ser practicamente
vertical, yéndose suavemente el modelo ba-
cili la derecha —si fallaba un poco el mo-
tor— eayendo mievarnente en el suave vira-
Ju Imcia la izquierda apenas el motor volvia
a nu . p. m. maximo. EIl viento fuerte y
las tiirliulcneias o raehas no teniun ningiin
efeeto en lo que a desplazamiento del mo-

delo se refiere, sobre su trayeetoria. Es de
hacer notar quo durante este lipo de vuelo
con el centraje mencionado no tuve nin-
guna enterrada y, en general, muy pocas
durante las pruebas con linea dc traccion
alta sea cual fuero el tipo de centraje.

INCIDENCIA LATERAL Vs.
INCIDENCIA NEGATIVA

3) El método que comprobé ser el mas

eficaz para eontrolar la tendencia a reali-
zar loopings, fué con incidencia del motor
hacia el costado, y no con incidencia ne-
gativa. Comparcmos los métodos:

() Linea de traccién casi reeta lateral-
mente y negativa de acuerdo a lo neecsario.
Este centraje provocara en un modelo super-
potente una tendcncia a abrir los loopings
(haccrlos de mayor didmetro), tanto que
cuando cl didmetro es muy grande, el mo-
delo puede llegar a realizar un viraje en
la parte mas alta del looping, cambiando
de posicion antes de rcalizar la mitad que
falta. Aplicacién del timén liacia un costado
llevara simplemente a virajes que podran
ser chatos o en picada, y una vez que em-
picza el tirabuzén, el modelo se acelera, el
timén es cada vez mas efeetivo y cl resul-
tado es lamentable. EIl torque y el efeeto
giroscopico no evitaran esto.

(1) Linea dc traccién practicumente sin
0 con muy poca incidencia negativa, y con
considerable incidencia a un costado. Con
este centraje, el modclo serd licvado ha-
cia un costado, virando e inelindndosc late-
ralmente al mismo tiempo, es decir, que,
por ejemplo la incidencia a la izquierda pro-
duce viraje a la izquierda e inclinacién la-
teral hacia la derecha.

Si al mismo tiempo el decalage longitu-
dinal (difereneia entre los &ngulos de inci-
dencia del ala y del estabilizador) es peque-
fo y en consecuencia el radio del looping
grande, con muy poca incidencia hacia un
costado se consigue que la tendencia a in-
elinarsc sea mayor que la tendencia a efee-
tuar loopings. Inclinando el timén para
que de un viraje opuesto al determinado
por la incidencia del motor, el resultado cs
perfeeto describiendo cl modelo la trayee-
toria descripta anteriormentc. Notcse parti-
cularmente que, bajo potcncia, el timén
tiende a elevar la nariz si et motor baja de
r. p. m. (la incidencia del motor debe ser su-
ficiente como para prevenir que el efeeto
del tim6n sea en esos casos superior al de
la inclinacion del motor y se invierta el
sentido del viraje).

Estas mismas lecciones aprendidas a tra-
vés de la expericncia han sido aplieadas pos-
teriormente con pleno éxito a modelos mu-
cho mas grandes y eon motores mas poten-
tes.

9



SHOO

-FLY

(jTiene dificultades de transporte? Pruebe entonces este pequerio
planeador que vuela igual o mejor que sus hermanos mayores.

Por CHUCK GIESSEN

L modelo original del Shoo-Fly ha te-
riido un biK'n éxito, ya sea en vuelos

ciada de 1,5 mm. con mueho euidado, ya
quo son los que le daran la proporcion

de concur«) como en vuelos de deportejusta del diedro de las alas. Si estan secas

Varias veees se ha perdido en térmica uti-
lizando los 30 metros reglamentarios (U.
S. A) de cable de remolciue. Su supcrficie
alar es de nnas 200 pulgadas cuadradas
(13 decimetros), y tainbien se lo puede
utilizar con Sandowv.

La Construccién es bicn sencilla y fuerte.
El fuselaje lo Uarnaremos sandwich de bal-
sa. Tiene un "alma” central de chapa de
6 mm. y varillas de 6 x 6 enchapada con
balsa de 1,5 mm. En la parte delantera del
fuselaje, como se ve en los pianos, se re-
llena eon blocs de balsa. Empiece la cons-
truceiéon con la parte central de chapa do
6 mm. Agregue aliora los largueros que
estdn indicados en el piano con lincas de
trazos.

Mientras el cemento sc seca, construya
el sencillo timén. Reeorte el contorno de
chapa de 6 mm., Fijelo al plano con alfileres
y agregue los travesafios.

Volvamos ahora al fuselaje. Retirelo del
piano y enchape los eostados utilizando
muchos alfileres para mantener la chapa
junta en todo lugar.

Cologne ahora los ties tamgos de ma-
déra dura de 2,5 mm. de diamelro para
pasar las gomas que sujetan el ala y el es-
tabilizador. Ceméntelos abundantemente.
Agregue ahora el gancho para el ala, he-
cho con alambre de aeero de 1,5 mm., bien
eementado y lumdido en la madéra.

Lo iinico que falta del fuselaje antes de
entelarlo es hacer en la nariz un agujero
que servird para coloear el lastre necesarto
para cl centraie.

Corte ahora las costillas para el ala en ma-
déra de balsa de 7,5 mm. Quarter-grain.

Fije con alfileres el borde de ataque de
5 x 5. Este deberd ser de balsa dura para
poder soportar, sin rmnperse o deforrnarse,
los golpes contra alambrados, hilos de te-
léfono, etc. Afiné ahora la varilla del bor-
de de fuga y coléquela tarnbién sobre cl
plano. (Deje de lado por el momento la
parti- Central del ala, que podra ser cons-
truidu posteriormenté).

Cemente bien todas las costillas omi-
tientlo por el momento las que van en las
zonas de los diedros. Mientras Se seca esto,
déyte los rcfuerzos para- el diedro dp ter-

ya las sceciones del ala, retirelas del pia-
no y cemente los refuerzos de terciada.
Dejemos seear éstos y mientras tanto cons-
truyamos cl estabilizador. Empozarcmos co-
mo para el ala, cortando las costillas. Fija-
mos luego con alfileres el borde de ataque
v el de fuga al piano, agregando después
las costillas. Ahora podemos unir las di-
forentes sceciones del ala. Tonga euidado
en cementar bicn estas zonas incluyendo
borde de ataque y fuga. Agregue ahora
las costillas y largueros de la parte cen-
tral, y tarnbién las que eorresponden a los
cortes del diedro. Cemente en su lugar los
blocs que sirven para hacer los bordes mar-
ginales, dc balsa blanda. Ahora eon un
poco de lija y mucha pacieneia termine
prolijamente el armazén, para conseguir
una hu¢né aparieneia y mejores resultados.

Termine el estabilizador igual que el
ala.

El fuselaje del modelo original fué ente-
lado con seda color az.nl, que se puede re-
emplazar eon Silkspan, y las alas y el es-
tabilizador con Silkspan amarillo. El timén
tarnbién fué entelado en seda. El Silkspan
puede ser aplicado huinedo, por lo que no
héara falta humedecer las partes una vez
entelado.

Apliqgue dos o tfes manos de un buen
dope, al que se le Ivabran agregado unas
gotas de aceite de castor. Esto liara el en-
lelado mas flexible v al mismo tiempo re-
ducira las posibilidades de reviraduras.

Si so agrega ahora el celuloide de la

(Continue en le pagina 4Q)
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De AARNE ELLILA

Decian que era imposihle; sin embargo

he aqui
constantemente

EBIDO a que me clasifiqué primero

en la Wakefield 1949 disputada en Lon-
dres, Finlandia tuvo la oportunidad de ser
la sede de la eompeteneia para 1950. EI
pais organizador ha tenido la suerte de
ver a sti ciudadano ganar por segunda vez.
Las condiciones climatéricas fueron tales,
que eliminaron toda posibilidad do deeir
que fueron ellas las favorecedoras de los
primeros clasificados. Los resultados ba-
bian a las claras. <jPor qué gané mi mo-
delo?

El modelo que ven ustedes es una de-
rivacion del quo me permiti6 ganar en
1949. La longitnd del fuselaje es exacta-
mente la misma. El ala tiene dos centi-
metros mas de envergadura. La hélicc es
un poeo mas grande y el timén de direc-
ckm tiene una superfieie un poco menor.
l.a eantidad de goma es igual a la antigua.

En abril recibi una balsa desde Ingla-
terra y empecé a eonstruir el modelo. Los
pianos ya habian sido trazados y de acuer-
do a mis calculos el modelo tenia que ser
capaz de realizar constantemente vuelos
entre 4 y 5 minutos. Se pensaba utilizar
la madeja tendida y el peso del modelo sin
goma debia ser de HK) gramos. Concluido
el modelo, la balanza indieé 92 gramos.

Los primeros vuelos dc prueba no fue-
ron satisfactorios. Era muy dificil obie-
ner lin buen eentraje de plaueo, lo cuo me
hacia sentir bastante intranquilo, pueslo
gue estdbainos ya a initad de junio. La tre-
pada, sin embargo, era excelehte. Con
s6lo poder conseguir un buen planeo, to-
do estaria en orden. Inieié entonces las
experieneias con el “Turbulator” sobre el
borde de ataque del ala en el extradés. En
seguida fué posible comprobar la eficacia
de este dispositive. El planeo, tan dificil
de centrar, se volvié eatable, v pude des-
plazar el ala 1,5 cm. mas adelante. Podia
ahora empézar las pruebas con mas po-
tencia, cargando a fondo la madeja.

Sin embargo, surgieron nuevas dificul-
tades. La madeja de 1,80 m. no trabajaba
bien. El fuselaje era demasiado pequero
en la parte posterior y alu se aeumulaban
los nudos, variando la posicién del centro
de gravedad. Por otra parte, me era impo-
sible conseguir que durante la desearga,
el modelo no vibrara, siendo este fenémeno

un modelo que realiza

vuelos de 4’ 30"

de tal intensidad, que a veees crei que
cl modelo se iba a destrozar en vuelo. Con
s6lo tres semanas de tiempo por delante,
tenia que remediar la situaeiéon rdpidamen-
te. Decidi eonstruir un nuevo fuselaje y
adoptar, como en 1949, los engranajes en
la parte posterior. El fuselaje estuvo eons-
triu'do cn pocos dias, ya que io hice de
modo de aprovechar todas las partes po-
sibles del otro. Por eso el fuselaje no esta
perfeeto, y hubiera sido ligeramente dis-
tinto si hubiera sido disefiauo de primera
intencién para incorporar los crac - cracs.
Tuve que hacer el fuselaje mas resistente,
y agregar el peso de los engranajes, por lo
que el peso del modelo, sin goma, llegé
a 110 gramos.

Pensé que podia estar seguro despues
de estas modificaeiones, y en efeeto, asi
fué. El modelo planeaba correctamentc,
pero aiin habia que conseguir el eentraje
perfeeto. Tuve mueho trabajo con las in-
cidencias y al momento final no estaba
eomplctamente satisfeeho de los resultados.
Se podia mejorar aun un poco el eentraje,
y por lo tanto los tiempos de vuelo.

En la mche antes del concurso, quise
realizar las ultimas pruebas. Quise realizar
un primer vuelo con la madeja cargada a
fondo, y por un error mio, el decolaje sa-
li6 mal y rompi la hélicc, lo que me im-
pidi6 seguir las pruebas.

Cuando me presenté, al dia siguiente,
para el primer vuelo, no sabia qué iba
a pasar. Rcconozco que es un poeo irres-
ponsable presentarse a un concurso con
una preparacién tan deficiente. Pero habia
tenido muy mala suerte en pequenos deta-
lles a pesar de haber trabajado intensa-
mente. Tenia que terminar con esa “mala
radia”; en eso confiaba. Me sentia bas-
tante intranquilo mientras eargaba las dos

Lo construccién c¢s soncilla y empleo madéra de
dimensiones grandes El modelo sin goma pesa
110 gramos.



madejas al maximo, prepardndomc para el
primer vuelo. Observe el modelo con cui-
dado para ver si todo estaba en orden, y
lo bi¢e decolar. EI modelo sali6 bien, pero
al llegar a unos 20 metros dc altura, em-
pezé un viraje un poco mas cerrado, in-
clinando peligrosamentc la nariz hacia aba-
jo. Pensé que todo babia concluido para
mi, y sin embargo, al complctar el modelo
un viraje de 360 grados, volvié a trepar
muy bien. El wvuelo siguié correctamente,
y, con sorpresa, me enteré de que habia
realizado el mejor vuelo dc la primera
rueda, a pesar de que el modelo se habia
perdido dc vista detrds de unos arboles.

Cambié luego un poco el eentraje del
modelo, coloqué dos nuevas madejas y
esperé, ya mas tranquilo, el momento de
realizar el segundo vuelo. Este rcsult6 per-
fecto, y con 4’ 31”7 5/10 fué cl mejor
vuelo del coneurso. Considero que este
tiempo es normal para este modelo en
condiciones climatéricas un poco mejores.

Para el tercer vuelo no cambié las ma-
dejas, y debido a esto y a que el modelo
se perdié entre los arboles, el tiempo fué
menor. Si el modelo hubiera estado en
pcrfectas condiciones desde el primer vue-
lo, cl tiempo total hubiera sido mejor. Me
sorprendi6 cl hecho de baber ganado, v
sobre todo, la diferencia de tiempo con el
segundo clasificado. Cuando rne enteré de
los ticmpos realizados en los vuelos de
prueba en cl dia anterior por los demas

Los engranajcs, con lo modoja utilizoda, dan una

descarga de 2 minutos. Los modejas son corgodos

individualmentc desde adelante, 600 vueltas cada
una; en total, 1.200 vueltas.

participantes, pensé que se iba a realizar
un promedio de 4' 30”. En base a esto,
se ve que es muy difieil comparar resul-
tados en diferentes condiciones do tiempo.
Con esta experiencia, pienso que si me
hubiera presentado este ano con el mode-
lo dc 1949, la compotencia entre Evans
Leardi y yo hubiera resultado méas pareja
y mas emocionaute.

Como ya dije, este modelo deriva di-
rectamente del otro. Los pianos indican
claramente la estructura y las medidas de
la madéra. Empleo madéra dc mueha sec-
cion, porque es balsa blanda y blanca.
Utilizando mas madéra de menor peso, po-
demos conscgnir un modelo con construc-
tion mejor, mas liviana y mas resistente
que si se utilizara balsa dura.

Mi modelo es un tipico cajén de di-
mensiones un poco mas grandes que las de
los comuncs Wakefield. Sus principales ca-
racteristicas son: un fuselaje largo, ala do
mucho alargamiento, timén central, esta-
bilizador tarnbién dc elevado alargamiento
con plataformas verticales en los bordes
marginales, madeja doble de 14 liebras de
goma Dunlop de 1/4x1/24 (1x6,3) y en-
granajes en la parte posterior. El fuselaje
tiene los largueros de 5x5 y los moi».antes
y diagonales de 2,5x2,5. Los costados fue-
ron construidos con cl sistema diagonal
para que el fuselaje mantenga su forma,
pero no para hacerlo inflexible. La mayor
rigide/ de la estructura se oonsiguié con
entclado doble en la parte superior e
inferior. Comparandolo con el del modelo
anterior, este fuselaje tiene menor section,
la que se completa con la cabinita enoima
del ala. Esta es fijada al fuselaje con el
simple sistema dc bandas de goma, las
que quedan debajo de la cabinita y eru-
zan el fuselaje por fuera. El estabilizador
tarnbién estd lijado con goma (ver foto),
con un sistema que impide desplazamientos
en vuelo, sin ser, sin embargo, demasiado
rigido, por lo que en un aterrizaje brusco,
dificilmcnte se verificardn roturas. En la
nariz, los largueros ban sido reforzados
con suplementos de chapa ccmcntados dc
manera que no pierdan section cuando se
los retoca para (pie concuerden con las
lineas dadas por el block de nariz. Adcmas,
se enchapa ia zona con balsa dc 5 mm.
La primera cuadcrna es de terciada de
12/10. reforzando la parle superior con
terciada de 1 mm. para el segundo gan-
ebo.

El tren de aterrizaje es fijado al fuse-
laje con linjes y bandas de gorna.

El ala tiene una envergadura y cuerda
ligcramente superior a la del modelo 1949,
pudiendo haeerse esto en base a la cabi-
nita adaptada para la parte central. EI
apoyo del ala permitc que el borde de

(ContinGia en la pag. 18)

GRANT dice...

A ban pasado

baja rcsistencia al avance en la trepada,

los nacionalesy y al mismo tiempo la convexidad del ex-
----- w. muehos de ustedestradés permite mejorar el planeo. Con la

W siam que se habian pre-
sentado a la ma-
xima competencia

con ciertas esperanzas, han tenido que
volver, desgraciadamente, con las manos
vacias. Unos pocos consiguieron adjudi-
carse los premios en juego. Haya o0 no
usted conseguido clasificarse bien, induda-
blementc esos dias babran servido de es-
tudio y meditaciones aeromodclisticas.

Si el lector cs uno dc los que no ban
conseguido clasificarse entre los primeros,
se habra hecho indudablementc esta pre-
gunta: “épor qué no gané?”

Otros babran experimentado la misma
sensacién en otros concursos aunque no
hayan sido los nacionales. La cuestién es
la misma. Se recorren con el pensamiento
los detallcs que pueden halrer influido en
la falta dc éxito, cuando por primera vez
en la imaginaciéon surgié la figura del mo-
ddo que leéricamente iba a poder batir
a todos los demés, las diferentes etapas del
dise.no, la construccién en largas horas de
prolijo trabajo, etc.

Usted examina nuevamente su disorio,
con las nuevas expcriencias y mejores cono-
cimientos adquiridos con la observation,
las proporciones eran evidentemente co-
rrectas. El peso, el area alar, todo estaba
en los limites que la experiencia de otros
més capaeitados ha fijado como normas
para el disefio de modelos de vuelo libre.
f.Y en cuanto a efieicncia? ElI modelo tenia
un alargamiento de 9:1 mas que suficicnto
para asegurar una buena trepada y, sobre
todo, un inmcjorable planto. Rccuerda tam-
bién qlie el perfil alar fué elegido cui-
dadosamenle para asegurar las earacteristi-
cas deseadas. Su extradés bastante eonvexo,
el intradés ligeramente Concavo, con una
curvatura contraria en cl borde de ataque
(la que se llama Phillips Entry), que es de
reconocida eficieneia para asegurar una tre-
pada veloz y al mismo tiempo un buen
planeo. Vcrifica usted nuevamente su pia-
no (Fig. 1) para comprobar este detaile.
Usted prefirié disefiar su propio perfil an-
tes que adoptar uno de los popularmente
aeeptados en base a sus conocimientos de
aerodindmica. Lo que se requeria del per-
fil era, principalmente, una rapida trepada
casi vertical y un planeo suave y lento. El
intrudes asi diseriado, con su poca curva-
tura y otras caracteristicas, asegura una

poteneia grande disponible se justificaba
elegir un perfil muy sustentor, ya que el
motor podia arrastrar perfeetamente al mo-
delo. Los perfiles concavo convexos siem-
pre han resultado imbatibles para obtener
un buen planeo, como lo han demostrado
muehos modelos disefiados por otros ex-
pertos. Por lo tanto, usted estd seguro que
si ha habido alguna falla o deficiencia a
la que se pueda atribuir la falta de éxito,
ésta no residia en el ala desde el punto de
vista de disefio.

Por otra parte el modelo era bien “aero-
dindmico”, es deeir, estaba suficientemen-
te fuselado, con sus lineas “limpias” y
suaves para reducir la rcsistencia al avance.
Fin efeeto, los vuelos demostraron que el
modelo era bueno en su relacién de sus-
tentacién-resistencia al avance. La trepada
era veloz y el modelo se enroscaba casi
verticalmento hasta gran altiua. Era sufi-
ciente la superficie alar y la poteneia dis-
ponible. EI modelo no era excesivamente
pesado. El perfil elegido, eficiente. La re-
sistenoia al avance era baja. ¢.Cuél es el
proximo elemento a cousiderar?

Usted rccuerda, posiblemente alguna tris-
te... experiencia le ayuda a mantener
presente el detalle, que uno de los princi-
pales factores de tin modelo de vuelo libre
es la estahilidad. Muehos modelos son efi-
eientes bajo muehos punlos de vista, pero
se entierran y von destrufdas sus posibili-
dades, simplcmentc porquo no son capaces
de mantenerse en cl airo en una posicién
estabte.

Su modelo era establo en vuelo, pero
igualmente veamos todos los detalles co-
rrespondientes, uno por uno, para tener
mayor seguridad.

Primero considcraremos tma vista lateral
del modelo. El primer punto a verificar,
por ser el mas importante, es la posicién
del Centro de Area Lateral (C. A. L.).
Este debera estar sobre la misma linea que
pasa por el centro de gravedad (C. G.) y
paralela a la linea de traccion, o algo mas
abajo. Si el C. A L. estd colocado de esa
manera, el modelo resistird cualquier ten-
dencia a entrar en tirabuzon, o a ser “ines-
tablo en espiral”. Estamos satisfechos con
la posicién del C. A 1,., por lo que pasa-
mos a verificar ahora la posicién del eje
dc rolido N-N en la figura. Este, que pasa
por los eentros dc area laterales parciales
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(delantero y Irasero), debera estar ligera-
rnente inclinado hacia arriba en la parte
delantera, de numera que cuando el mode-
lo sc desplacc alrededor de él lo hara con
la nariz haeia arriba. En consecuencia, si
cl torque tiende a inclinar el modclo en
mancra notable, lo hara elevando al mismo
tiempo la nariz del modclo, por lo que
el modelo estard en la posicién convenien-
te para trepar. En el decolaje, por yjemplo.
el modelo se inelinard enfilando al mismo

1A

tiempo su nariz haeia arriba, trepando co-
rrectamente en vez de picar en forma pe-
ligrosa hacia el suelo.

Claro, que si el C. A L. estd en su po-
sieibn correcta, la tendencia a inelinarse
lateralmente del modelo $erd poca, pero
si el C. A. L. estd muy por encima del
C. G. y el modclo se inclina bastante, igual-
mente no liabra peligro de enterradas fa-
tales si el eje N-N estd inclinado hacia
arriba, en la nariz. En este ultimo easo, el
modelo se inelinarda mucho, coloeando su
ala casi vertical al suelo y trepara en una
espiral muy cerrada. Si el C. A L. esta
cerca o debajo del C. G.,, como en el
modelo que estamos viendo, entonces lo
mas probable es que la trepada sea muy
veloz, pero casi en linea recta, bastante
inclinada haeia arriba. Posiblcmentc se in-
elinard un poco el modelo al tomar mucha
velocidad en su suave viraje. Se comprue-
ban estos factorcs verificando asi la eorrec-
eion del disefio en cuestion.

El ala apoya sobre una pequena cabana,
lo que asegura que la posicion del centro
de area lateral delantero (C. A. L. D.) (Fig.
2) sea mas bien elevada aim cuando el fu-
selaje tiene bastante efecto de “quilla” en
la misma zona, por su linea inferior que
se curia formando “barriga”. Estas earac-
teristicas impediran que la nariz del mo-
delo se desplacc demasiado lateralmenle, lo
que produciria un tirabuzén cuando el mo-
delo so inclina en los virajes.

So verifica luego la posicién del centro
de area lateral trasero (C. A. L. T.). El
timén cs bajo, lo que asegura una posicién
baja del mismo, por lo que el eje N-N estara
con la inclinack'm descada. Si el timén fuera
muy alto, su posicién seria mas elevada.

Verificamos luego la posiciéon del G. G,
longitudinal y latcralmentc. Este debera
estar debajo del ala, a por lo menus media
cuerda alar de distancia del ala para ob-
tener el efecto pendular deseado y la su-
ficiente estabilidad longitudinal y lateral.
Sin embargo, no debc ser demasiado bajo
para que pueda estar alineado con el G.
A. L. Existe, sin embargo, otra condicién
indispensable. Para obtener los mejores re-
sultados debe estar debajo de la linea de
traccion, como se muestra en la fig. 2.
Esto reduce las tendencias a cabrear y a
efeeluar loopings en una trepada muy em-
pinada, porque junto con la traccién de la
héliee se produce un momento haeia abajo.
Cuando el C. G. estd encima de la linea
de traccién produce un momento quo tien-
de a hacer cabrear el modelo y hasta a
hacerle realizar loopings. Usted posible-
mente rccuerde haber visto en concursos
semejantes maniobras realizadas por mode-
los de cabana muy alta y motor bajo y, en
consecuencia, linea de tracciéon haja. Mu-

chos de estos modelos, sin embargo, con-
siguen clasificarse bien, sobre todo, gracias
a eentrajes criticos y muy particulares, y
a la habilidad y experieneia en el centrado
y puesta a punto de algunos entre los
eampeones. Sin embargo, un modelo dise-
fiado de aeuerdo a las proporciones dadas
aqui volara igual o mejor, y sobre todo en
forma mas regular. Cada vuelo no Serd una
sorpresa 0 un cambio de trayeetoria.

Se eomprobara luego la posicién del cen-
tro de gravedad longitudinalmente. Debera
estar colocado mas o menos al centre de
la cuerda alar o un poco maés atras. En
algunos extremos se llega a veces a tener
el C. G. en el borde de fuga. Esto depen-
de del perfil y de otros factores también.
Para nuestro modelo el C. G. estara en el
centro o un poco mas atrds del centro de
la cuerda alar.

Verificamos ahora la superficie del ti-
moén de direccion. Si es demasiado amplia,
el modelo tendrd una tendencia a entrar
en tirabuzén cuando vire en forma veloz
y cerrada. Si es demasiado pCquefio, el
modelo rio tendra estabilidad de ruta y
realizara trayeetorias caprichosas e irregu-
lares. El modelo, en cuestién, esta en el
promedio de la mayoria, y con una super-
ficie de timén equivalence al 6 % de la
superficie alar tendremos asegurada una
buena estabilidad.

La estabilidad longitudinal depende mu-
cho del estabilizador. Si éste es de pequena
superficie, el modelo volard irregulannen-
te y entrara facilmcnte en series de cabrea-
das, de las cuales dificilmente se reesta-
blecerd. Practicamente no podra volar si
estd proporcionado como en los aviones
reales, 0o sea si su area no pasa del 15%
de la superficie alar. No deberd ser nunca
menor del 25 % del &rea alar. Un exceso
de estabilizador tampoco es convenientc.
El 33 % de la superficie alar es un buen
promedio para asegurar la suficiente esta-
bilidad longitudinal. Su propia experieneia
y la de muchos olros to eonfirman. As!
mismo los modelos Wakefield, por muchos
anos han representado la cuspide de la
categoria de los modelos a goma, y en ese
easo la superficie también sc mandene en
el 33 %, pero ya por etiestioncs de regla-
mento (actualmente no).

Para que el estabilizador tenga su efee-
to debe tener un brazo de palanca ade-
cuado. No es aconsejablc que éste sea me-
nus de tres veces la cuerda alar, y en cl
easo del modelo que estamos discutiendo
llega a 4 voces C. lo que esta bien, consi-
dernndo el elevado alargamiento del ala.
Fig. 3. Para aumentar la efeetividad del
estabilizador se utiliz6 un perfil sustenta-
dor, piano convexo. Esto asegura una ma-
yor estabilidad en la trepada v al mismo

tiempo permite aumentar la duraciéon del
vuelo. También permite ubicar el C. G. un
poco mas atrés, ya que el estabilizador
ayuda a sustentar el peso del modelo, y
asi se consigue un centraje de trepada no
critieo.

La linea de traccion esta bien alta, y us-
ted recucrda como este detalle en su mo-
delo pennitia una trepada muy serena y a
gran velocidad sin dcsplazarse de la tra-
yeetoria casi vertical, mientras que muchos
de los modelos con linea de traccién baja
efeetuaban cabreadas y loopings consecu-
tivos, perdiendo considerable altura y por
lo tanto reulizando vuelos mas cortos.

A continuacion usted verifica la inciden-
cia del ala y del estabilizador. Usted sabe
que para los mejores resultados, la diferen-
cia entre estos angulos (decodage longitu-
dinal), debe estar alrededor de los 2 grados
y mejor 2Vi grados. Su posicién relativa es
correcta, la diferencia es de 2 Vi grados,
pero, ly la incidencia del ala? Esta medi-
da en relacion a la linea de traccion es
de 3 M grados, lo que quiere decir que el
estabilizador estd a 1 grado de incidencia
positiva en relacién a fa linea de traccion.
En algunos vuelos usted eolocd el esta-
bilizador con incidencia O, e igualmente
eonsigui6 realizar buenos vuelos. Esto fué
posible porque el modelo utiliza un perfil
sustentador en cl estabilizador, y este tipo
requicre menor incidencia positiva que los
que utilizan perfil simétrieo no sustentador.

El Unico detaile para verificar es el
diedro del ala. Si miramos al problema
desde el punto de vista de la eficieneia
del ala, el diedro debe ser pequeno, pero
si tomamos como base la estabilidad, el
diedro debe ser grande.

Aparcntemente nos hallamos entonces
entre dos fuegos, por lo que se debera arri-
bar cn cada easo a un compromise inter-
medio. Esto no es dificil, ya que se sabe
por experieneia préactiea que un diedro de
9 grados de inelinacién para cada ala es
10 mas convenientc. Esto equivale a decir
que cada punta de ala, de elevarse 1 cen-
timetro para cada 12 centimetros de en-
vergadura, o para redondear, cl diedro se
fijard normalmente en un 10% de la en-
vergadura. For ojernplo: para un ala de 2
metros de envergadura cada borde mar-
ginal se elevara 20 centimetres aproxima-
damente.

Fijado esto, queda aln por ver si se
ha adoptado el diedro simple o el multi-
ple, también Ilamado poliedro, donde el
ala tiene tres cortes, o soa cuatro seccio-
ncs. Fig. 4. Un corte cn el centro y otro
en cada semiala, mds o monos al 55% del
largo de la semiala. Esto da mejores resulta-
dos que el diedro simple desde el punto
de vista ile la estabilidad. porque los eam-
bios en sustentacion, debidos a las inclina-
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ciones laterales y golpes de viento, se pro-
ducen en un punto mas cerca de los bor-
des marginales de las alas, por lo que el
brazo de palanca es mayor y mayor tam-
bién el momento corrector.

Asi usted ha controlado punto por punto
todos los detalles referentes al clisefio del
modelo, y que deberian liabcr contribuido
a hacerlc alcanzar el triunfo ambieionado.

¢Por qué fu¢ entonces que no consiguid
clasifiearse ni siquiera entre los die/, prime-
ros? “La suerte”, dice usted. iAli! [No! Y,
sin embargo, usted insiste en que si no hu-
biera tenido la mala suerte de que su mo-
tor no arrancara y hubiora podido com-
pletar los tres vuelos, el resultado hubiera
sido otro. Se excusa diciendo que por la
mala suerte tuvo que tardar tanto en en-
eontrar la falla en el motor, o cn el eir-
cuito timer, etc., que primero se le pas6
el plazo permitido y posteriormente no
tuvo el liempo necesario para realizar las
reparaciones o correcciones necesarias.

Esta cxcusa puede ser aceptada si surge
de un principiante que ha construido uno
de sus primeros modelos, pero no puede
servir para un experimentado aeromodc-
lista que en otras ocasiones ha conseguido
clasifiearse bien y que ha demostrado en
otras conocer suficicntes sceretos como para
clasifiearse ganador.

El sabe que un huen disefio, una prolija
construceion, habilidad en el centraje y
puesta a punto son solamente algunos en-
tre los factores que contribuyen al éxito
en una competcncia.

Otros faetores fundamentales son, por
ejeinplo, un completo conocimicnto del sis-
tema del motor que se estd utili/ando, fa-
cilidad en realizar reparaciones o ajustes,
etc. iAli! Aqui es dondc usled eneuentra
su falla personal.

Micntras los otros candidatos al triunfo
no timian la mayor proocupaciéon en ese
sentido porque sus motores arrancaban a
los primeros golpes de dedo, usted sc pasé
los minutos y luego las horas tratando en
vano de hacer arranear su caprichoso mo-
tor. Su equipo motor estaba cncerrado cn
un excelente carenado, nmy hueno desde
el punto de vista aerodindmico, pero que
le impedia tener una accesibilidad adecua-
da a los érganos principales. En carnbio, el
de su rival tenia la abertura adecuada para
poder ahogar el motor, verificar el carbu-
rador, cargar faeilmente el combustible,
ajustar el interruptor de tiempo, etc. Peor
todavia si se ha llegado a utilizar un motor
con encendido comun en lugar de la po-
pular Glow-Plug. La eficiencia de la plan-
ta motriz es un factor de fundamental im-
portaneia en el vuelo de cualquicr tipo de
modelo. ,}Su mezela estaba sucia? <Se le
tnpé el carburador?, y luego tuvo que pa-
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sarse una buena media hora desarmando
medio modelo para encontrar la falla. Su
mas proximo rival no dejaba el embudito
o la bomba deseuidadamente en el suelo,
cnsuciandose.

Tampoco tenia que estar cada vcz adi-
vinando cudntas vueltas debia darle al
carburador para que arrancara. Sabia per-
feetamente que mas o menos la posieion
de la aguja era tal y que sus pilas estaban
cargadas, la glow-plug o bujia en orden,
como asi su timer y bobina condensador,
etc., si los hubiera habido.

(=Se acuerda que usted estuvo ahogando
su motor durante unos minutos sin eom-
prender por qué no arrancaba, y de tanto
ahogarlo, cuando el motor hizo una explo-
sion casi por compasion, casi se le incendia
todo el modelo? Y, sin embargo, la iinica
falla era que el tubito de alimcntacion
tenia un extremo suelto y la mezela no
Uegaba al motor...

Recuerde cémo él probaba su motor
con rapidez y eficiencia. Nada de dedos
machucados y musculos acalambrados. Su
motor estaba ya asentado, él conocia per-
feetamente sus pequefios caprichos, y gra-
cias a una inteligente disposicion de los
elementos fundamentales podia reparar
cualquicr pequefia falla propia de nuestro
caraeteristico dos-tiempos, y que, por otra
parte, no se produjo.

Sus pilas de arrunque se eonectaban pro-
lifamente con un enchufe, lejos de la hé-
lice, y nunca tuvo inconvenientes. No se le
rompié la hclice al engancharse con los
cables de la pila, y tampoco se lastimé
peligrosameute los dedos al desconcctar el
contacto, mal hecho y eon alambre arrolla-
do.

Rceuerda ahora usted con pesar que por
culpa de los pequcrios defeetos similares
a los que hemos mencionado vié destruida
su posibilidad de mejor coloeacion, sim-
plemenle porque no pudo subsanar a tiern-
po la falla. Pasaban los minutos y usted
incansablemente trataba de arranear en
vano el motorcito.

El coneurso concluy6 y usted tuvo quo
volverse con las manos vacias, p<jro posi-
blemente con una cxperiencia adquirida
que le servird para cl futuro.

A lo inejor nos equivocamos en nuestra
hip6tesis en su caso particular, y usted cs
uno de los que consiguid clasifiearse cn un
puesto honroso, después de haber euidado
con precaucion todos los minimos dctalles.
Posiblemcnte con vieja experiencia eom-
prendié que la técnica de hacer volar y
un sistema motor eficiente y de facil y
accesible reparaeién son elementos funda-
mentales para triunfar en cualquier con-
curso, y que le ayudaron a obtener éxito
cn lugar de fracaso en los nacionales.

SWI

FTY

Por EARL L. CAYTON

Un U -Control de velocidad para clase A que
supera faeilmente los 175 kilometros por hora

L Swifty ha sido disefiado tratando de
eombinar velocidad, facilidad de cons-

truccion, resistencia estructural y hermosas

lineas.

Sin mucho csfuerzo se pueden lograr
continnamente velocidades superiores a los
175 km. por hora, cosa que le ha permitido
clasifiearse en primer lugar seis veces en
su corta vida.

Fuselaje: Elija dos blocks de balsa bas-
tante dura, de 33 x3,9x2,3 cm. y cemén-
telos ligeramentc entre si. Talle la parte
exterior de aeuerdo al plano, separe luego
la dos mitades y empiece el ahueeado con
una gubia bien afilada. Deje bastante es-
pesor en las paredes para mayor resisten-
cia. La bancada es de tereiada de 5 mm.
Coloque los tarugos de pino de 3 mm., que
sirven para observer la fuerza centrifuga.
Las dos partes del fuselaje son, ademas,
unidas con un rayo de bicicleta. El patin
de aterrizaje serd de tereiada de 1,5 mm.,
si se piensa hacer volar al Swifty sobre pas-
to, o dc aluminio o duraluminio, si se uti-
lizara una pista dura. El tanque es de
bronce de 2 décimas. Para el cafiito de
alimentacién sc eligird un diametro interno
dc 2, 5 mm. y de 1, 5 mm. para los de
ventilaeion.

Ala: se utilizard una chapa de balsa du-
ra de 7 mm. Ceméntese un borde de ata-
que de pino de 6x3. El balancln de control
es de duraluminio y estd fijado con un
tomillo a dos refuerzos de tereiada cemen-
tados al ala. Instalc luego los tubitos de
salida de los cables, los que serdn dc 1,5
de diametro interno.

Al fijar el ala cologue el borde de ata-
que de la parte interna al eirculo, 6 mm.
més adelante que el ala externa, en los
extremos. Esto permitird mejores decolajes,
y cuando el modelo esté volando, la fuerza
centrifuga hard inclinar un poco al modelo
hacia adentro, conlrarrestando el efeeto.

Estabilizador: Es de tereiada de 1,5 mm.
Tiene diedro, por lo que se reforzara el
eorte central con madéra dura. El diedro
cs de 2,5 cm. El efeeto aerodindmico no
cuenta, pero le da mejor apariencia al
modelo, tipo “Beenehcraft Bonanza”. Para

la varilla de comando también sc utiliza
un rayo de bicicleta, y también la palan-
quita del elcvador es del mismo material.

Arméado y terminacion: Al fijar las dife-
rentes partes aseglrese de que tanto el ala
como el estabilizador tienen incidencia ce-
ro. El motor también estd en cero. Un
filete de madéra plastica (o balsa en polvo
mezelada con cemento), da mayor rigidez
y mejor terminacién a las uniones ala-fu-
selaje, estabilizador-fuselaje. Los costados
del carenado son de balsa dura de 1,5 mm.
El “tccho” del mismo se hace con balsa de
3 mm. en cliferentes capas eon veta eru-
zada, y para el frente se utiliza un block
de halsa.

Terrninado el modelo, lijclo cuidadosa-
mentc y entclclo con seda. Si se prefiere
utilizar papel, use seda por lo menos para
las bisagras del estabilizador. Aplique ahora
dos manos de masilla para autos a pincel.
Cuando esté seea, Ujela con lija de agua,
mojando bien cl papel de lija para que no
se empaste y obtener un mejor acabado.

Aplique luego, a pincel o a soplete, el
color proferido. ElI modelo original tenia
dos manos de rojo berniellén. Kinalmente,
pasele una mano de “fuel proofor” u otro

IContinta on la pdg. 34)
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MODELO GANADOR DE...

(Viene de la pég. 12)

ataque tenga un solo corte para el diedro.
El borde de fuga, en cambio, tiene dos
cortes, por euanto apoya dlrectamcnte so-
bre ei fusclaje. Las costillas son ile balsa
de 1 mm., y el ala estd endhapada arriba
y abajo, en el borde de fuga, con balsa
de 8/10. La parte central del ala estd
reforzada con largueros suplementarios.
También hay un refuerzo debajo del en-
ehapado del extradds; en esta zona para
irnpedir que se doble hacia ailentro. EI
borde de fuga lione un refuerzo de ter-
ciada de 4/10 para impedir que la goma
lo dane. Un detalle particular y que ha
provocado muehos eomentarios, es el Tur-
bulator. Este es una varilla de 0,8x0,8
de balsa eementada en el extradds, cerca
del borde de ataque, de rnanera que su
arista mas adelantada esté en la misnia
linea vertical del extremo del borde de
ataque.

El tiin6n y el estabilizador no necesitan
cxplicacion alguna. La parte superior del
tiinon estd eementada al estabilizador, y
la inferior al fusclaje. El perfil uiilizado
para cl estabilizador es un Clark Y al
10%, y se adoptan ademads las chapas mar-
ginales de acuerdo al plano. El larguero
del estabilizador estd alivianado con dos
cortes triangulares en los extremos.

El tren de aterrizaje tiene las patas prin-
cipales de alambre do acero de 1,25 mm.,
las posteriores de 1 mm., y el refuerzo
transversal de 2,5 décimas.

Las ruedas son de terciada de 1 mm.
con un tubito de bronce en la parte cen-
tral y dos bujes, uno para eada lado.

La nariz cs de terciada de 1 mm., ce-
mentandose ademas un circulo de terciada
de 4 mm. que es el que entra en el fuse-
laje para impedir que la nariz se mueva.
El cojincte para la hélice estd hcebo cn
la misma forma que los de las ruedas, es
decir, con un tubito de bronce y dos bu-
jes. El eje de la hélice es de alambre de
acero de 2 mm. y lleva soldado otro alain-
bre <10'1,25 mm. Este alambre fué arro-
llado varias vueltas sobre un alambre
de 1,75 mm. y luego se le dej6 un
tramo recto que es cl que engancha con
la hélice. La espiral esta arrollada de tal
manera que se cierra baio la tension de
la goma. La parte final de la espiral que
va soldada al eje principal, es limada pla-
na, y apoya sobre el ruleman.

La hélice es de paso eonstante, es decir,
ha sido disefiada de tal manera que lo
que avanza en una vuelta es igual en
todos los puntos. Tiene un didmetro de
45 cm. y un paso de 62 cm. lo que da
una relacion paso/didametro de 1,38. El
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ancho de la pala es de 52 cm. a 4 cm.
del extremo. La hélice tiene un soporte
que eonsiste en un tubito de bronce con
dos discos soldados en los extremos, los
gue a su vez tienen punéas para asegurar-
los mejor. El embrague de rueda libre es
del tipo comun, viéndoselo elaramente
(? Ed.) en el plano.

Los engranajes bautizados crac-cracs,
por el niido caracteristico que haeen al
funcionar, es un sistema que transmite
las vueltas de una madeja a la otra y esla
ubieado en la parte posterior del fusclaje.
Comparandolo con el tipo antiguo, es con-
siderablemente mejor. El soporte es un
tubo de acero de finas paredes. Tiene
agujeros para los engranajes y “aletas” en
la parte superior, que impiden que los
engranajes giren al coloearlos en cl arma-
z6n, pennitiendo un montaje seguro.

Los engranajes tienen un didmetro de
2 cm. y 2 mm. de espesor. En la parte
central han sido tomeados a 4/10 y, ade-
ems, tienen perforaciones para alivianarlos.
Los ejes son de acero de 1,5 mm. y no se
colocan rulemanes. La parte central de
los engranajes trabaja de egjirrate.

Cada madeja tiene una longitud original
i 75 cm., pero después de cargarlas al
maximo, se estiran justamente hasta la
distaneia entre ganchos, que es de 82 cm.
Cada madeja tiene 14 bandas de goma
Dunlop de 1/4x1/24 y es cargada indi-
viduahnente a 600 vuelfds. En el eoneur-
so se eargaron en total 1.200 vueltas.

Para et centrado del modelo, se eoloea
el ala a 6 grados de incidencia positiva y
el estabilizador a 3 grados. Ademas, el
eje de la hélice va ligeramente inelinado
hacia la dorecha, lo que, junto eon el ti-
méu a la derecha, da un vuelo en cse
sentido desde el decolaje hasta el aterri-
zaje. También se utilize una incidencia
negativa de 2 grados cn la nariz, pero en
vista de los angulos de incidencia del ala
y estabilizador, el centraje no fué com-
pletado.

Aungue expcriincnté eiertas dificultades
en el centrado del modelo, puedo dce.ir
que en su forma actual es racil hacerlo
volar. F.stoy completamente satisfccho de
los resultados y de la performance. A
pesar de que para el afio proximo habra
eambios radicales en la reglamentacién,
pienso seguir con las mismas bases para el
modelo que disefiaré para la Wakefield
1951, quo se realizara también en Fin-
landia.

Todos nosotros, los aeromodelistas fi-
neses, esporamos que nuestros colegas de
America puedan estc afio participar en la
eompetencia, para que ellos mismos pue-
dan manejar sus modclos, y mantener asi
la tradicion de victorias en la Wakefield.

iEspero verlos en 1951!

A fabrica K & B, de Compton, Cali-

fornia, produccn aetualmente un ter-
eer tipo do motor k A. En efeeto, el Tor-
pedo .049 ha llegado para engrosar la ya
famosa “Familia de Campéones” fonnaua
por el Infant .020, el Torp. Jr. .035 y los
populéres 29 y 32, favoritos para vuelo
libre y aerobaeia.

Esta ultima creacion de la fabrica ha
sido construida para el maximo do cilin-
drada de la clase % A y en poco tiempo
ya se ha popularizado, clasificAndose pri-
mero en varias compctcneias.

La fabrica se inici6 con cl motor 29,
construyendo luego el 24, el 32 y ultima-
mente la serie de miniaturas y siempre ha
conseguido ofreecr al mercado material de
primera categoria en rendimiento, duracién
y eonstante elevada performance.

Cuando produjeron el Infant (el motor
glow-plug mas pequcfio del mundo) abrie-
ron nuevos horizontes a las actividades
aeromodelistas. Por primera vez se ofrecia
un motor completo que pesaba solamente
30 gramos y que podia ser utilizado en
modelos de hasta 30 cm. de envergadura
con un peso total inferior a los 100 gramos.
Los aeromodelistas no tardaron en darse
euenta de las nuevas posibilidades ofreci-
das por esto tipo de modelos y muy pronto
em|]>czaron a construir modelos do vuelo

MOTOR DEL MES

TORPEDO

libre y U-Control de toda dase. La po-
pularidad creci6é tanto en tan poco tiempo,
queen U. S. A la A M. A (Academy Of Mo-
del Aeronautics, el organisme rector de las
actividades aeromodelistas en U. S. A)), reco-
nociendo esc hecho en seguida, incluyé la
categoria % A en las mas importantes com-
peteneias.

Para satisfacer la gran demanda en el
mercado la K & B produjo posterionnente
el Torp. Jr. de .035 de pulgada cubiea de
cihndrada y uUltimamente ha completado la
linea con el .049. Todos estos motores
tienen la misma arandela de montaje, por
lo que en eucstién de pocos segundos se
puede cambiar de motor para obtener di-
ferentes performances con un mismo mo-
delo. Por ejemplo, un modelo de vuelo
libre puede ser hecho volar perfeetamente
con un Infant para deporte y diversion,
colocando en cambio el .049 cuando se
desea mayor potencia y performance de
CONCurso.

Echemos un vistazo a este nuevo .049.
Al abrir la vistosa eaja en la que viene
cl motor, la primera sorpresa es el inerei-
blemente bajo precio de venta. La caja
incluye: el motor, la glow-plug, una hélice
tornado de 6 x 3, cafiito flexible de ali-
mcntacion, tanouc desmontable, el con-
tacto patontado Slipon, muy practico
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para la glow-plug, dos, Haves para des-
armar el motor, una lista de partes de re-
puestos, un folieto con instrucciones, un
certificado de garantia y calcomanias con
la insignia de la fabrica, para aplicar cn
el modelo.

El motor completo, sin tanque, pesa
38 gramos. EIl diametro del cilindro es
406 de puigada y la carrera .380, por lo
que se ve quo es un motor del tipo “cha-
to”. No hay ninguna pieza fundida, por
cuanto todas las partes del motor estau
trabajadas al tomo.

El carter y el venturi del carburador
estdn tomeados de aleacién de aluminio,
entrando el venturi a presiéon cn el carter.
El cuerpo de la aguja del carburador es
de bronce torneado y a su vez entra a
presiéon en cl venturi. La aguja misma es
de bronce v tiene una perilla de aluminio.
El cigiiefial es de acero rectificado y ce-
mentado. Experiencias largas y pacicntes
han demostrado que la combinacién de
una superfieie grande de eojinetc de alea-
cion de aluminio y el cigiiefial cementado
ofrecc un servicio de larga duracién y sin
molestias.

El disco de apoyo de la hdlice estd
fijado al cigiiefial, que en la zbna estd
convenientemente cstriado para impedir
que patiné. Un detalle interesante de des-
tacar es el espesor del cigiiefial. Este, cn
su parte anterior, donde va colocada la
hélice y que es la mas sujeta a sufrir abu-
sos en golpes y en erradas, es de mayor
diametro que lo que comUnmente se ve en
los motores de esta categoria, lo que sig-
nifica mayor seguridad y menor posibili-
dad de roturas. La tapa posterior ‘del car-
ter se enrosca cn su posicion sujetando al
mismo tiempo la arandela que hace de
bancada para el montaje radial. Esta aran-
dela gira libremente y queda asegurada
cuando se ajustan los 'tomillos sobre el
parallamas.

El piston con cabeza en domo es de
acero, reementado y rectificado con una
terminaeién perfeeta. La bicla, de alumi-
nio torneado, agarra en el piston con el
sistema universal de bolilla, lo que elimi-
na el perno y los agujeros correspondicntes
en el pistén. Esto permite conseguir una
mayor area para las lumbreras y al mismo
tiempo se disminuye el desgaste del cilin-
dro. El cilindro, de acero, tiene dos am-
plias lumbreras para el escape y dos para
la admisién y va atornillado al carter. La
cabeza, de aluminio, estd atomiHada al
cilindro y estd roscada para recibir la
glow-plug corta y comfin.

El tanque, de dos piezas, va atornillado
a la parte inferior del carter. Cuando se
desea utilizar un tanque interior especial
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basta sacar el tornillo que, pasando a tra-
ves del tanque, lo fija al carter.

La exeelente terminaeion de todas las
distintas partes de este motor ha hccho
inneccsario el uso de juntas en las uniones.
Trabajando con gran precisién y peque-
filsimas tolerancias se ha conseguido esta
ventaja.

Como en el caso de cualquier motor
nuevo, es conveniente leer con atencion las
instrucciones ineluidas por el fabricante
para el uso y manutenciéon del motor.

La K & B recomienda para este motor
las siguientes mezelas: Supersonic 1000,
Supersonic  Ultra-Glow, Ohlsson AA vy
Testor 39.

El arranque del motor es sumamente fa-
cil, tanto cuando estd frio como cuando se
ha calentado bastante después de una pro-
longada marcha a muchas r. p. m. La
compresién se mantiene perfeetamente adn
cuando el motor estd muy caliente. Los
motores diferentes neccsitardn un tiempo
variable de ablandamicnto, que puede os-
cilar entre pocos minutos hasta mas de
una hora.

El motor que fué probado en este ensa-
yo necesitd 45 minutos de marcha antes
de poder mantener en forma estable un
ajuste de mezela pobre, cerrando lo mas
posible la aguja del carburador.

Una caraeteristica poco usual do este
motor es que puede ser hecho para marchar
a gran velocidad con pequefias hélices de
U-Control, y también a velocidad mucho
menor con hélices grandes para vuelo li-
bfe e indiferentemente ejerce una gran trac-
cion.

El motor probado era de muy faeil
ajuste de carburaciéon para el maximo r. p.
m., y una vcz asentado mantenia su ve-
locidad sin la menor fluctuacién.

Al hacer volar un modelo con el Tor-
pedo .049, por vcz primera proparcsc para
una poteneia y velocidad elevada. Un mo-
delo U-Coutrol que estaba provisto ante-
riormente de un Torp. de .035 demostré
mayor velocidad y una exeelente posibili-
dad de realizar todo tipo de maniobras de
acrobacia cuando fué equipado con el
.049. Al mismo tiempo se noto una perfeeta
uniformidad de marcha desde cl principio
hasta el final de los vuelos.

Las pruebas con diferentes hélices, mi-
diendo con el Strobotac, arrojaron los si-
guientes resultados:

Power Prop 6” x 5” .... 10.300 r.p. m.
Power Prop 5w x 4”7 ... 12.500 r.p. m.
Tomado 6” x 3”7 ... 12.500 r. p. m.
Scamper Plastica 5%” x 3” 14.000 r. p. m.
Air-O monopala .............. 16.800 r. p. m.

La sucicdad y la tierra son los mayores
enemigos de los motores. Esto es mas im-
portante aln en los motores % A porque

(Continue en ia pég. 45)

AEROMODELISMO
PARA ESCOLARES

(Continuaciin)

STAMOS llegando a la parte mas im-
Ebportantc de la vida de su modelo: el

rimer vuelo. La época del afio es favora-

ble, las condiciones climatéricas se prestan
magnificamente para las primeras pruebas.
Esos dias de calma absoluta, cuando se
puede lanzar un modelo en cualquier direc-
cion y esperar tranquilamente a que ate-
rrice a pocos metros del lugar de la par-
tida, siempre que alguna térmica no se lo
lleve a gran altura y distancia. Y ya que
estamos, aclaremos que una térmica es una
corriente de aire que se estd elevando. EI
aire caliente siempre tiende a irse hacia
arriba, y en los dias de sol, cuando alguna
parte del terreno se vuelve caliente (por
ejemplo, una porcién de camino que cruza
el campo), el aire que estd encima dc esa
porcién de terreno también eleva su tem-
peratura y empieza a elevarse. Si por ca-
sualidad usted consigue que su modelo se
mantenga virando adentro dc una de estas
zonas de aire caliente, quedard sorprendido
por la duracién del vuelo. llasta puede lle-
gar a perderse de vista. Los pdjaros, espe-
eialmonte las gaviotas, son cn general muy
buenos localizadores dc corrientes térmicas.
Si alguna vez ve a un grupo de ellos que
se mantienen volando en circulos de poco
radio puede estar seguro de que han lo-
ealizado a una térmica. Recordamos una
vez que un pequefio planeador entié en
una misma térmica donde se hallaban vo-
lando unas gaviotas. El modelo, que era
més liviano y tenia mayor superfieie alar
que los péajaros, empez6 a elevarse mas
velozmente que ellos, pasadndolos en altu-
ra y, finalmentc, se perdi6 de vista.

TRAVESANOS DIAGONALES
Y REFUERZOS

Antes de empezar con el vuelo del mo-
delo conviene que nos detengamos un
poco sobre este tema que habia sido cle-
jado de lado. Las varillas colocadas dia-
gonalmente y los refuerzos triangulares de
chapa agregan muehisima resisteneia estruc-
tural al modelo. Si hiciéramos, por ejem-
plo, un rectangulo con varillas dc 3 X 3 de
balsa notariamos que aunque eementura-
mos muy bum las uniones, con muy poco
esfuer/o se cambia el rectafigulo en un para-
lelogramo porque no tiene rigidez. Muy
diferente es la cosa si agregamos una dia-
gonal. Esta seria una demostracién préac-

tica de la importancia dc los refuerzos dia-
gonales en los modelos. Pero para que cum-
plani bien su misién deben ser recortados
cuidadosamente de manera que encajen a
presion cn el espaeio determinado. Primero
hay que eliminar cualquier exceso de ce-
mento que puede haber quedado en cl
angulo al cementar los travesafios a los
largueros; luego apoye la varilla de balsa
en la posiciéon correspomlicnte v corte con
la gillette de acuerdo a los angulos ncce-
sarios (ver Fig. 1).

Los refuerzos de chapa son muy sirni-
lares a los mcncionados rceién. En lugar
de utilizarsc una varilla, se corta de un
trozo de chapa de balsa un tridngulo que
calce justo en la zona donde se quiere re-
forzar. En el caso de estos triangulos no
es necesario eliminar cl exceso de cemento.
Se puede hacer lo contrario, es dccir, para
que e! triangulo apoye convenientemente
sobre las varillas, cortarle la punta de ma-
nera que no toque con el eemento (fig. 2).

Siempre, antes de cementar definitiva-
mente un rcfucrzo, conviene eomprobar si
calza justo en su lugar. No es muy facil
eortar exaetamente un angulo recto o cual-
quier otro angulo, en el primer intento.
Casi siempre serd nccesaria. para que ajus-
te bion el refuerzo, una pequefia eorrcccion
con la hojita de afeitar o con papel de lija.

EN ESTE CASO NO ES NECESARIO V
ELIMINAR EL EiXCESO DE CEMENYy »
TO. RECORTESE EN CAMBIO '

EL TRIANGULO .

NOTE EL SENTIDO CE LA VETA
FIG, 2 £



ALINEANDO EI MODELO

En el capitulo del mes pasado termina-
mos la construccion del modelo eon el
entelado y dopado de las estructuras. ,-Po-
demos entonccs ya ir a liacer volar a nues-
iro planeador? [No, seror!

La primera cosa que debe hacersc es
comprobar que no existan reyiraduras en
las superficies (alas y tirnones). Mantenga
el borde de ataque frente a usted, con la
linea central (dondc sale cl diedro), apun-
tando hacia el ojo (por supuesto, el otro estd
cérrado...). Ahora lentamente vaya bajan-
do el borde de fuga con cuidado, hasta que
eon el ojo (jel abierto!) pueda ver unos tres
milimetros del borde de fuga en la zona
central, debaio del borde de ataque. Sin
mover ni cl ala ni la cabeza cche un vistazo
a la izquierda y otro a la derecha. Si a lo
largo del ala hacia los bordes marginales
(si se trata de diedro simple) o hacia la
union del proximo diedro (si es un ala con
polidiedro), sigue viendo unos 3 mm. de
borde de fuga, el ala estd derecha y libfe
de reviraduras.

Si esos 3 mm. aumentan o disminuyon,
hay alguna reviradura y debe ser eliminada
antes de empezar los vuelos. Para ello lo
Unico que se uecesita es una fuente de ca-
lor. Un calcntador eléctrico, una lampara-
estufa de esas con reflector, o cualquier otra
fuente de calor utilizada con prgdencia,
sirve para cl caso. Mantenga el ala de ma-
nera quo el calor llegue directamente al
oxtradods o intrados en la zona donde existe
la reviradura y fuerza ligeramente la estruc-
tura en sentido contrario a la inclinacién
que tiene. Cuando despues dc unos pocos
segundos so nota que el entelado se ablan-
da y eede, se retira el ala del efeeto del
calor y se la deja enfriar manteniendo to-
davia la posicion contraria eon las manos
hasta que se enfrie. Si no se ha solucionado
la falla en una vez, repitiendo una o dos
veces el proceso, ya sea sobre la fuente
de calor o mejor sobre vapor de agua ca-
licnte de una pava o cacerola, se deberd
corregir totalmente el defeeto.

Cuando se haya comprobado que todas
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las superficies estan libres de reviraduras,
ate las alas y los tirnones al fuselaje con
bandas de goma. Luego apuntando hacia
usted mismo con la nariz del modelo, obser-
ve que las superficies estén alineadas y
simétricas, y sobre todo que el timén esté
en angulo recto con el estabilizador. Si
se observa algun error, este es el momento
de corregirlo.

La mejor forma de llevar un ala o esta-
bilizador a su verdadera posicién horizon-
tal es cementando pequenos espesores de
balsa sobre cl apoyo del fuselaje corres-
pondiente, probando antes y corrigiendo
con lija.

UBICACION DEL CENTRO DE
CRAVEDAD

Tome cl modelo por la parte superior del
fuselaje, entre cl pulgar e indicc, y observe
desplazando cada vez la posicion, cual es cl
punto en que el fuselaje queda aproxima-
damente horizontal. Si a esta altura toma
el modelo de la mitad de las puntas de
ala, como se hace generalmente, verd que
la cola se inelina hacia abajo, ya que al
no haber agregado aun el lastre neccsario,
cl Centro de Gravedad (abreviado desde
ahora en adelante como C. G.), se encontra-
rd bastante mas atrés del borde de fuga del
ala. Generalmente hablando, cl centro de
gravedad debe cstar en una posicion tal
gue quede debajo de la porcion mas espe-
sa del perfil y, por lo tanto, se irda agre-
gando trocitos de plomo o directamente
munieiones hasta llegar a la posicion ade-
cuada. Ahora si se podra llegar a una
detcrminaciéon mas facil del C. G., tomando
el modelo por las dos puntas de ala.

Esta dcterminacién es solamento apro-
ximada y la definitiva se hara con las prue-

Fig. 6 Esto es lo que ocu-
rre cuando el modelo es
lanzado con poca veloci-
dad. El modelo dcspués
de lo que es en rcalidad
una entrada en pérdida,
pica hacia el suelo. Algo
similar ocurre si hay dc-
masiado plomo en la nariz.

bas dc vuelo. De cualquier manera, una
vez eneontrada la cantidad de plomo que
equilibra al modelo aproximadamente en el
centro del ala o un poco mas adelante, se
echard un poco de ccmento en la cajita
dc la nariz para el lastre, para cpie las
munieiones o los trozos de plomo no se des-
placen.

Antes de entrar en accion, una ultima
palabra de prccaucién. Verifique que las
alas v tirnones estén sujetos con las ban-
das de goma al fuselaje con sufieiente rigi-
dez. Si sc trata de un modelo como el que
ilustramos y sc utilizau gomitas comunes,
serdn neeesarias por lo menos cuatro para
el ala y dos para cl estabilizador. Tani-
jroco conviene exagerar cn la fijacion muy
rigida, ya que en ese caso se pierde el efee-
to amortiguador que se busea. Una com-
probacion eficaz y seneilla es la sigm'ente.
Tomando el fuselaje, mueva hacia los cos-
tados con eierta violencia el modelo. Si el
ala o el estabilizador se levantan de su
asiento en esos movimientos, es evidente
gue hay que agregar mas goma o colocarla
un poco mas lirante. En este sentido, siem-
pre conviene colocar mas goma antes que
estirar demasiado unas poeas bandas.

LANZAMIENTO A MANO

Este modelo suyo ha necesitado bastan-
te tiempo para ser terminado. Con mueha
paciencia usted estuvo cortando y cemen-
tando durante varios dias, lijando, ente-
lando, dopando, etc. Todo eso para llegar
a este paso final: el vuelo del modelo. No
malgaste todo ese trabajo paciente y cari-
fioso por una falta de cuidado en este
ultimo y fundamental paso. Pucde ser (pie

Fig. 5 Un buen lanzamiento; et

pequeno planeador es arrojado con

buena velocidad desde el hombro,

apuntando horizontalmente o un
poco hacia abajo.

nccesite mas paciencia cn esta ultima media
hora que duraute toda la construccién del
modelo.

Si usted estd sutisfecho de la apariencia
de su modelo, si las partes ostan alineadas.
el equilibrio en su posicién eorrecta, el
modelo volard. Esto no quicrc decir que
de primera intencion el modelo realizara
vuelos de notable duraeién en cl primer
lanzamiento. Al contrario. Serdn siempre
neeesarias unas cuantas pruebas para deler-
minar las caractcristicas cxactas del mo-
delo y llegar a su centraje adeeuado con
pecpienas cprreceiones y ajustes. Es lo que
se Hama, comlnmente, “puesta a punto” dc
un modelo.

Al ir a probar un pequeno planeador
lleve siempre algunos “ropuestos y lierra-
mientas”: un poco de plomo, un tubo de
cemcnto, unas chapas de balsa de 1,5 mm.,
alfileres. Para las primeras pruebas elija
un campu libfe de obstaculos y, posible-
mente, con pasto allo y un dia casi sin
viento. Esta es una regia muy importante:
los aeromodclos son siempre lanzados con-
tra viento. Tome entonces su modelo por
el fuselaje, un poco mas atrds del C.
G., eoloquelo aproximadamente a la al-
tura de su hombro y empujelo suavemente
en direccién opuesta al viento. No lo arro-
je como una piedra, porque se elevara de-
masiado, luego se detendra easi en el aim
v finalmente caerd violentamente contra el
suelo, chocando con su nariz. Esto es lo
que se llama una enbreada, y tiene que ser
evitado a I<xla eosta. No lame el modelo
hacia arrihn (Fig. 3): el resultado serd igual:
una cabreada (Fig. -I). La Uniea fonna co-
rrecta para ianzar un modelo cs empujan-



(jolo suavcmente haria aclelante desdc la al-
tura del hombro, o con muy poca indina-
cion hacia abajo. Para un modelo pequefio
serd suficiente ir caminando con cl modelo
para tener la velocidad de vuelo (fig. 5).
El Tesultado debc ser un planeo suave de
10 a 20 metros, ipero muy probablemente
pasara algo distinto! Ya los previne: hay
quo tener mueha paciencia. J.Y, bueno, cual
es el defeeto? Probablemente pasé una de
las siguientes cosas:

a) El modelo cabrea, es deeir siguié una
trayeetoria ondulante como si navegara
sobre una serie de invisibles olas, o quiza
siguiendo una sola grande ola después de
la cual el modelo se. .. enterr6 de nariz.

El motivo de este defeeto es: o que cl
modclo ha sido lanzado demasiado violen-
tiunente 0 mas, probablemente, que no hay
suficiente plomo en la nariz.

Pruebc un mievo lanzamiento, arrojando
mas suavemento el modclo. Si el defeeto
sigue agregue peso en la nariz, un poquito
a la vez y cementandolo en el comparti-
miento del lastre. A medkla que se va agro-
gando plomo, el planeo se hard mas suave,
irdn desapareciendo las ondulacioiws hasta
gue, finalmente, se conseguird el resultado
perfeeto. Esa cantidad do lastre es la ne-
cesaria para esas condiciones atmosféricas
de casi calma, etc. En dias muy ventosos
se debera agregar mas plomo en la nariz.

b) EI modelo se fué violontamente al
suelo casi en seguida (Fig. 6). Esto quiere
deeir que el modelo fué arrojado demasiado
despaeio o que tienc demasiado peso en la
nariz. Pruebc primero lanzando el modclo
un poco mas fuertc. Si sigue més o menos
con la misma tendencia a picar y rcco-
rre solamente imos 5-6 metros, empiece a
sacar plomo un poco otra vez, y haciendo
nuevos lanzamientos después de cada co-
rreccién, hasta conseguir un planeo lento
y suave.

¢) El modclo planeo bien por un cor-
to trecho y luego slUbitamente se inclind
a uno u otro lado, precipitdndose hacia el
suelo como en una cabreada.

Pistos son sintomas graves, a menos que
no scan atribuibles a una violenta racha de
viento de eostado, y posiblemente neeesi-
tardn un remerlio mas serio. EI motivo
més probable es una reviradura en el ala,

Notesc el ongnlo con que sc debe tencr el pla-
neador £| ayudante no lo cmpufara smo quo
lo dejoro escapor de su mono bojo lo tension

del cable de remolque.

o en el cstabilizador. Una comprobacién
como las explicadas antes dard la respues-
ta y se aplieard el método descripto para
removerla. Si no existo tal falla puede
haberse cometido un error al incorporar el
diedro. Este puede ser excesivo o demasia-
do redueido. En cualquiera de los dos ca-
ses serd necesario desentclar la seccién
del ala cercana al mismo, despegar la union
y volver a cementar con la inclinacion ade-
cuada. Sin embargo es convenientc rccal-
ear que do 10 casos similares 9 veces el
defeeto surgird de una reviradura.

Cuando se haya conseguido finalmente
un buen planeo suave en linea reeta ajés-
tese el timén o la aleta eompensadora para
que el modelo tome un suave viraje para
cualquiera de los dos lados. Estamos ahora
listos para la primera prueba con lanza-
miento con cable.

El cable de remolque:

Para modelos livianos de hasta 1 metro
de envergadura el mejor material cs un
simple hilo de coser de algodén fuertc y
blanco. No utilice minea el negro; si no,
perderd gran parte del tiempo tratando de
localizar el cable en el suelo. En la extremi-
dad del hilo se coloca un anillo de cortina
o hecho con alambre; a unos 50 cm. del
mismo se fija un trozo de seda o de papel
eoloreado. La longitud total sera de unos
30 metros.

El anillo Ser4 enganchado cn uno de los
ganchos de remolque del modclo (ver fig.
7) y un ayudante tendra al planeador con
la nariz apuntando hacia arriba y en di-
reccion contraria al viento. El remoleador
tiene el otro extremo del liilo en su mano
v cuando el modelo es soltado empieza a
élevarse como un comun barrilete. Si no
hay viento o solamente una suave brisa
habrd que caminar o hasta correr para que
el modelo tome allura. Una vez alto el mo-
dclo se afloja un poco la tensién del cable,
el banderin arrastra hacia atrds el anillo
v el modclo queda librado a sus propios
inedios.

El remolque:

Lo antedicho es la teoria. En la prac-
tioa las eosas pueden no ser tan sencillas
de primera intenciéon. Una cosa es cierta.
Es indatil tratar de hacer remolques exito-

(ContinGia en la pdg. 42)

REEL de pesca o carretel
CON 30 METROS DE HILO

(Segun una breve informacién de la delegacion portefia)

ON el auspicio del Aero Club Marcos
C Juarez, se realizé el primer “Gran Con-

curso Interprovineial” el domingo 4
marzo, en el cual se hicieron presentes
delegaciones de Tucuman, Cordoba, Ro-
sario, Canada de Goénrez, Pehuaj6, Capi-
tal Federal, resultando verdaderamentc in-
terprovineial. Fué brillante desde todo pun-
to de vista.

Reeorriendo los hotelcs de Marcos Jua-
rez en la vispera del concurso, ya desde
lejos podia localizarsc a los aeromodelis-
tas por el ruido de los nrotores que casi
lodos probaban, inclusive algunos en los
balcones, reuniendo en la calle gran can-
tidad de publico que escuchaba por pri-
mera vez su caracteristico zumbido.

Entrando en las habitaciones, nuestra
vista recordaba las fotos de las publien-
ciones amerieanas de los “Nationals y Ply-
mouth”, por el ambiente de nerviosa de-
dicacién, preparando mezclas, entelando,

amansando gomas, etc., y, como siempre,
sofiando con la consagraeién de sus mo-

dodelos para el dia siguiento.

La reglamcntacién presenlé aigunas in-
novaciones, entre la que merecc destacar-
se el libre orden do lanzamiento, o sea
que los tres vuelos estaban limilados Uni-
eaménte por hora de comienzo y finali-
zaeién de cada categoria, pudiendo el par-
ticipante lanzar su modelo en el momento
gue mas le conviniese.

Fué para todos una grata sorpresa la
disposicion de aviones para el roseate de
modelos, que inclusive llegaron a aterri-
zar en campos no ideales, para retomar
con los extraviados.

El mediodia transcurri6 con un exce-
Icnte y costoso asado, condimcntado con
cliarlas sobre perfiles y centros de area
lateral.

I'or la tarde sc lograron muy buenos
vuelos, destaedndose on motor dase A, Ri-
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cardo Schroder, en goma Ernesto Co-
lombo, en planeadores el rosarino Menasi
y el equipo 707 con Perahia Jazan y Faby
Mursep, en nafta.

Una nota grata y simpatiea fué, sin du-
d4, el equipo tucumano, (]iic sc destacéd
por su espiritu de conipafierismo y buen
humor, culminando en la entrega de pre-
mios, obsequiando a otros participantes
con “grandes coronas y rainos de flores”
improvisados cn el momento. Hablando de
los premios, dircmos que fueron extraordi-
narios y abundantcs.

Do la organizacién, ni qué decir: jExec-
lentc! EI alma del eoncurso fué America
Cingolani, quicn encontr6, adomaés, siem-
prc ocasiones de pedir la palabra para
anunciarnos invariablemente algo nuevo y
bueno.

Con entusiastas por el dcporto como
los sefiores Sverre Jacobsen, Alejandro Hi-
vas, Andreoni, Pubill, etc., cs seguro que
cn fccha préxima volvera a rcalizarse otro

Delegacién de la Capital Federal.

ROSARIO

(Por nuestro corersponsal, A L.
CAKAVARIO)

Ultimos resultados de los coneursos de
At Al

1~ fecha Planeadores, disputado el 14
de enero do 1951, a las 9.30 boras. Como
en todos los dltimos coneursos, el dia fué
espléndido y los resultados buenos. Hubo
un total de 18 participantes y, como cs de
préactiea, se remolc6 con 50 metros dc
cable.

RESULTADO FINAL

19 M. Calicchio 1206"
29 A. Sanchez 4*00”

39 M. Leys 3*47”
49 A. Rodriguez.. . 3%42°*
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intcrprovincial para alegria dc todos los
aeromodelistas.

PLANEADORES

19 Mario Menasi ... 6*45” Rosario
29 Osvaldo Cerone .... 6*23” »
39- Carlos Slipper.. 6*18”

COMA
19 Ernest«- Colombo " 7°13* Cap. Federal
29 César Altamirano 6*17” Cordoba
39 Elisco Scotto ... 6*07” M. Juarez

MOTOR CLASE “A”1

19 Ricardo Schroder. Coérdoba
29 Carlos G eter. Ola. de Gomez
39 Oscar Pabén.. Cap. Federal

MOTOR CLASE “B-C”
19 Faby Mursep 8*09” Cap. Federal
29 Perahia Jazan 6*53"* Cap. Federal
39 Gerardo White .. 4*23'* Tucuman

U-CONTROL

19 Rodolfo Bagur...
29 Equipo (S1WI)
39 Carlos Musso

Cordoba

Esperantos poder ampliar el conientario,
ya con mas tiempo, para cl proximo nu-
mero de Aeromodelismo.

Subcomisién de Aeromodelismo. (Canada de Gomez,

Santa Fc). Mario Portman, Edgardo Giordano, Carlos

L. Gester, Victor Rubiolo, Miguel A. Nicola y Mario
Menossi.

MEJORES VUELOS

19 rueda: M. Calicchio ... 12*06”
.29 medu: A. Sanchez .... 1*46”
39 rueda: A. ROArigUEZ .o 2'46”

19 Fccha: MOTOR A GOMA. Dismitada cl 11
dc febrero de 1951» hora 10. Particinantcs: 16.
Dia esoecial para la préactiea del vueio lihre.

RESULTADO FINAL

29 Roberto Maérquez 506"
4*30”
4%21”

MEJORES VUELOS
2*21”
2? rueda: L. Mossolani ...... 2*36”
3? rueda: A. L. Caravario......... 1*41”

Rubén Mata, merced a una actuacion
pareja, se adjudicé un excelente triunfo.
Sos parcialcs asi lo indican: 1® rueda, 2’3”;
2a, 2'8” 2,5, y 3* 1'39” 4]5.

Rubén Mata (derecha), ctasificado primero, y Roberto
Mérquez, segundo (izquicrda).

CLUB AEROMODELISTA CIUDADELA

Resultados del ultimo eoncurso rcaliza-
do el 27 de enero de 1951 por la disputa
del trofeo “\linistro de Transportes de la

Nacion”.
SEGUNDA RUEDA
PLANEADORES M. GOMA

Puntos Puntos
Beggiato Nereo... 10 Beggiato Nereo. .. 10
Alvarez José P... 9 Guerrero Fermin. . 9
Natoli Carmelo. .. 9 Alvarez José P... 8
Magnoli Francisco 7 Valencia Manuel.. 7

Tabla de posicioncs generales después del con-
curso del 27 de enero.

Puntos Pmitos

Bcggiato Nereo... 37 Magnoli Francisco 26
Alvarez José P.. .. 31 Guerrero Fcnnin. . 26

TANDIL

De conformidad con el resultado de la Asam-
blca General Ordinaria, celebrada el dia 30 dc
enero ppdo., sc ha fomiado una comisién directi-
va, bajo la denoininacién dc Agrupacién Tendilen-
sc de Aeromodelismo, siendo integrada por las si-
guientes personas:

Presidente, Rubén C. Gomory; vicepresidente,
José Martinez; secretario, Jnan Alberto Paso; pro-
secrctario, Manuel Pérez; trsorero, Alberto Narcy;
vocales: Pedro Liron, Juan Gaspari, Néstor Gallino,
Antonio Colombo y Dino Macchi.

CLUB AEROMODELISTA Bs. AIRES

Concurso que se realizo cl domingo 18
de febrero dc 1951, en Merlo.

RESULTADOS GENERALES

PLANEADORES
19 Elicechc Julio 500 ' 39 Gabrieli! Fco. 3’53~
29 Caride Oscar 4*34” 49 Garcia J. M. 2*26”

GOMA
19 Rusconi N ... 1*49~” 39 Aspillaga .. 0'5271
29 Guerrero F... 1*40” 49 Rodriguez E. 0’3576
NAFTA
19 Jazédn P...... 6*03” 39 Deis F... 4 07”7
29 Pabén O___ 4*18” 49 Rusconi-——-—-2%32"
PUNTAJE CAMPEONATO PORTENO
PLANEADORES Puntos
Puntos -

---------- 39 Garcia J. M... 15
J9 Eliccchc Julio. 20 49 Cores Eduardo 14

29 Gabrieli Fco.. . 17 59 Recrecio R.... 13
GOMA
Puntos Puntos
19 Rusconi N.... 20 29 Rodriguez E... 17

El modelo dc Eduardo Cano, clasificado quinto, en
pleno ascenso.

NAFTA Puntos

Puntos e

—mmmmmeee 39 Deis F.... 15

19 Jazan P 20 49 Rusconi N. 14
29 Pabé6n 0. 17 59 Lapcrno C-- 13

Por otra parte, cl C.A B.A. informa
que en 1951 se disputard nuovamente el
Campeonato Portefio (interno). Se clasifica-
ra al final de la temporada uo campedn
dc planeadores, uno dc goma, uno de mo-
tor a explosién y un “Aeromodelista com-
pleto”, al que interviniendo por lo menos
en dos categorias, totalice mas puntos. So
disputaran en total seis coneursos para este
campeonato, con las siguientes fechas,
siempre en Merlo, F.C.N.D.F.S.:

Febrero 18- Abril 15 -Junio 17 -Agosto
19 - Octubre 21 - Diciembre 16.

Cada campeon recibird una plaqueta in-
dependientemente de los premios a que sc
haga acreedor durante los coneursos a rea-
lizarsc.

Como estimulo, babra premios espccia-
les para novicios y no ganadores mejeres
clasificados.

Los vuelos de concurso se limitan a cinco
minutos, y en caso dc empate se realizara
un vueio sin limitaeion. Para facilitar la
inscripeién a quienes por razones de lio-
rario o distanci» no pueden hacerlo en
nuestra secretaria, podran hacerlo cn el
campo liasta diez minutos antes dc ini-
ciarse cada categoria.

El orden serd: en la mafiana, planeado-
Tcs; a la tarde, goma, y luego nafta.

El reglamento puede ser solicitado cn
la secretaria del C. A. B. A, Lavalle 1334.

SuUl ZA

El Aero Club de Suiza cumplc cste afio
cincuenta afios de vida activa dc aviacion,
volovelismo y aeromodelismo. Con tal mo-
tivo se realizard una serie dc manifesta-
ciones. La comision especial del “jubileo”
nos ha enviado para publicar una nota,
cuya traduccion es la que sigue:

"El Aero Club Sui/.o festeja esto afio
mi jubileo. Fundado el 31 de marzo de
1901, ernpezé su vida con un nudcleo de
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72 asociados cuyas actividades, bajo la di-
recciéon del coroncl Schaeck, sc concen-
traban sobre todo en el vuelo con acrostatos
(globos). En la inauguration de la F.A.lL,
en Paris, en 1950, también estuvo pre-
sente Suiza por intrrmedio del A. C. S.
Siguicndo el desarrollo técnico, al primer
nucleo de experimentadores con globos se
unieron postcriormente los entusiastas del
vuelo con motor, los volovelistas y los aero-
modclistas, con el resultado de que actual-
nicnte el club cuenta con 5.800 asociados
divididos cn 33 diferentes ramas de ac-
tividad.

El Gordon Bennet Race para globos fué
disputado tres veces cn Suiza, imponién-
dose cn dos oportunidades los represen-
tantes de cste pais. EI vuelo sobre los Al-
pes, realizado por Oskar Bider, signified
un notable adelanto en las actividades. Los
planeadores suizos tienen fama cn todo cl
mundo, y el centro de vuelo alpino de Sa-
medan cs conocido internacionalmente. Los
cromodclistas dc la entidad sc ban clasi-
fieado cn primeros puestos cn muclios eon-
cursos internationales.

Para celebrer sus cincucnta aiios de
vida, cl A. C. S. realizard una fiesta en
Berna cl 31 de marzo dc 1951. Como
actividades futuras so anuncia también la
reunion de Primavera dc Lucerna para
el 16 de mayo y la Vuelta de Suiza, in-
ternacional, del 12 al 16 de agosto, y la
semana de vuelo cn Saanen-Gstaad.

VENEZUELA

El Club Acromodelista Caracas, por in-
termedio de O. Vasquez, siempre muy
cortés, nos ha enviado una nueva noticia
sobre actividades. También esla vcz acom-
pafa a la nota un conientario aparecido
cn un diario, cn cstc caso “La Esfcra”,
lo que habla a las claras dc la importan-
cia que Ic dan al acromodelismo en la
repubbca amiga. La reunion a que hacc
referencia la nota ha sido un concurso tipo
Team-Réacing, que sc rcalizé con un brillo
sin igual, ya que ademas de obtencr.se
excclentes resultados, un numeroso puhlico
presencié las pruebas.

En la primera eliminatoria participaron
Luis Zirit. teniendo como mecanico a Isi-
doro Munoz y Miguel Bracho. Participaba
con un Piper Cub, Osvaldo Vasquez, tam-
bién con Piper y ayudado por Sandro Cas-
tagnones y George Ruz. Sc dcstacaba su
modelo por la exeelente tcrminacién. Dou-
glas Williams ayudado por George Felts,
particip6é cn la misma scri<- con un Mono-
coupe. Se eumplié la primera serie con cl
triunfo dc Vasquez, quien fué el Unico
(Jue no tuvo que rcabusteccrse.

En la segunda serie sc impusn José He-

28

Entusiostos miembros del "Club Acromodelista dc

Caracas", que cl damingo 4 dc febrera, en la Ciudad

Univcrsitaria, hicicron maniobrar con macstria a sus

pcquenos ovioncs cn cl concurso que gond Osvaldo
Vazquez con un modclo "Piper".

redia (mecanico José Pelucarte) con un
Monocoupe, llcgando segundo Napoleén
Pelucarte (mecénico Luis Prieto) con Piper
Cub. En la terccra eliminatoria participa-
ron como piloto y mecéanico, respectiva-
mente, Juan Catald con J. Castillo y F.
Areia y un modelo Aeronca, y Gerardo Fe-
bres con R. Villalobos, siendo su modclo
un Polish Fighter. Esta ultima serie fué
muy emocionante por lo disputada, y fi-
nalmente se impuso Febres. Catald, que
babia conseguido sacar ventaja, vié des-
truidas en parte sus chances cuando des-
pués del reabastecimiento su Torpedo re-
calcntado no arrancé en seguida. Sc rea-
liz6 posteriormente la prueba Consolacién,
en la que triunfo Catala.

Luego, cn la final, Vasquez, Febres y
Heredia lueharon con diferentes alternati-
vas por el primer pursto, clasifieindose
cn definitiva primero Osvaldo Vésquez y
segundo Heredia. EI modclo de Febres
rcaliz6 ima serie de vueltas con una ala
rota, y luego en el abastecimiento sc re-
par6 el desperfeeto; pero al rato surgié
de nuevo la falla, restdndole, evidentc-
mente, chance. llcredia tuvo que eambiar
bujia después de que suS mecanicos tra-
taron en vano dc hacer arrancar cl motor,
pero igualmente se clasificé segundo, ya
que bubo que descalificar a Febres cuan-
do su mecanico se introdujo cn el circulo
de vuelo para pidir instrucciones. Actud
dc director de prueba el senor Carlos J.
Colon, que eumplié con todo acierto con
su dificil mision.

Esperantos rpic nos envien siempre tio-
ticias estos entusiastas nmebaebos venezo-
lanos, y si c¢s posible que nos envien fotos.
Rcprodueimos la aparecida cn la nota de
referencia, que naturalmente no tiene la
<landed sufieiente para observar los de-
talles. Traten de enviarnos los originales
en una préxima oeasién.

LA HELICE DEL MES

T O R N

A hélice Tornado ha adquirido en estos
LL’JItimos tiempos gran popularidad en
V. S. A. Se utiliza casi exelusivamente
para modelos U-Control de velocidad.

Entre los primeros que la utilizaron es-

A D O

Por “FUZZY?”

los aficionados a la velocidad han utilizado
helices Tornado, siendo popular el tama-
fio 7 X 9 para motores .29, y el mismo
recortado a 6,5 de didmetro para clase A
(199 de cilindrada). Para clase C (.60 de

Diam, 7"

PASO

tan Jim Clem y Maurice Stanglin que se
hicieron famosos en los nacionales e inter-
nacionales de 1947 con su disefio Whammy
en distintos tainafios para las diferentes cla-
ses.

En todos los casos utilizaron hélice Tor-
nado. Desdo enlonccs la mayor parte de

cilindrada) el modelo mas utilizado es el
9X11 y 9 X 12.

Entre lys campeones actuales que han
adoptado lit Tornado se cucntan Ilurold De
Bolt, Lew Mahieu, Stanley Grish y mu-
chos olros iuyos nomhres son igualmente
famosos.
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Carenar o no Carenar...

Por WILLIS L. NYE - Trad, cortesia de C. MAORI

El carenado en

los modelos de carrera es aun terna

de arnplia discusiéon, aqui hay algunas nuevas ideas

NERALIDADES: Una revision do los
modelos corrientemente usados en ve-

ocidades revela que mds o menos la mi-

tad de los disefios tienen el motor carena-
do, comparados con los otros que lo tie-
nen parcialmente, o que carecen do él.

Probablemente cxisten algunas dudas en
la mente de los construetores de mode-
los de velocidad, en cuanto a la utilidad
del carenado, en comparacién con los pro-
blemas coustructivos que presenta.

Sin embargo, conceptos bésicos de ae-
rodindmica demuestran que on cilindro
carenado de la manera apropiada reduei-
rd su arrastro parasite (la palabra “arras-
tre” traducida literalmente del inglés
“drag” es usada en este articulo en re-
emplaZ.o de la forma usual “resistencia
al avance”. N. del T.) considcrablemente.
Pero el carenado del motor, eomo muchos
lectores sabran, es utilizado para aumentar
la refrigeracion del motor, y por la re-
duccién del arrastro y la disipacién del
calor residual en la eabeza del cilindro,
el motor funeionard mas frio y en conse-
cuencia desarrollard mas potencia asi re-
frigerado.

Aliora bien: si estos dos factores pue-
den ser considerados axiomaticos, Spor qué
tantos motores son dejados sin carenado?
Tipos de carenados.

Existen varias clascs corrientemente usa-
das por los aeromodelistas.

1) Carcasa convencional (fig. 1).

2) Carenado parcial (fig. 2).

3) Carenado con deflectores de

sién (fig. 3).

pre-

4) Motor encerrado en el fuselajc con

salidas de aire a los costados (fig. 4).

DISEfiO DEL CARENADO DEI.
MOTOR

Dejando de lado los problemas estructu-
rales que deben ser resucltos, no hay re-
glas empiricas para su diseno.

Sin embargo, la practica y los experi-
mentos han permitido llegar a ciertas con-
clusioncs. Por ejemplo, el flujo del aire a
través del carenado debe ser suave para
refrigerar cI motor de manera adecuada.
Y son las necesidades de refrigeracion del
motor, encontradas en la practica, las que
gobierann el tamano de las entradas y sa-
lidas de aire. También se logra con ello
una roducciéon de la resistencia parasita y

en ultimo término la entrada de tierra
al motor.

Las proporeiones geométneas del care-
nado estan gobernadas por el tamario del
motor. Visto de arriba el carenado debe
ser lo mas fino y perfilado posible siguien-
do la linea del fuselaje. Visto de costado
el carenado debe asumir en la parte su-
perior la forma superior de un perfil.

La refrigeracion $erd aumentada, y la
eantidad de aire necesaria disminuida, con
la instalacién de deflectores que dirijan el
aire a la eabeza del cilindro. Una fonna
muy buena de deflector es la que rodea
casi toda la circunferencia del cilindro y
no estd a mas de 1/16” de las aletas del
cilindro. EIl aire debe ser correctamente
dirigido, para evitar pérdidas de aire en-
tre el deflector y el cilindro. Como légica-
mente se deduce la eantidad de aire pa-
sando a través del cilindro se reduce.
Pero la refrigeracion es mas eficiente y el
arrastro es disminuido. El aire pasa a ma-
yor velocidad a través del cilindro y lue-
go disipa cl calor mas rapidamente.

A velocidades menorcs do las 130 millas,
aproximadamente un 30 por ciento del ai-
re penetra en el interior del carenado, el
restante fluye alrededor. Luego, es muy
importante que las formas generalcs del
carenado sean acrodindmicas.

A velocidades mayorcs de 130 millas,
posiblementc no mas del 15 por ciento del
aire penetre en el motor. Una carcasa bien
disoriada puede reducir el arrastre produ-
eido por un cilindro expucsto, por lo me-
nos en un 30 por ciento; suponiendo que
se lo disefie de acuerdo a los lineamientos
generalcs de cste articulo.

Los informes técnicos de la NACA re-
afirman estas lincas (ver fig. 5).

ARRASTRE DE FORMA

Una parte del arrastre del modelo cau-
sada por el tamano del motor v la confi-
guration externa del carenado es llamada
arrastre de forma. EIl resto del arrastre es
conocido como arrastre interno o de refri-
geracion. Este ultimo es causado por cl
aire fluyendo a través del carenado y so-
bre el motor. Este aire es eonsiderable-
mente disturbado por la forma irregular
del motor.

Cualquier aumento en arrastre causado
por un aumento en el area frontal del fu-



El Hornet dc .Wayne Mathews ticnc carcnado similar
ol de la fig. 4.
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selaje mediante la adicion de un carcnado
puede ser agregada al motor. Sin embar-
go, este aumenlo no es tan grande como
mede creerse, porque el arrastro del fuse-
laje aumenta menos rapidamente que el
area frontal, siendo mas proporcional a la
superficic total de ala y fuselaje. Algo mas
que hay que considerar es el hccho de
que un porcentajc de potencia del motor
cs requerido para contrarrcstar el arrastre
de refrigeraeién, ya sea que el motor esté
Carenado o no. Sin embargo, una reduc-
¢ion en el arrastre de refrigeraeion por un
carenado apropiado y deflectorcs instalados
en su justo lugar, ciertamcnte daran un
mejor resultado.

RESISTENCIA DE REFRIGERACION

La pérdida do potencia que sufre el
motor al enfriarse es conocida con el nom-
bre de “pérdida de potencia por refrige-
racion”.

El arrastre causado en refrigerar cl mo-
tor es conocido como: “arrastre de enfria-
miento”. Matematicamentc esto es aproxi-
madamente como sigue: Pérdida de poten-

P X Q
cia por refrigeraeion = --------—--

33.000
donde P es igual a la caida de presiéon en
libras por pie cuadrado y Q es igual al
volumen de aire fluyendo en pies cubicos
por minuto. Analizando esta ecuacion es
evidente que la pérdida de potencia por
refrigeraeion aumenta tan rapidamente co-
mo aumenta el volumen de aire que pasa.
En la practiea un porcentaje de pérdida
dobé esperarse, pero mediante un diseno
adecuado, del carcnado, esta pérdida pue-
de redueirse a no mas del 10% en el
poor do los casos. Con esto se ve que las
pérdidas de potencia por refrigeraeién ostan
on funcién del volumen de aire que pasa
sobre el cilindro, luego es evidente que
un minimo de aire a alta velocidad dara
eoino resultado una reduecién en esta pér-
dida. Por medio de dcflcctorcs de presion
esto es posible. Esta afirmacién ha sido
probada en experimentos con el tunel de
viento, que demuestran que cuando la de-
presion es mantenida en un minimo las
pérdidas de potencia por refrigeraeion no
seran de mayor importancia, suponiendo
que conductos y deflectores adecuados
sean utilizados. En adiciéon a esto es posi-
ble recuperar algo de esta pérdida a velo-
cidades arriba de 130 millas, utilizando la
energia del calor y la presion del chorro
que sale a través del carcnado (N. del T.
Articulo do Harold de Bolt, aparecido en
Aeromodelismo N6 9). Sin embargo, cuando
deflectores de presion son usados en los
carenados tipo carcasa, algunos motores
pueden tener tendencia a recalentarse de-
bido a la falta de aire en la cabeza mien-

tras el motor funciona en tierra. Funcio-
namiento prolongado en tiempo caluroso
y humcdo pueden causar una dilatacion
del piston, si la lubricacién no es sufi-
ciente.
REFRIGERACION UTILIZABLE

Cuando son instalados deflectores alre-
dedor de la cabeza del cilindro, la depre-
sion dcsarrollada estd en funcion de la
velocidad de translacién del modelo. La
presion dindmica crcada por la velocidad
dc translacion se convierte en presion
estatica en la parte frontal del carcnado.
La figura 5 muestra la distribucién ted-
rica de la presion alrededor del carenado
de un motor. La regién de presiéon positi-
va debe notarse, se extiende alrededor de
la abertura frontal dol carenado. La region
negativa se extiende hasta tfes cuartas par-
tes hacia atrds del carcnado. Es bueno
saber que el chorro de la hélice ticne muy
poco efecto en el enfriamiento del motor,
excepto en tierra y durante la corrida ini-
cial para cl despegue y cn la trepada. OLro
factor que hay que recordar en cl disefo
es que el borde de fuga de la pala de la
hélice tendra que estar dc tal manera que
no haya més de 1/16 a 3/32 de pulgada
de luz entre éste y la entrada de aire
frontal. Cuando esto es mayor de lo espe-
cificado, el aire que fluye alrededor del
carenado puede ser disturbado con un au-
mento consecuente en el arrastre y a su
vez puede producir un recalentamiento on
el motor.

AREA DE LAS ABERTURAS FRONTAL
Y POSTERIOR DE LAS ENTRADAS DE
AIRE DEL CARENADO
Para simplicidad de disefio, el area dc la
entrada y de la salida deben ser aproxi-
madamente iguales, sin embargo, esto no
es enteramente empirieo, y los mejores rc-
sultados seran obtenidos mediante la expc-
rimentacion. Computar el area para la
entrada de aire es un problcma complejo.
Su solucién envuelve factores tales como
el &rea frontal del motor, determinacion
de la caida dc presion estatica a cau-
sa de los deflectores, la caida dc presién
estatica a través de la salida y la presion
dindmica dcsarrollada en vuelo. El resul-
tado de estos célculos no es util para el
aeromodelista, que obtendrda rcsultados
comparables mediante la experimentaeién.

EFECTO DEL CHORRO DE LA HE-
LICE Y DEI. SENTIDO DE LA
ROTACION
A causa del sentido de rotaciéon de la
hélice (contra reloj), vista desde el fronte,
la regién de alta presion existente alrede-
dor del carenado no es enteramente sirné-
trica, sino que se desplaza hacia un cos-
tado. En el costado derecho dc! carenado,
visto desde el frente, un “labio” puedc
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ser instalado para ayudar la entrada de
aire.

DEFLECTORES DE PRESTON DENTRO
DEL CARENADO

Cuando los deflectores son construidos
como una parto integral del carcnado tipo
carcasa, o cuando cl motor estd cncerrado
dentro del fuselaje, los deflectores dcben
estar colocados de tal manera que el airc
fluya suavemente alrededor de las aletas
del motor y no esté sujeto a turbulcncias
causadas por una mala disposieion de és-
tos. El interior de los deflectores debe ser
terminado cn una forma suave y pulida.

AUMENTO DEL EMPUIJE

El esfuerzo del empuje puede ser au-
mentado mediante un carcnado alrededor
del cilindro. La teoria alrededor del au-
mento del empuje fué explicada por Ha-
rold de Bolt en cl articulo anteriorrnente
citado. Lo que ha sido explicado en este
articulo no capacitara al lector para obte-
ner resultados fantastieos, pero es una pe-
quena parte al esfucrzo comun para obte-
ner altas velocidades y la informacién pre-
sentada aqui sera una ayuda para cual-
quier velocista.

S W I I: T Y I(Vic'nc de
a pag. 17)

le po
Lustre todo cl rnodelo con Simoniz.

Vuelos: Al rnodelo se lo hizo volar
exitosamente tanto con un Arden .199, co-
mo con un McCoy de la misma cilindrada.
Sea cual fuero cl motor, manténgalo bicn
limpio y reemplace las piezas gastadas.
Los aros y el cigiienal deben girar libre-
metitc, y cl disco de la valvula rotativa
no debe tener asperezas ni juego lateral,
reconocido por el ruido caracteristico.

Experimente un poco para determinar
cudl cs la mejor mezcla para las condi-
cioncs elimatieas del lugar. Aqui, en el
Noroeste de U. S. A. utilizamos Nitrol
(de la Francisco Laboratories) puro (en la
R. A va a ser un poco dificil... conse-
guirlo. Ed.), v a veces agregamos un poco
de aceite de castor cuando el motor se
recalienta demasiado, lo que se reconoce
por el ruido del motor.

Reeuerde que las condicioncs de tempe-
ratura y humedad pucden cambiar radical-
mente en cl mismo dia, y, por eso, pruebe
su motor un poco antes de reafizar un
vuelo de concurso.

Fara eneontrar la mej« liélice para su
rnodelo, le aconsejamos empezar con una
Tornado de 7 puigadas de didmetro por
10 de paSo (idem como para cl Nitrol,
aunque ia “hélice del mes” dc este numero
puede ayudarlos. Ed.), disminuyendo luego
progresivamente la superficie dc la pala
hasta llegar a la maxima velocidad.

VIRUTAS DE BALSA

Pol T. RINCHETA

STIMADOS y queridos lectores, aqui
estoy de vuelta con ustedes, después

me cantidad de cartas eseritas por todos
ustedes. Y conste que cl interés “econé-

de un reparador descanso en las hermosasmico” de la subscripcion rebajada no ha si-

sierras cordobesas, con mas energias y mejor
voluntad para tratar de series Util en la me-
dida de mis posibilidades.

Lo lamentable del viaje de vuelta cs que
por unos escasos dias de diferencia me
perdi de presenciar el concurso interpro-
vincial, que se habra disputado en Marcos
Judrez cuando aparezean estas lineas. La
expeetacion que habia notado en el am-
biente, en Buenos Aires y en Coérdoba, y
me imagino que en otros lados era lo mis-
mo, me dijo claramente que el concurso
iba a ser algo -scnsacional y lamento no
haberles podido traer un comcntario con
los correspondientes resultados, pero las
revistas son un poco csclavas de ias intransi-
gencias de la organizacion de la imprenta
y. .. para otra vcz sera.

Franeamento no puedo mas que estarles
infinitamente agradecido por la forma en
que todos han tratado de colaborar, al
contestar el cuestionario presentado en
nuestro numero 13. Para mi personalmen-
te representa una doble satisfaccién cl
enorme éxito de esta pequera eneuesta por
cuanto, cuando hice la luimilde propuesta
en la Direccién de que se volviera a publi-
car el cuestionario, por poco me echan y
en un primer momento no querian saber
nada. En rcalidad habia motivo para ello
por el resultado de nuestro cuestionario an-
terior aparecido en el ndmero 7. Si bien
siempre la carta de un lector puede con-
tener un consejo muy Util para nosotros y
para ustedes, es evidente que con solamen-
te 40 6 50 contestaciones no se puede
formar una ida exacta sobre el promedio
de los gustos de los miles dc lectores que
siguen Aeromodelismo. Por eso, las auto-
ridades maximas no cstaban muy de acuer-
do cn publicar nuevamente cl cuestionario.
Sin embargo yo le tenia mueha fe. En las
cartas de los lectores, en otros indicios que
trato de recoger dando vuelta por el am-
biente, habia senlido que flotaba en la
“atmosféra” un mayor carifio hacia Acro-
modelismo, un deseo de colaborar, de ser
atil, y algo me decia que iba a tener exi-
to y finalmente he salido con la mia, lo
que me ha merecido un... (digamos asi)
ascenso.

Pero lo mas important«- no es eso. Es el
contcnido intrinseco que tiene esa enor-

do el mayor aliciente por cuanto captando
nuestra idea, la mayor parte de los que
han eontestado, lo han hecho con un ad-
mirable espiritu de colaboracién y querien-
do hacer cosa util, olvidandose en un gran
porccntaje del detalle. Muchas gracias, ami-
gos, mios. Yo personalmente y todo el per-
sonal de Aeromodelismo les estarnos infini-
tamente agradecidos. Una sola cosa lamen-
tamos con legitima sinceridad. Ella es la
imposibilidad absoluta de contestar a todos
y cada uno, no solamente para discutir los
dotalles que nos pareccn iinportantes, si-
no sobre t«xlo por agradecer personalmen-
te esas sinceras palabres de aliento, de
agradecimicnto, hasta de elogio, que nos
han hecho llegar. Estas son cosas de tras-
cendental valor en la vida del hombre, es-
pecialmcnte en la época en que vivimos,
donde demasiado a menudo se materializa
un poco todo con cicrta cxageracién y se
olvida la importancia dc lo moral, de lo
espiritual. Un apoyo como el que hemos
sentido en cada linea dc vuestras cartas
hace mucho mas que... iuna pagina mas
dc avisos.. .! y Dios s6lo sabe qué bien
nos vendria poder estabilizar nuestra po-
sicibn ecortbmicamcnte para tener la se-
guridafl de poderles brindar una revista
siempre mejor.

Por eso dcciamos, lamentamos no poder
siquiera hacer una simple lista dc los que
nos han eontestado con un general [Mu-
chas Gracias! ya que cl simple hecho dc
colocar los nombres “tmo pegado al otro”
en cl lipo dc letra mas cliico, nos robaria
todo el espccio que disponemos para nues-
tra charlita. Asi octirre siempre con las
publicaciones. Cada lector nos cuenta sus
ideas, sus problemas, sus consejos y nhos-
otros no podemos mas que hacerles llegar
por este nuestro Unieo medio, el agrade-
cimiento y el consejo pedido.

Las respuestas al cuestionario, todas, to-
das sin excepcion han Uenado perfeetamen-
te su misién. Esperantos «pie esta breve de-
claraciéon sea para cada uno de ustedes el
premio suficiente.

Con la experiencia dc la vcz anterior
creiamos que resultaria una tarca relati-
vamente scncilla hacer las clasificaciones
correspondientes para formar la cstadlstica

(Contlnua cn la pog. 43)
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EL MEJOR TANQUE
PARA ACROBACIA

Por WALTON HUGHES

Un "as" de la acrobacia les ofrece en estas lineas un resumen de
sus experiencias en materia de tanques para modelos U-Control

QUI ticnen ustcdes un cxcclente tan-

que que servira muy bien para cual-
quier motor que lenga una bucna comprc-
sién dc cartcr. El tamafio quc damos es
para motores grandes, elase D, dando unos
7 minutos de duration de vuelo. Para ino-
delos rnas pequernos se disminuiran propor-
cionalmente las medidas, manteniendo las
proporeioncs de 1:2:3., que lian demostra-
do ser Optimas. Para un motor .30, por
ejemplo, las medidas podrian ser 2 x 4 X 6
cenLimelros y para una media A de .005
1X 2x 3 cm, sieuio en cada oaso el pri-
mer niimero la altura, el sogundo cl anebo
y el tereero el largo del tanque.

Recorte un block de balsa con las me-
didas convenientes que servira dc molde
para doblar la chapa y como apoyo para
el armado. Tome la chapa dc hofalata y
apoye sobre ella el block. Marque el con-
tomo con un instrumentu filoso.

Reeorte luego la chapa dejando un mar-
gen de unos 3 mm. para las aletas; recorte
el excedente en los angulos. Fij'e la chapa
al block con la morsa o una grampa en C
y doble; las aletas a 00 grados. Prepare asi
las dos “tapas”: delaifiora y trasera. Mar-
que cada pieza para volver a colocar en
la misma posieién. Corte aliora una tira de
hojalata con 6 mm. mas de anebo que el
ancho del block-moldc, y con una longi-
tud de 3 mm. mayor que el desarrollo cle

En este tanque se coloc6 et corburador en e! me-

dio del mismo poro disminuir las variacioncs de pre-

sion La alimentacién se mantenia constantc, pero

cl lubo dc admisién tan largo disminuio la potcncia
maxima del motor.

los cuatro eostados del tanque para poder
baeer la aleta. Empieee en una arista a
doblar la chapa, volviendo finalmeti;e sobre
la misma con la aleta de 3 mm. Coloque el
block eon la chapa alrcdcdor en la morsa,
utilizando una chapita de madéra dura del
lado donde estd la aleta para poder soldar

Tanque a presion con regulador. El tanque cs her-
mético, sin vcntilaciéon. El tubito vertical es para
(tenor el tanque y se cierra luego con un taponcito
hermctico- El tubito de la izquierda es el que va
al corburador, el dc la dcrccha vo concctado a un
ogujero del carter, que monda presién o cste ((ti-
po de Bolt, ver N° 9 de AEROMODELISMO). El sis-
tema funciona muy bien con motores de mueha com-
presion de carter. El arranque resulta dificultoso.

Tonque denominado "Clong" por el carocteristico

ruido que hacc cl terminal movible al chocor contra

las paredes Este se desplaza segiin las maniobros

siguiendo lo mezela en su movimiento. Sirve sobre

todo para modcios capaccs de realizar maniobras muy
ccrradas

ALETA DE 3 mm

EL BLOC DE MADERA
QUE DA AO ENTR'O

CANO DE ALIMENTACION
<€ EXTERNO : 3 mm

TUBO DE NEOPRENE

CENTRO DEL CiRCULO

comodamente, con la seguridad de que las
piezas ostan bien unidas. Pase un poco de
pasta de soldar por la union y suelde con
un soldador mas bien grande y bien ea-
liente para. estar seguro de quo no va a
haber pérdidas. Deje enfriar y retoque lue-
go el excedente de estafio. Suelde ahora la
tapa posterior. Luego retire cl molde de
madéra del tanque ya casi completo, intro-
duciendo un tomillo de madéra grande en
la parte visible del molde y tirando con
la mano.

Colooiie abora los canitos de ventilacion
y alimentacién. Empicce por bacer los agu-
jeros neeesarios en la chapa con un punzén.
Doble los canitos de ventilacion antes de
cortarlos para poder trabajar mejor, sobre
todo al hacer la curvita final. En el dibujo
un esquema expliea cl mejor procedimiento
para doblar los tubitos. Hay que doblar
un poco. y después tomar el tubito un poeo
méas adelante y doblar otro poco, y asi su-
eesivamentc. Si el tubito se rotnpe pruehe
con imo de sceeién un poco mayor o ablan-
do cl material colocandolo sobre una llama
de gas. Si se utiliza bronce, el destemplado
es indispensable.

Suelde los canitos de ventilacion sobre
el costado del tanque y rellene luego con
soldadura para tapar el agujero. Coloque
abora el cafiito de alimentacion soldando
su extremo, como indica el plana a 6 mm.
del fondo, sobre la pared, para que tenga
mejor soporte. Observe ahora si todo esta
en orden, limpie el interior del tanque y
suelde la tapa anterior. Cuando el tan-
guc estd listo, ll6nelo de agua y coléquelo
durante quince minutos en agua hirviendo
para eliminar la pasta para soldar que babra
gtiodndo adherida. Después de eslo, elimi-
ne el agua del tanque y séquelo bien, dc-
jaudolo unos mimilns en el hornu.

Ya el tanque esta listo para ser montado
en el modelo. después de una verificacion
fundamental: tape todas las salidas del tan-

FTAMOIEN SE PUEOE UTILIZAR
£5IE TiPO. EL MOTO» SE
PARA OE GOLPE

DO8BLANOO LOS CANOS

CORTE OESPUES DE

----- DOBLAR

CORTE A tA
ALTURA
DEL TuBO

L*-- EL TUBO INFERIOR QUEDA F»j O
! AL FUSELAJE PARA NO TENE«
QUE CORTA» EL COSTAOO

gue menos una. Por ésta, sopie con fuerza
mientras mantiene el tanque debajo do
agua. Cualquier burbujeo indicard una
perdida, con su eorrespondiente ubicacion
para poder corregirla rapidamente. Para
ser prudente, en realidau, esto conviene
hacerlo antes de limpiar el tanque.

Sin duda alguna, el mas importantc de-
talle es colocar el tanque eorreetamente en
el rnodelo, para poder hacer buena acroba-
cia. Una linea imaginaria que arrancara
<lesde el eentro del eanito del carburador
y siguicra en linea recta hacia atrds debe
pasar justamente por el centro del tanque;
una variacion de hasta menos de 2 mm.
puede ser motivo dc dificultades.

Cologue el tanque lo mas adelante po-
stble para que la conexion entre tanque
v carburador sea lo tnas corta posible. Si
es neeesario cambie la posieiéon del carbu-
rador para quo la toma csté hacia afuera
en el modelo y la aguja hacia el centro
del circulo de vuelo.

Los reglajes en vuelo se haran primero
para vuelo horizontal. Haga arranear el mo-
tor y ajuste la aguja para la maxima velo-
cidad. Ahra luego un poco més la aguja
basta que el motor entpieza a marchar un
pocto més despacio.

Realice el decolaje, y ya en vuelo obser-
ve si el motor tiende a ahogarsc o a que-
darse sin rnezcla. El sonido del motor, di-
ferente para los dos easos, le indicara si lle-
ga mas o menos mezela que en el momento
del arranque. Si se empobrece, doble los
dos extremos de los tubos de ventilacion
hacia adelante con tinos 5 grados de incli-
nation. Esto haee entrar aire forzado en
el tanque durante el vuelo y, a su vez, hace
Uegar més mezela al motor. Si el motor
se sobreeargu de mezela. doble los tubitos
hacia atrds o eoloque en la tomu de aire del
motor una extension, de manera que el aire
entre al motor con mayor violencia y en
mayor cantidad. Pruebe con varios vuelos
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cambiando un poco eada Vez, hasta conse-
guir que el motor funcione exactamentfe en
la misma forma en el suclo y eu el aire.
Vcrifigue ahora para el vuelo invertido para
ver si el motor se empobrece o se sobre-
carga. Una variacion en la posioién verti-
cal del tanqup corrcgird las variaciones en
este caso. ,-Y para los loopings? Muchos de
los que se dedican a la acrobacia corrigen
las fallas en este caso, cambiando la posi-
cion del tauquo liacia arriba o hacia abajo,
como indicamos para el vuelo invertido.
Esto corrige los defectos en el looping, pe-
ro nos doja sin posibilidad de buém ajuste
para el vuelo horizontal. Si listed ha segui-
do las instrucciones ya dadas para corrcgir
las diferencias en vuelo horizontal, derecho
o invertido, los mismos tubitos de ventila-
cion se cncargaran de corrcgir los defectos
en los loopings.

Pruebe unos loopings cou el motor lige-
ramente “rico” y note tanto en los loopings
dereehos, como,en los invertidos (llamamos
looping derecho el que se inicia con el
modelo a poca altura y con una trepada,
y looping invertido el que se inicia con el
modelo alto y con una picada Ed.) si el
motor tiende a sobrecargarse 0 a empobre-
cerse. Para un motor quo tiende a quedarse
sin mezcla (cmpobrecerse) cn los loopings
dereehos, el rernedio reside en doblar el
cafito de ventilaeion inferior hacia adclante
y el superior hacia atras.

Si el motor se empobrece en los loopings
invertidos y se sobrecarga (tiende a ahogar-
sc) en los loopings dereehos, invierta el pro-
cedimiento, es decir, doble hacia adelante
cl canito superior para que tomc mas vien-
to, y hacia atras el canito inferior.

Verrios una vez mas que la experimenta-
cién es el factor principal para llegar al
éxito.

Pucde ser que listed no esté muv dis-
puesto a colocar los canitos de ventilaeion
por la relativa dificultad en cl montaje. Sin
embargo esto es muy importantc y no ha
sido hecho asi por simple eaprieho. Por una
parte la fuerza centrifuga impide que du-
rante el vuelo saiga mezcla por los cafii-
tos: y, lo que os mas importante, los dos
canitos estan muv cerea uno del otro en um
z6na “limpia”, donde no hav turbulencia y
donde los efeetos sou completamcntc idén-
ticos para los dos. Muchos aeromodelistas
se fabricai» un sinniiruero de dolores de ca-
beza al ubicar mal los cafitos de ventila-
cion, uno detrdas del motor, otro debajo
del ala o algo parccido, de manera que
las condicioncs do presién y turbulencias
son muv diferentes. Mantenga los tubos de
ventilaeiéon cerca uno del otro, y. si es
posible, en una zéna libfe de turbulen-
cia\

Podemos enunciar una regia general pa-
ra tanques, en los priineros vuelos de pruc-
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ba. Los motores que tiencu una torna de
aire a presion (tipo torpedo Phantom, Su-
per-Cyclone, Atwood Triumph, etc., etc.) ne-
cesitardn muy posiblementc también una
torna a presiéon para los canitos de ventila-
eion, es deeir, habrd que inclinarlos hacia
adelante. Se coirigue asi un mejor equili-
brio a eualquier velocidad del modelo ya
que a ambos lados del carburador aumenta
proporcionalmente la presion por efecto del
chorro de aire. Para un motor con la toma
de aire posterior y un angulo recto como
el Atwood Super Champ, los tubitos de ven-
tilacion estaran colocados dereehos o un
poco hacia atras. En este tipo es preferible
un moriaje lateral del motor, y la inclina-
cion de los tubitos de ventilaeién tiene un
cfecto notable, siendo éste en cambio mu-
cho menor en el caso de un motor con
toma de aire a presion dinamica.

Hace no afo, aproximadamente, nosotros
nos halldbamos con el problema do todo
principiante en la categoria acrobacia. No
conseguiamos dar con la tecla. Por eso ini-
eiamos una serie de estudios y experimen-
taciones que nos Uevaron a estos resulta-
dos. Probamos decenas de diferentes tipos
de tanques, pero el que esta dctallado en el
dibujo a demostrado ser el mejor. Lo que
ocurre en general es que el tanque es en
realidad uno de los factores del vuelo de
acrobacia, pero hay otros.

Estos factores son los que deben ser
consiilcrados para un buen sistema de ali-
mentacion: Estado y tipo de disefio del mo-
tor; diserio del tanque y su ubicacién eu
el modelo. v presion del aire en los cafii-
tos de ventilaeién y en la toma de aire del
motor.

Todos estos elementos deben trabajar en
amionia. No se puedc ntilizar eualquier
tanque y eualquier motor. En acrobacia es
mejor construir el modelo alrededor del
motor, tanque y sistema de alimeicacion,
antes que haeer un modelo con el espacio
suficiente para colocar esos elementos.

Es fundamental clegir un motor adecua-
do. Algunos motores ostan disefiados y cons-
truidos exelusivamente para eonseguir un
elevado n.uncro de revoluciones por minu-
to v esos motores s6lo sirven para velo-
cidad.

Otros motores tienen como caractcristi-
ca principal una gran faeilidad de arranque
y larga duraeién, por lo que se adaptan
para vuelos de deportc con modelos en es-
cala, etc. Pero son mas los factores que do-
ben estar reunidos para formar un buet-
motor para acrobacia. Un motor para poder
ser elegido en eso sentido debe ser liviano,
potente y sobre todo debe tener una fuer-
tc aspiracion de mezcla, generalmente fun-
cion de la comprensiéon de carter.

La mejor forma para comprobar esto es

(ContinGia en la pag. 46)

CROMADO DE PISTONES

Por C. O. WRIGHT

En la continda batalla para mas y mas r. p. m., usted

puede hacer un buen paSo hacia el triunfo utilizando

el sistema detallado aqui por el ex presidente de la
Academy Of Model Aeronautics (aSos 1948-1949)

A diferencia entre im motor que mar-
cha a la pcrfeccion y uno que es di-

ficil de arrancar o pierde r. p. m., pucdo

ser tan so6lo una fraccion de mm. de des-
gaste en el piston, imperceptible a la
sensibilidad de un calibre micrométrico.

Un ajuste demasiado “suelto” del piston
en el cilindro no solamentc disminuye la
relacion de comprcsién efectiva en la ca-
beza, sino que también disminuye la com-
presién de carter, la carga volurnétrica del
by-pass, y vuelve erraticos los ajustes de
la aguja del carburador.

Una buena solucién ptira estos proble-
mas, si se trata de un motor sin aros, la
representa cl eromado del piston.

El cromo representa el metal ideal para
reeubrir el pistén, puesto que su coefi-
ciente de rozamiento es muy bajo, y se
adhicre perfectamente al hierro y al acero.
No hay peligro dc quit se despegue. EI
cromo, ademds, no es solamente tan res-
baladizo como una eéascara de banana, si-
no que también es easi tan diro como el
diamante. El procedimiento del eromado
no es caro y tampoco muy dificil, si usted
ti<me la intencién de trabajar con tiempo
y cuidado. y si estd dispuesto a seguir
detalladamente las descripciones y explica-
ciones que siguen, sin preocuparsc dema-
siado de los “porqué” técnico-quimieos.

En los dltimos ocho aros lie eromado
personalmente centenares de pistones, en
la mayor parte dc los casos con rcsultados

excclentes, o sca obteniendo dc esos mo-
tores mejores rendimientos que cuando
cran nuevos. Si el motor es del tipo con
piston de accro, hierro, o fundiciéon y ca-
misa do material similar, es un buen can-
didate al eromado. El aluminio y sus alea-
ciones no podran ser cromados satisfacto-
riamente sin una base de niquel o de otros
metales espceificos, por lo que para el
aeromodelista corriente, el aluminio, sus
aleaciones, cl bronce, y en general cual-
quier otro metal que no sea hierro o acero
estd fuera de las posibilidades. Entre los
motores que responden bien al sistema de
eromado que detallamos, se eneuentran:
los Fosrter (29 y 305), los Torpedo, los
Arden, los Bantam, los De Long, los O.
K. (inclusive los C. O. 2), los Ohlsson,
los Cannon, los autiguos modelos de Atwo-
od y Super-Cyclone, los Vivell, los Made-
well y los nuevos motores Baby (¥z A).
Las instrucciones que vamos a detallar
son fnito de exporiencia dc pruebas y fue-
ron encontradas con cierto trabajo. Antes
de la guerra pasada, yo hice cromar varios
pistones cn talleres especializados, con
buen resultado. Durante la guerra, por las
dificultades con los materiales estratégicos,
se habia acabado la historia y no pddia
hacerme hacer el trabajo por un profesio-
nal. Por otra parte, la escasez do motores
nuevos agravé la situaeién. Casi desespe-
railo, decidl hacerme mi propili férmula.
Después de seis moses de expci inientacio-

39



nes alternadas, llegué finalmente al éxito
completo. Primero me dirigi a las biblio-
tecas de tres diferentes facultades para con-
seguir los textos ilustrativos necesarios.
Muy pronto me di cuenta de que los ma-
teriales necesarios, las formulas y los
circuitos eléctrieos estaban bastante mas
alld de mis eapacidades.

Sin embargo, pude llegar a reunir los
elementos basicos para inieiar las pruebas
y adquiri una serie eompleta de voltime-
tros, amperimctros, termometros y redsta-
tos. Muy pronto deje de lado este ins-
trumental complicado y costoso, muy Icjos
de las posibilidadcs del aeromodelista pro-
medio. Actualmente no utilizo ninguno de
cstos instrumentos, a excepciéon de un ru-
dimentario redstato hecho eon un resorte
de cortina de cnrollar. De cualquier ma-
séra, los redstatos que habia adquirido,
tarde o temprano se quemaron todos.

Asi es; la primera cosa que se aprende
es que se necesitan muchos amperes para po-
der eromar satisfactoriamente, aunque el vol-
taje no debe ser mas que de 4 6 6 voltios,
cosa que determinara las placas de la
bateria que usted csta utilizando. No tratc
de utilizar pilas comunes; no tienen la
energia sufieientc. Lo ideal es una buena
bateria grande de automévil. Tenga cui-
dado, para evitar batallas familiares, si
utiliza la bateria del auto de la familia.
Yo me vi en serids problemas cuando un
dia, en tren de expcrimentaciones, agoté
la bateria de mi eoche y la del de mi
esposa. (Se ve qu< a mucama de la fa-
milia Wrigth no tenia auto.) El dispositivo
consume tanta corricnte eomo un burrito
de arranque de un automévil, sin exagerar
demasiado. Sin embargo, si cl dispositivo
trabaja correctamente, se tardaran solamen-
te entre 3 y 5 minutos para eromar un
piston eomun.

La primera y mas importante recomen-
dacién es: iLIMPIEZA ABSOLUTA! Des-
pués de baber montado el cquipo, y que
el bano se esté calentando, empiece a lim-
piar euidadosamente el pistén y también
la camisa, ya que la necesitaremos para las
pruebas. El piston debe estar ABSOLUTA-
MEN'E libre de grasitud, inclusive la de
los dedos del operador. El bafio debe estar
libre de la grasitud que se acumula en la
supcrficie del misrno. Se puede retirarla
del recipiente utilizando un pedazo limpio
de madcra balsa.

La mayoria de los motores que funcio-
nan correctamente, pcro que ban perdido
buena parte de sus energias cuando esta-
ban recién asentados, necesitaran solamen-
te unos 3% minutos o hasta 5 minutos. Los
casos mas.. . patolégicos pueden llegar a
nccesitar hasta quince minutos de perma-
nencia en el dispositivo de cromado. Para
cada minuto de permanencia en el bafo,

con el metal al cstado brillante, se deposit-
un espesor de 0,0005 de pulgada. Asi afir-
man los libros.

Yo cromo el piston durante tres minu-
tos, interrumpo para probar en el cilindro
limpio, y segln la observacién sigo dos
minutos mas y asi succsivamente. Si se
llega a cometer un error en exceso, es
decir, si se deja depositar demasiado cro-
mo sobre el piston, se puede eliminar el
exceso sin peligro de danar el pistén su-
mergiéndolo en &cido clorhidrico concentra-
do (acido muriatico en la ferreteria). Un pis-
tén LIGERAMENTE demasiado grande pue-
de ser rebajado bien con un poeo de cuidado
y otro poeo de esmcril de joyero (rouge, o
tierra podrida), y puede estar seguro que
lo que rebajara es el cilindro y no el pis-
tén, ya que el espesor de cromado es muy,
pero muy duro. No se debe tratar de rec-
tificar demasiado utilizando este sistema,
trabajando con piston y cilindro, porque se
puede llegar a dar demasiado juego a!
pemo del pistén.

Recuerdc que con una lima no podra
hacer nada, ya que el cromo es mas duro.
For otra parte, el procedimiento con el
esmeril es bastante largo y lento, como
un perro quo roe un hueso.

Por supuesto que la habilidad reside en
saber aplicar la cantidad justa: ni muy
suelto ni muy ajustado. El depdsito es
mayor en los primeros minutos. Dcspués
de quince minutos, la relacién de cromo
depositado disminuye mucho.

También pueden cromarse eiguefales y
otras partes, pero el resultado es poeo
practieo. Colocando, por ejcmplo, el ei-
giienal totalmente sumergido en la solu-
cion del bafo, tenderd a acumularse un
mayor espesor en la punta, es decir, cn la
parte donde se coloea la hélicc, eonsi-
guiéndose, por lo tanto, un depdsito co-
nieo, por efecto del campo magnético mas
difuso en el extremo. (Para ustedes, exper-
tos clcctrotécnicos, dire que el campo mag-
nético es también mas cnérgico en los
extremos superior e inferior del pistén. Se
produce efectivamente un ligero amonto-
namiento, pero es totalmente insignifican-
te en una operacion de tres a diez mi-
nulos).

El equipo necesario es relativamente
modeslo. Aparte de una bateria grande de
automoévil bien cargada, se necesitaran los
siguientes implementos. muy baratos: 1) 110
gramos (aproximadamente tm cuarto de
libra) de cristales de trioxido de cromo
(CrQii), cuyo costo es de mas o menos un
dolar (U. S. A); 2) una cucliaradita de té
de é&cido sulfdrico (SOt IL); 3) un litro y
medio aproximadamente (un cuarto y me-
dio de galon) de agua destilada; 4) dos
plaeas de plomo para cl electrodo positive

(Continue en 1& pegins 47)
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Presentanios en este ndmero el perfil L. D. C. 2 como  muy bien, sobre todo para modelos a goma y modelos

a nafta livianos. Su caracteristica principal cs ¢l punto

este perfil fue utilizado por Edgardo Sadorin en el mo-  de curvatura mexima, que esta relativamente muy atrds,

una primicia para nuestros lcctores. Como se recuerda,

lo que facilita el centrajc en modelos con el centro de

gravedad atrasado.

delo Wakefield (Merlu - “Aeromodelismo” N9 7) que se

clasificd segundo en 1949 y noveno en 1950, Se adapta

dl



EL CAPER...

(Vlenc do la pag. 7)

do en el modelo original era Silkspan
blanco temdo amarillo para economizar el
peso de la pintura.

Los vuelos resultardn satisfactorios des-
de un primer moniento. Un lastre de 11
gr. de plomo colocados en el borde mar-
ginal del ala derecha, asegura de que el
modelo se mantendra siempre bajo con-
trol con los cables bien tendidos. Una aren-
dela de gran diametro colocada en el
mismo punto como indican las fotos y el
dibujo hacc cl mismo efeeto de una in-
elinacion hacia afuera en el timoén. Si se
prefierc se puedc utilizar el sistema co-
muan de timén hacia afuera. En el motor
no se necesita incidencia, pero si se la
(piicre incorporar con una arandcla de-
tras de la bancada serd suficiente.

Para manejar el modelo se deberdn uti-
lizar lineas de control lo mas livianas
posible. Para deporte se puede usar hilo
de coser grueso, que es muy cémodo y
practico ya que nunca se enreda; sin em-
bargo, lo mas conveniente son cables de
acero de 2 décimas. La longitud optima de
los cables estd entre 7Vay 9 metros.

AEROMODELISMO...

(Vicno do la pog. 24)

sos si no se ha conscguido nn planeo sa-
tisfactorio con el lanzamiento a mar». Su-
poniendo que éste sea el caso pueden ocu-
(rjrilr las siguientes cosas al remolcar el mo-
elo:

a) TFepa en linea recta suavemente has-

ta que se halla casi vertical sobre la cabeza
del que remolca. Lo Unico que se debe
hacer en este caso es soltar el modelo

como se dijo antes, recoger el cable de re-
molque y ... toner esperanza de que todo
salga bien.

b) EI modelo sigue en linea recta pero
sin tomar altura por mas que se corra. El
remedio es cn este caso, colocar el cable
de remolque en el gancho mas atrds Si no
existe, hay que hacerlo.

¢) El modclo se eleva |>cro se inelina al-
temativamente hacia los dos lados peligro-
samente. Se dice en este caso que el mo-
delo “colca” (como un barrilete) y el re-
medio es en oste caso también colocar el
cable de remolque en el gancho mas alrés.
Puede ser que la culpa sea de un viento
axcesivo o de una reviradura o demasiado
diedro. Se puede solucionar agregando un
poco de area de timén pegando uin tira
de chapa de balsa dc 1,5 mm. a lo largo
de todo el borde de fuga del mismo.

d) El modelo tfepa muy empinado y se
inelina a derecha o izquierda. EI motivo
es probablemente que el gancho estd muy
atras o que hay demasiacla inclinaciéon en
el timén para cl viraje. Puede ser que el
&rea del timdn sea cxcesiva, aunque esto no
es probable puesto que se ha trabajado con
un equipo o plano de reconocidas aptitudes
de vuelo.

Consejos finales:

Un poco dc movimiento lateral durante
el remolque no es cosa para alarmarse,
mientras que el modclo siga trepando gra-
dualmeute. Pero si usted aumenta la ten-
sion en el cable cuando el modclo esta vi-
rando conseguird solamente empeorar las
cosas. Por tanto, dé plena tensién al cable
solamente cuando esta tomando altura nor-
malmeij.e, y si nota de que se estd incli-
nando hacia un costado afloje un poco
cl cable caminando (si estaba corriendo)
o deteniéndosc (si estaba caminando) has-
ta que el modelo se restablezca por si solo.

Finalmente: no utilice jamés un cable de
remolque muy corto; 30 metros es lo menos
que se debe adoptar al realizar los remol-
ques de un plancador.

VIRUTAS DE BALSA

(Viene dc la pdg. 35)

dc que hublamos en el numero 13. Sin embargo,
apenas si hemos hasta ahorn conseguido lecrlas
todas con cierta atencion.

Muchas conclusioiics interesantes se desprenden
de clln y pensdbamos contarsclu a ustedos, pero
nos resulta, por el momento por lo inenos, impo-
siblc. Quiz& més adelante, cuando csté todo orde-
nndo. Alguuas conclusiones, sin embargo, resultan
evidentes con toda claridad. Deciamos que en ge-
neral es dificil que uno de nosotros, un aeroxno-
delista, quedc satisfecho. y que se pudiera con-
tentar u todos. Pnra ciertas cosas ocurre asi.

El plano, mejor dicho, los pianos tamauo na-
tural mcnsuales, tienc una aprobaciéon general ex-
presada con uu entusiasmo enorme. Es evidente
también que la mayoria dc nuestros lectores son
aeromodelistas activos. Un lector, por ejemplo, nos
declara que de 11 modelos que ha construido en
los ultiroos tieropo, 9 han sido en base a pianos
de AEROMODELISMO. Y asi, cn otras escalos,
muehos otros. En relacion a las secciones de co-
mentarios y téenicas, las opiniones estan divididas
en forma bastante pareja, por lo que eso nos indi-
ca que se puede decir que la eleccién es en gene-
ral conveniente. Es evidente que algunos preneren
tal tipo de modclo y tal urtfculo, y otros lo oxac-
tainente opuesto, nero uadic, o casi nadic, ha po-
dido decir que veriu con buenos ojos que se climi-
narn tal seccién, y que so incluyera tal otra. Co-
mo muehos de los que cqntestnron diccn con buen
criterio, oilos manifiestnn su preferencia, pero no
con caracter absoluto. Estl, por ejemplo, el lector
que dice que le damos deniasiada importuncin a
las noticias, ya que no le interesa mucho la faz
deportiva, pero, al mismo tiempo, no nos pide que
la reduzeamos, por cuanto sabc que es dc utili-
dad a otros, y a él mismo, le gustaria ver su nom-
bre en una lista de clasificados de un concurs«, si
participara. Estd, por otra parte, cl lector muy jo-
ven que nos dice que 1c resulta muy atil “Aero-
modelismo para Escolores”, y que, en realidad,
lo dc “Aerodmamica para Acrnmodelos” le re-
sulta un poco dificil comnrcnderlo, pero que no por
eso quierc verlo suprimido, sino que, al contrario,
conserve euidadosamente todos los ejemplares, y
espern tener un poquito mas de conoeimientos y
experiencia para poder absorber las ensenanzas da-
das. Por el contrario, algunos ya expertos no tie-
nen mfcyor interés en leer esc capitulo para prin-
cip)antes, y prefieren los comentarios de Zicr y
Grant, pero, por otra parte, nos achnran que
estd muy bien, y es légico que incluyamos esos
secciones, para fomentar la formacién dc elementos
nuevos, gracias a los ouales nuestro aeromodelix-
mo podra llegar a mayores alturas. También esta
el quo se queja porque cuando utiliza una parte
de los pianos le tjueda la otra agujereada por el
cemento adherido. etc. jPero. francamentel, équé
quierc? Deberia héber aprendido a utilizar cl pa-
pel celofdan o manteca pnra proteger los pianos y
poderlos utilizar todas las voces necesarias. EIl co-
mentario sobre lu sihiacién para adquisicion de
material es en general algo. . terrible. Que todo
estd muy caro, que no se consigue nada, que debe-
ria dejarsc importar, ctc. Las soluciones, en gene-
ral, son bastante aprouiadas, y al decir la vordad.
son muehas de las que nosolros y otros "viejos”
hemos tralado de realizar, sin cncontrar hasta uho-
ra cl necesario anoyo. Los quo no tienen casi nada
de qué quejarse son nuestros amigos lectores del
exterior. A ellos les resulta practicamente imposi-
ble comprendcr nuestras dificultudes, pero, asi
mismo, nportan todos su granito dc arena para nyu-

darnos a solucionar. Otro cjcmolo de que cl aero-
modelista es un... “tipo fenémeno”. El aeromo-
delisrao nos auna, nos hace amigos de lodos nues-
tros colegas, nos hace mas dbportistas, y hasta
mas siinpaticnx. Qué quieren que les diga, les pa-
rcccrd exagerado, pero, personalmente, estoy .muy
contento dc ser uno de ellos, y eonsidcro que es
muy dificil encontrar un grujio asi.

Bueno, cn renlidad, les dije antes que nos resul-
tarfa imposible darles una vision del resultado del
cuestionario, y un poco mas y me dejo llevar por
el entusiasmo y me touio todo cl espacio, hosta
el que no me corresponde.

Vcamos aigunas cartas de lectores. En el club
Aeromodolista Montevideo, Marcclirio Bcrthelot nu-
mero 1721, R. O. del Uruguay, desean saber In
direccion del sefior Ferrer, o del Club Lavallcja.
Esperamos que se solucioqc. Felix J. Velazquez
Nogales, hijo de Potosi, nos escribe nuevamentc,
rogando que los aeromodelistas de Bolivia traten
de ponerse cn contacto con él para diseutir pro-
blemas eomunes. Su direccion es: Calle Betan-
zos s/n. Potosi (Bolivia).

Puede solicitor el libro “Manual dc Aeromo-
delisino” a Editorial Hobby, Venezuela 668, Bue-
nos Aires. Estd en castellano. Carlos Zottig tienc
un problema con la madeja de su Silvaire Sedan,
aparecido cn cl numero 7 dc Aeromodclismo. Su
consulta nos ha sido transmitida por la Direccion,
y nos parece légiea, pero solamente podemos de-
cide que debe experimentar con sus conocimien-
tos, por cuanto esos son los datos que du el autor.
Pruebe con la misma cantidnd de goma, o dos
bandas mas con una distancia igual a la de entre
ganchos. La consulta que nos nace E. Panculdo,
de Capital, no es la primera en cse sentido. Lo
preocupa e hecho de que en la foto, el Snobber
(Acromodelismo N9 9) aparcce con un perfil cén-
cavo, mientras el plano y texto hahlan del bonisi-
mo plano-convcxo-Roode-35. Lo que ocurre es que
Everett es tin tipo muy experimentador. Constmyé
el modeli» con el perfil edncavo, le sac6é la foto,
luego lo probd. Se Ic ocurri6 un dia probar qtté
tal andabu un ala igual, pero con esc otro perfil.
Andaba mucho mejor, y cuando confeccion6 el
plano hizo esn modificaeién. Hccuerden que cl
modelo se constmye con cl plano y nn con la
foto. Marco D. Asni verd posiblemonte en uu pro-
ximo mimer« los informes que solicit« sobre mo-
tores a renccién (jet). Benito Norival Barbosa, de
S4o Paulo, puede pedir esos informes, con’ pro-
bable éxito, a la Academy of Model Aeronautics
1025 Connecticut Ave. Washington D. C. Muy
amablemcnte Carlos A. Zoltig contesta a nues-
tro pedido de comunicar resultados con modelos
aparecidos en nuestra revistn. Con cl Simpleton
(N9 6) obtuvo excelcntes resultados combiando la
madeja por una de tres hilos de gomn 3 x 3. Vic-
tor H. Navarro recibird los nameros atrasados que
pide, si manda el giro correspondiente ($ 10.50).
Con lo siguientc contestamos mas o menos a unas
dioz cartas (;resulté popular el Strato-Flashl), y
desgraciadameiite. no a otros tantos o mas Ikunados
telefénicos. EI diedro del modclo es dc 2,5 en la
parte central, y 5 cm. en la punta, tornado este
ultimo con la seccidén interior apoyada sobre nn
plano. Tenia ruzén cl sefior Wyss, de Tucuman.
El dibujante nos pide sepamos discnlpar la omi-
sion involuntaria. C. H. Williams y J. R. Sibilia,
de Cordoba, dos cucntan interesantes rcsultndos
en U-Control, con Baby Spitfire. Respect« al mor-
cado acromodelista uo puedo solutionarie el pro-
blema. El motor creo que ya se vendidé. Si necesi-
ta un motor igual, trate de cscribirlc a C. G. Ma-
ori, Malnbin 2218. Francisco Piguillén, de Bar-
celona, puede solicitar la eoleccién completn du
acuerdo a la oferta de nuestro numero anterior.

Suscribase a AEROMODELISMO

ARGENTINA: $ 25

EXTRANJERO: $ 35



AERODINAMICA PARA
AEROMODELOS

(Continuation)

VELOCIDAD CRIUCA

A velocidad critic-a, o sea la vclocidad a la
I que el model« cntra en pérdida, se ha visto
nteriormente que es igual a

\V4 _ w
0,000132 C*- S

donde V es la vclocidad critica en pies por scgun-

do, W el peso del modelo en onzas, y S la super-

ficie del ala cn pies cuadrados. C- es cl coefi-

ciente de sustentacion maximo.

Si expresamos \V cn libras, S cn pies cuadrados
y en millas por hora, la formula se transforma
asi:

w
S C*

Esta igualdad muestra quc la vclocidad de en-
trada en pérdida o vclocidad critioa es indepen-
dientc de la resistcucia al avance. Podemos, por
lo tanto, calcuiarla facilmentc. Por ejemplo: si
un modelo con motor pesn 3 libras, y tiene una
superficic alar de 6 pies cuadrados, y el Ca ma-
ximo para ol numero dc Reynolds culculado upro-
ximadamente para esas dimensiones es 1,4, la ve-
locidad resulta igual a:

\%

Vo 198\ e e
» 6X1-1
Vv 9,65 millas por hora

Como la vclocidad maxima, la minima yeloci-
dad, o vclocidad critica, varia cn proportion di-
recta con la velocidad de trepada, y, por tanto,
cuaulo mayor sen la velocidad critica, mayor de-
berd ser la vclocidad de trepada.

PLANEO

La duraciéu del vuelo dc un avion en miniatura
depende mucho de su capacidad dc planear. Esto
es espccialmcente cicrto en cl caso de los modclos
a motor de vuelo libfe, ya qué en la mayorta de
los casos, cn concursos, la duracién de marcha del
motor estd limitada alrededor de los veintc se-
gundos.

Cuando despudés de este corto lapso sc inte-
rrumpc la traccion del motor, ei modelo, en vir-
tud de la atraccién terrcslre (fucrza de gravedad)
empie/.a a descender. La trayectoria que siguc cl
modelo desde esc inomcnto sc llama trayectoria
de pianco. La distancia recorrida cs llamadu dis-
tancia de planeo o radio de planeo (fig. 60). La
relaciéon entre cl radio de planeo y la altura a quc
se halla el modelo se Hama relacién de planeo,
y se expresa:

radio de planeo
Relaciéon dc planeo ----------n=mmmmmmmmmmmmmeeeeee
altura

Por ejemplo, suponganios que un modelo que se
halle a 500 pies de altura recorre una distancia
en relacién al suelo dc 3000 pies. La relacion de
planeo es entonces;

3.000

6
R.J. P, —oeeeme s
1
o tea, 6: a 1

Por AVRUM ZIER

Esto significa que por cada pie de altura que
el modelo pierde, avanza o recorre una distancia
cn relacion al terreno de 6 pies.

El angulo © (theta) formudo por la trayectoria
del planeo y la direccién do la misma so Hama
angulo de planeo. Utdizando tcrminologia trigo-
nométrica, se puede espresar asi:

altura
tau O — - eeeeee
radio dc pianco

Hallamos entonces el angulo dc planeo para el
ejemplo mcncionado, de la siguientc munera:
500 1

tan 0 —

- —
3.000 6
tan © = 0,1667

Y buscando en una tubla de funciones trigo-
nometriens cuél cs el valor en grados que corres-
ponde a esa tangente, hallamos:

tan 0 = 0,1667
,*.©- 9° (aproxiinadamcnte)

Mcdir el ticinpo quc tardard el modelo en llegar
a tierrn no es posible cn forma absolutamente
exacta, por cuauto se debe rccordnr que la tra-
yectoria dc pianco nunca cs completamentc uni-
forme. Las corricntes locales en distintos puntos
siempre actdan sobre el modelo, dcspluzandolo de
su trayectoria normal.

La habilidad del modelo en saber aprovechar
estas corrientcs ascendentes dc la mejor manera
posible, jucga un papel muy importante cn la
duracion del vuelo dcspués quc se ha porado el
motor. Sin embnrgo, aparte de este hecho que
depende méas quc nada dc la estabilidad del
modelo, cl pianco es el factor mas importante
para conseguir buena performance.

Cuando se interrmnye la traccion del motor, las
fuerzas quc actdan sobre cl modelo son la gra-
vedad, la resistencia al avance y la sustentacién.
Puesto que una de las fuerzas horizontéle« (la
traccion) desaparecc, mientras queda la otra (re-
sistencia al avance), Gsta se haUa momentanca-
meute dcscquilibrada. Se ncccsita, por lo tanto,
una fucrza quc cquilibrc a la resistencia al avan-
ce. Por acciéon del peso mismo del modelo, éste
asume automéaticamento una posicién quc resta-
blcee el cquilibrio. La posicién es la que se ve en
la figura 42, con his fuerzas aplicadas.

Examinaudo la posicién de los vcctores que
representan las fuerzas, se nota lo siguientc: Pues-
to que el peso del modelo no actida ya cn la
misma direccién de la sustentacién generada por
el ala, sc origins una component« hacia adelantc,
que mantiene la velocidad de dcsplazamiento
hacia adelante del modelo.

Fig. 00

Como para cl caso dc la traccién, cuando esta
fucrza, designada con la lotra F, es cxactamcnte
igual a la resistencia al avance, las fuerzas ho-
rizontales sc hallan cn equilibria, y la velocidad
de pianco permancce constante.

Examinaudo mas cn detaile cl diagrama de fuer-
zas de la figura 60, se observa que en virtud de
la simple semejanza dc tridngulos, el angulo de
J»lanco © cs siempre igual al &ngulo formudo por
la linea de accién del peso y la rccta de accién
dc Ift sustentaciéon. Tcniendo cn cucnta esto, los
lados del triangulo pueden ser expresados erf fun-
eion del peso de la siguientc manern: W cos ©

y W sen 0, como se observa claramente en la
figura.

Puesto quc por condicion de cquilibrio todas
las fueras opuestas deben tener igual valor ab-
soluto, se desprende que deben verificarse las
siguientes igualdades:

Resistencia al avance — W sen O.

Sustentacién - W cos ©O.

Puesto que ya sc ha demostrado que la tangente
del &ngulo dc pianco (®©) cs la que determina la
trayectoria del mismo, se puede eseribir la si-
guientc relacién trigonométrica:

W sen © Resistencia
Tan ©=* —
W cos © Sustentacion
Por lo tanto:
R 1
Tan © — - — ——=-memn
S S/R

Dc lo antedicho sc desprende que el angulo
dc plauco depende dc la relacion S/R. o sea de
la eficiencia total del modelo, y puesto que la
tangente de O es igual a la inversa de S/R, o
sea R/S, cs evidente que cuanto mas efieiente sca
cl modelo (o sea cuanto mayor esla relacién
S/R), mas chato serad el pianco del mismo, y con-
siguientemeute mayor sera cl radio dc pianco, lo
que cn términos dc performance significa que sera
mayor la duracién del vuelo.

Aunque un modelo tenga un planeo muy cha-
to, no cs necosariamente cierto que tendra una
performance mejor quc un modelo quc planca
con mayor angulo de planeo, o sea quc tendra una
menor vclocidad de caida.

El tiempo de caida a lo largo de la trayectoria
del pianco depende dc la vclocidad del planeo,
quc no es afectada por la eficiencia del modelo,
sino mas bien por la relacién del peso del modelo
y la superficie sustentadora, o sea por la crarga
alar P/S, donde P cs el peso del modelo, y S
la superficie del ala.

Este hecho resulta evidente si se considera lo
siguientc: tomemos, por ejemplo, dos modelos idén-
ticos y con la misma relaciéon de eficiencia (S/R),
pero con diferente cargn alar. Els obvio quc ambos
modclos volardn con el mismo &ngulo de planeo.
Sin embargo, puesto que durante cl planeo, para
mantener el equilibria entre las fuerzas, la sus-
tentaciéon debe ser igual al peso, se desprende
quc el modelo méas pesado debe generar mayor
nufttcntnciéon. Puesto que los dos modelos tienen
U tuixnm posicién dc planeo, es neccsario que el
modelo més pesado se dcsplacc con mayor vclo-

cidad para producir esc extra dc sustentacion.
Vcecmos entonces que aunque la carga alar no
influye cn el angulo dc planeo, iufluyc bastante
en la duracién, y por eso se la debe mantener lo
més haja posible.

En conclusién, se puede decir que la perfor-
mance dc un modelo, aparte de la estabilidad,
depende mayormente de la eficiencia total. Si
la relaciéon S/R es elevadn, se puede esperar un
rendimiento bucno. Puesto quc S/R depende de
la resistencia al avance del modelo, el cfecto de dar
formas perfiladas y eliminar asperezas, etc. en
el modelo es muy importante para conseguir re-
sultados SAtisfactorios.

*

TORPEDO .049

(Vicno de la pég. 20)

estan construidos con tolcrancias minimas.
Utilité los combustibles recomendados y
filtrelo dc vez en cuando para estar seguro
de quc estd limpio. Cuando el motor no
estd en uso manténgalo envuelto en un
trapo suave. Un consejo que puede ser util
cs cl de lievarse un pedazo dc caitén o dc
tcrciada o dc téla gruesa para cuando se
prueba el motor cn el sudo y se sabe que
el terreno es polvoriento.

Después dc cada dia dc vuelo limpie
bien cl motor con alcohol de quemar y
luego inyecte unas gotas dc aceite en el
venturi y en las lumbreras del cilindro
antes de guardarlo.

Los motores como el .049 son construidos
con mucho cuidado, para ofrecerle el ma-
ximo de rendimiento y la mayor duracién.

Del cuidado que usted ponga en el ma-
nejo y manutencién de su motor depende
lo que él le puede brindar.

El Torpedo .049 lleva en su interior
performance como para triunfar en todos
fos concursos. jTratelo con cuidado y lo
ayudard a destacarse!
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EL MEJOR TANQUE...

IVicne de la po6g. 38)

hacer andar el motor sobre una baneada
provisoria y una eonexion ilc tubo tie neo-
prene largo unos vcinticinco centimetros
para el tanque. Tenga el tawque al mismo
nivel del carburador y ajuste el earburador
para el znaximo de r.p.m.

Mueva el tanque hacia arriba y haeia
abajo (para eso hicimos larga la eonexién)
notando si varia la marcha del motor. Un
buen motor para aerobacia debe soportar
sin sensible variation de marcha un despla-
zamiento haeta arriba y hacia abajo de ur»s
vcinte centimetros del tanque.

Si el motor es nuevo, posiblemente no
soportard esta prueba porque no esta asen-
tado. Hagalo funcionar hasta que mantenga
una mareha regular, sin pararse y sin reca-
lentiirse, con el carburador ajustado para
mezcla “pobre”, es decir, con (a aguja bas-
tante cerrada. Cuando esta prueba resulta
satisfactoria quiere decir que el motor esta
asentado. Si aun no soporta los veinte ccn-
timetros de variaciéon de altura, tape con
un pedacito de madéra parte de la ei*'rada
de aire, de manera que la vclocidad del mo-
tor no disminuya sensiblementc, y pruebe
otra vcz. Si el motor no responde a estos
ensavos, simplcmente no cs apto para vue-
los de aerobacia y le dara solamente dolo-
res do cabeza y desilusiones. Pruebe otro
motor.

Los mejorcs son los que tiener- una entra-
da de aire no demasiado grando y una
nitty buena contpresién de carter. Esta se
consigue en general cuando el volumen del

carter cs pequeiio. Bajando cl piston, relle-
nando -el espacio vaeio did carter, aimien-
tando el espesor de la véalvula rotativa o
del disco del eigiiefial, sc puede mejorar un
motor para aerobacia. Como ultimo recur-
so, una vez rellenamos el carter de un mo-
tor con soldadura de aluminio, con excelen-
te resultado.

Una voz que esta seguro de su motor, re-
cién empiece la construccion del tanque de
acuerdo a las indicaeiones vistas, y al es-
quema corrcspondiente.

Con un tanque como el detallado vola-
ron los modelos que se clasificaron primero
v segundo en el ultimo coii.urso Mirror
Flying Fair (1950), que anualmente orga-
ni/a el diario neoyorquino New York Mi-
rror, y uno de los mas importantes de la
temporada.

Las explicaciones dadas pueden haber re-
sultado un tanto confttsas, con tanto doblar
los tubos de ventilation, desplazar el tan-
que, etc., asi que hagamos un breve resu-
men de rfcpaso:

Pruebe primero el motor ya bien asenta-
do con la eonexién flexible comprobando
si aguanta una variacion de 20 centimetros
hacia arriba y hacia abajo: coloque el tan-
gtie al mismo nivel del carburador; cambie
la position vertical del tanque con esposo-
res para conseguir una buena mareha en
vuelo derccho e invertido; regttle luego cl
equilibrio para los loopings, inclinando los
tubos de ventilacion.

Este sistema ha sido utilizado con moto-
res diesel, a encendido eléetrico, y a glow-
plug, dando exedentes resultados con ci-
lindradas que variaron desde los pequenos
.05 (% A) iiasta los més grandes D (.64 de
pulgada coébiea de cilindrada).

Lujodo volumen de 144 paginas impresas
en hueco offset, con dos laminas a todo
color de extraordinario interés para artis-
tas, profesionales, graficos y estudiantes.

Precio $ 30.-
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CROMADO DE PISTONES

(Cont. de la pdgina 40)

de las siguientes dimensiones: 4% Xx 2%
pttlgadas (11,4 cm. x 6,35 cnt.) de sufi-
cienle espesor; 5) tres barras de mas o mo-
nos *A de pulgada de dtarnetro por 6 pttl-
gadas de largo (dtarnetro 6,3 mm., largo
15,2 em.) de un material convenicnte. Pue-
de servir, por ejemplo, muy bien un tubito
de nafta de automoviles, bien lijado y lim-
pio; 6) unos tres metros de cable connin
de instalaeién; 7) el resorte mencionado pa-
ra hacer de reé6stato rudimentario; 8) unos
comunes gauchos para ropa; 9) 15 cm. de
alambre de accro de 1/16 (1,6 mm.) para
sostener el piston; 10) un recipiente de vi-
drio de unos quince céntimetros de diame-
tro con la capacidad necesaria para el li-
tro y medio, con boca de por lo menos
10 centimetros (personalmente utilizo un
recipiente de vidlrio para tabaco); 11) un
calentador con reticulado de madéra para
apoyo del recipiente de vidrio para calen-
tar la solueién del bario (utilizo el fondo
de un molde para hacer barquillos).

Preparcmos ahora el dispositivo. Colo-
que en el recipiente de vidrio la cantidad
mencionada de agua destilada, los iristales
de CrOs y la cueharadita de &eiilo sulftirico.
[Cuidado con cl &cido! Esta es la solueién
del barfio y le alcanzard para crotnar cen-
tenares de pistones. Despttés de ulilizarla,
tape el recipiente y guardela con cuidado.
La solueiébn que cstoy utilizando actual-
mente tiene mas de tres afios de uso. Si
usted puede y asi lo dosen, puede conseguir
la solueién preparada y lista cn un taller
de eromado. Generalmente él conoce bien
su oficio (!) y a menudo mejora el baro
con algln iugrediente “secreto” que listed
uo necosita saber ya que no son necesa-
rios para pequenas porc-iones de elcetroli-
to. Los profesionales, en general, cuidan
muehos sus “secrelitos”, pero si usted tiene
algin amigo en el oficio pucile ayudarlo
don datos interesantes.

Rceuerdc que la solueibn es venenosa;
por lo tanto lavese euidadosamente las ma-
nos y tenga cl ambientc ventilado para
eliminar los vapores que se producen du-
rante el proceso. Los vapores pueden irri-
tar un poeo la garganta y la nariz. No los
respire. No es que scan venenosos como el
cianuro, pero los cuidados nunca son de-
masiado cuando se trata de venenos.

Coloque el recipiente do vidrio sobre el
calentador con el apoyo de madéra y ca-
licnte como para una “taza de café”. Los
textos indican entre 100 y 120 grados Fa-
renheit (37,8 - 49 centigrados). Mezcle de
ve/, cn cuando con Una varilla de vidrio
y agregtte un poco de agua destilada
paru reentplazar la que se evapora. La

temperatura no c¢s muy critica (ya que
la corriente debe regularse de acuerdo
al calor. En general, si el depésito es de-
masiado espeso, como se deseribira luego,
disminuya la temperatura. Si es demasiado
fino, aumentc la temperatura del barno. El
uso del redstato (resistencia variable) eum-
ple con la mistna misidii variando la in-
tensidad de la corriente eléctrica.

Suclde a los dos tubos que sirven de
soporte a las placas clo plotno del electro-
de positivo una eonexiéon en Y (ver figura)
con cable eléetrico de gran scccion. En
general, en galvanoplastia el metal a de-
positar surge del mismo elcctrodo positivo.
En el caso particular del eromado, el metal
viene de la solueiébn o electrolito, y el
anodo (electrodo positivo) es inerte. El pis-
ton sera colgado con el alambre de acero
al tubito que hace de polo positivo. El
alambre de accro tiene que hacer resorte
contra las paredes del piston para asegu-
rar un buen oontacto. HECUERDK: placas
exteriores de plotno POSITIVO; piston cn
el centro NEGATIVO.

Cualquiera de los dos terminales, positivo
0 negativo, pasard a través del redstato o
resistencia variable. Conecte un extremo
del reé6stato al tubito de cobre de soporte,
y la eonexion de la bateria cs fijada a la
altura necesaria para dar la intensidad co-
rreeta.

Sobre todo, asegurese de que el pistén
csté bien limpio.

Muehos de los profesionales utilizan pa-
ra el limpiado cidos o mozclas de &cidos.
Al principio tne oriente en cl mismo sen-
tido, pero posteriormente preferi cl simple
limpiado mecéanico que me dié mejores
resultados, con ntenos trabajo y preocupa-
eion. Raspe y lije cn primer lugar los de-
poésitos de carbon de la cabcza del piston.
Pase luego pistén y cilindro (recuerde que
éste tiene que cstar lihre de aeeite para las
pruebas de espesor) en tres bafios sucesivos
y diferentes de nafta liviana (sin aj“regado
de antidetonante). Mientras el piston per-
mancic por mas 0 menos un minuto en
el ultimo recipiente con nafta limpia, la-
vese muy bien las manos con jabon para
eliminar toda grasitud. Scque el piston
con un trapo muv limpio. Lije suavemente
el piston con el papel de lija del mas fino
(N? 250 al 400, o sca 6-9 ceros) para eli-
minar cl éxido. Coloque el piston en el
soporte de alambre de acero a resorte y
elimine con el trapo limpio los restos del
lijado. Coloque finalmente cl pistén en el
electrodo negativo sumergiéndolo en el
bano.

Veamos ahora cémo podemos controlar
el depoésito de cromo sobre el piston. Em-
pecemos mas vale con poca corriente. Si
se esta prnduciendo cl eromado apareceran
pequenas burbujas cn cl pistén y sc pro-
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tluciran vapores. Levanto el tubito que ha-
ce de soporte para observar el depésito de
metal. Aumcnte o disminuya la corriento
con el rcéstato hasta que el burbujeo esté
apenas por sobre el estado intermitente.
(Esto quiere decir lo siguientc: si la co-
rriente es demasiado fuerto se producira
un burbujeo bastante violento y continue.
Viceversa: si la corriente es escasa el bur-
bujeo serd suave e intermitente. Aparece-
ran de vez en cuando burbujas y luego
por un corto periodo de tiempo no apare-
cerdn. La corriente debe graduaxse de ma-
nera que el burbujeo esté un poco mas
alld de este ualtimo estado, es decir, un
poco mas que cuando es intermitente. Ed.).
Micntras usted adquierc experiencia, la in-
tcnsidad del burbujeo le servira como con-
trol del deposito que se estd produciendo.
Lo ideal es un depésito brillante y uni-
forme como el que se observa en la parte
cromada de los automéviles, a espejo.

Un depdsito un poco “cristalizado” o
ligeramente opaco es también satisfactorio.

Veamos ahora los diferentes puntos de
depésito de cromo, dcsde demasiado poco
-hasta demasiado. La temperatura del nano
y la intensidad de la corriente son los fac-
tores que regulan la intensidad de dep6-
sito. Corrija con el redstato, y si es necc-
sario varie la temperatura del bano. El
proeeso de formation de la pelicula mar-
cha asi:

1) No deposita (demasiado poca corrien-

te o bano muy frio).

2) Lcchoso (como si hubiera leche sobre
el piston, aumcnte la temperatura o
la intensidad de corriente).

3) Brillante, espejo (es lo ideal).

4) Cristali/ado, opaco (estd bien; en el
proximo disminuya un poco la inten-
sidad de corriente intercalando mayor
resisteneia).

5) Blanco escarehado (disminuya la co-
rriente y la temperatura y si es neec-
sario también la concentraciéon de la
solucién agregando un poco de agua
destilada).

6) Quemado, marrén y negro (disminuya
todo ,y... bastante).

Para finalizar, unas ultimas sugercncias.
En algunos motores serd convcniente cro-
inar mas intensamentc, o sea con mayor
espesor el primer lercio superior del pis-
ton. Sumerja entonees solamente mas o
menos 1 cm. del pistén en el barno y etn-
piece a cromar por unos tres minutos. Lue-
go sumerja todo el piston hasta el final de
la operation. Algunos motores tienen el
cuerpo del pistéon ligeramente curvado y
no es prudente cromar el todo con la mis-
ma intensidad, conviene cromar un poco
menos la parte inferior.

Si el cromado dura por un periodo bas-
tante largo, gire de vez en cuando el pis-
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ton para asegurar un depésito uniforme.
En los cromados de corta duration coloque
el piston de manera que el perno del mis-
mo esté paralelo al tubito de soporte, de
manera que el depésito tenga un espesor
ligeramente mayor en los costados donde
ef desgaste ha sido mayor por el movi-
miento mismo del piston.

Si después de un primer cromado, y
cuando el motor ha funcionado por un
cierto periodo, se nota yue es necesaria una
nueva operacion, “corte’ ligeramente el cro-
mado con &cido clorhidrico igual como se
indic6 para un depésito excesivo.

Se pueden cromar satisfactoriamente pis-
tones sin necesidad de retirar la biela o
el perno, siempre que éstos estén tan lim-
pios como el piston mismo, sin traza de
aceitc o suciedad.

Después de cromar, limpic su equipo.
Retire las placas de plomo, lavelas y sé-
quelas, después de haberlas repasado con
un cepillo de alambre. Pula nuevamente
con lija los tubos de cobre de soporte y
las conexiones. Todos los terminales doben
estar limpios y bien apretados.

El cromado es en realidad muy intere-
sante, entrotenido y lo més importantc es
que da realmente buenos rcsultados. Pero
recuerde, trabaje con ealma.

El proceso no es para los eternos apura-
dos- y desordenados.

Sobre todo una eosa: al cromar, la per-
feccion estd en funcidon directa a la lim-
pieza con que se trabaja.

SHOO-FLY (Conf. <fe /a pagina 10)

eabina, el modelo estd listo para volar.
Agrogue el lastre nceesario de manera que
¢l modelo sc cquilibre en el larguero pos-
terior del ala. EI modelo delrerd volar bien
dcsde los primeros vuelos, siendo la Unica
correction probable un poco de incidencia.
En el plano no se ha indicado la ubicacién
del gancho de remolque, ya que ésta varia
mucho de acuerdo al modelo y al viento
reinante.

Si el modelo vira a la derecha, como el
original, el gancho de remolque debera
colocarsc en el costado derecho del fuse-
laje. Esto rcducird la tendcncia a girar y
permitira conseguir un remolque mas facil.

Una buena ubicaciéon del gancho de re-
molque sena sobre el costado derecho del
fuselaje, a 6,5 cm. del borde de ataque y
direclamente debajo de él.

Si el modelo trepa demasiado .mueva el
gancho hacia adelante. Si no consigue ha-
cerlo subir por més que corra, mueva el
gancho hacia atras.

Coloque un banderin en el cable de
remolque a unos 50 cm. del anillo, para
que ei cable sc suelte facilmentc al final
de la trepada.

AMERICANDO

Ganela

VERMOUTH DE CALIDAD

NUEVO LECTOR AMIGO:

SI DESEA POSEER LA COLECCION COMPLETA
DEL PRIMER ANO DE

AEROMODELISMO
HE AQUI SU OPORTUNIDAD

Enviondo giro v bono postal por $ 29.50 recibira listed. tlbre d«

ejastos. la colgccion compiler (nimeros 1 al 12) de 1a revised

AEROMODELISMO

Obtiene usted asi la mejor fuente de mforma-
ciones técnicas y deportivas en Castellano aho-
rrando S 8.— mas los gastos de envio (precio co-
rriente de los ejemplares S 37.50).

APROVECHE LA OFERTA

ENVIE ESCRITO CON CLARIDAD SU
NOMBRE. DIRECCION Y LOCALIDAD.

Dirigir la correspondencia y pedidos a Belgrano 2651, 4° piso.

Subscribase a AEROMODELISMO

El proximo numero aparecerd alrededor del dia 18 de Abril



PEQUENAS

Tornillos de hierro con tuerjfa, fabricados especialmente para montaje
de motores, de 2,2 mm. de didmetro o de 3 mm. con un largo de
25 mm:, $ 0.25 c/u: Arandelas con agujero de | mm. la docena,
$ 0.15. Ruedas de madéra de 15 cm., $ 0.15; de 2 cm-. $ 0.20;
de 2,5 cm., $ 0*25; de 3 cm., $ 0,30: de 4 cm., $ 0.40, y de 5 cm,,
$ 0.50. Precios por cada uno. # Ganchos para hélice de motor a goma.
de 2 mm. de diametro por 13 cm de largo, con resorte, $ 0.60 c/u. =
Gancho comun, sin resorte, de 1 mm. de diam., $ 0.30. * Plugs de
madéra para extremo de nariz de mod”™los a goma, $ 0.20. * Conos
de madéra para pequenias helices de rhodelos en escala, $ 0.20. *
Carretes para proteger la goma motor en los ganchos, en tres tainanos.
$ 0.20, 0.30 y $ 0.40. » Resortes para gancho de hélice, $ 0.20. -*
Resortes extensible» para &c: onar timones o destermalizadores, $ 0.50. *
Pincelee para entelar con pasta blanca, $ 0.20. & Pinceles de pélo de
camcllo, redondos. N° 'y N° 1. $ 1.20; ~ 2. $ 1.60; N9 3, $ 1.80;
N9 4, $ 2.-— Chato» speciales, para aplicar dopes, $ 2.40. * Tubo
de aluminio de 4 mm. de diametro, $ 0.30 ¢c/10 cm- * Cano de cobre
para tanques de combustible, $ 0.50 c¢/10 cm. * Alambre de acero de
0,4 mm., especial para U. Control, $ 0.50 c¢/m. * Alambre de acero
en varillas de 100 cm. Unicamenter | mm., $ 0-70; | }/i mm. $ 0.80;
2 mm., $ 1.—; 3 mm, $ 150. ir Tubo de plastico para combustible,
de 2 mm., $ 0-40 e m.; de 3 mm, $ 0-80 el m. * Cocodrilos para
conexiones de arranque, $ 1.20 y $ 2.40 c/u. * Pulverizadores para
aplicar agua o dopes para estirar el entelado, $ 5.50. * Trinchetas
X - Acto, norteamericanas, N9 I, con una hojita, $ 19.50; hojitas de
repuesto, $ 3.50. o Papel finlandes para entelar en rojo, amarillo, verde
y naranja, $ 0*30 c/hoja. ir Rulemanes Cojinetes para helices de motor

a goma, $ 5—. * Aluminio chapa, en trozos de 10X10 cm. de | mm.
de espesor, $ 0.60 -* Terciada, en trozos, finlandesa, de aviacion.
10X10 cm. en espesores de 0.8 mm., | mm. y 12 mm., $ 0.60. *

ok

Cemento en pornos, de extraordinaria calidad, ideal para reparaciones
en el campo, de 8 grs., $ 1.50; de 20 grs., $ 2-30. * Calcomanias
argentinas, de 4,5 cm- de diametro, $ 0.30 c/u. * Celuloidc de 0.5 mm.
en trozos de 10X10 cm., $ 0.50.

Nuestro Papel Japonés legitimo, de Fibras de
extraordinaria resistencia, siempre a $ 0.50,
Todavia podemos entregar la famosa Goma
motor Pirelli, italiana, 3x1 mm. a $ 0.70 el m.
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