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Como muchos de los que acťuolmente se perfi- 
lan como futuros volores en las competencies de 
velocidad y ocrobocia, y que han hecho sus... 
"primeros pasos" en el U-Control con nuestro

ENTREN ADO R E A - 2
Ud. puede llegar a los mismos resultados adqui- 
riendo este sensacional equipo totalmente pre- 
řabricado.

PARA MOTOR CLASE B $ 39-
Pídolo a su proveedor, pues ya lo ticne, o directamente o

"  A  N G A  "
Unicamente equipos y materiales de calidad.

SOLICITE NUESTRA LISTA DE MATERIALES Y EQUIPOS

INTERESANTES NOVEDADES en nuestro proximo aviso

S A L T A  3538- T .E . 94902 
R O S A R I O  de S u .  FE

LOS días 7 y 8 de julio de 1951 se disputará 
cn Finlandia la compctcncia por la COPA 
W A K E F IE L D ,  deftnida intemacionalmente 

como el campeonalo mondial del aeromodelismo.
Del problcina de la partieipación dc in  equipo 

en esa justa importantfsima, la mayor parte dc las 
naciones que tienen gran actividad acromodelis- 
tica, se ha preocupado prácticamente desdc el 
mismo día que se cerró la edición 1950, eon el 
hanquete ya clasico, en Jamijarvi, Finlandia.

La Argentina cstuvo muy cerca de participar 
en 1950; mucho mås ccrca de lo que muchos es- 
ccptieos o criticones pudicran pensar. Se crcyó en- 
tonces que, si habiamos estado tan cerca, estc ano 
las cosas iban a tener definitivamente su solución.

Desgraciadamente parecc ocurrir lo contrario. 
Hasta la fecha en que escribimos estas líneas sólo 
una buena noticia tenemos, y cs la de que nucstros 
muchachos, a pesar de tener pocas esperanzas, no 
han intemunpido su prcparación.

Ilay muchos modelos buenos, posiblcmente man 
que el aňo anterior, hay muchas an.sias de ver a 
nuestro aeromodelismo representado en una coin- 
petencia internacionál de tal magnitud, pero el pro- 
hlcma parcce no preocupar a los que debcrCau con- 
siderarlo su deber.

En muchos campos del deporte mundial la Ar­
gentina ha hecho maravillas, a pesar de los clósicos 
pesimista*, y gracias a la vision de unos pocos.

r.Llcgará también para el aeromodelismo argen­
tine el dia en que le sea dado demostrar al inun­
do entero su capaddad?

Desgraciadamente la respuesta no está en nues- 
tras manos.

P ia n o s  a  p u b lica r se  en  e l 
p ro x im o  num ero :

Wakefield (1951) (Colombo) 

Acrobacia (close A) (Vivot) 

Goma Escolar

Planeador L. A. M. *

La foto de la tapa 
mue&tra a Rómu. 
lo  L u is  M u n o z  
con el Unlim ited  
(A e ro m o d  cliamo 
No a )  modifica- 
do para cl Fors­
ter 29, que tantas 
s a t  is fa c c io n e s  
le  ha dado en  
c o m p e  te n e ia e  

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

La MILBRO ha contribuído a esta obra de difusión ofreciendo 
a los aeromodelistas un motor de calidad que reúne maxima per­
formance para cualquier tipo de modelo, larga vida, y facilídad 
de arranque.

// MI LBRO DIESEL"
.75  c .e . 1.3 c .c .

.75 cc. (.045 pc.) Velocidod: 7.000 a 7.500 
rpm. Potencia: I/12 H. P. Peso 60 gr.

I.3 cc. (.098pc.) M K II Velocidod: 8.000 
rpm. Potencia: Vs H.P. Peso I00 gromos.

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

"MILBRO BASE X"
preparado cuidadosamente con ingredientes de primera calidad 7 de triple £11- 
trado, deearrollado por los fabricantes de los famosos motores "Milbro Diesel".

R E P R E S E N T A N T E  E I M P O R T A D O R

KING-PRIME
RECONQUISTA 682 - |*  - BUENOS AIRES

Esperantos poder darles una buena noticia en nuestros próximos avisos. 1

EL
HALF

SHOT
Por H . T .  W IL L IA M S O N

El autor con dos versiones equipadas con motor 
Baby Spitfire. Nótcsc la extrema sencillez constructive.

Un modelo excelenťe para cualquiera de las tres categorías 
inferiores. Los pianos están al tomaňo natural para un .049. 

Las tres vistas dan las dimensiones para un .199.

L OS diferentes taniuňos del Half Shot 
presentados aquí son cl resultado de 

muchos aňos de expcrimentación con mo- 
delos de vuelo libře con cabana. En esc 
largo periodo heraos aumentado y dismi- 
nuído la carga alar, hemos hecho modelos 
más largos y mas cortos, hemos cambiado 
estabilizadores, timones, y una larga serie 
de perfiles.

Estos tres vistas don las dimensiones generates paro 
la version para un .199. El pertil alar es el Gol- 
berg G 610 8. La superficie 384 Fulg Cuad. El peso 
20 onzas. La construcción es anóloga a excepción 
del fuselaje que tiene la parte central armada con 

vorillas.

El resultado final, la conclusion dc to 
das esas experimentacioncs esta representa- 
do por este modelo. La  única caractcris- 
tiea algo fuera de lo eomún es el tipo de 
fuselaje, nuestra solución al problema dc 
realizar un modclo fuerte, liviano y  al 
mismo tiempo facil de reparar en easo dc 
roturas, y facil de construir.

Los detalles constmelivos que vamos a 
dar se refieren al modelo presentado en 
el plano tainaňo natural, y luego daremos 
también unos detailes para el que quiera 
ampliar el plano para un . 199.

Fuselaje.
Recorte tres perfiles del fuselaje de cha- 

pa de balsa dc mediana dureza del tipo 
quarter grain. Apliqiic cemento a las dos 
extras dc la cltapa central y sobre la cara 
interna de las dos chapas de los costados. 
dejándolas secar. Aplique nuevamente ee- 
mento, y uDa alrora las tres chapas. E li· 
mine el exceso de cemento, frotando las 
chapas eon un movimiento circular y ha­
ciendo presión hasta que note el contacto 
entre maděra y maděra en todos los pun- 
tos. Para esta parte del trabajo sera mås 
eonveniente un cernento de seeado no tar 
råpido. Coloquc el conjunto debajo del 
objeto mås pesado que pueda levantar. 
Personalmente utilize tm pedazo de riel. 
Recorte altora las piezas para la cabana de 
la misma chapa, y únalas con el mismo pro- 
cedimiento, cuide de seguir al detalle las 
indicaciones sobre la dirección de la veta.

Estas piezas debon dejarsc secar por to­
da una noche o mejor 24 horas, por lo 
que mientras tanto se cortará el apoyo del 
ala, el apoyo para el cstabilizador y todas 
las eostillas nccesarias. Cuando las piezas
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estén secas, lije la parte donde se unen 
la cabana y el fuselaje y  ceméntelas abun- 
dantemente. Cemente ahora el parallamas, 
previamcnte cortado de terciada de 3 mm., 
y  los refuerzos triangulares de chapa de 
balsa. Las “mejillas”  se hacen con blocs 
de balsa recortados aproximadamente al 
tainaňo necesario y  cementados ligeramen- 
te de mancra que se los pucda dcspegar 
con facilidad para ahuecarlos después do 
haborles dado la forma exterior.

A l fuselaje se le uplican dos manos de 
dopo después de liaber lijado todo con lija 
pnimero gruesa y luego más fina (6/0) 
Luego sc lo entcla con Silkspan o seda. S: 
no se háce esto no conseguirá del fuselaje 
la resistencia cstructural necesaria. Se cc· 
mentan definitivamente ahora las “ meji­
llas” , aplieándose luego dos manos más de 
dope diluído.

Ala.
Después de håber elegido las varillas 

necesarias de maděra mediána para el bor­
de de fuga y el de ataquc colóquelos sobre 
el piano con alfileres cementando todas 
las costillas menos la del centny Una vez 
seco el cemento repase nuevamente todas 
las uniones. Corte ahora cl borde de ata- 
que y  de fuga en los puntos del diedro, 
levante cada sección a la altura indieada 
en el piano y manténgalo en su lugar con 
bloques de balsa. Corte cloce triangulitos 
de chapa de balsa de dos mm. y cemén 
telos en los lugares indicados. Agreguc 
ahora los largueros. Una vez seco el con- 
junto se enchapa el borde de ataque con 
balsa blanda de 1 mm. y so cementan los 
bordes marginales.

Antes de entelar el ala lije cuidadosa- 
mente toda la maděra y los excesos de ce­
mento. Aplique una mano de dope al bor­
de <!e ataque y de fuga, lijándolos nueva­
mente una vez seco. Entele con papel de 
seda japonés, previamente teňido, y  aplique 
cinco capas livianas do dope. Cemente los 
apoyos del ala y  del estabilizador.

Crupo de cola.
E l estabilizador serå construido en forma 

completamente analoga al ala. Entre las 
dos costillas centrales se dejará cl espaeio 
necesario para colocar el timén de direc- 
ción. Entele el estabilizador igual que ei 
ala. E l timén es sélido de balsa con la 
beta vertical con una mano de tapaporos 
y un lijado cuidadoso con papel de lija 
6/0. Ceméntelo en su lugar abundante- 
inente.

Los apoyos de las superficies, en general, 
sufren mucho en los aterrizajes bruscos, 
por lo que se deberá reforzar con filetes 
la unión. Los pasadores para la goma de 
retén del ala son de alambre de aeero de 
1 mm., igual que los del destermalizador.

E l modelo original lenia el fuselaje ro 
jo y las alas y el estabilizador amarillo y 
retoques con Checkerboard. Antes de ha- 
blar de vuelo les daremos unas explicaeio- 
nes sobre la version para el . 199. E l fu­
selaje estå hceho con varillas de 3x10 en- 
chapado eon balsa blanda de 3 mm. en 
cada costado. La experiencia ha demostra- 
do que se consigue asi suficientc resisten­
cia estructural, minimo peso y resistencia 
al avance,
Vuelo.

Para asegurarsc que el ala y el estabili­
zador no se muevan de sus apoyos se uti- 
lizarån “ seguros” hechos con un tarugo 
de 3 mm. de diámetro cortado por la 
mitad, cementados a las superficies. An­
tes de empezar los vuelos asegúrese de que 
el modelo esté libře de reviracluras.

Elija un dia sin viento y un campo libre 
de obstrucciones y  con pasto alto. Émpiece 
tirando a mano el modelo en dircccién 
contraria al viento. Corrija la tendeneia 
a picar elevando el borde de ataque de! 
ala y  la de cabrear elevando el borde de 
fuga. E l planeo deberá ser muv suave, 
casi cabreado. Mirimdo el modclo desde 
la nariz, la parte derecha del estabiliza­
dor deberá estar mås elevada que la izquier- 
da. Su inclinación serå aumentada progre 
sivamente hasta conseguir el viraje de- 
seado a la izquierda en un círculo de mås 
o menos 30 m. en el planeo. El modelo 
original no tenia timer sino simplemente 
un tanque hecho con un cuentagotas sos- 
tenido sobre la “mejilla”  con bandas de 
goma. Para ajustar la duracién exaeta del 
motor gradúe el tubito manteniendo el mo­
delo inclinado bacia arriba en 70 grados 
y con la aguja del carburador lo mås ce- 
rrada posible.

La primera prueba se hárá con no mås 
de 5 segundos de marcha del motor a 
plena potencia. El modelo trepará a la 
derecha en virajes muy cerrados sin tenei 
tendencia a realizar loopings. Si fuera ne­
cesario se puede agregar incidenci» nega­
tiva al motor para obtener una trepada 
mås veloz. Cuando estas pruebas con 5 se­
gundos de motor lo satisfagan, llene el 
tanque para 15 segundos.

No se olvide que ese alambre en la cola 
está colocado para el destermalizador. No 
se olvide de usarlo, también en los vuelos 
de prueba. El movimiento hacia adelante 
del grupo de cola se obtiene pasando las 
gomas desde el bambú hasta el alambre 
del timén. Luego se mien con una sola 
goinita los alambres colocando en cl medio 
un trocito de piolín de algodón previa­
mente saturado en una solución de nitrato 
de Potasio. Este tipo de destermalizador 
es nniv efícaz y el modelo baja suavemen- 
le sin daňarse al aterrizar.

I I N I C I E S E  EN L A  Y E L 0 C I D A D !
Por HAROLD DE BOLT

USTED TAMBIEN  PUEDE TENER SATISFACCIONES 
A M UCHOS KILOMETROS POR HORA CON LA 
AYUDA DE LOS CONSEJOS DE UN EXPERTO.

L A velocidad ha servido de esparcimiento 
a millares de aeromodelistas, muehos de 

los cualcs ni siquiera han conseguido fi­
gurar en la lista de los clasificados. Para 
corregir esta ultima anotacién me gustaria 
haccr todo lo posible mediante este articu- 
lo. No hay ningún motivo para que el 
que se dedica a la velocidad con interés y 
entusiasme no pueda conseguir satisfaccio- 
nes. En prinuipio la especialidad es sen- 
cilla, sobre todo si ya se ha tenido cierta 
actividad en otřas categorias, o también 
uno se puede complicar la vida notabie-

mente, por ejemplo, si quiere ponerse co- 
ino punto de llegada las 200 m. p. h. Esto 
es muy posiblemente lo que pasa en mu­
ehos casos. No nos detenemos a pensar 
un poco antes de empezar. Hay que acor- 
darse quo antes de eaminar hay que apren- 
der a “ gatear” . Con los aeromodelistas en 
general oeurre este fenémeno; quieren sal­
tar de la euna, quieren triunfar en los 110 
metros con vallas antes de håber apren- 
dido a gatear o eaminar.

Con estas ideas parece ser aconsejable 
para cl novato, el bacerse un plan légico

DIMENSIONES TIPICAS DE LOS MODELOS DE CARRERA (Ver dibuio arriba)

MODELOS PARA  PR INCIPIANTES

c A S \V P N Proa de
Clase Area Alar Envergadura Peso Hélice Con o velocidad

AA 50" 15” 5 5,5x6” 1” 60”
A 50 15 10 7x8 1,% 100
B 60 16 16 8x8 1,94 115
C 75 18 28 9x10 2 120
D 100 20 32 9x11 2 135

MODELOS PARA EXPERTOS

AA 35 12 4 5x6 75
A 35 12 9 6,5X9 1,% 115
B 40 14 12 7x10 1,% 130
C 45 15 20 8X12 L% 130 (?)
I ) 45 15 23 9X11 1,94 150

( I )  l.na limKiliulei rátán rit pnlgudii« (2,54 cm.); lu« «ip f’ rl. ru pul);, t-uadruda (0.45 nu '); loti peso» 
n« mi /ita (2H.I15 er.)i lu« vclochludc* rn mille« por hon» (Ι,βΟΙ) km.).
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cle aceión; hay qqe frenar un poco los 
primeros entusiasraos y empezar a subir la 
escalera desdo los primeros peldafios, no 
al revés.

En mi zona lie tenido la satisfacción de 
ver surgir a varies oxcelentes valores en 
el ultimo aňo. Algunos dc ellos eran muy 
jóvenes, hasta de monos de 12 afios, y 
otros cran hombres yu “ maduritos” , lo 
que indiearia que cl plan adoptado es 
bueno sin distinción de edad. La idea bási- 
ca es la misma. ApuntarOn alto, pero por 
etapas, siendo las primeras tan sencillas 
que el mås principiante no tendria ningu- 
na dificultad en cumplirlas.

Pidieron consejo y  ayuda a los mås 
expertos; les preguntaron qué era lo que 
tenian que hacer para iniciarse; qué tipo 
dc nrodclos debian construir; les pregunta­
ron cómo debian hacer para hacer volar esos 
modelos; y por ultimo solicitaron su ayuda 
en los coneursos. Aunque posiblemente no 
consiguieron toda la ayuda que les hubie- 
ra gustado conseguir, la obtuvieron por lo 
menos en los momentos mås importantes y 
cuando tenia mås valor.

Hoy son toda una promesa, ya han 
triunfado en competencias y es includable 
que 1 lega pin a ser primerisimas figuras.

Los modelos con que se iniciaron en 
velocidad no fueron ni el Hell Razor de 
las 159 m. p. h., ni cl Speed Wagon de las 
162; eran scncillisimos modelos de entre- 
namiento. Con la superficie alar amplia 
de estos modelos y sus vclocldades rclati- 
vamente menores, cl éxito, en cuanto a 
vuelo, ostuba asegurado. Los motores uti- 
lizados oran los de carrera normales, co- 
mo el McCoy y Doo ling, imnque algunos 
hasta prcfiricron empezar con motores

sport eufflo el Ohlsson. Se preguntará Ιό 
gieamente qué esperanzas podian tener con 
nn motor sport. Sin embargo, lo funda­
mental era volar·, y para iniciarse era 
mucho mås significativo llegar quinto o 
algo asi en una competencia local dc es- 
casa importancia, donde, por lo menos, se 
tiene la satisfacción de ver volar el modelo, 
aunque sea a muclios kilometros dø dis- 
tancia del primero. En estos coneursos me­
nos importantes se trabaja con mayor se- 
renidad de espiritn y se puede aprender 
mucho. Las posibilidades de obtoner algún 
premio son mayores, y esto es importante. 
A nadie le gustaria ir a pescar todos los 
dias si nunca “picaran” . *

Por supuesto, al adquirir cicrta experien- 
cia, estos muchachos empezaron a utilizar 
motores de carrera y modelos mås avanza- 
dos, y al hacerlo no tuvieron mayores di- 
ficultades; ya tenian los conocimientos su- 
ficientes eomo para vencer las dificultades 
que irremediablemente se presentan. Los 
resultados al final de la temporada fueron 
e.xcclentes. Uno de los más jóvenes del 
grupo se llevó en el concurso de la Ply­
mouth un trofeo mås grande que él, y  unc 
de los mayores acmnuló triunfos en serio 
en la eategoria en la que se habia especia- 
lizado. Todo esto en inuv poeo tiempo.

Al observar los noveles velocistas en 
sus actuaciones, lie notado que lo que mås 
comúmnente ocurre es que no se consigue 
en los tres vuelos de un concurso mante- 
ner una performance pareja. Muehos mo­
di-los decolan, hacen dos o tres vueltas a 
alta velocidad, y luego el motor se para 
o se enriqueee mucho la mezela, reducien- 
do enormemeute la velocidad. Estos resul- 
Indos son dc lo mås desalcntadores para

X

un principiante. No hay, en cambio, nada 
mås alentador para un aficionado que el 
hecho de saber que su modelo en los tres 
vuelos esta rindiendo el måximo. Cuando él 
puede decolar y hacer volar su modclo, 
vuclta tras vuclta, aunque sea a una velo­
cidad quo no sea suficientc para hacerlo 
ganar, tiene la satisfacción de senlirse due­
ňo de su medio. Es mejor tener una per­
formance mediocre, pero que se sabe que cs 
la mejor del ιικκίοίο, eonsistentemente que 
tener que ostar preguntando cuál habrá si­
do la cosa que falló y que no hizo rendir 
al modclo de acuerdo a lo esperado. Ya 
mås adclnntc se eonseguirån mejores resul­
tados, y, mien tras tanto, poco a poco se irán 
pulienilo los diferentes dctalles. · Posiblemen­
te la mejor ayuda que podemos brindarles es 
daříc algún consejo para que puedan eonse- 
guir cso.

UBICACION DEL TANQUE

Fundamenta I mente, suponiendo que él 
modelo ha demostrado volar correctamente, 
cl defeeto reside on la instalación de la 
planta motora. Cotno regia general, si el 
motor funciona perfeetamente en el suelo, 
también deberia hacerlo ya en vuelo. Ac- 
tualmcntc nuestros problemas con los mo­
tores son mucho menores que cuando se 
utilizaban motores con cnccndido a bujia. 
El iinico problema es cl de encontrar c! 
sistema para que nuestro motor esté ali- 
rnentado eonstarjtementc con la necesaria 
cantidad de mezela. Este problema de la 
mezela ha sido siempre de mueha impor­
tancia y dificil de resolver, dehido princi­
palmente al enorme consume de los moto­
res actuales. Los fabricantcs him realiza- 
do magnificos esfuerzos para ofreecrnos la 
mayor poteneia; pero para llegar a cl la hi- 
cieron muy criticos los motores. Esto sc 
debe en parte a las altas velocidades; pero 
asimismo cl problema va es importante a 
poco mås de 100 m. p. li. Podriamos con-

clnir eiitonces que la instalación del motor, 
l'nduyendo el tanque, es lo mås importante 
de un modelo de velocidad.

En primer lugar e l motor debe ser mon- 
tado en forma solida y segura, sobre una 
base firme. Se puede opinar de que esto 
es cosa sabida, y, sin embargo, muehas ve­
ces problemas que son muy dificiles de 
diagnosticar se originan justamente en esc 
detalle. Un motor mal montado, o equipa- 
do con helices o spinners desequilibradös, 
puede provocar muehos problemas de ali- 
mentación. Las vibraeioncs hacen “hervir”  
la mezela, d e  manera que cuando el motor 
estå en el suelo, por el caňito absorbe en 
realidad combustible mezelado con una in- 
finidad de pcquenas burbujas de aire. Para 
compensar a este aire sc ajusta la aguja 
del carburador, “ rica” para poder hacer en- 
trar la cantidad de combustible necesaria. 
Cuando el modelo dccola y empieza a g i­
rar, se produce una condición llamada “ ca- 
beza de mezela” , o sea que la mezela, bajo 
la acción dc las fuerzas eentrifugas o de 
inereia y  otřas mås, es forzada contra la 
pared exterior del tanque. Cuando esto 
ocurre el combustible vuelve a ser nueva- 
monte liquido puro, y adernás presiona- 
nado. Puesto que la aguja usted la reguló 
“ rica” , este a juste es falso para esta nueva 
condición, ya que deberia ajustarsela para 
una mezela más “ solida” .

El resultado es que su modelo por unas 
vueltas vuela a gran velocidad sin incon- 
venientes, pero casi en seguida el motor 
empieza a ratear y hasta se puede detenei 
ahogado, de manera que el piloto desea- 
ria poder llegar hasta la aguja del oarbu- 
rador y darle esa vueltita necesaria. Bueno, 
este problema se rcsuclve proyeetando el 
modelo dc manera que ofrezea un solido 
ajroyo para el motor. Ilay  muehas inaneras 
de conseguir esto, pero la mås liviana y 
muy buena cs la dc utilizar para la ban- 
cada maděra de arce. Se puede hacer una 
lrancada enteriza que abarque toda la base 
del fuselaje, o armaria con varillas enec- 
ladas y atomilladas en forma de U o eomo 
mås convenga. De cualquier manera con- 
viene que el apoyo sea amplio. La maděra 
es un excelenle amortiguador de vibracio- 
nes. Con un apoyo båsico de este tipo es 
facil conseguir la forma deseada de fusela)e 
"rellenando” con balsa y utilizando patines 
metálicos en las partes donde roza el suelo 
en los aterrizajes.

Otro sistema es el de utilizar fondos de 
fuselaje totalmente metálicos que se obtic- 
nen en el comereio, fundi<los, o de chapu 
formada. Trabaja muy bien este sistema y 
bien construido ofreee un solido montaje.

Por supuesto que la mejor bancada del 
miindo resulta inútil si el tanque no fun­
ciona correctamente. Si pensamos en cual-



quier típo de motor de automóvil, bote, 
motocicleta, etc., vemos que nos encontra- 
mos siempre con algún dispositivo para 
alimentar de mezcla al motor. A  veces se 
emplca la gravedad colocando el tanque un 
poco mås elevado. En general se utiliza la 
“ bomba de nafta” , que se encarga dc lle- 
var mezcla desde el depósito al carburador. 
En un motor de los nuestros esta solution 
no sería práctica. Tenemos que utilizar co- 
mo bomba al mismo tanque. Este método 
toma en consideración factores difieiles de 
captar, y aun cuando son explicados no 
son fåcilmente comprensibles. Por eso he- 
mos visto tantos problemas con la alimen- 
tación, y solamente en el último aiio cl 
problema ha sido totidmente comprendido 
hasta por los expcrtos. Según recuerdo la 
solución fué propuesta, en primer lugar, 
por los mismos bermanos Dooling, al ha- 
blar de los cochecitos de earrera. Ellos su- 
girieron que se utilizara la “ cabeza de 
mezcla”  para resolver el problema. “ Cabe­
za de mezcla” es una expresión gcnérica 
utilizada para explicar la posición de la 
mezcla en el tanque durante el vuelo. Se 
ha visto que cuando el modelo estå vo- 
lando, la řuerza centrifuga vence a todos 
los otros efeetos y obliga a la mezcla a 
que forme, por asi decir, una pared solida 
contra el costado del tanque. La forma 
de la mezcla depende de la forma del tan­
que. Cuanto mås alto y delgado sea este 
tanque, mås delgada serå la pared de 
mezcla. Si bien la ubícación de la mezcla 
en el tanque es de mueha importaneia, ya 
que nos indica dónde debemos colocar los 
tubitos de alimentación y de ventilación, 
es la forma que asume en cl tanque lo 
que controla el funcionamiento de nues- 
tro motor en vuelo, y por lo tanto adquie- 
re mayor importaneia aún que la ubica- 
eión misma. La fuerza centrifuga cs el 
factor que debemos utilizar provechosa- 
mente para conseguir nuestro objeto y, 
por lo tanto, debemos comprender bien co- 
mo afeeta a la forma de la mezcla. To- 
memos ejemplo. Un tanque corto, chato y 
ancho. Puede tener el fondo redondeado 
u otřas pequeňas variaciones que no afeetan 
mayormente. La mezcla en este tanque to­
ma la forma de una fieha de domino 
puesta plana.

Vemos cntonces que la fuerza actúa so­
bre todo el ancho de la mezcla tratando 
do forzarla a salir del caňito de salida. 
Si usted puede imaginarse cómo actúa esto 
durante el vuelo, verå que mientras se va 
consumiemlo la mezcla, el peso de ella, 
que actúa sobre el caňito de salida, va 
disminuyendo, va que disinlnuye el ancho 
de la mezcla. El resultado es qpe si us­
ted ajusta su carburador para que cl mo­
tor rinda el måximo al prineipio del vuelo.

gradualmente la mezcla se irá empobre- 
ciendo hasta detenerse el motor por mez­
cla demasiado pobre. Esto quiere decir que 
el motor nunca funciona igualmente du­
rante todo el vuelo y el resultado del vue­
lo dependent mucho de la suerte de apro- 
vechar para el cronometraje las vueltas 
mås veloccs. Es evidente que cstc tipo 
de tanque no conviene velocidad.

Si conseguimos realizar un tanque quo 
tenga la misma capacidad, pero que sea 
alto y angosto y mås largo, 16 poariamos 
comparar a un dominó puesto de canto.
I lemos remediado entonces el principal de- 
feeto del tanque anterior. A l clisminuir el 
ancho del tanque, hemos disminuido auto- 
måticamente esa gran variación que se ve- 
rificaba al agotarse la mezcla. Existc aun 
una pequeňa variación, pero de escasisima 
importaneia, ya que la pared de mezcla 
tiene ahora un espesor mucho menor. Con 
un tanque de cste tipo es posible ajustar 
el motor para el måximo dc r. p. m. en 
el suelo y obtener que el funcionamiento 
del motor se mantenga absolutamente cons- 
tante a lo largo de todo el vuelo. Para 
ello hay que “ubicar”  convenientemente el 
tanque.

La  ubicación del tanque en relación al 
venturi de la toma de aire es de funda­
mental importaneia. Con este tanque del 
gado podemos desplazarlo en sentido la­
teral en un amplio recorrido. Cuanto mås 
hacia el centro del circulo esté colocado 
este tanque, mayor serå la presión en el 
orificio de salida. A l desplazarlo hacia afue- 
ra, la presión disminuirá, ya que la ale- 
jamos del carburador. En casos extremos 
podemos llegar a una situación tal que el 
motor deberá vencer con la aspiración ia 
fuerza centrifuga. Este es un hecho muv 
importante, ya que nos permite regular la 
cantidad de mezcla que queremos introdu- 
cir en el motor. Si el motor tiene tenden- 
cia a empobrecer su mezcla durante el 
vuelo, lo iinieo que debemos hacer es 
desplazar el tanque hacia adentro, aumen- 
tando asi la presión. Por el contrario, si 
el motor tiende a ahogarse, lo desplaza- 
remos hacia afuera para disminuir la pre­
sión.

Solamente con estas posibilidades consc- 
guiremos regular nuestra planta motriz a 
la pcrfección. La diferencia puede llegar a 
ser muy importante en términos de veloci­
dad, consumo especifico, y tendremos ade- 
mås la satisfacción de oir nuestro motoi 
marchar a la perfccción sin alteraciones o 
ti tubeos.

Mis ideas personales sobre el vuelo de 
modelos de velocidad son que, en primer 
lugar, se debe tener el motor de manera 
que funcione n su måximo rendiiljiento en 

(Continue en la p ig - 3 3 )

Un ploneador lonzado a mano, que "pescará" las térmicas mås suaves.

bien fuertes, sobre todo la central. En los 
marginales se aprovechará que el ala es de 
una sola pieza para obtener mayor rigidez 
al no cortar totalmente las fibras de la 
maděra. Se harå simplemente una muesca 
en V  en cl cxtradós, y  luego, manteniendo 
la pinte central sobre la mesa de trabajo. 
con una mano se eleva el borde marginal 
a la altura indicada. La parte apoyada a 
la mesa se mandene fija con varios alfi- 
leres y el borde marginal en su posición 
con un block de maděra. Para la union 
central se proeederá en forma analoga si 
se hace toda el ala de una sola chapa.

Kl timón y cl estabilizador son de cha­
pa de balsa de 1,5 mm. de dureza media­
na. El timón consta de dos partes sepa- 
radas en las males se mantendrá la veta 
eon la direction indicada. Ambos tienen 
perfil biconvexo La aleta del timón tiene 
una bisagra hecha con alambre de cobre.

El fuselaje deberá ser hecho de balsa 
muy dura de 6 mm., o también de pino, 
eedro u otra maděra dura. Corte los apo- 
yos necesarios para el ala y el estabiliza­
dor, dando luego la forma definitiva a! 
fuselaje. La inclination del timón de di- 
rección sera tal que tenga una incidentil 
de 1,5 mm. para viraje a la izquierda.

Antes de armar el eonjunto contrale las 
incideneias del ala y estabilizador. A mhos 
deben cstar a 0 grados. En realidad, el 
ala tiene cierta incideneia, ya que ésta 
viene dada por el mismo perfil. Este tipo 
de ccntraje permite mås fåcilmente Hcgai 
a buenos resultados, sobre todo tratåndose 
de prineipiantes. Los mås expertos Utili- 

(Continůa en la pág. T4)

E N condieiones atmosféricas desfavora- 
blcs este modelo, aun si es arrojado 

por un brazo debil, realizará fåcilmente 
vuelos do mås de medio minuto.

La construceión es sumamente sencilla 
e indicada para los más jóvenes, a pesar 
de lo cual, los “expertos”  encontrarån en 
este modelito un medio para conseguir få- 
cilmcnte buenas clasificaciones en cual- 
quier concurso.

E l ala estå hecha con balsa de 6 mm., 
liviana. Recorte los bordes marginales y 
luego empiece a tallar el perfil con un 
cortaplumas bien afilado. Talle el hucco 
de apoyo para el dedo en el ala derecha 
o en la izquierda si usted es zurdo. La 
termination se consigue con papel de lija 
de diferente grosor hasta llegar al mås 
fino: 6/0.

Las unioncs de los diedros deberån ser
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IM P O R T A N T  DEL ALARGAMIENTO
Por ROBERT A.r HILL

Aquí encontrará Ud. pruebas concretas de que las alas 
de elevado alargamiento mejoran la performance de vuelo

LA  mayor parte de los aeromodelistas ha 
sahido de una manera general y vaga 

qué efectos tiene la variadón del alarga­
miento de las alas en los modelos, pero 
<;n general no so da euenta de eómo y por­
ci ué el alargamiento influye sobre el rendi- 
miento de un modelo.

Se define cl alargamiento eomo un ηύ- 
mero que se obtienc dividiendo la enverga- 
dura al cuadrado por la superficie alar o 
más simplemente, la envergadura por la 
cuerda media.

Los faetores que contribuyen a la per­
formance de un modelo, y  que están direc- 
tamente afectados por las diferencias en 
alargamiento son la sustentación del ala y 
la resistenda al avance inducida del ala. 
La resistenda inducida de cualquier perfil 
es función de la inverse del alargamiento 
para un delerminado coefidente de susten­
tación, v puede ser calculado con la formula:

Cd p Vs (1 +  d)
R, = ----------------------

2 7Γ A

para cualquier perfil, siendo C1 el coefi-

cieute de sustentación de esc perfil a esc 
ångulo de ataque; p, la densidad atmosfé- 
rica (niedida en slugs por pie cúbico, y que 
vale 0,00238 para la altura al nivel del mar 
en un dia standard); V  la velocidad a la 
eual está viajando e aa en pies por se- 
gundo; d, os una constante que tiene en 
euenta las diferentes formas del ala, y que 
vale 0 para a forma eliptica, y 0,07. para 
la rectangular: π  es la constante pi, igual 
a 3,1416, y A  cs cl alargamiento del ala.

Luego, para todas las alas que ticnen el 
mismo alargamiento, la misma forma, y 
con un determinado coeficiente de susten­
tación, se puede ealcular el coeficiente de 
resistencia al avance inducida puede ser 
calculado con la formula dada.

Por lo tanto la resistencia inducida no 
cs propiedad tipica de un perfil en parti­
cular, pero depende totalmente del alar­
gamiento y del coeficiente de sustentación 
al que está actuando.

Aunque el coeficiente de sustentación es 
una caractcrística del perfil para un deter­
minado Angulo de ataque, es también alec 
tado por el .ilargarniento. No se ha ballade

aún una formula con la cual se pueda de- 
terminar el coeficiente de sustentación pa­
ra todos los perfiles.

Es indudable que al observar esa formu­
la se da uno euenta de quo cl aeromode- 
lista promedio no está en eondiciones de 
determinar por formula cuál es el efeelo 
que puede tener sobre el vuelo de su mo 
delo un eambio en el alargamiento, ya que 
en la may on a de los casos no tendra los 
conocimietos «de matemátioas suficientes. 
Por eso, para que fuera posible para cual­
quier aeromodelista determinar en qué ma­
nera un eambio en el alargamiento varia- 
ria las caracteristicas de su modelo, y  a! 
mismo tiempo habilitarlo para elegir el 
alargamiento más conven ien te sab iendo 
además de qué manera reaecionaria cl mo­
delo, el autor de esta nota realizó una se­
rie de experiencias sobre el alargamiento 
en cl tunel de viento de la Facultad de 
Minnesota.

Los resultados de estas experiencias os­
tán indicados en forma de gråficos en los 
dibujos de estc articulo. So probaron los 
siguientes alargamientos utilizando cl Per­
fil Clark Y: 2, 4, 6, 8, 10 v 12. Los resui- 
tados obtenidos con estc perfil son apliea- 
bles para cualquier otro. E l ångulo dc ata­
que era dc 5°.

Como puede observarse en el gråfico de 
la sustentación en función del alargamiento 
la misma aumenta su valor muy råpida- 
incnte hasta un alargamiento dc 6 u 8. 
Por oncima de estos val ores, si bien la sus­
tentación signe aumentando, para alarga- 
inientos mayores los aumentos no son fan

pronunciados, independicnteincnte del an 
gulo dc ataque. Cuanto mayor es el alar­
gamiento, mayor es la sustentación tam­
bién. Desde un punto de vista aerodinå- 
mico, el alargamiento mås elevado sena 
el mejor, ya que scria el de mayor eficien- 
cia, pero no es práctico construir alas dc 
mucho alargamiento, ya que Se agregaria 
demasiado peso por agregado de material, 
necesario para hacer estructuralmente re­
sistente un ala tan estrecha y larga.

L o  antediebo valc principalmente para 
modelos a nafta, pero no para planeadores 
o altos veleros. Un buen alargamiento para 
modelos a nafta es 6, aunque en aigunas 
ocasiones se podrá llegar a un alargamien­
to de 10 6 12, sin tener que pagar exage- 
rado tributo en peso. Un ala con alarga­
miento 6 es fácil de construir, y  pråeti- 
camente produce casi tanta sustentación co­
mo una de alargamiento 10 ó 12. Para 
aquellos aeromodelistas que sepan esme- 
rarsc en ostructuras que puedan conservar 
gran rigidez sin agregar meho peso, po­
drán resultar eficientes alargamientos entre 
8 v 9.

Naturalmente, a pesar de todas las pre- 
cauciones cstructurales, un ala de elevado 
alargamiento no podrá resistir una ente- 
rrada o “ loopings” muy violentos con igual 
indifercncia que un ala de alargamiento 
6 o menos.

Todos estos faetpres, deben ser conside- 
rados cuando se desee elegir el alargamien­
to para un modelo dado.

Del diagrama donde se representa la cuΓ- 
να de la resistencia al avance en función



del alargamiento surge inmediatamente que 
la resistencia al avance inducida disminu- 
ye muy rápidamente al aumentar el alarga- 
nn'ento, sobre todo para ángulos de ataque 
elevados. Nuevamente notamos aqui que 
las variaciones se hacen nienos violentas o 
notables después de los alargamientos al- 
rededor do 8. Una disminución en la resis­
tencia al avance inducida signifiea que es 
necesaria menos'potencia para hacer subir 
al modelo por el aire.

Si se necesita inenos potencia para ven­
eer la resistencia al avance porque ésta cs 
mcnor, quiere decir que para una poten­
cia dada cs mayor el exceso de potencia que 
puede ser utilizado para haceř trepar al 
modelo. Por eso dos modelos similares 
pero con diferentes alargamientos hárán re - 
saltar, para el modelo de mayor alarga- 
miento, una trepada más veloz y  que con- 
sigue mayor altura en el tiempo permitido 
de marcha del motor.

Veamos nuevamente entonces que, con- 
siderando los diversos factores en juego, el 
alargamiento más conveniente está entre 6 
y 8, aunque es cierto que se deberian ob- 
tener mejores resultados con alargamientos 
algo mayores que 8.

Las curvas trazadas para la relación 
S/R en función de A (sustentación sobre 
resistencia al avance en función de alar- 
gamiento) muestran cómo aumenta la rela­
ción de eficiencia S/R para diferentes án­
gulos de ataque al aumentar el alargamien­
to del ala. Es sabido que cuanto mayor es 
el valor de S/R mayor es el valor de la e fi­
ciencia del modelo. El valor de S/R aumen­
ta bastante rápidamente hasta llegar a un 
valor de alargamiento igual a 8. E l au- 
mento de S/R después de este valor no 
es tan pronunciado. También aqui vemos 
entonces quo una buena elección seria la 
de adoptar un alargamiento alar de 8.

La relación S/R influye mucho sobre el 
planeo de un modelo. Cuanto mayor es la 
relación sustentación, dividido resistencia 
al avance, mayor es el radio -de planeo, y 
mayor la pennanencia en cl aire del mo­
delo.

Otra de las ventajas al utilizar un alai- 
gamiento elevado, y que aun no ha side 
mencionada, está representada por el he- 
cho de que para una superficie alar deter- 
minada šerá menor la superficie necesaria 
de estabilizador, para las de mayor alarga­
miento, y también šerá menor el brazo dc 
palanca de cola (o sea la distancia entre 
el ala y  el estabilizador). Las conclusiones 
que se pueden deducir de estas ventajas 
son evidentes.

Aparentemente el alargamiento no tiene 
mayor efeeto sobre el timón de dirección, 
y no influye en el area necesaria.

En conclusión, podemos entonces decir

que un alargamiento adecuado es uno quo 
esté comprcndido entre 6 y  8, aunque posi- 
blcmentc se puedan conšeguir mejores resul­
tados con valores superiorcs a 8. Sin em ­
bargo, las alas que tienen alargamientos 
de 10 ó 12 no pueden ser estructuralmente 
tan resistentes como las de alargamiento 
inferior, y están mayormente sujetas a ro- 
turas por enterradas, aterrizajos bruscos, 
“ loopings” , etc., aunque son más eficientes 
y producen mayor sustentación y menor re­
sistencia al avance.

Los resultados obtenidos en nuestras ex- 
periencias, resumidos en fonna de gráficos 
en este articulo, son aplicables a cualquiei 
perfil, y  los alargamientos utilizados repre- 
sentan la inayoria de los modelos actuales, 
excepción hecha únicamente de los planea- 
dores y  altos veleros.

★
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zan “ wash-out”  en uno do los costados del eeta- 
bilizador, o sea eleven el horde de ntaque en re­

lación al de fuga, en forma gradual, mientras xea- 
lizan las pruebas de vuelo.

Todas las uniones debon scr reforzadas con va­
rias manos de cemento. £1 filete de la unión 
entre alas y fuselaje serå hecho con maděra plás- 
tica.

Aplicando cinco manos de tapaporos, con li jado 
intermedio, y terminando después de la ultima 
mano £on lija de agua, se conseguirå una bueua 
termináción.

Si no tiene mucho apuro en ver volar al Heave- 
Ho, le aconsejamos perder unos minutos más, ha­
ciendo un buen trabajo de pintura, lo que le 
ayudará, por otra parte, a seguir más fácilmente 
al modelo cuando se aleje demnsiado. Las fotos 
dan una idea del plan a seguir.

Trace primero los con tornos con un låpiz blando, 
y luego aplique cinta adhesiva, de manera que la 
pinturu quede bien delimitada. Hay que tener 
culdado cn no quitor la cinta adhesiva hasta que 
la pintura esté bien seca. El modelo original tenfa 
una combinación de coloros marrón, rojo, blanco 
y  verde.

El trocito de papel de lija cementado al fuse­
laje, cn los costados debajo del nla, sirve para 
tener un apoyo mås firme al lanzar el modelo.

Coloque ahora sobre cl fuego una pava con 
agua, y cuando empiece a hervir dirija el chorro 
de vapor sobre las alas. Cuando la maděra em­
piece a embeberso dc humedad se mantendrá el 
borde de ataque del ala derecha hacia abajo, y 
cl del ala izquierda hacia arriba. Dc esta manera 
se conseguirå un viraje mås plano, y el modelo 
no sc inclinará al girar.

Vuelo: agregue un poco de plastilina o plomo 
como lastre en la nariz, y pmebe algunos pla- 
neos variando el lastre hastn conseguir la mayor 
distancia. Regnle la aleta del timón hasta conseguir 
un viraje a la izquierda bastante cerrado. Todos 
los lanzamientos se hárán cn dirección contraria 
al viento.

Con un poco de práetica se podrá determinar 
fåeilmente con qué inclinación lateral se debe 
arrojar cl modelo para que tenga un buen resta- 
blecimiento al final de la trepada. E l modelo ori­
ginal era lanzado a 45 grados hacia la derecha, 
realizando luego una “ S " y cambiando el viraje 
hacia la izquierda. Recuerde que no hay dos mo­
delos que vuelen igual, por lo que deberá expe- 
rimentar para encontrar cl punto óptimo de cen- 
traje de este modelo.
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GRANT
H A Y  algunos ae- 

rom odelistas 
que creen que, 

por el simple he­
cho de construir 

un modelo de disefio sobresaliente, pue­
den presentarse a una competencia y volver 
a casa con los principales trofeos. Consi- 
deran cllos que cl diseňo del avión es el 
factor único que determina performances 
elevadas.

Es cierto que el disefio cs un factor im- 
portante en un aeromodelo, pero hay otros 
dos factores igualmente importantes. En 
primer lugar, el modelo debe ser construi- 
do con precisión y cuidado para que las 
caracteristicas del original queden total­
mente inalteradas, y en segundo lugar, el 
modelo debe ser correctamente puesto a 
punto. Este es el problema mås delicado 
entre todos, ya quo en general no hay dos 
modelos que estén centrados exactamente 
en la misma forma, para volar correcta­
mente.

En general una variación en el diseno 
exige una variación en el centraje o puesta 
a punto. Algunos modelos vuelan bien so- 
lamente cuando tienen incidencia nes^iva 
en cl motor, incidencia a la derecha o a la 
izquierda, y algún ajuste particular cn las 
alas o estaDili7.ador. Los disefios mås raros 
exigen en general ajustes partieulares, pa­
ra poder volar correctamente.

Por otra parte, también son necesarias a 
veces varias correcciones en la incidencia 
del motor, o del estabilizador, porque se ha 
cometido por deseuido un error en uno de 
los factores acrodinåmicos del diseno como 
por ejemplo el ångulo de incidencia del ala, 
el ångulo del diedro de las alas, etc.

Sin embargo si Ud. es experto en el 
arte de diseňar, y cuidadoso y prolijo en la 
construccién del modelo, puede producir 
uno tras otros, modelos de disefio si­
milar y  haeerlos volar práctieamente en 
las mismas trayeetorias con centraje neu­
tral —o sea sin incidencia cn el motor, ni 
para abajo ni a la derecha o izquierda. y 
sin mover el timón de dirección. Propor- 
ciones determinadas on las superficies de 
cola penniten obtener uno de los varios 
tipos de vuelo.

(fSabia usted por ejemplo, que puede ha­
cer virar el modelo a la derecha o a la iz­
quierda simplemente cambiando cl tamafio 
del timón de dirección?

Los diferentes disefios de modelos de 
vuelo libre requieren diferentes proporcio- 
nes para los timones de dirección pero para

un determinado modelo dc disefio particu­
lar un timón exeesivamente grande siempre 
tiende a producir virajes a la izquierda. Un 
timón deinasiado chico, para ese mismo mo­
delo tenderá en cambio a producir virajes 
a la derecha y  es perfeetamente posible 
variar la superficie del timón de manera 
que el modelo tenga un vuelo absolutamen- 
te recto.

Lo antedicho es cierto sol amente para 
los modelos con motor a explosion (a goma 
en todo caso), ya que estos efeetos son pro- 
ducidos por las reciprocas influencia de fac­
tores como torque dc la hélice, efeeto giros- 
cópico y  el timón. Esto es muy importante 
y  sin embargo es un detalle al que no se le 
da importancia, o pcor aén, no se lo enden­
de. E l porqué es bastante sencillo.

Si usted aim no ha notado estos efeetos 
en algún modelo que haya construido, co­
loque cn alguno de los modelos que posee 
un timón de dimensioncs exageradamente 
grandes y hågalo volar. Es muy diflcil que 
eonsiga hacer virar al modelo sino hacia 
la izquierda, es decir, contra el torque. Sc 
inclinará hacia la izquierda y  virará a la 
izquierda. Vaya disminuyendo gradualmen- 
te ahora la superficie del timón recortán- 
dolc los eontomos y siga haciéndolo volar. 
Para esto serå mejor un timón del tipo 
de chapa de balsa tan cn boga última- 
mente. A l disminuir la superficie del ti­
món usted notarå que el modelo tiene 
siempre menor tendencia a virar a la iz­
quierda, aunque todavia se inelina a la iz­
quierda. Finalmente si se sigue experimen- 
tando, llegará un momento en que el mo­
delo volará en linea recta. Si se sigue dis­
minuyendo un poco mås la superficie del 
timón sc notarå en el modelo una ten­
dencia a virar hacia la derecha aun cuando 
seguirá inclinåndose hacia la izquierda. En 
el planeo los modelos con diferentes super­
ficies dc timón tenderán a volar en linea 
recta. El que tiene la superficie menor será 
más sensible a las diferentes corrientes de 
viento girando hacia uno u otro lado.

Esto cs ventajoso en cl caso de un mo­
delo de alta performance para concursos, 
ya que un modelo asi será muy sensible y 
dócil a las corrientes térmicas. Un modelo 
que vuela en linea recta a menudo dcs- 
aparece de la vista de los cronometristas en 
Doeo tiempo. La variación en las tendencias 
a virar con diferentes superficies de timón 
es efecto de: en primer lugar, el torque 
que tiende a inclinar el modelo a la iz­
quierda, segundo, por el efecto giroscópico 
que lleva la cola del modelo a la izquierda.
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Con superficies amplias de timón es sufi- 
ciente un pequeňo desplazamiento a la iz- 
quierda para producir lina presión suficien- 
te como para equilibrar la tendencia a vi­
rar producida por cl efccto giroscópico 
(fig. 1A). Con un timón pequeňo para pro­
ducir la misma presión es nccesaria una 
mayor incKnación (fig. 1B). En realidad lo 
que ocurre es quc lo quc falta cn superfi- 
cie dcbe ser compcnsado con un mayor 
ángulo de ataque, para producir la presión 
necesaria.

Esta excesiva indinación a la izquierda 
es la causa de la tendencia quc hacc virar 
al modclo a la derecha.

En realidad, con el timón pequeňo, cl 
modelo vuela en diagonal hacia la izquier­
da de manera que el ala izquierda, cuando 
hay diedro, ticne un mayor ángulo de ata­
que qup el ala derecha. Esto produce ma­
yor sustentación cn el ala izquierda, lo que 
tiende a inelinar y hacer virar al modclo 
a la derecha. La manera más simple de 
realizar estos experimentos es con un mo- 
delo a varilla con motor de goma y  un ti­
món de eliapa de balsa. Le  sugerimos que 
lo haga cuando tenga un poco de tiempo 
libře. Con un poco de práctica usted šerá 
maestro en determinar a ojo la supcrficie 
de timón necesaria para un detenninado 
modelo. Si su modelo está diseňado correc- 
tamente no háce falta incorporar ningún 
ajuste raro y  peligroso. Los modelos rinden 
cí maximo cuando sus superficies están eo- 
loeadas neutrales, siempre quc el timón

haya sido proporcionado de acuerdo a las 
exigencies y el tipo 'de vuelo deseado. 
Toclo esto depende, naturalmentc, de cómo 
ha sido alincado el modelo en primer lu- 
gar. Y es por ello que habremos cuidado 
al detaile la construcción sobre todo en las 
partes más “ estratégicas” .

Recientemente se vió la importaneia de 
esto en una serie de expcricncias realizadas 
por el autor, con un nuevo modelo de mu- 
eha potencia. Un amigo del diseňador ha- 
bía constnudo cl ala y el diseňador mis- 
mo el resto del modclo. Cuando se armó 
el modclo por primera vez, se controlaron 
cuidadosamente todas las incideneias. El ti­
món fué colocado neutral, paralelo a la 
linea de traceión. El ala fué examinada cui- 
dadosamente para verificer de que estuvier.i 
libře de reviraduras, etc., de manera que las 
dos semialas, derecha c izquierda, tuvieran 
exactamentc el mismo ángulo.

En primer lugar se reaíizaron las pruebas 
de planeo. El modelo planeaba correct«- 
mente, eomprobándose que la posieión del 
estabilizador y del C .G . estaban bien en 
relación a la posieión del ala. Sin embargo 
cuando el modelo planeaba muy lentamen- 
te al final del recorrido, el ala derecha te­
nia cierta ineidencia a eaer. En ese mo­
menta se atribuyó eso a turbulencia del aire 
o a lanzamientos mal efectuados y no se 
dió mayor importaneia al asunto. Se inicia- 
ron*i continuación las pruebas con motor. 
El modelo era pequeňo y con un enorme 
exceso de potencia por su peso y tamaňo. 
trepando en forma impresionante a gran 
velocidad y  casi en linea vertical. Sin em­
bargo, apenas soltado de la mano tenía una 
evidente tendencia a virar hacia la derecha. 
El modclo se inclinó a la derecha, viró 
bruscamente y entró en pieada. Por suerte 
se reestableció antes de toear tierra, no da- 
ňándose.

Se controlaron nuevamentc todos los ajus- 
tes y se inclinó un poco el timón a la iz­
quierda para contrarrestar la tendencia de- 
mostrada. En el vuelo siguiente el modelo 
realizó una maniobra similar, pero esta vez 
se rompió bastante al tocar el suelo a gran 
velocidad. Se reparó cl modelo y se realizó 
otro vuelo inclinando un poco más el timón 
a la izquierda, pero el resultado fué el 
mismo..

El diseňador pensaba conocer todo lo 
necesario para poder centrar correctamentc 
un modelo y  sin embargo no conseguía re­
solver esc problema. Con tristeza Tccogió lo 
quc quedaba del modclo y se dirigió a su 
pequeňo taller para reparar los dafios. Se 
ie ocurrió vcrificar nuevamente todas las 
incideneias, los detalles eonstmetivos, etc., 
poniendo especial cuidado al revisar el ala 
construida por el amigo. ComproM que las 

(Contln6ů en /a pág. 29)
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Μ  MODELO DE VELOCIDAD PARA U-CONTROL I A!
el  M I N I  SPEEDSTER

Varios clubes locales han programado para los próximos con- 
cursos de U-Control, incluir una categoria especial para modelos 
con motores de pcquefiisima cilindrada. H e  aqui un ejemplo de 
lo que se puede hacer para conseguir alta velocidad.

AL  saber que se han programado con- 
cursos de % A  de velocidad considera- 

mos oportuno para los lectores que desecn 
tener alguna indicaeión sobre los modelos 
que se pueden construir con tal fin, este 
articulo.

E l Mini Speedster es un modelito dise­
ňado alrededor del motor Wasp. 049, que 
ha demostrado ser uno de los mejores si 
no el mejor de la nueva categoria que 
tanta difusión ha tornado en U. S. A., pero 
con cualquier otro andará bien.

En nuestro pais sabemos que hay mu- 
chos de esos motores en mano de aficiona­
dos, por lo que estumos seguros babrá 
muchos que decidirán participar en este 
tipo de competencies.

Los modelos U-Control % A, ya scan de 
aerobacia (ver Caper Cutter en el NR 15 de 
AERO M O D ELISM O ) o de velocidad tie- 
nen muchos atractivos.

En primer lugar son muy faciles de c*ns- 
truir, ílevan poeo material (jy  la balsa está 
tan cara!) y en pocas horas pueden estar 
eompletos. Por otra parte se los puede ma- 
nejar cómodamcnte con cables muy cortos 
por lo que no es dificil conseguir algún 
ioeal cerrado con dimensiones suficientes 
para realizar pruebas y  experiencias. Ade- 
más al ser tan livianos, en general las ro- 
turas no son de mucka gravedad y admiten 
rápidas y fáciles reparaciones.

En el piano encontrarán los detalles ne- 
cesarios para la construcción, pero convie- 
ne hacer unas aelaraciones aqui. Es fun­
damental mantenor bajo el peso del modelo 
por lo que, donde se pueda, se utilizará ma­
děra balsa no muy dura. Por ejemplo, el 
fuselaje, que sc tallará de dos blocs dc 
3,6 X 1,5 X 22 cm. puede ser hecho con balsa 
blanda. El piano no indica ahuecado ya que 
la economia de peso no compensar4 el tra- 
bajo y la menor resisteneia sobre todo si 
se elije balsa blanda. Sc ahuecará la parte 
donde va el tanque. Este se harå de chapa 
de bronce u hojalata muy fina eon las ma­
ximas dimensiones posibles.

Una cuadema de terciada cemcntada 
fuertemente al fuselaje sirve do bancada pa­
ra el motor con montaje radial y  también 
se fijan a clla con hilo y  cemento los dos 
tubitos de bronce o bujes, con diámetro 
interno de 1.5 mm. que sirven para el 
(ren de aterrizaje desprendiblc. No se uti-

liza con estos modelos tan pequeňos la 
eunita ya que ésta resulta, en general, bas­
tante pesada y el motor puede no tener la 
fuerza suficiente para arrastrar modclo y 
euna sobre todo en terreno muy liso. El 
tren de aterrizaje tiene un alambre que se 
extiende más atrås de la cola del fuselaje 
para garantizar un decolaje normal. Es el 
mismo sistema utilizado para los famosos 
Little Rocket. E l balancin de control va 
montado sobre el ala, pero si se desea se 
lo puede encerrar en cl fuselaje para me­
nos turbulencia. No se indica un carenado 
para el motor aunque éstc puede ser agre- 
gado muy fácilmente utilizando balsa de 
1 mm. para los costados y  una chapa de 
6 mm. para la tapita.

Primero se unirån los dos blocs del fu­
selaje con un poco de cemento. Tomando 
frecuente refcrencia en el plano se le darå 
la forma exterior. Se separan luego las dos 
mitades, se ahueca para el motor y  el 
tanque, se ccmenta en la parte inferior la 
cuadema dc terciada con las tuereas para 
el motor cementadas en su lugar. Se ahueca 
la parte superior en la zona correspondien- 
te al motor, se hace la abertura y  se fija 
hiego perniancntemente a la parte inferior. 
Si se desea colocar el balancin y  el alam­
bre que transmite el movimiento al eleva- 
dor adentro del fuselaje babrá que realizar 
estas operaeiones antes de cementar las dos 
mitades. A l haccr los cortes para colocar 
el ala y  el estabilizador cuide de hacerlo 
de manera que ambas partes tengan inei­
dencia cero.

El estabilizador es dc terciada y el ele- 
vador está abisagrado con tela. E l balancin 
se puede haeer de fibra, terciada q  ulu· 
minio.

Es convoniente darle al modelo una ter- 
minaeión perfeeta antes de aplicar el tiK 
paooros para poder conseguir una buena 
superficic eon la minima cantidad de éste, 
para economizer 'peso. En lugar de utilizer 
base a la piroxilina, conviene aplicar dos 
o tres manos de dope mezelado con ee- 
inento y talco con li jado intermedio. Con 
dos manos de pintura diluida y una de es­
malte inatacable (Dulux transparente, por 
ejemplo), o Hot-fuel-proofer (para quien lo 
tenga. . .), se puede conseguir una buena 
terminación. Utiliee cables de 6 u 8 me­
tros, de 1/10 mm.



CHARLEMOS UN POCO 
D E  H E L I C E S
Detrás de una enterrada, o de un modelo que no vuela 
como debiera, hay una hélice no adecuada. Entérese 
de unos argumentos muy importantes leyendo este 

comentario de Η. A. THOMAS.

Nin c ú n  aeromodelista con experiencia y 
carrera cxitosa, menosprecia la im- 

portancia do la hélice de su modelo. Su 
exacto diámetro, su fonna y  superficio de 
ala, su paso, influyen en fonna iinportante 
sobre la trepada, la velocidad, y 'hasta 
eicrto punto también cn el planeo. En el 
caso de los modelos de vuelo librc nn di- 
ferente tipo de hélice exigirå diferentes 
ajustes.

La técnica dc la hélice ha sido tratada 
ya en otros comentarios de esta revista 
y  cn otras secciones de teoria mås elevada 
(Grant, Zier, etc.)

E l objeto de esta nota en cambio es el 
de familiarizar a los menos expertos con 
argumentos y bases que le servirán para 
elegir la hélice adecuada a cada necesidad 
y  al mismo tiempo facilitar informaciones 
que podrán ser utiles también a los “vie- 
jos”  aeromodelistas.

Los eomerciantes, o mejor dicho los fa- 
bricantes dc helices en EE. U U .  publican fo ­
lietos en los cuales se aconseja el tipo de 
hélice indieada para cada finalidad espeei- 
fica, tamaiio de modelo, cilindrada de mo­
tor. Sin esta ayuda la enorme cantidad de 
adictos noveles al deporte ciencia se encon- 
traria perdida cn sus primeros pasos. Por 
supuesto es fundamental también que puc- 
da aprovechar consejos de colegas del mis­
mo dub o del mismo barrio que hayan te- 
nido ya cierta experiencia.

E l aeromodelista que haya conseguido 
huenos vuelos en un principio con hélices 
elegidas arbitrariamente leerá estas lineas, 
justamentc, sin darles importancia. Pero no 
tardará en llcgar el dia en que una hélice 
clegida arbitrariamente sea el motivo de.' 
bajo rendimiento de un modelo que pro­
metla mucho, rendimiento que permanecerá 
invariable por mås que quieran hacer co- 
rrecciones sobre el modelo mismo. Hay que 
llcgar a la verdadera causa. čLa hélice es 
lo que anda mal? Pues, solamente cam- 
biando de hélice se podrá mejorar el con- 
junto.

Imagincse un modelo grande trepando

con un gran ángulo y compárelo a un auto 
que está subiendo una barranca, en baja ve­
locidad. La transmisión permite que se man- 
tenga una elevada velocidad del motor para 
conseguir buena potencia sacrificando velo­
cidad del coche para conseguir mayor po­
tencia. Si pasáramos a tcrcera con la palanca 
de cambio, el motor se “ quedaria ”, dete- 
niéndose. Asi el modelo del que hablåba- 
mos, para aprovechar al maximo la poten­
cia del motor, utiliza una hélice de poco 
paso, y puesto que el modelo es bastante 
grande y la velocidad relativa es baja, es 
necesario también una amplia superficie de 
pala.

Se puede llegar al otro extremo com- 
parando un modelo U-Control de velocidad 
con una hélice de mucho paso con un auto 
que marcha a toda velocidad, en tercera, 
sobre un terreno liso y liano. Se ha venci- 
do la inercia y  cl auto puede acelcrar uti- 
lizando al mismo tiempo la potencia måxima 
del motor no ya para veneer la barranca 
sino para llegar a altas veloeidades. En es- 
tos casos la comparación equivalc a los 
pasos de la hélice y no a la velocidad de 
rotación.

Los modelos U-Control de acrobacia ne- 
cesitan héliccs de poco paso y mueha su­
perficie dc pala. Cuando la velocidad de 
traslación del modelo disminuye por alguna 
moniobra realizada, la hélice de poco paso 
y mueha superficie produce suficiente tra- 
ción para mantener el modelo.

Las hélice tipo “ paleta”  y las con puntas 
cuadradas han sido popularizadas por el 
vuelo acrobåtico.

Los modelos de vuelo libre pueden tam­
bién aprovechar muy bien una amplia su­
perficie de pala pero su efeeto dc frenaje 
cn el planeo háce que se llegue a un com- 
promiso intermedio. Para los modelos mås 
grandes que tienen en proporción hélices 
mås Chicas, cl problema no es tan impor- 
tante. Por eso y como una consecuencia de 
lo dicho, una hélice plegable para mo­
delos con motor a nafta se justifica mås en 
los modelos chicos que en los grandes de
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600 a 1000 pulgadas cuadradas de super 
fide. León Shulman utilizó con buen éxito 
bipalas plegables en sus modelos clase A; 
actualmente no es muy común ver estas 
helices (ver dibujo). Para el caso de mo- 
delos pequeiios, aerodinámicos y vcloces, 
se utilizan menores diámetros y mayores 
pasos.

Es conveniente que los principiantes no 
utilicen helices metálicas de ningún tipo. 
Pucden resultar peligrosas desde cl punto 
de vista de la seguridad personal, y  pueden 
reportar graves dafios a los motores en los 
aterrizajes de nariz. Solamcnte para los más 
pequeňos motores %A se justifica la uti- 
lización de helices metálicas (como la de 
chapa de aluminio que viene con el In­
fant. 020) y  aun en estos casos los aero- 
modelistas mås serios prefieren las he­
lices de maděra.

E l equilibrio de la hélice es Io más fun­
damental. Verifiquelo antes de colocar la 
hélice. Con un cuchillo, como indica el 
esquema, se puede hacer una prueba bas­
tante exacta. Centrando el agujero sobre el 
filo del cuchillo se observa cuál de las 
dos palas es la que se inclina hacia abajo. 
Esa šerá la más pesada y se le equilibrará 
agregando una mano de dope a la otra si 
aleanza. No conviene eqnilibrarla quitando 
maděra del lado dc la pala más pesada, si 
al hacer esto se corre el riesgo dc tener 
palas diferentes en lo que sc refiere a es- 
pesor.

Dcspués de haber asegurado la hélice 
al motor (de manera que quede horizontal 
cuando el motor se para) deberá verifi- 
carse su alineación lateral como indica el 
esquema con una regia. Observe la hélice 
de costado y hágala girar varias voces com- 
parando el perfil de una pala con el de la 
otra. Si hay una falta de alineación por 
estar mal hecho el agujero de la hélice o 
por estar torcida la arandcla de apoyo del 
motor, la diferencia de pašo que se re­
gistra entre las dos palas puede tener un 
efeeto reductor del rendimiento. L ije la 
parte posterior del cubo de la hélice para 
compcnsar diferencias.

Las helices actuales son muy parecidas 
a las que se utilizaban hace 15 afios. La 
unica diferencia importante es que en ge­
neral ahora sabemos utilizar la hélice ade- 
cuada para un modclo determinado.

John (littleRockct) Sadler, quien sistemati- 
zó los ajustes de vuelo libre en un tiempo 
en que la mayoria de los aficionados pen- 
saba que lo único que contaba algo era 
variar la posición del timón de dirección, 
fué el primero en utilizar las variacioncs 
de paso de la hélice como medio de ajus- 
tar un modelo de vuelo libre para diferen­
tes trayeetorias. Conseguia cerrar los nor­
males virajes hacia la izquierda de sus mo-
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delos de ala baja colocando una hélice de 
mayor paso; reduciendo el paso conseguia 
trepadas casi rectas o virajes amplisimos.

Algo similar hacen los “ cabaneros”  que 
emplean héliccs de paso algo mayor para 
hacer un poco mås abierto cl viraje nor­
mal a la derecha, y  de menor paso para 
conseguir el efeeto contrario. La resisteneia 
a la rotación que el mayor paso ejerce 
sobre el motor sirve para Ilevar al modelo 
on el otro sentido (ver esquema a la dere­
cha al fondo).

Lo  que queremos demostrar con esto es 
que si se realiza un esfuerzo completo pa­
ra Ilegar al måximo rendimiento dc un mo­
delo de vuelo libre variando ajustes, se pue­
de variar el paso de la hélice juntamente 
con la inclinación del eje del motor, la 
inclinación del timón y los “wash-In”  y 
(Washout) cn las alas, o cstabilizador.

La apariencia caracteristica de la hélice 
con su ángulo dc inclinación variable, mås 
pronunciado en el centro, menos cn las pun- 
tas, tiene el fundamental objeto de norma- 
li/.ar “ la traeción” , a lo largo de la pala. 
Puesto que un punto de la pala describe 
(asi como un tomillo) una trayeetoria lieli- 
eoidal para un punto dc la pala cerca de 
la punta, la trayeetoria es mucho más larga 
que para un punto cerca del centro por el 
menor diámetro en este punto.

Si por ejemplo se tallara una hélice con 
un ángulo dc pala constante de 15 grados 
a lo largo de todo el radio, tendriamos cn 
realidad una hélice de paso variado y no de 
paso constante. En el centro seria de poco 
paso y  en la punta de mucho paso. ^Cuál 
seria el resultado práctico?

Solamente una porción de las palas tra- 
bajaria eficientemente para una determina- 
da velocidad de aire y  un número deter­
minado dc revo lu c ion es  por m inuto 
pasåndose de vuelta cn una zona y frenan- 
do la otra.

Cada motor de aeromodelismo tiene un 
campo de acción dc r .p .m . a los cuales 
rinde su måxima potencia. La  hélice quo 
se elija deberá ser tal que permita al mo­
tor aleanzar ese régimen dc måxima poten­
cia, ni mås ni menos. Si el motor es fre- 
nado por la hélice y  no llega a esc régi- 
men no conseguiremos de él cl mejor ren­
dimiento y algo similar ocurrirá si el motor 
se “pasa de régimen” , es decir, funciona 
a un régimen de r. p. m. superior al de 
måxima potencia. Un motor puede Ilegar 
a no funcionar del toda o hacerlo con poco 
rendimiento si a pesar de haber seguido 
bien las otřas instnicciones se lo disminuye 
en sus posibilidades al utilizar una hé­
lice demasiado grande.

Entre los tipos originales de hélices, es- 
tån las monopales, las “ scimitar”  y  las que 
tienen tres o cuatro palas.

Las monopalas, si están bien equilibra- 
das con el contrapeso y tienen ademås el 
årea necesaria pueden dar execlente ren­
dimiento. Las demås palas probadas por el 
autor dieron menor rendimiento que las hé­
lices cómunes aunque el funcionamiento era 
más suave, y  más fácil el arranque.

Experiencias realizadas con la hélice apli- 
cada dc paso al reves de Jim Walker dc- 
mostraron claramentc que cste dispositivo 
ofrece excclentes posibilidades eii otros 
campos y no solamente en el entrenamien- 
to para vuelo U-Control, que es la fina- 
lidad por la cual fué ereada por el genial 
Walker.

El dispositivo consiste escncialmente en 
una pequeňa héHce de metal que se coloca 
junto con la hélice normal, y a 90 grados 
en relación a aquélla. Las cortas y anchas 
de esta hélice suplementaria tienen paso 
inverso y neutralizan cualquier porción que 
se desee de la hélice de acuerdo a los 
requerimientos particulares. E l autor la uti­
lizó con mucho éxito para hacer mås lento 
el vuelo de un modelo radiocontrolado con 
el que estaba experimentando. E l motor 
funcionaba corrcctamente a su régimen óp- 
timo pero se reducía a voluntad la traeción 
de la hélice facilitando la puesta a punto 
sobre todo en los primeros vuelos.

Este dispositivo inventado por Walker 
podria servir para reducir los tan comunes 
aecidentes eu las primeras pruebas sobre 
todo con los motores glow-plug. En las 
pruebas sucesivas se va reduciendo el paso

inverso de la hélice suplementaria hasta 
que al final se la eliminaria del todo.

La mayor parte de los adictos a la ve­
locidad retoean las hélices comerciales. 
Aceptan en general el paso dado sobre el 
intradós de la pala que queda invariable. 
Las variaciones se realizan sobre el aneho 
de pala, su forma, etc. Los esquemas dan 
una idea clara sobre el detalle. Especial 
cuidado dedican luego a la zona cercana al 
agujero donde muy a menudo los cortes 
rcalizados por las måquinas dejan amplias 
posibilidades de mejora.

He aqui una serie de breves datos para 
los principiantes, para ayudarlos a elegir 
la hélice de su primer modelo:

Vuelo libre: Supcrficie de pala mediana, 
paso mediano o chico. Acrobacia: Palas muy 
anchas, diámetros algo menores que para 
vuelo libre, poco paso. Team Racing: Su­
pcrficie de pala mediana, paso mediano pa­
ra tener buen “pique”  en el modelo. Vuelo 
libre V zk ·. Superficie de pala entre mediana 
y chica, paso reducido debido al elevado 
número de r .p .m . Radiocontrol: Tipos va­
riados, según caracteristicas del modelo (me­
nor paso en los modelos mås pesados y 
lentos). Velocidad: Palas pequeňas y angos- 
tas, pasos clevados. Paaload (modelos que 
tienen que elevar una carga determinada): 
Superficie de pala amplia o mediana, pasos 
muy reducidos.

Los fabricantes norteamericanos ofrecen 
ahora un amplio surtido de hélices para 
todos los usos cspecificos y a precios ba · 
jos; el problema es entonces únieamentc 
eneontrar el tipo adecuado para el modclo.

INVITACI0N A C0LAB0RAR
NOS DIRIGIMOS A  NUESTROS LECTORES PARA QUE INTENSI- 
FIQUEN SU COLABORACION CON

A E R O M O D E L I S M O
ENVIANDONOS ARTICULOS TECNICOS, COMENTARIOS, FO­
TOS, PLANOS, ETC. Y TODO MATERIAL QUE PUEDA SER 
CONSIDERADO OPORTUNO PARA PUBLICAR EN NUESTRAS 
PAGINAS.

SOLAMENTE CON UNA AMPLIA COLABORACION DE VUESTRA 
PARTE LA REVISTA PODRA LLEGAR A  SER MAS HERMOSA, 
MAS COMPLETA. Y, SOBRE TODO... MAS N U E S T R A .
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Planeador SÁTU
Por J. M .  G. B E N N E T

Diseňodo específicamente para la competencia sueca A/2, esfe 
planeador puede ganar en cualquier concurso, libře o reglamentado.

E N este diseňo so basaban las esperanzas 
del equipo inglés que fué a Suecia a 
(lisputar cl camp<‘onato internacionál A/2 (el 

equivalente dc la Wakefield para los rcmoi- 
cados) en su última realización, y si esas 
esperanzas no cristali/.aron, no fué eviden- 
temente culpa ni del modelo ni de su dise- 
ňador. AI finalizar la segunda raeda, el mo­
delo émpataba el primer puesto con dos· 
vuelos máximos con otros dos participantes. 
Bennet tuvo la mala suerte de largar el 
modelo en un rnomento en que bajaba el 
viento y  se notaban evidentes descendentes 
en el punto del lanzamiento. A  pesar de 
este pobre tercer lanzamiento, se clasifieó 
sexto en definitiva, lo quo ya es un gran 
mérito considerando que estaba prcsente en 
Suecia casi todo lo mejoreito de Europa en 
materia de planeadores remolcados.

La sensación mas grande la originó Ben­
net cuando, al pcrder irremediablemente su 
modelo en el primer vuelo, para el segundo 
utilizó otro SATU, terminado de construir 
unos dias antes, y  que nunca habia sido 
probado (la reglamentación dc la copa A/2 
permite utilizar dos modelos), el que se per- 
dió también de vista después de 6’ 48” . El 
modelo es la sencillez misma en lo que se 
refiere a la constnieción, muy estable bajo 
remolque. y, a pesar de eso, completainen- 
te sensible a la menor térmica, que sabe 
aproveehar basta la última gota.

El modelo original fué construido sola- 
mente en cuatro dias, y  todavía estå en per- 
feetas condiciones después de una larga 
campana en concursos locales

Fuselaje: Las varillas de los costados se- 
r:'m de maděra balsa dura. La eonstrucción 
es la tipien de un cajón que no requiere ma-

yores explicaciones. Se annan los dos cos- 
tados al misrno tiempo para asegurar iden- 
tidad. Antes de unirlos se procederá a fijar 
el soporte de alambre para el ala a las co- 
nespondientes cuademas, reforzadas para 
que el cosido con hilo no penetre en las 
fibras de la balsa. Para. ello se utilizarån 
trocitos de tereiada. El fuselaje, una vez 
armado, es totalmente enehapado con balsa 
de 1/16.

Alas: Estas son sumamente sencillas de 
armar. Sobre el plano se puede fijar el lar- 
guero inferior, ya que el perfil toca el plano 
en ese punto. El ala utiliza cl sistema di: 
armado y  desarmado a bayoneta. Para que 
el borde de ataque llegue a coincidir co- 
rrectamente con el de fuga hay que clevar 
los bordes marginales con trocitos de balsa; 
el tirnón dc direeción y el estabilizador no 
necesitan ulteriores explicaciones, siendo su- 
ficientes los detalles del plano.

Terminación: Las alas y timones serån 
entelados con doble papel de seda japonés, 
y se aplicarån luego dos manos de dope. 
El fuselaje enehapado no šerá entelado y 
se le aplicará barniz transparente o de co­
lor, según las preferencias de cada uno, con 
lijado intermedio.

Centrado: Ubicando el centro de grave- 
dad de aeuerdo a lo indicado en el plano, 
el centraje del SATU resultará sumamente 
scneillo. El remolque resulta muy facil aun 
sin virador, ya que el modelo no tiene ten- 
dencia a virar, si no se inelina mucho el 
tirnón de direeción durante el remolque. 
Habrá que buscar el punto óptimo, de ma­
nera que el modelo se eleve derecho con 
el cable tendido, y empiece a virar una 
vez soltado el cable.
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N O T I C I A R I O  A E R O M O D E L I S T A
A S O C IA C IO N  A E R O M O D E L IS T A S  

T U C O  T U C O

Concurso N9 105, llevado a cabo el 8
de abril.

Resultados generales 

PLANEADORES:

19 CAHIDE Oscar ............. 31.29
29 M ED U RI Oscar C ............ 28.33
39 P IC C O L I Antonio ........  21.38
49 CANO  Marcelino J. H. . .  18.42
59 M ED U RI Pascual A .........  17.32

M OTOR DE GOMA:

19 COLOMBO Ernesto . . . .  11.58
29 SANDHAM  Alberto F. . 8.52
39 T A T E IS III Benjamin . . .  6.57
49 RAVERA E d d ie . 4.04
59 TSCHAPEK G le b ...........  3.20

M O TO R  DE EXPLOSION:

19 MURSEP F a b y ............... 7.00
29 STAJCER Francisco . . . .  6.51
39 M ED U RI José A ............  6.34
49 M ED U RI Oscar C ............ 5.21
59 GEDGE Heriberto N. . .  3.12

★

M E N D O Z A
Escribe A N T O N IO  E. A R H I A

CLUB DE AEROMODELISTAS 
EL CONDOR

Rcsultado del 39 Gran Premio Vendimia 
de Aeromodelismo disputado el 15 dc abril 
cn el Aeropucrto Mixto E l Plumcrillo, que 
fuera organizado por el Club El Cóndor, 
con la colaboración del Club de Aeromo­
delismo Pedro Zanni y el Circulo de Aero­
modelismo Palmira.

Modclos de goma libre: 16 participantes. 
19 Antonio R. Vera, 4’ 31” , modelo Pa- 

xon.

29 José De Paz, 3’ 05” , J. M. 34; C. A. 
Palmira.

39 Alberto Palazetti, 3’ 04” , diseno; C. 
A. P. Z.

49 Guillermo Rovira,^2’ 28” , J. M. 34; 
C. A. Palmira.

59 Francisco Sendra, 2’ 13” , W ater Dog; 
C. A. E. C.

Modelos de motor dc combustion interna: 
11 participantes. Reglamento Gran Premio 
Trofeo Presidente de la Nación.

19 Antonio E. Arria, 4’ 44”  4/5, diseno; 
C. A. E. C.

29 Antonio B. Tafanera, 2’ 08”  1/5, dise­
ňo; C. A. P. Z.

39 Hugo H. Rosso, 1’ 39” 3/5, diseňo; 
C. A. E. C.

49 Enrique Gibeaud, 1Ό 5” , S. Fénix; 
C. A. E. C.

59 Salvador Difresco, 1’ 04”  3/5, diseňo; 
C. A. P. Z.

Planeadores libres: 31 participantes.

19 Enrique Gibeaud, 7’ 19”  4/5, diseňo 
Cóndor; C. A. E. C.

29 Francisco Sendra, 6’ 42” 2/5, Velogia- 
tor; C. A. E. C.

39 José Castillo, 6’ 29” , Ilod; C. A. P. Z. 
49 José De Paz, 5’ 19” 4/5, Isabelita; 

C. A. P.
59 Mario Viotti, 4’ 07” 1/5, Isabelita; C. 

A. E. C.

★

MONTEVIDEO
C. A. M.

Conmemorando el 10 de abril cl primer 
anlversario, con tal motivo se realizará el 
“ Concurso Aniversario”  para planeadores, 
el cual tendrá lugar en el aerodrome de 
Mclilla, “Angel S. Adami” , cl dia 6 de 
mayo proximo.

Dada la naturaleza de los premios (M il- 
bro 1.3 al primero, coleceión de perfiles de 
Aeromodeller al segundo y una suscripcicn 
annal del Aeromodelismo al tercero) se 
espera que la afluencia de aficionados sea 
crecida, deseontando desde ya el éxito que 
esperarnos.

Las inscripciones se rcciben en “ El Cón­
dor” , calle Constituyentes 1696.



R O S A R I O

Escribe nucstro corrcsponsal

A LD O  L . CARAVARIO.

El dia 8 de abril de 1951, en las insta- 
laciones del Aero Club Rosario, la AGRU- 
PAC IO N  RO SARINA AERO M O D ELISTA 
nzo dsputar el segundo concurso del aňo 
con puntaje para la categoria Motor de 
Coma.

Participantes: 16. Tiempo bueno, viento 
regular, pero parcjo.

Resultado final:
1° Marcelo Leys ............... 6’ 55”  2 v.
29 Eduardo Cano ............  6’ 08”  4/5”
39 Luis Leys ..................... 5’ 26” 4/5”
49 Aldo L . Caravario . . .  4’ 26”  1/5”
59 Roberto M á rq u e z ........  4’ 21” 3/5”

Mejores vuelos:
19 rueda: Eduardo Cano . .  2’ 19”
29 rueda: Marcelo Leys . . 5’ 31” 3/5”
39 rueda: Luis Leys ........  2’ 55”  3/5”

Marcelo Leys, uno de los nuevos valorcs 
del Club A. R. A. en las tres categorias, 
merced a un segundo vuelo de 5’ 31” 3/5” 
(ayudado por una leve térmica que lo dejó 
sin modelo y que quizå lo obligue a pen- 
sar en lo bueno de un destermalizador), se 
adjudicó en impccable estilo el segundo con­
curso de Motor de Goma. E l clasificado en 
segundo lugar, Eduardo Cano, con un mo· 
delo nuevo bien construido y bien probado, 
demostró que está en condiciones de defen­
der con éxito su primera colocación en el 
puntaje anual de esta categoria; lo  que si 
podemos afirmar que su tercer vuelo, pråc- 
ticamente nulo (ya quo sólo hizo 12” ), ha 
sido producto de ini pequeno descuido de 
su parte en lo que respecta al tren de 
aterrizajc retráctil que hizo cnredar la ge­
ma en el mismo, Es de lamentar cstc pcr- 
cance, que quizá le liabrá servido de lec- 
ción. Debemos hacer notar quo el modelo 
de Eduardo Cano es un diseňo de Rubén 
Mata (quien se adjudicó el primer concur­
so del ano). Este aeromode]ista, en este se­
gundo concurso, hizo volar su modelo por 
lender (Antonio García). El desconocimien- 
to total del modelo hizo que sus vuelos 
no fueran como hubiera deseado su dueňo.

También debemos referirnos a Luis Leys 
(hermano do Marcelo), al <|ue ddx inos rc- 
conocerle estimubles condiciones.

Puntaje luego del segundo concurso de 

M OTOR DE GOMA:

19 Eduiudo Cano ............... 630 puntos
29 Marcelo Leys .................  593 ' „
39 Luis Leys .......................  588 „
49 Roberto Marquez ........... 569 „
59 Aldo L . Caravario . . . .  507 „

La comisión directiva fué renovada y  la
nueva está constituida por las siguientes 
personas:

Presidente ............  Luis Méliga
Secretario ............  Arturo Woodward
Prosecretario........  Aido L . Caravario
Tesorero ..............  Ricardo González
Vocales ................  José Leys

Gabriel Salinas 
Alberto Sánchez 
Mario Calicchio 

Sindico ................  Rubén C. Mata

E l dia 9 de septiembre de 1951 se hárá 
efectuar, en el campo del Aero Club Rosa­
rio, el CONCURSO A N U A L  EXTRAOR- 
D IN AR IO , disputåndose las tres categorias 
clásicas:

Planeadorcs remolcados (50 metros de 
cable).

El gonodor del concurso motor o gomo, Marcelo Leys, 
y su modelo.

Roberto Marquez con su modelo clasificado quinto. Domingo Nieto, con su planeador, gonodor del 
segundo concurso para planeadores.

Motor de Goma.
Motor de esplosión (con 17 segundos 

de motor).
L ibre en cuarrto a reglamentación y 

libře también a todo participante.
Los vuelos se computarán con un ma­

ximo de 5 minutos.
Se permitírá un solo vuelo retardado 

(vuelo retardado es no mayor de 10”  in­
clusive).

Está a estudio de la C. D., la realiza- 
ción de la categoria U-Control combinada, 
o bien por clase; se efectuaria el dia 8 de 
septiembre, que es sábado, y seria por 
la tarde.

La  C. D. desearia conocer los posibles 
participantes y en qué categorias.

E l 25 de mayo, el Club A. R. A. nará 
disputar en el Estndio Municipal de esta 
ciudad un concurso de U-Control para 
aeromodelistas de la Provincia de Santa 
Fe.

GRAN CONCURSO  
"EL  AGUILUCHO"

Como lo anunciáramos en nuestro núme- 
ro anterior, se realizó en Merlo, el 22 de 
abril, un gran concurso libra para planea­
dores y modelos con motor de goma orga- 
nizado por la casa “E L  A G U ILU C H O ” , de 
Oscar Madrid.

Se reunieron en Merlo numerosos parti· 
cipantes en las dos categorias y  afortuna- 
damente las condiciones atmosféricas con- 
tribuyeron a que la reunion alcanzara el 
brillo que merecia.

Recordamos, como ya lo dijimos en nues­
tro numero anterior, que a estc concurso 
fueron invitados de honor todos los parti- 
cijrantes que nubieran tornado parte en al- 
gun concurso de la Agrupación Aeromo­
delistas “ El Aguilucho” .

Estuvieron presentes en ambas eatego-

Ricardo Calicchio ayudando a Eduardo Cano a desenredar la goma del tren 
de aterrizaje.
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rias casi todos los valores mås destacados 
del momento, asistiéndose de esc modo a 
una intercsante lucha por los primeros pues- 
tos, por parte de los “ campeoncs” .

En goma volvió a imponerse Colombo, 
con su sensacional modelo quo sigue aeu- 
mulando triunfo tras triunfo. Es un Wake­
field 1951, cuyos pianos apurecerán próxi- 
mamente en AEROM ODELISM O. Rodri­
guez, Mursep y Ronchetti (con destcrmali- 
zador los dos primeros y sin él, el último 
nombrado) perdieron sus modelos en el pri­
mer vuelo, no pudiendo completar los dos 
estipulados por la reglamentaeión.

En planeadores, el “Tuquense”  Meduri 
se llevó otro primer puesto, scguido en la 
clasifieación por su hermano. E sta .. .  fami- 
lia es terrible para los demås competidores.

En definitiva, los resultados fueron los 
siguientes:

C ATEG O R IA  GOM A:

1*? Ernesto C o lom bo............
29 Rudesindo Márquez . . .  . 
3? Estanislao Rodriguez 
49 Faby Mursep .................

Total 2 vuelos 
(måximo 5 ')

r  i s ”
6’ 28”
5 ’ ( T  35” ) 
5’ (5’ 18” )

CATEG O RIA  PLANEADORES:

19 Oscar Meduri ............... 10’
29 José M e d u r i....................  9’
39 Nerco B eg g ia to ................  5’56”
49 Francisco Villavorde . . . .  5’21”

Por dificultades de último momento, con 
los abundantes dias feriados, nos ha resultu- 
do imposible incluir las notas gråficas co- 
rrespondientcs a esta y otras pruebas reali- 
zadas últimamente. En el proximo numero 
tratarcmos de incluir los detalles fotogråficos.

★

U - C O N T R O L
e n  e l

CLUB A T L E T I C O  
T I G R E

O R G A N IZ A D O  PO R  EL "T U C O  T U C O "

E l “Tueo Tueo”  se anotó diez puntos a 
su favor. A  falta de la tan llorada, perdida, 
solicitada y etc., etc., pista exclusive para 
el vuelo da; los modelos de U-Control (,jre-

cuerdan qué hermoso era llegar en pocos 
minutos a la magnifica pista de la Costa- 
nera y  poder volar tranquilamente sin es- 
pectadores ni curiosos y  sobre un piso ex- 
celente para decolajes, aterrizajes y hasta 
earreteos de varias vueltas?), los mueha- 
chos de Martinez solucionaron el problema 
consiguiendo quc las autoridades del Club 
Adético Tigre, con un gesto que merece el 
más cålido y efusivo aplauso de todos los 
aeromodclistas, cedieran su cancha de fút- 
bol para organizar un concurso para velo­
cidad (tres categorias) y acrobacia. El re- 
sultado fué magnifico. La  cancha execlen- 
te, desde todos los puntos dc vista. Piso 
liso y  suave, comodidades en tribunas para 
los espectadores (y resultaron numerosos), 
separación completa y oportuna, entre pu­
blico y participantes, lo que contribuyó a 
la mareha del concurso.

Un solo detalle no fué perfeeto. Asi como 
en los úllimos concursos del CABA, se uti- 
Ηζό cl sistema dc lanzamientos libre sin 
horarios fijos. Por una serie de circunstan- 
cias diferentes, el sistema no dió un re- 
sultado tan bueno en esta ocasión, siendo 
de lamentar que algunos participantes no 
pudieran realizar sus vuelos.

Si analizamos cuálcs fueron las diferen- 
cias en los concursos, podremos decir apro- 
ximadamente cuáles fueron los factores de­
terminantes, para que pueda servir de ex- 
perieneia para otros concursos y otras en- 
tidades.

En primer lugar, en el concurso anterior 
se dejo un plazo de 5 boras (de 13 a IS ) 
para realizar los vuelos, mientras que en esta 
ocasión se inició la competencia alrededor 
de las 15 horas, concluyendo a la 18.30. 
Por otra parte, en el concurso del CABA se 
dejó completamcnte libre el orden dc lan­
zamientos de las cuatro categorias (A, B y 
C, y acrobacia), mientras que el 29 se divi- 
dió Acrobacia de Velocidad. La primera 
categoria duró hasta las 16.15, siendo evi­
dente que el plazo remanente no iba a al- 
canzar para concluir las tres categorias de 
velocidad.

Sin embargo se consideró que debian 
separarse las categorias, ya que al utilizarse 
el pilón era nccesario dejar el eampo mås 
libre para los acrobåticos. Luego, a último 
momento, se decidió invert: r el orden, o sea, 
realizar primero acrobacia y luego veloci­
dad, para facilitar la labor de los jucces 
con mejor luz para las maniobras, y  asi se 
demostro que, en realidad, el pilón no 
molestaba ya que el campo era suficiente- 
mente amplio como para tener espacio has-

··,■;·■ ■·; ·' '·
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ta para volar simultáneamente. De cual- 
quicr manera, este comentario no debe ser 
entendido como critica sino que queremos 
solamente sefialar los detalles para quc sir- 
va de experiencia útil. El sistema de lanza- 
miento libre es muy pråetico y ha demos- 
trado en vuelo libre (concurso cn Marcos 
Juárez), como en U-Control (concursos del 
C. A. B. A.), ser excelente, tanto para orga- 
nizadores como para participantes. Es eues- 
tión de afinar los detalles, como en toda 
cosa nueva.

Por otra parte, si los participantes fue- 
ran en general un poco mås voluntariosos, 
los problemas se podrian resolver mejor.

De cualquier manera, ose es un comen­
tario aparte. E l concurso fué todo un éxi- 
to; el campo de vuelo simplemente mag­
nifico, sobre todo nos pareeió mås lindo 
aún cuando, muy gentilmente, las autori­
dades del Club Atlétieo Tigre se ofrccie- 
ron a ceder el campo para otras reu monos 
similares. Mientras no volvamos a tener 
nuestra pista, serå dificil encontrar algo tan 
cómodo y eficiente como la pista del Club 
Tigre. También la accesibilidad es buena, 
con diferentes medios de transporte, ha- 
llándose, ademås, todas las comodidades 
propias de una zona urbanizada, y las mis- 
bias instalaciones del club.

En cuanto a resultados téenieos, ya nos 
queda poco espacio para hablar; en el pro­
ximo mimero ampliaremos la información 
cön notas gråficas, que jxir falta de tiempo 
no pudieron ser incluidas en este número 
de AEROM ODELISM O.

Diremos, por lo menos, quc la “Escude- 
ría Aråoz” al completo (Dr. Carlos Dassen, 
Ilernán Vivot, Ernesto Cereda y Rodolfo 
Castro Dassen) sigue barriendo con la ma- 
yoria de los primeros puestos en las com- 
petencias de U-Control en que interviene. 
Hernán Vivot, mientras le vuelen los mo- 
dclos y le funcionen los motores, va a ser 
por mucho tiempo, imbatible en acrobacia 
(la “ inufieca” no le falla.)

E l público, numeroso, entusiasta v  or- 
denadamente distribuido en las tribunas, 
aplaudió las actuaciones de todos. La  cla- 
sificación fué la siguiente:

Velocidad. Clase A:

19 Alfredo Mancini, 100 Km/hora. Invader 
McCoy 19 R. H.

(Los demås participantes no realizaron 
los vuelos reglamentarios.)

Velocidad. Clase B:

19 Emesto Cereda, 159,29 Km/hora. Dise­
no Dooling 29.

29 Rómulo Munoz, 120 Km/hora. Diseňo 
McCoy 29 R. R.

39 Sanjurjo 103.4 Km/hora. Diseňo Doo­
ling 29.

Velocidad. Clase C:

19 Carlos Dassen, 219,500 Km/hora. Dise­
ňo McCoy 60 (serie 20).

29 Roberto Recrosio, 165,600 Km/hora. Di- 
seflo McCoy 60.

Resultó muy interesante la utilizaeión del 
pilón, excelentemente rcalizado por los so- 
cios de la A. A. T. T. Ganfini y Gedge, que 
sirvió también para demostrar que es cast 
imposible manejar a altas velocidades con 
cables cortos. Cuando Vivot y  Munoz ma- 
nejaron los modclos clase B (Vivot hizo de 
piloto para Cereda), era tal el espectáculo 
que daban, corricndo alrededor del pilón 
levantando una polvareda con los pies, que 
cl público se conccntró mås sobre ellos que 
sobre sus modelos. . .

Acrobacia:

19 Ilernán Vivot. Diseno Supertigre G. 20 
(2,5 cc.).

29 Carlos Dassen. Diseňo McCoy 29 Sports­
man.

39 Erncsto C ereda. D iseň o McCoy 29 
Sportsman.

★

I N D O O R S

C O P A  E S P A Ň A

En el proximo mes de junio se disputará 
nuevamente e l trofeo challenger del epi- 
grafe, cn una competencia organizada por 
la Dirceeión de Aeronáutica Deportiva, a 
la que deberán dirigirse los interesados 
para mayores detalles.
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GRAN CONCURSO 
EN SAN NICOLAS

(Ultimo momento) Información telegrefica de
ALD O  L U IS  C A R A V A R IO

Organizado por el CLUB NAUTJCO, 
AZOPARDO, sección Aeromodelismo, de la 
ciudad de San Nicolas.

Dia 29 de abril de 1951. Categorias:
Planeadores: Motor de Goma (50 metros 

de remolque).
Campo: Nuevo campo de aviación de 

San Nicolas, a 5 ó 6 kilómetros de la 
ciudad.

Categoria planeadores remolcados: Apro-
ximadamente a las 10 horas dió comienzo 
esta categoria, que finalizó a las 13 horas; 
cada nieda duró aproximadamento 1 hora.

En la primera rueda, Norberto Femán- 
dez, crédito local, marcó el mejor tiempo 
con 3’ 53”  3/5, merced a una pequcfia tér- 
mica; digamos de paso que todos los me- 
jores parciales de cada rueda fueron en 
base a térmicas. En la segunda rueda, 
Eduardo Vich, do Capital Federal, marcó 
un tiempo de 15’39” , que pråcticamcnte le 
significó cl triunfo y también la pérdida de 
su modelo. Diremos que, en la tercera rue­
da, Carlos Fernåndez, de Rosario, al co- 
nectar una térmica (digo conectar, pues por 
espacio de un minuto aproximadamente es- 
tuvo sondeando con su modclo el espacio 
hasta que “ sintió”  la térmica y  lanzó su

modelo) fué un momento de tensa espocta- 
ción, la cual se disipó cuando el cronome- 
trista indicó que habia marcado 7’ 29” . Del 
ganador podemos decir que su modelo estå 
bien construido y a la vez vuela bien por 
su eentraje. Del segundo clasificado, con 
un modelo si se quiere raro, ya que mås 
que un planeador parece un modelo de go- 
ma, nos demostró que vale mucho el cen- 
traje del modelo.

Resultado final:

19 Eduardo Vich (C A B A ) ........  17’ 34”
29 Carlos Fernåndez (ARA) . . 10' 34”
39 Juan Gijon (C N A ) ............  7’ 53”
49 Luis Leys (A R A ) ..................  7’ 14”
59 Norberto Fernåndez (C NA ) . 6’ 00”
Total de participantes: 30.

Por la tarde, después de servirse un 
asado criollo para los participantes, a las 
15.30 horas se dió comienzo a la categoria 
de modelos de goma. Habia un total de 18 
participantes.

Apenas finalizada la primera rueda se tu- 
vo  la certeza de que Ernesto Colombo seria 
el ganador de esta categoria, salvo algún 
contratiempo, lo que no sucedió.

Los tres mejores parciales por rueda le 
correspondieron, siendo para la 1?· 4’, la 
29 2’ 22”  y la 39 3’ 18” . Lamentablemcntc, 
en el terner vuelo al cronometrista cncar- 
gado de controlarle el vuelo le falló el 
relpj, pero personas que también tomaban 
tiempo por cuenta propia habian tornado 
nn registro de 4’ 30” . El clasificado en se­
gundo término, Eduardo Cano, šerá a breve 
plazo uno de los mayores escollos a sor- 
tear, ya que su modelo estå volando bien 
y con unos pequeňos refinamientos más cn 
el modelo estará en eondiciones de hacer 
vuelos más regulares y  largos. He dieho 
refinamiento no en cuanto a la construc- 
ción del modelo, sino a la trepada y planeo.

Del tercero mejor no hablar.
El clasificado en cuarto lugar merece una 

cita, ya que al intentar cfectuar el segun­
do vuelo cortó la madeja, la que le arrasó 
todos los travesanos superiorcs, los que 
repuso con una celeridad extraordinaria.

Resultado final:

]9 Ernesto Colombo (CABA) . 9’ 40”
29 Eduardo Cano (ARA ) . . . . 6’ 19”
39 Aldo. L. Caravario (ARA) . 5’ 36"
49 Rubén C. Mata (ARA) . . . . 5’ 33”
59 Roberto Mårquez (ARA) .. 5’ 09”

A  través de todo lo visto, nos agradaria 
que todos Ios clubes reglamentaran el tiem­
po maximo dc vuelo de 5, 6, 7, 8, 9 ó 10 
minutos, ya que asi no obligan a los par- 
ticipantes a dejar de lado el dcstermaliza- 
dor para cfectuar vuelos excesivamente lar­
gos, que siempre tenuinan con la pérdida 
de los modelos (y hoy un modelo cuesta 
mucho dinero). Principalmente cuando in- 
vitan a gente dc afuera, como cn este caso 
de Rosario y de Buenos Aires. Como uno 
no conoce los campos y, además, se le 
bace muy difícil buscar im modelo y lue- 
go volver.

G R A N T  d i c e . . .
(V/ene </e Id pág. 16)

superficies estaban sin reviraduras, cl per- 
fil era eorrecto a lo largo de toda la en- 
vergadura; en fin, aparentemente todo es- 
taba bien.

Sin embargo, cuando revisó el diedro se 
encontró con la sorpresa de que había cicr- 
ta diferencia y que la semiala derecha te­
nia más diedro que la izquierda (fig. 2). 
Pero aun hechos estos deseubrimientos pa- 
recía dudoso de que esa diferencia hubiera 
sido la causa de esos accidentes. Asi era 
en cambio, y con un poco de estudio y 
comparando con experimentos anteriores se 
vió que era justamente ésa la causa de los 
desastres, hecho que se ratificó al recordar 
el hecho de que el ala derecha sc inelinaba 
hacia abajo, cuando en las pruebas el mo­
dclo perdía velocidad.

Evidentemente, lo que ocurría era que 
al estar más inclinada hacia arriba el ala 
derecha, tenía mayores pérdidas marginales, 
o sea menos sustentación y más rcsistencia 
al avance. E l ala derecha se inelinaba en- 
tonces produciendo el viraje en picada. El 
efecto era aumentado aun más por la alta 
velocidad del modclo, de por si superpo­
tente. Posiblemente en un modelo más len­
to el efecto no hubiera sido tan notable. 
Posiblemente alguno de ustedes haya te- 
nido alguna cxperiencia similar en alguna 
ocasión.

De eualquier manera esto demuestra que 
se debé ejercer mucho cuidado al alinear 
los modelos.
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AEROM ODELISM O
P A R A

E S C O L A R E S
★

La řotogrofía mucstro la par­
te posterior de un fuseiaje dc 
un mode lo con motor de goma. 
Notese cómo la madeja pasa 
alrededor del pasador o bambú.

E XISTE  un solo camino para llcgar a 
ser un buen aeroniodelista, y es el de 

construir y hacer volar muchos modelos. 
Cuanto más se construyc, más se aprende 
y  más fácil resulta el problenia.

En el proximo numero nos ocuparemos 
en esta sección, para novicios, de la cons- 
trucción de un simple modelo a goma, el 
que presentaremos en nuestro plano tama- 
iio natural.

Es un modelo muy sencillo, el ESCO- 
LA K  II, ideal como pimer modelo a goma 
para un principiante. Sus buenas conaicio- 
nes de vuelo, por otra parte, permitirån 
conseguir performances que den cierta sa- 
tisfaceión. En las explicaciones que dirnos 
en números anteriores sobre construcción, 
los ejemplos fueron tornados justamente so­
bre este modelo, y ademås las fotos que se 
tomaron fueron sacadas durante la cons­
trucción del prototipo. Por eso cuando us­
ted se decida a construir cl modelo le con- 
viene tener a mano los ejemplares anterio­
res de AEKOM ODELISM O, ya que serå 
imposible en el proximo numero resumir 
todo lo ya explicado con igual amplitud de 
detaile. Prepárense, pues, para construir el 
ESCOLAR II, repasando las anteriores lec- 
ciones sobre annado de fuselaje y alas, en- 
telado, hélice, etc.

Pasador trasero de la goma.

Como vimos el mes pasado, una extremi- 
dad de la madeja va fijada en el gancho 
de la hélice pasando alrededor del carretel. 
La otra extremidad tiene que ser sujetada 
cn la parte posterior del fuselaje. Para esto 
se utiliza en general, en los modelos no 
muy chicos, un pasador que por lo eomún 
consiste en una varilla redonda de maděra 
dura o bambú. Estc pasador va de lado a

lado del fuselaje, y  la madeja de goma pasa 
alrededor de él. En la foto de esta pagina 
se ve la parte posterior dc un fuselaje, con 
el estabilizador, y a través dc una sección 
dejada sin entelar en el fuselaje sc ve el 
pasador con la madeja de goma. Esc agu- 
jero sin entelar no es el resultado de un 
aocidcntado aterrizaje, y no está hecho so- 
lamente para obtener mayor claridad en la 
fotografia. . .

Rccuerdo liaber visto en un concurso un 
acromodelista con un fuselaje completa- 
mente ccrrado, y para colmo pintado de 
negro. K l dueňo liizo entiar la madeja por 
la nariz, y  después empezó a tantear con el 
pasador por los agujeros posteriores hasta 
que, francamente no sé cómo, el pasador, 
con muy buena voluntad de su parte, en- 
eontró el camino justo por el medio de las 
bandas de goma.

La mejor manera para es tar seguro do A
que la goma estará colocada sobre el pa­
sador, es dejar sin entelar una sección del 
fuselaje, arriba o abajo. Es entonces posible 
ver y hasta ayudar a pasar la goma sobre 
el tarugo con el indice y el pulgar. Algu- 
nos tambicn colocan una portézucla hecha 
con chapa delgada de balsa. |

Soportes para el pasador.

En la fig. 2 se verån con suficicnte cla­
ridad los detalles correspondientes a los 
soportes del pasador posterior. Para los pe- 
quefios modelos, si el motor de goma no 
es muy fuerte serå suficienle utilizer bal­
sa dura dc 5 mm., la que tendrá suficien- f

te resistcncia como para aguantar el esfuer- 
zo del pasador. Pero debe ser bien dura la 
balsa. A  veees en los cquipos viene una 
chapa demasiado blanda. Si está en la du­
da, refuerce alrededor del agujero con un
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pedazo de celuloide o de terciada, eemen- 
tado interiomiente. Para madejas mås po­
tentes se usará balsa dura de 3 mm. A l en­
telar asegúrcse de que el papel esté bien 
adherido a la chapa. Esto aumenta bastan­
te su resisteneia.

Si está trabajando con un equipo cs po­
sible que las chapitas para el pasador cs- 
tén marcadas sobre una plancha con la 
posición dc la veta correcta. Si está traba­
jando solamente con un plano no olvide 
de cuidar este detaile y  cuando corte los 
soportes de balsa fijesc de que la veta de 
la maděra quede vertical. Una vez v i el 
triste espectaculo de un pasador que atra- 
vesaba la maděra, por estar ésta con la veta 
horizontal, yendo a ajustarse los dos ex- 
tremos de la maděra después de håber arras- 
trado a todos los travesaňos.

Tren de aterrizaje.

Ya vimos en el articulo anterior que esta 
pieza del modelo tiene entre otras, la m i­
sion muy importante de salvar la hélice en 
los aterrizajes. Una de las pocas veces que 
entra en acción cs cuando la reglamenta- 
ción de la eompetencia especifica de los 
lanzamientos serån con dccolaje desde tie· 
rra (D. D. T .)

Si a usted no le interesa el decolaje y 
si no es muy exigente en lo quo se refiere 
a aparicncia del modelo, le conviene reem- 
plazar el tren de aterrizaje por un únieo 
alambre con la extremidad torcida, haciendo 
como do patin sin ruedas. No es tan lindö 
como el doble tren con ruedas, pero es mås 
simple y significa una economia de peso.

Él tren de aterrizaje es f i jado al fuselaje 
atando y cementando el alambre a los tra­
vesaňos y  largueros del fuselaje. Use mu- 
ebo cementu y refuerzos triangulares en es­

tos puntos, ya que pueden producirse es- 
fuerzos elevados en aterrizajes bruscos. Los 
pianos cn general indiean suficientcmente 
los detalles del caso, como veremos en el 
proximo capítulo de esta sección.

Es muy útil tener en el plano la vista dc 
frente del tren de aterrizaje complete para 
poder doblar el alambre con los ångulos 
correctos midiendo dircctamente sobre el 
plano. Sc toma el alambre, sc lo apoya so­
bre el dibujo, se marea el punto donde se 
debe hacer el doblado, y se lo hace con 
pinzas de punta fina. Asi siguiendo para 
toda la pieza. Sc tomará rcferencia del pia­
no repetidas veces para obtener un buen re­
sultado.

Ruedas.

Todos los equipos actualmentc traen las 
ruedas correspondientes ya hechas, pero si 
se trabaja de un plano babrá que hacerlas 
con terciada de balsa. Ya explicamos lo 
que era la terciada de balsa al hablar de 
la nariz del modelo. Ila y  que cementar 
chapas de bidsa con la veta a 90 grados. 
Para el caso de las ruedas hav que refor- 
zar el centro, donde pasa el alambre, con 
maděra dura o chapitas de metal o bujes. 
Sin embargo, para un principiante es acon- 
sejable adquirir un par dc ruedas ya listas 
en el comercio (si las eneuentra).

Hav un solo sistema bueno para estar 
seguro de que las ruedas no se separarån 
del tren dc aterrizaje, y cs utilizando sol- 
dadura. Si usted, o alguno de sus amigos, 
tiene y sabe usar un soldador, el sistema es 
el siguiente: Se apoya el fuselaje con la 
pata del tren dc aterrizaje apuntando hacia 
arriba, se coloca la rueda, luego un ear- 
ton (o papel secante inojado- si se trata dc
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una rueda de ccluloide o de goma para 
nreserv arla mejor contra la accion del ea- 
inr del soldador) para dejar el espesor ne- 
cesario y, finalmente, la arandela. En la 
figura se muestra una arandela del tipo 
"taza” , que es heniisférica y facilita muchi 
el trabajo. Si no la puede conseguir, uti- 
liee una arandela plana común, se la pue­
de doblar con las pinzas si se desea. Suelde 
cuidadosainente la arandela al alambre y 
dcspués de unos segundos puede sacar el 
cartón (ver fig. 3).

La figura 4 ilustra un método tambiéu 
utilizable para fijar la rueda al tren de 
aterrizaje. Se ata un poco ide hilo y  se 
lo cementa. Pero este cementado hav que 
repctirlo todas las veces que se sale la 
rueda, lo que ya les indiea que este sistema 
no cs demasiado bueno. Es solamente un 
pobre sustituto de una buena soldadura. 
E l saber soldar bien es fundamental para 
el aeromodelista, y a ello dediearemos un 
capitulo en el futuro.

Cualquiera sea el método empleado, una 
vez seco el cemento o la soldadura, se 
cortará con un alieate el alambre bien eer- 
ca de la rueda.

Teoria del vuelo: torque.

Supongamos que usted tienc con una 
mano el fuselaje del modelo y  con la otra 
hace girar unas cuantas veces la bélice en 
el sentido de las agujas del reloj, o sea 
cargando la madeja. Supongamos también 
< 1 ue una vez cargada la goma usted in- 
vierte el movimiento normal, es decir, aga- 
rra firmemente la hélice y suelta el fuse­
laje en vez de hacer lo opuesto, quo es lo 
normal al realizar un vuelo. iQué pasará? 
La hélice no puede girar ya que usted la 
tiene con los dedos, y, sin embargo, la ma­
deja cargada hace todo lo posible para des- 
enrollarse y volver a su posicién normal. 
La única manera posible de hacer esto es 
girando el fuselaje. En efeeto, si tenemos 
la hélice fija con la mano y soltamos el fu­
selaje éste empezará a girar en el mismo 
sentido en que dimos vuelta a la hélice 
para cargar la goma, o sca en el mismo 
sentido de las agujas del reloj. Esto sig- 
nifica que el ala izquicrda se inelina ha- 
cia abajo, y la derecha haeia arriba.

Recuerdc bien esto: el ala izquierda ha- 
cia abajo y la derecha hacia arriba (fig. 5).

Muchas personas hablan a menudo de co- 
sas “ tan livianas”  como cl aire; y, sin em­
bargo, el aire tiene su buena eonsisten- 
cia y es bastante espeso. Por lo menos, lo es 
tanto como para ofrecer eicrta resistencia a 
todo lo que trata de moverse a tråvés de él. 
Esta resistencia —resistencia del aire— tien­
de, jK)r ejemplo, a frenar la hélice que
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gira. No la frena tanto como cuando en 
cl ejemplo anterior tomamos la hélice f i ja­
mente con la mano, pero la frena lo su- 
ficiente como para que se note ese efeeto 
del ala izquierda que quiere bajarsc y la 
derecha que quiere levantarse.

En estos breves ejemplos tenemos unu 
idea de lo que es el famoso y tan mentndo

"Efeeto Torque” , no es nada mas que eso.
('Entendicron el asunto? El torque, en 

una palabra, es la tendencia que tiene una 
madeja de goma cargada de hacer bajai 
cl ala izquierda y levantar la derecha cuan­
do se suelta la hélice. Si no se controla 
esto, el modelo tiende a inelinarse hacia 
la izquierda en un viraje escarpado. Cuan- 
to mås potente es la madeja de goma, 
mayor serå esta molesta tendencia, y por 
lo tanto mayor el ixdigro de que cl modelo 
se incline demasiado a la izquierda, pu- 
diendo llegar a entrar en tirabuzón con 
resultados fatales.

Puesta a punto del modelo a goma.

Los principios generales son los mismos 
que hemos aplicado en una leceión pasada 
(N<? 15 de AEROM ODELISM O), cuando 
hablamos de la puesta a punto de un pla- 
neador. E l hecho de· quo se agregue el 
problema de contrarrestar el torque, sig- 
niiica quo debeinos hacer virar los inode- 
los a goma hacia la derecha. La aleta 
compensador del timón serå, por lo tanto, 
inelinada de manera de producir un vira­
je hacia la izquierda.

Antes que nada se realizarån las pruc- 
bas de planeo hasta que el modelo plane., 
suavemente y yendo un poco a la derecha. 
Puesto que no tenemos lastre para agre- 
gar en este caso, si el modelo estå cabrea- 
do, corrcgiremos *en cambio esta tendencia, 
corriendo el ala un poco hacia atrås. El 
eorrer el ala hacia atrås tiene el mismo 
efeeto que agregar plomo en la nariz. Si 
el díseňo del avion no permite que se 
desplace cl ala hacia atrås, se cambiará 
la incidencia, o sea se variarå el ångulo 
que forma cl ala con un eje de referenda 
tornado sobre el fuselaje. Se disminuirå ese 
ångulo colocando debajo del borde de fuga 
del ala un trocito de balsa dc 1 mm. do 
espesor. Se puede llegar al mismo resul- 
tado colocando el espesor debajo del bor­
de de alaque del estabilizador, o sea 
aumentando su incidencia. Sin embargo, 
cs aconsejable que los prineipiantes eli- 
jan un modelo que pennita desplazamien- 
tos del ala, ya que ésta es la manera mås 
sencilla de entrar en planeo.

Si el modelo tiende a realizar una tra- 
yectoria muy corta de planeo y cae dc 
nariz contra cl sudo, volando a cierta ve- 
locidad, entonces estå picado y se deben 
invertir las correceiones respecto de cuan­
do estabp cabreado.

Es deeir, se corrorá el ala hacia adclan- 
te. Estos desplazamientos del ala sc hárán 
siempre en forma gradual y alternados con 
nuevas pmebas, no moviendo cada vez 
mås de 3 mm. el ala. De manera similar 
a lo visto anteriormente, si el ala no puedt

ser dcsplazada, se colocarån espesores de- 
hajo del borde de ataque del ala o del de 
fuga del estabilizador.

Cuando las pruebas de planeo lo satis- 
fagan eargue cincuenta vueltas a mano en 
la madeja, y lance suavemente el modelo 
en dirección opuesta al viento. De ahora 
en adelante, ya que el planeo estå centrado, 
las correceiones se hárán únicaniento va- 
riando la posicién del eje de la hélice. Si 
el modelo quiere eolgarse de la hélice, o 
sea “ se cuelga” en posicién de pérdida, se 
eolocará entre la nariz y el primer tra- 
vesaňo superior del fuselaje, un espesor de 
halsa dura de 1,5 mm. Esto hace inelinai 
un poco el eje haeia abajo, y es llamado 
comúnmente incidencia negativa, o nega­
tiva “a secas” . Si el viraje a la derecha 
que se habia conseguido en el planeo me- 
clianto la inelinaeién de la aleta del timón 
tiende a desaparecer cn los vuelos con la 
madeia cargada (cinpieza a apareccr la 
consecuencia del torque), se incíinará tam­
bién un poco el eje de la hélice haeia la 
derecha, colocando ahora el espesor entre 
el primer travesaňo izquierdo y la nariz.

Cuando se enipiccen a eargar mås vucl- 
tas en la madeja, serå neeesario estirar 
la goma al cargarla y  utilizar, asimismo, 
un taladro.

Pero ya veremos mejor esos dctalles el 
proximo mes, juntamente con la explication 
de la eonstruccién del ESCOLAR I I  con 
su eorrespondiente plano tamaflo natural. 
Ilasta entonces.

ilNICIESE EN LA VELOCIDAD!
(Viene de la påsr. 10)

todas las vueltas de todos los vuelos. No 
hav que tener la “ esperanza” de quo cl 
motor funcione bien cn vuelo, hay que 
tener la C ERTEZA  de ello. En segundo 
lugar, se debe tener un modelo que sea 
fácil do volar, estable, que vuele como cn 
un camino fijo, eliminåndose asi las pre- 
oeupaciones dc pilotaje. Asi uno puede 
coneentrarse en todos los otros pequeňos 
detalles que podrán agregar mås velocidad. 
Con esa seguridad se pueden realizar todas 
las pruebas y experimentacioncs necesa- 
rias para ver si una nueva idea, un nuevu 
detalle realmentc han signilicado una ma­
yor velocidad.

Récuérdelo siempre: el tanque es , tan 
important« como el mismo motor.
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TREN DE ATERRIZAJE DESPRENDIRLE 
PARA MODELOS U - CONTROL

Por J. L . S A D L E R

Para ganar un concurso el modelo debe volar, y para ello debe- 
mos asegurarnos decolajes impecables todas las veces. El crea- 
dor del LITTLE ROCKET tan famoso nos explica su sistema.

A UNQUE tongamos el mejor modelo de 
velocidad, con el motor mås poderoso, 

sera imposible tener actuaciones exitosas si 
no eonseguimos buenos decolajes.

Esto lo han aprendido a traves de amar- 
gas experiencias muchos especialistas de 
la velocidad después de infructuosos expe- 
rimentos con complicados e ineficicntes me· 
canismos.

Muchas veces se ha visto en conipeten- 
cias quo el triunfo fué no del modelo más

3^

veloz sino del que pudo realizar tres vuelos 
seguros, siendo exitoso cada decolaje.

No es objeto dc cste articulo el volver 
a renovar discusiones sobre un argumento 
tan trillado como lo cs el de las “ cunas vs. 
tren desprendible” , ya que por otra parte 
la expcriencia nos ha demostrado que en 
deterininadas ocasiones, ambos sistemas tie- 
ncn sus pros y sus contras. Quercinos simple- 
mente ofrecer a los lectores un sistema de 
tren desprendible probado infinidad dc ve-
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ces y  que ha demostrado ser excelente bajo 
todo punto de vista.

La falla más común de las “ cunas”  es 
qiie o no siguen la linea conveniente incli-

Ďdpse dcmasiado hacia adcntro o afuera 
eirculo, o también que el modelo sale 

de la cuna demasiado teniprano, con un 
salto. Desde un prineipio, en nuestras ac- 
tividades velocisticas prcferimos coneentrar- 
nos en el tipo de tren de aterrizaje des- 
prendible. El modelo siguc más fåeilmente 
su dirección, no hay peligro de saltos, etc. 
Uno de los motivos que haccn mås seguro 
estc sistema es el hecho de que las ruedas 
ostán más eerca del centra dc gravedad, y la 
tension de los cables no desarrolla ninguna 
tendencia a inclinar al modclo haeia afuera 
o adentro del circulo de deeolaje.

El mayor adelanto en los trenes despren- 
dibles sc encontró cuando hallamos cl siste- 
ma de poder mantener el tren bien firmo 
liasta que el modelo deeolara, cayendo las 
rued as recién cuando cl modclo estaba a 
cierta altura.

COmo lo indican los diagramas, el tren 
dc aterrizaje es de dos ruedas, siendo éstas 
dc generosas dimensiones, y  con una trocha 
amplia. Dos prolongacioncs de las patas del 
tren entran en tubos metálicos f  i jados al 
fusclaje. Entre las patas del tren se colo- 
earán uno o dos travesaňos, los que asegu- 
ran rigidez de mancra que las ruedas estén 
siempre paralclas entre si, lo que es de fun­
damental importancia para un buen decola- 
ie. Por eso también se cuidará que las pro- 
longaciones “ enchufen”  bien alineadas cn 
sus respectivos tubitos, bien ajustadas aun- 
que sin rozamiento excesivo. Un alambre dc 
aeero que se prolonga hasta la cola del mo­
delo o aun un poco más atrås es arrollado 
alrededor del travesaňo superior dol tren de 
aterrizaje. El otro extremo del alambre se 
prolonga hacia adclantc y hacia arriba, ha­
ciendo de palanca sobre la parte inferior 
del fusclaje. A  menudo se agrega un ten­
sor, que impide que esa palanca se flcxio- 
ne al apoyarse sobre el fusclaje. Cuando 
el modelo estå en el suelo, la vari Ila que 
so extiende hacia atrás estå en tension pa- 
sando debajo del travesaňo inferior. Esta 
tension a su vez aumenta el rozamiento en­

tre tubos y prolongaciones al inclinar ésta 
ligoramente por lo que el tren queda bier» 
firme en su lugar. Por eso cuando el modelo 
estå en cl suelo es como si tuviera un tren 
de aterrizaje fijo común. Cuando el modclo 
decola el alambre por su propio peso se va 
bajando hasta que cuando el modelo es- 
tá a mås o menos 30 cm. del suelo, la 
palanca actúa apoyándose sobre la hase dcT 
fusclaje, y extrayendo el tren de sus tubos. 
El tren de aterrizaje, cuando desaparece la 
tension por la inclinación de las prolonga­
ciones en los tubos al enderezarse la va­
ri I la hacia atrás, ya puede caer solo, por lo  
que la palanca está solamente como garan- 
tia y precaution.

Si los tubos se tuercen, si entra tierra o 
se defonnan las prolongaciones o por la 
fuerza centrifuga el tren no quisiera caer, 
la palanca lo obliga. Unas gotas de aceite 
y mucha limpieza entre tubos y alambre es 
muy importante. .

ÁI construir este tipo de tren tenga pre­
sente estos consejos: Alinee todo pcrfecta- 
mente, incluyendo las ruedas. Suelde todas 
las uniones con cuidado. Asegure fuerte- 
mento los tubos al fusclaje, por eiemplo en 
la misma bancada del motor. Prucbe, a 
menudo, en decolajes simulados, el funeio- 
namiento del sistema realizando pequefios 
ajustes y corrccciones si fuera nesario. UH- 
lice grandes ruedas neumáticas si debe de- 
colar sobre terronos irregularcs. Para man- 
tener el tren en su posición cuando el mo­
delo no está en uso coloque una banda de 
goma que ate al fusclaje la varilla. Aunque 
las ruedas están bien adelante para evitar 
cualquier tendencia a capotar en el decola- 
jc, nosotros preferimos decolar desdo una 
posición de tres puntos con el clevador en 
posición de cabreado. La  aceleración es un 
poco mcnor, pero esto no representa una 
desventaja. A  menos que soa usted un abso- 
lutista partidario de las cunas, le aconseja- 
mos que prucbe una vez este sistema. Es 
muy agradable poder hacer decolar un mo­
delo de velocidad con su tren fijo, como si 
fuera un trainer, y luego recién cuando tie- 
ne sufieiente altura ver desprenderse el trén, 
y amnentar su velocidad.

10S MODELOS CON MOTOR DE GOMA

V EAMOs cómo encaré yo el vuelo a goma.
Pasé por todos esos' problemas de que 

Fulano usaba tantas hebras de goma, tal 
largo de madeja, tal hélice, que tal tipo 
dc trepada era mejor, el modelo, etc., y  11c- 
gué a ese momento de desaliento en que 
uno ve que su modelo, pese a todos los 
cuidados puestos en la construcción y cen- 
traje. no rendía todo lo que sc esperaba de 
él. Fué en un momento oportuno que me 
llegó el consejo Salvador; la madeja no era 
ädecuada para la holiče que usaba, y  ésta 
no era la indicada para la trepada rápida 
que permitía el modelo

En conocimiento de esto, dccidi realizar 
una serie de pruebas con diferentes made- 
jas, variando el largo y la cantidad de hi- 
los. Encontré asi que una trepada suave y 
prolongada, me permitía obtener los mejo- 
res tiempos; y como esto estaba dc acuer- 
do con lo que había leído en varias opor- 
tunidades, de que “ el modelo que tarda más 
tiempo en llegar a la misma altura que 
otro de vuelo rápido, y teniendo ambos 
igual planeo, lógicamcnte realizará vuclos

Por ESTANISLAO RODRIGUEZ

(Conclusión)

de mayor duración” ; por eso dccidi que mi 
modelo sería de descarga larga.

Con esto eneontraba solucionado cl pro- 
blema de la hélice y la madeja. Faltaba el 
modclo, pero como éste, a pesar de sus ca- 
raeterísticas de trepada rápida, se compor- 
taba bien al volar más suave, decidí seguir 
con· él, pucs ya conocía bastante de sus 
reaccioncs en el centruje. En días de viento 
fuerte, resultan menos seguros que los rá- 
pidos, pero estando bien centrados, estos 
modelos son bastante confiables, con la ven- 
taja de quo un error en el centraje no re­
sulta tan catastrófico.

Una vez decidida la trepada lenta, podia 
modificar algunas caracteristieas del mode­
lo para conseguir mejor planeo. La hélice 
de 38 cm. la había llevado a 41 cm., bi- 
pala plcgable; bajé los diedros a 12 cm, y  

alargué el ala 3 cm., 1 % cm en cada parte 
central y agreguc en ese lugar una cos- 
tilla más; todas dc 1 % cm., y  para com-

Sensar le di 1 Vz cm. más largo al estabi- 
zador.
Estas modificaciones se hicieron porque 

pennitian ser utilizadas por el modelo en 
la trepada lenta, y aunque cn dias de viento 
Vis lanzamientos eran menos seguros, el 
planeo era más largo. Las modificaciones 
se hicieron al tiempo de conseguir goma 
brown; el modelo anterior ya daba de 2’40” 
a 2’50” con goma de 3X  3 negra, y  estqy 
seguro que con la brown habria mejo- 
rado mucho su performance, y, probable- 
monte, no habria sido necesario modificarlo.

Siempre use bipala plcgable. pero quienes 
usaron el “ Jota”  con rueda libre y 38 cm., 
obtenian muy buenos resultados, sobre todo 
su disenador Marchesi, que los pordia muy 
seguido.

En el ala usó tres grados positivos 
(6 mm.) de incidencia con respecto a la 
linea de tracción y al estabilizador, pero cs- 
tos tres grados hay que medirlos y no talen- 
larlos. Pasando un hilo por el agujero de Ja 
nariz y  tocando con él, bien tendido, el 
apoyo posterior del estabilizador, cl apoyo 
del borde de ataqne del mismo debe tocar 
apenas el hilo. Midiendo este mismo hilo 
hasta la cabana, el borde de ataque debe 
estar 6 mm. mås alto que el borde de fuga. 
Naturalmente, estas modificaciones sc haran 
antes de entelar el modelo, cuando se pue-
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(Jen eorregir las diferencias que se encon- 
tTaren. Recuerde ahora una cosa: para que 
lestas medidas resulten exactas, el agujero del 
eje, en la nariz debe estar bien en el centro.

El fuselaje lo alargué 2 cm., uno adelante 
y el otro atrås, de modo que la cabana no 
fué desplazada. Todo el fuselaje, largueros 
y travcsaňos, cstá hecho con varillas de 
4 x 4 ,  para facilitar la construcción y con- 
seguir más solidez; los largueros del ala 
son cle 2 X  4 por el mismo motivo; los del 
estabilizador son de 2 X  S, dos largueros 
arriba y  dos aba jo. E l segundo do arriba, 
que es el que yo agrego, lo bago un cen- 
tímetro más had a el borde de ataque que 
el posterior de abajo que marca el piano.

La madeja serå de oeho hilos de goma 
“ marrón” do 3 x 3  mm., o bien 9 de goma 
“negra” de 3 X  3, de 1.05 mts. de largo, 
una vez “amansada” ; 44 hilos de 3/32 de 
goma “brown” , o 16 de % ( 1 X 6) y  de 
un largo, estas ultimas dc 1.08 mts. o más, 
pues se anudará mal y  cl planeo sc vuelve 
inestable en el mejor de los casos, o bien 
cabrea tanto el modelo que antes de los 
2' el modelo estå en el suelo. Si su modelo 
no sube bien con esta cantidad dc goma, 
ponga más hebras o bělice dc menor paso.

Estas madejas bicn ablandadas y lubri- 
cadas (ver articulo do AERO M O D ELISM O  
N1̂ 4, pág. 212), permitcn llcgar a las 900 
vueltas con relativa seguridad; pcro para no 
sacrificar la goma, llegando a im desgaste 
preťnaturo, por lo general en cl concurso se 
débcn dar 200 vueltas de taladro de 1 X  4 
en el primer vuelo; 210 a 215 cn cl se- 
gundo, y  en el tercero. .. lo que aconseje 
la prudencia y el concurso.

Si en los dos primeros vuelos llevaba 
cierta ventaja y largaba antes que cl cla- 
sificado segundo, 220 vueltas eran suficien- 
tes; si largaba dcspués que éste y con su 
ultimo vuelo no llevaba mås de 3 minutos, 
sólo me salvaba una ascendente, y como 
ésta se “pesca” con 180 vueltas dc taladro 
lo mismo que con 220 o más, špara quě 
sacrificar goma, exponerse a una rotura, per- 
der madeja y concurso? Daba 220 solamen- 
te. El måximo de vueltas o unas poeas mås 
deben darse ůnicamente cuando la dife- 
rencia con el otro modelo es la performance 
habitual del modelo de uno. Aclaremos: 
si a usted le llevan 3’20” y su modelo anda 
en,Jos| 3 Ί0 ” a 3’20” , usted sabc que es- 
tirando mås su madeja y eargando a fondo 
pnede ganar, entonces cargue a fondo; pero 
si le llevan 4’ no saerifique madeja y segun­
do puesto.

Después de cargar a fondo, la madeja 
quedarå “ sentida”  aunque no se corte, y 
yo siempre cuidé no ineurrir cn esto, sino 
en casos indispensably. Tal vcz intx'rese su­
lter' que en los dos óltimos aňos no hé 
roto madeja en concurso, aunque si se cor-

taron algimos hilos; pero segui eargando y  
largaba el vuelo" lo mismo.

E l lanzamiento es una cosa que debe 
aprenderse bien. E l modelo debe ser sol- 
tado con la inclinación hacia arriba, apro- 
ximada a la que toma el modelo en sus 
primeros momentos y  un poco a la iz- 
quierda. He leido en algún lugar que es 
25 grados a la izquierda. Esto es cierto 
solamente para el que lo dijo (en mi cri- 
terio, desde luego); el modelo debe largar- 
sc tantos grados a la izquierda, de acuerdo 
con la velocidad del viento y a la potencia 
del modelo que se use. Por lo tanto, usted 
debe ver en los entrenamientos, qué incli­
nación necesita su modelo hacia la izquier­
da y hacia arriba. Teniendo siempre el mis­
mo modelo, esta experiencia sirve de un 
modelo para todos los demås iguales; y  si 
se cambia de modelo, sirve de referenda.

A l volvcr dc los concursos, lave la ma­
deja y póngala en una caja con talco. A l 
armar la madeja el dia antes del concurso, 
revisela en busca de melladuras, y  si las 
hay, haga las correspondientes ataduras; 
lubriquela bien, lubrique los carreteles y 
envuélvala cn papel no absorbente.

Llegamos a la hélice. Para algunos es lo 
principal del modelo; otros le dan la im- 
portancia que realmente bene, y otros casi 
no se aeuerdan de ella y ponen cualquiera; 
y aqui sucede lo raro; los del “ Manual”  y  
diseňos, como no ^aben tallar una hélice, 
ponen una comercial cualquiera, sea o no 
apta para el modelo o caracteristica de vue­
lo. Aaui se queman los libros, y es donde 
verdaderamente habria quo abrirlos.

Si la construcción es buena, con aigunas 
calza bajo el ala o el estabilizador, se 
habrá ajustado el modelo al planeo mås 
largo, mås durable, fácil de apreciar con 
un reloj. Pero la hclice, ěcómo medir los 
metros que sube cl modelo, y  saber si es 
por efeeto de ésta o de la madeja? Aqui 
es donde el principiante debe empezar a 
leer, luego de håber adquirido un planeo 
y haberse ajustado a sus instrucciones en la 
construcción.

Para vuelo lento, hélice mås grande, de 
más paso; para trepada råpida, menos pa­
so, mås chica. La velocidad resulta muy 
cara e insume mucha potencia. Aconscjo, 
sineeramente, trepada lenta, pero no al ex- 
tremo. En el “Jota”  aconsejo de 60 a 70 se- 
gundos de descarga (mås si fuera posible; 
yo no lo pude eonseguir).

Sobre este tema de la hélice, remito al 
lector a un articulo aparecido en AERO ­
M ODELISM O N 9 10, pág. 8, sobre ta- 
llado de la hélice. Yo usé siempre taco de 
4 X  6 X  41 cm., tallado en la forma coimin, 
y después recorto la pala a 7 cm. en su 
ancho måximo. E l cubo en la parte cen­
tral se dejará de 1 cm. de ancho y 1 ’ å
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de alto. Cuidc la firmeza de las bisagras 
con buenas ataduras de hilo y cemento. No 
use género para este trabajo. Después de 
håber pulido la hélice, påsele varias manos 
de dope con lijados intermedios. Ahora 
bien: esta hélice no debe ser tomada como 
el sánalotodo del modelo, y  debe probarse 
otras de medidas similares de acuerdo con 
la potencia del modelo quo se use.

Con un “Jota” bien construido, con o sin 
las modificaciones que expliqué, cuidadosa- 
mente centrado, la hélice que explico, 16 
hilos de “brown” de 1 metro de largo sin 
ablandar, o 1.08 m. ablandada, 800 vuel- 
tas de earga, el modelo debe estar en 2’40” 
a 3’ de promedio. Cuando se den 3’, regu- 
larmente, eon un poquito de práctica y un 
poquito de pulimento cn modelo y hélice, 
y cn usted mismo, v dando 800 a 900 vuel­
tas, se tienen 3’30”  por vuelo, y mås tam- 
bién, a las ordenes del taladro.

Por lo que se habrá visto, más vale una 
puesta a punto cuidadosa, una hélice de 
acuerdo eon el modelo y una madeja que 
combine bien con modelo y  hélice, que las 
formas que tenga el modelo, el color del 
dope, o esas pequeňeces en que pierde su 
tiempo el novicio y que está comprobado 
no inciden para nada en el vuelo.

Queda por explicar el centraje del mode­
lo, que es quizá lo fundamental, pero le 
aseguro que si el modelo tienc tres grados 
positivos cn cl ala y cero en el estabiliza­
dor, y no corriendo más de un centímetro 
el ala para hallar el contro de gravedad, 
ya sea hacia atrás o hacia adelante, su 
modelo planeará cn forma correcta desde 
los primeros momentos; esto siempre que no 
haya reviraduras. Si es necesario correr más 
de 1 cm. el ala, prefiera poner plomo cn la 
nariz o en la cola, según el caso. Estas 
diferencias son debidas al peso de la ma­
děra eon que se trabajó, y  que dan im 
grupo de cola o de nariz más liviano o 
más pesado. Al corrersc el ala más dc 1 cm.

se alterarán las condiciones dc equílibrio 
del modelo, área lateral, etc.; por eso debe 
rocurrirse al plomo. M i último modéld lle- 
va 30 gramos de plomo en la nariz para no 
atrasar el ala.

Empicce sus vuelos de prueba como in- 
diea el articulo de AERO M O D ELISM O  
NÓ 6, pág. 19, con esta salvedad: allí se 
le da el centro de gravedad, y  usted debe 
buscar la incidencia; aquí se le da la inci- 
dencia y usted debe buscar cl centró de 
gravedad. Al haeerlo, reeuerde ésto: de 
ser posible, no toque la incidencia ý sí el 
balanceo.

Cuando usted crea que su modelo planea 
eorrectamente, pruebe Vz mm. menos o más 
de incidencia y compruebe con varios vue­
los, reloj en mano, si mejora la performance. 
Si no mejora, deje las cosas como estaban.

Todas estas indicaciones están dadas con 
relacíón al J. M. 34, pero como se cOin- 
prenderá, son comunes a la mayoría de los 
modelos^ y por lo tanto cabe su apličnéión 
a todos ellos cn esta forma; si en el planeo 
se da incidencia, como en el caso del “ Jota” , 
buscar el planeo con el centro de gravedad; 
si el piano da centro de gravedad, buscar 
incidencia.

En los casos en que se da incidencia v 
centro de gravedad, variar un poco ting de 
las dos cosas solamente, por ejemplo, inci­
dencia, y después de ballada correr más 
adelante el centro de gravedad, repitiendo 
las pruebas dc planeo; correr el centro de 
gravedad más atrás que en la primera prue­
ba, y repetir estas pruebas por tercera vez. 
Asi se tendrán tres centruješ en tres posi- 
ciones del centro de gravedad. Los resul- 
tados de las pruebas se habrán ido ano- 
tando, y  se decidirá por la mejor, lógica- 
mente. Esto parece engorroso, pero en la 
práctica no lo es, pues las correcciones que 
ha de hacer en estos casos son minimas, y  
aconscjo simplificarlas no toeando la inci­
dencia y sí el centro de gravedad.

" C A S A  S E R R A "
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válvulu, dirigiéndose hacia atrás los gases, 
y repitiéndose, en una palabra, el mismo 
ciclo. Este se repite a razón de 260 a 280 
veces por segundo. La Aeromarine Co. de- 
clara una tracción dc 4,5 libras para el 
modelo Red-Head. E l Dyna -Jet pesa 16 
onzas y tiene una potencia por peso supe­
rior a cualquier otro motor de estc tipo, 
ya sea verdadero o modelo.

Puesto que el funcionamiento de estos 
motores es completamente diferente dc los 
comunes motores de dos tiempos, es ncce- 
sario rcalizar todas las opeijaciones con 
mucho eriterio y cuidado. En primer lu gar, 
merece especial atención cl problema crea- 
do por las altas temperaturas desarrolladas. 
La zóna correspondiente a la cámara de 
combustion y al tubo de salida se calienta 
hasta el rojo cereza cuando cl motor está 
funcionando, por lo que no se lo debe colo- 
car cerca de superficies inflamables no pro- 
tegidas como maděra, panel, cehdoidc, etc. 
Se han construído con buenos resultados 
fuselajes enteramente metálicos de ehapa 
con el motor completamente encerrado. Sin 
embargo, la fábrica, aunquc está experi- 
mentando para poder facilitar un montaje 
interno en armazones de maděra, aconseja 
dejar al aire libro el motor para reducir los 
problemas de aislación y enfriainiento. No 
se debe hacer funcionar el Dyna -Jet por 
más de unos pocos segundos en el suelo, ya 
que para enfriarse adecuadamente necesita 
él movimiento a través del aire a gran ve- 
loeidad.

El consumo de combustible es por lo mo­
nos el triple de lo quo consume el más 
grande de los motores comunes, y por lo 
tanto se debe tener presente este detaile al 
disenar el modelo, ya sea del punto de vista 
de volumen neeesario para el tanque, como 
al peso extra que debe levantar el modelo.

Se deben utilizar montajcs muy fuertes 
para el motor. La tracción desarrollada es 
elevada y un montaje debil es un pcligro. 
Es conveniente sacrificar un poco de per­
formance agregando peso neeesario para una 
estructura muy resistente. El montaje del 
balancín dc control, los cables de salida, 
los de control y la manija, deben ser resis­
tentes y estar en perfectas condiciones. La 
tension sobre los cables cs muy alta y se 
debe actuar con prudencia para no correr 
riesgos innecesarios.

Puesto que los que experimentamos con 
cl motor no teníamos experiencia alguna 
sobre este tipo, nuestras pruobas pueden 
resultar útiles a todos los que quieran ini- 
ciarse cn esta categoría. No se utilizó nin- 
gún ajuste particular; el motor era uno sa- 
cado de la caja, y se siguieron al pie de

la lotra las instrucciones ineluídas. No se 
eneontró nínguna dificultad.

E l modelo utilizado era bastante más 
grande quo el Speedster aconsejado para 
las mayores vclocidadcs en las mismas ins­
trucciones. La superficie alar era de 252 
pulgadas cuadradas (16 decimetros); cl per- 
fil, un Clark Y; el estabilizador, el 25 %  de 
superficie alar, y  e l brazo de la palanca de 
cola, cl 50 % de la envergadura alar. E l 
modelo pesaba en total 1.300 gramos, bas­
tante más de lo neeesario, pero puesto que 
lo que queríamos era probar cl motor y no 
batir el record mundial, la resistencia es- 
tructural adquirida vino muy bien.

Se utilizó un tren de aterrizaje fijo trici- 
clo, que dió exeelentes decolajes y atc- 
rrizajes.

Se construyó un tanque de 150 cc., ubi- 
cándolo en el modelo dc aeuerdo a las ins­
trucciones. Siguiendo las instrucciones, uti- 
lizamos para el arranque un inflador para 
autos, una bobina vieja de Ford T  y una 
bateria de seis voltios. Al cuarto bombazo 
cl Dyna -Jet arrancó perfeetamente.

Los vuelos se rcalizaron a muy baja tem­
peratura sobre una superficie idealmente 
lisa, ya que estaba recubierta de hielo. El 
modelo decoló en un cuarto de vuelta y en 
poco tiempo llegó a su máxima velocidad. 
Esta osciló alrededor de las 80 m.p.h., eum- 
pliendo el modelo con eso tanque unas 
quince vueltas. Los siguientes vuelos de­
mos traron nuevanrente la facilidad dc arran­
que y  la performance de vuelo a entera 
satisfacción.

El Dyna -Jet tiene una longitud máxima 
de 21 Va pulgadas, un diámetro máximo 
de 2 % pulgadas y un peso de 16 onzas. 
E l diámetro del tubo de salida cs de 1 % 
pulgadas. La cabcza dc la vålvula y su reten 
son de aluminio 24ST forjado, de alta re­
sistencia. Las piezas son tomeadas de barras 
sólidas, para conseguir la mayor precisión 
y el mejor ajuste. La vålvula es de acero 
sueco especial, tcmplado y endurecido. E l 
ejector es acero. Las diforentes partes están 
unidas con soldadura de plata, utilizando un 
sistema especial para asegurar la correcta 
alineación. E l ejector es probado para cada 
motor que sale de fábrica, para comprobar 
si la mezela que sc produce es correcta. 
La facilidad de arranque depende principal- 
monte de la inclinación del tubo auxiliar 
para el arranque, el que es controlado indi- 
vidualmente. Los gicleurs son de bronee.

E l tubo de escape está hecho de dos 
piezas que se obtienen por prensado de 
acero especial al niquel crotno tipo 302 
(18-8 inoxidable). E l espesor del acero es 
0,013 de pulgada.

AERODINAMICA
AEROMODELOS
(Continuation)

PARA

Por AVRUM ZIER

RELACtON PASO/DIAMETRO

L A  rclación P/D se obtienc dividiendo el valor 
del pas o por el del diámetro. Por ejemplo, la 
liélice comentada cn el otro capitulo, que, co­

mo vimos, tenía un diámetro de 10 pulgadas y un 
paso de 8.42 pulgadas, tendrú una relaeión P/D de:

P/D =  8,42/10 
P/D =  .842

Puesto que el valor del paso geométrico de una 
liélice se expresa de la siguiente manera:

P =  Tan β X  ir X D

αα desprendc como consecuencia que la relaeión 
P/D es i gual:

P/D =  Tan β X  r

dondc β (beta) cs el ångulo de la pala en cl bor­
de original de la hélice.

Se comprcndc, en consecuencia, que, puesto que 
el valor de ir (pi) es constante, el valor de la re- 
lacion depende do la única cantidad variable, que 
es el ångulo de pala de la hélice. Por tanto, del 
ejemplo anterior vemos que la relaeión P/D para 
cada hélice, aparte del diámetro, que tenga un ån- 
gujo de pala en el borde marginal de 15 grados 
serå 0.842.

HELICES PE RE CH AS E IZQUIERDAS

Una hélice que vista desde atrás del modelo 
gira hacia la derecha, se llama hélice derecha, y 
e$ el tipo mås coimin. Una hélice que gire a lu 
izquierda (o sea miråndola desde atrás se la ve

girar en sentido contrario al de las aguj'as del 
reloj), se llama hélice izquierda.

Como dijimos, el tipo más común es la derecha, 
por lo que en nuestro texto nos referiremos exclu- 
sivamentc a ellas.

FLUJO DE AIRE RE LATIVO

Antes de iniciar el cstudio de cómo una hélice 
desarrolla la tracción es indispensable comprender 
la natur a leza del flujo dc aire relativo a la hélice.

Si observamos una pala de una hélice represen- 
tundo su sección marginal (Fig. 63) so notará que 
cuando una hélice gira y al mismo tiempo avanza, 
las palaš están golpeadas por dos diferentes velo- 
cidades dc viento. E l ‘Vicnto frontal” , debido a la 
troslación hacia adolante del modelo, y el ‘Viento 
lateral” , debido a la rotación de la hélice.

Puesto que estas velocidades sc acercan de di­
ferentes dirccciones (formando ångulo recto) y  ac- 
tuan sobre cl mismo objeto, se reducen a una re­
sultante que siga la trayectoria dc la diagonal con 
un ångulo Θ del reetångulo formado por los dos 
lados que representan las dos velocidades mencio- 
nadas (Fig. 63 a). E l efeeto de esta resultante cs 
cl mismo de las dos velocidades dc viento.

De la figura 63 b se desprende que la tangente 
del ångulo 0, bajo el cual la velocidad resultantc 
se eneuentra con la hélice en relaeión al plano de 
rotación es igual a la velocidad de desplazamiento 
hacia adelante V, dividido la velocidad rotacional 
dc la hélice (V/VR). La velocidad rotacional de 
la hélice expresada en pies por segundo es igual 
a la circunferencia (medida hasta el borde margi­
nal, ya que se trata de esa sección), ( r  X D ) mul- 
tiplicado por el numero de rcvoluciones por segun­
do (n), asi, pues, la tangente del ångulo 0 con que 
la velocidad resultantc se eneuentra con la hélice

V l t N T O  F R O N T A L
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se puedc expresar asi:

V
Tan Θ — ---------------------

r  X  η X D

dondc V  es la velocidad en pies por segundo 
D el díámetro de la hélice en pics 
n el numero dc r. p. segundo

Para dar un ejcmplo concrete del cálculo ante­
rior tomemos una liélicc de 12 pulgadas de diá- 
metro (un pie), que gira a razón de 60 revolutio­
n s  por segundo (3.600 r. p. m.) y avanza a una 
vclocidad dc 30 míli as por hora (44 pics por se­
gundo). El ángulo con el que la rosul tante se en- 
cuentra con la sección marginal de la pala de la 
hélice cn relación al piano de rotación vale:

44
Tan /) = ------------------------

3,14 X  1 X  60 
Tan Θ =  0,23

o sea, consultando una tabla de funciones trigo- 
nométricas:

Tan Θ -  0.23
por lo tanto Θ =  12,9° (aprox.)

ANGULO DE ATAQUE

Sc demostrará ahora conjun tam ente con la tcoría 
de los elementos dc pala que una hélice, desde el 
punto de vista aerodinámico os igual que un ala; 
en cfccto, ambas producen sustentación en fun- 
ción dc un flujo dc aire que pasa sobre cllas. Una 
hélice, sin embargo, dificre de un ala por el he- 
cho dc que trans form a su sustentación en Iracción 
hacia adolante.

Si una pala de hélice debe, al igual que im 
ala, producir sustentación, por supuesto debe tener 
un cierto ángulo de ataque en relación a ese flujo 
de airc. Puesto que el flujo de airc relativo de la 
hélice es la vclocidad de viento rcsultante, el ángu­
lo a, formado por la pala y esa resultante, rcprc- 
senta el ángulo de ataque dc la pala. .

E l valor dc ese ángulo de ataque puede ser ha- 
llado determinando la díferencia entre loe ángn- 
los β y 0, por lo tanto:

a = β -  0
Porque la vclocidad rotacional dc la hélice dís- 

minuye proporcionalmente desde la punta hasta el 
centro, mientras que, lógicamente, la vclocidad de 
traslación hacia adolante permanece igual para to- 
da la hélice, el ángulo 0 dc la resultante anterior- 
mente mencionada debe también variar a lo largo 
del radio dc la hélice, siendo mayor cn la parte 
central de la hélice y menor hacia las puntas. Esto 
es lo que obliga a rcalizar las palaš de las hélices 
de manera tal que su ángulo vaya disminuyendo 
como una espiral hacia las puntas, para que todAs 
las zonas sean eficientes.

TEORI A DE LOS ELEMENTOS DE PALA

La parte fundamental dc la tcoría de los ele- 
mentos dc la pala puede ser comprendida fácil- 
mentc conociendo un poco dc matemáticas, a u n q u r  
su desarrollo nec.-esita la aplicación de matemática* 
superior.

Vista la importancia dc esta teoría, y puesto que 
sus eonelusiones son fundamentales para compren- 
der los factores que influyen en la eficienciá dc 
la hélice, daremos aquí una explicación somera y 
resumida.

La Teoría de los clcmentos de la pala, tal como 
fué desarrollada por Drzewicki, está hasad a en el

M

istulado que la hélice, al ser en realidad una 
'ón de una infinita cantidad de perfiles, es, en 

"efinitiva, un ala en rotación, y por lo tanto cada 
sección infinitésima o elemento de pala puede ser 
considerado como si fuera un ala que avanzara en 
relación a la resul tante dc las vclocidades de viento.

Suponiendo, entonces, que una sección infinite­
simal de la pala de una hélice esté colocada a una 
distancia “ r "  desde el centro de la hélice. La sus­
tentación y la resistencia al avance producidas por 
la sección serán proporcional es a los ángulos de 
ataque (fig. 64).

Considerando, por lo tanto, a la sección como 
un trozo de ala podemos entonces expresar:

tiva, y la tracción perpendicular a la velocidad ro­
tacional; el ángulo formado por la tracción y  la 
sustentación cs igual al ángulo formado por la 
velocidad hacia adelante y la'vclocidad rotacional.

E l ángulo complcto formado por la sustentación 
resultante, y la tracción se ve ast en la figura que 
comprendc la suma de los ángulos φ y 0.

Haciendo el desarrollo maiemático vemos enton­
ces que la tracción desarrollada por un elemento 
infinitesimal de la pala expresado cn función de 
valores conocidos como la Sustentación y  la Resis- 
tcncia al avance cs, entonces:

T  =  V  S* +  R * X  C o s ($ +  φ)

Sustentación =  Cs qS 
Resist, al avance =  Cr qS

(Ver tercer ’ eapílulo)

y la fuerza de torque Q en función de la susten­
tación y de la resistencia al avance para un ele­
mento infinitesimal resulta:

Volviendo a la figura 64, la sustentación resul 
tante que actúa sobre la sección vale entonces:

R. S. =  V  S2 +  Ř2

y actúa con un ángulo φ (fi) cn relación a la sus­
tentación. La tangente del ángulo es igual a la 
inversa de la relación S/R, o sea, R/S.

Tan φ -  R/S

Puesto que la hélice está obligada a girar en un 
piano determinado, la fuerza de sustentación resul- 
tante se transforma en Tracción (T ) y Torque 
(Q). como se ve en la figura.

Obsorvando la fig. 64 b se ve que ya que la sus­
tentación (s) de un perfil siempre actúa en direc- 
ción perpendicular a la velocidad de viento rela­

Q =  V  S* +  R- X  Sin (Θ +  0)

La fuerza de torque Q es la fuerza de resisten­
cia al avance desarrollada por un elemento infini­
tesimal debido a su movimiento. E l torque es la 
cupla (o sea, cs un par y no una fuerza, como la 
fuerza do torque) producida por fuerza Q multipli- 
cada por la distancia r, que es la distancia del 
elemento de pala considerado hasta el centro del 
eje del motor, en relación al cual se considera ese 
par o cupla, o sea: Torque =  Fuerza de torque 
X r. (Ver fig. 64.)

De las fórmulas anteriores se puede deducir que 
la tracción resultante producida por una pala es 
igual a la suma de las tracciones producidas por 
los elementos infinitesimales de la pala.

Un razonamiento análogo puede rcalizarse para 
el torque total de una pala.

Si a Ud. le interesan los problemas de la mecánica motorística 
y desea tener una information completa de: Automovilismo, 

Aviation, Motociclismo, Motonáutica y Automodelismo,
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A V I S O S  C L A S I F I C  A D O S
Iniciamos en este numero la publicacíón de esta sección destinada a llenar un vacio quo se 

venia notando desde hace tiempo. Muchos aoromodelistas, comerciantes e industria l's desean 
periodica mente pubJicar alsriin aviso, pedido u oferta que debe encontrar su espacio en esta 
publicacíón para aeromodelistas. A  veces esas ofertas no justifican la publicacíón. de un aviso 
más voluminoso, y esperamos que encuentren cabida en esta nueva sección. Se ha fijado una 
tarifa  do 12 pesos por cm. do columns, y  los podidos deberán llegar en carta con cl conrespon-

diente importe.

VENDO
MOTOR SUP. CYCLONE 

Poco uso, sin bobina ni tanque 
Teléfono 67-9375

VENDEMOS motores Vi A nuevos 
y bujias glow recibidos de U.S. A. 

Teléř. 47-2567 y 86-7893

V E N D O
U-Confrols V2 A  omericanos, Wee Bipe, 
Midget y Spitfire, con motor Baby Spitfire 

nuevo.
_____________T. E. 86 - 7893_____________

EN ROSARIO

AEROMODELOST “ CONDOR”
C A R L O S  T R O M B I N I  E N I J O  

San Martin 1250

MATERIAL PARA AEROMODELISMO 
TELMAC ARGENTINA

S A N T A  FE 1999
<VIO USTED EL AVISO DE 
LA RETIRACION DE TAPA?

Estúdielo con cuidado; entre todo el material 
importado, rccién recibido, encontrará segura- 
mente muchas cosas que desde hacc mucho 
necesitaba pora completar su equipo. Hay hé- 
lices, motores, bujias, conos, e tc ., etc.

Federico D eis
ODONTOLOGO

CABILDO 689 Tel. 73-8645

VENDO motor Ohlsson 60
RECIEN ASENTADO 

Trotar: CAM PO  NUEVO  1046 

H URLING HAM  F. C. N. G. S. M.

EL M E J O R  SURT IDO

707
L A  C A S A  DE LO S  CAM PEONES

ESMERALDA 707 BUENOS AIRES

K ING  - PRIME
REPRESENTANTE E IMPORTADOR

RECONQUISTA 682
B U E N O S  A I R E S

Pcdidos para Inglaterra  MOTORES M ILBR O  
M e z c l a  D i e s e l

TRATADO DE LETRAS Y CALIGRAFIA
Lujoso volumen de 144 paginas impresas en 
hueco offset, con dos láminas a todo color 
de extraordinario interés para artistas, pro- 

fesionales, gráficos y estudiantes.
R Ä 6 Ä D 0

D6 0G 6RÄS
Precio $ 30.-

EN VEN TA  EN LAS PR INC IPALES 

LIBRERIAS DEL PA IS Y  EN

" E L  A T E  N E 0 /;
FLORIDA 340 - 344 BUENOS AIRES

VIRUTAS DE BALSA
Por T. RINCHETA

NUESTRO correo astime cada vez más 
las caracteristicas de un verdadero pro- 

bloma, por la cantidad de consultas, con- 
sejos, pedidos, que debemos contestar. No 
nos quejamos de cllo, al contrario, es un 
niotivo de gran satisfaeción, para nosotros 
y para toda la revista en general, ver cómo 
poco a poco estamos Uegando a formar 
parte de la “ familia aeromodelista” . Lo 
unico que deseamos, es que los leetores 
comprendan que, lógicamcnte, no podemos 
absorber un espacio demasiado grande pa­
ra esa función, por lo que debemos hacer 
una selccción para contestar de acuerdo al 
orden de llegada y  también un poco de 
acuerdo a la importancia del argumente. 
Además convicne que los eorreos estén di- 
vididos de acuerdo con el critorio corres- 
pondiente. Si se trata de un pedido de cómo 
deben hacer para suscribirse, o para pedir 
la colección del primer ano, un numero 
atrasado o cosas similares de caráctcr admi­
nistrativo, deben dirigirse dircctamente a la 
revista AERO M O D ELISM O ; si son cues- 
tiones del tipo de las quo tratamos on 
nuestra sección, a mi nomine personal, y asi 
siguiendo. También considcramos, como di- 
jimos, la diferente importancia de los temas, 
Crecmos correeto de que se dé más impor- 
tancia a aqucllos leetores que nos siguen 
desde nuestra iniciación y que, conociendo 
ya nucstros números anteriores, solamentc 
se dirigirán para solicitar algo f|ue aun no 
ha sido explicado o comentado. No es que 
no tengamos simpatia para los leetores nue­
vos; todos son para nosotros buenos amigos, 
pero también debe eomprenderse que no 
resulta lógico contestar preguntas quo ya 
ban sido solucionadas o contestadas en an­
teriores ocasiones, para evitar repeticiones 
que puoden resultar aburridas y  que qui- 
tarian espacio a otros comentarios.

El lector que nos ha acompafiado desde 
nuestros primeros números mcrece priori- 
dad, y  por eso algunos de ustedes ve- 
rán que sus preguntas no son contestadas 
porque cada vez son colocadas más atrás 
basta quo, finalmente quedan abandonadas. 
Esto es neecsario, porque de otra manera 
nos vcríamos obligados a contestar, en un 
mismo ejemplar, cinco o seis voces cuál es 
la mejor fónnula para hacer cemcnto cascro, 
o un buen lubricantc, o solución para mi­
crofilm, o cuántas hebras de goma dc tal 
o cual otra sección debe llevar el Super 
Cenit o que mezcla sc debe utilizar para 
un Milbro. A los leetores nuevos no pode­

mos más que darlcs un buen consefo: que 
adquierau los números atrasados, y  en ellos 
encontrarán la solución de sus rcspectivos 
problemas. De no ser asi, tendriamos el 
mayor placer en contestar dircctamente a 
la pregunta para tratar de solueionar cl 
problema.

Ultimainente, la mayor parte dc nuestra 
correspondcncia se refiere, de una u otra 
manera, a mi argumento que vuelve a ser 
de actualidad: L A  CORA W A K E F IE LD .

El trofeo se disputará nuevamente eu 
Finlandia el 7 y 8 de julio proximo. Pocas 
veces en la historia del famoso trofeo se 
ha visto un interns tan grande y una ac- 
tividad tan febril en la preparación de los 
cquipos de las diferentes naciones que pien­
san intervenir en la competcncia, para tra­
tar de ganar esc eampeonato rnundial. De 
Norteamérica, que esta vez piensa enviai 
un equipo completo; Inglaterra, doride ya 
se ha inieiado hace tiempo la recolección 
dc fondos con contribuciones dc clubes, lo- 
terias especiales, etc.; Francia e Italia, te­
nemos noticias dc que todos so estén pre- 
parando para ver si consignen evitar que 
el Dr. Aam e El li la, doble ganador de ias 
dos úl timas competencies, vuelva a impo- 
nerse en su pais. La preparación norteame- 
ricana es notable. Todo está dirigido en el 
sentido de poder roalizar las selecciones en 
condiciones climatéricas que se parezeau 
lo más posible a las que ban de reinar en 
Finlandia. Se recordará que el ano pasado 
el eoneurso se realizó de noelie casi, con 
“ aire muerto” , ausencia complete de ter- 
micas y mucha huntedad. Los diferentes 
tipos de modelos variarán notablemente de 
los construidos hajo la reglamcntación an­
terior. Muchos piens an adopter, o ya han 
adoptado, engranajes. Los fuselajes serán 
mucho más largos, para poder conscguir 
descargas de mayor duración. Un esbidio 
particular han realizado en Estados Unidos 
algunos para conseguir un entelado comple- 
tauiente inmune a los efectos de la hunu·- 
dad. Killing aconseja utilizar fuel proofer. 
Los franeeses lo tenlan va resuelto el afio- 
pasado y  lueron precavidos, ya que al ini- 
ciarse las compctendas en Finlandia, poco 
antes protegieron sus modelos con un barniz 
especial.

En fin, de todos lados de dondo recibi- 
mos inform.icionos, sabemos que cl interés 
despertado es grande \ <|iie todas las na- 
ciuncs Sestán preparando sus equipos con 
mucho cuidado. ř,Y  nosotros? Estimados 
leetores, qué quieren que les tliga, nos



4 O M O
S I E M P R E
En m,otores, SETECIENTO- 
SIETE, permanentemenťe ha 
podido ofrecer un verdadero 
surtido y un asešoramiento 
muy eficaz Los que recién 
se inician encontraran siem- 
pre en los mejores con-
sejos sobre funcionom iento  
y manu tendon de motores, y 
los mos expenmentados pro­
tieren o por su constante
renovación de existencias y 
ese afan de aeromodelistas 
por superarse, para seguir 
siendo la casa de los cam- 
peones. Siempre lo espera- 
mos en para escuchar
sus problemas, y antes de 
decidirse por cualquier motor, 
le sugerimos que, una vuelti- 
ta por puede ser la liave 
de su éxito.

Si SETECIENTOSIETE no lo 
tiene, le dirá dónde encontra- 
rå lo que Ud desea o prefiere
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