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Hágalo arrancar, construya este facil modelo 
Su entrenamiento debe comenzar ahora

Nuestra nueva generaeión comienza asi, esludiosa, 
consecuente y Hena de inquietudes. Vemos aqui 
cómo dos futuros aeromodelistas inieian su entre- 
namiento, también eon el extraordinario EA-2.

Los resultados del ultimo concurso de U-Con- 
tro!, realizado por la Agrupación Rosarina 
Aeromodelista, son pruebas elociicntes de las 
cuulidades de este modclo.

1" EA-2, con motor Olhssnn 29
110 km./h.

4 ? EA-2, con motor Milbro 2 .4
También en Córdoba, el EA-2, con motor 
Forsier G 29 , 100 km./p.h., so clasifico 3 ?

Conto siempre, serie perfeccionada del equipo prefabricado,
$ 39.- *

No enviamos contra rcembolso, girar para gastos de fletc, S 4 .—

Próximamente modelo EA-1 para motores de clase A.

Use nuestro nuevo producto, el 
cemento “ ANGA” en POMOS

más económiro, de secado rapido, evila 
desperdicios, no se evapora, y  sobre todo, 
de comodidad manuablc extraordinaria.

SO U C ITE NUESTRA Ú STA  OE MATERIALES Y EQUIPOS

ANGA

r i>al

S A L T A  3 S3 8 -T .E .  94902 

R O S A R I O  de Sta. F E

fiQEMS 3S3WiSS5^řWS59!řa r ø t r m a f ia n o n *  ”

REPRESENTANTE E I M P O R T A D O RKING-PRIME
RECONQUISTA 682 - 1! - BUENOS AIRES

GLOW PLUGS; Fabricación Nacionál, de características frías. 
TANQUES PARA AEROMODELISMO;
TANQUES DE GRAN CAPAC1DAD PARA AUTOMOV1LES DE 

CARRERA.
EMBRAGUES, RUED AS Y ENGRANAJES PARA TRANSMISION, 

1MPORTADOS; (Cantidad muy limitada).
CANO DE MATERIAL PLASTICO PARA COMBUSTIBLE, DE 

2 Y 3 MILIMETROS.

PRÓXIMAMENTE:
Embragues, diferenciales y ruedas importadas 

para automodelos de la clase 1.5 cc.

Use siempre combustible “Milbro” base X  para mejor rendi- 
miento de su motor Diesel.

S O L I C I T E  P R E C I O S

M I L B R O  D I E S E L ”
■75 Ca Ca

.75 cc. < .045 pc.) Velocldod: 7.000 o 7.500 
rpm. Potencio: 1/12 Η. P. Peso 60 gr.

1-3 C· C·

13 cc. (.098 pc.) MKII Velocidadi 8.000 
rpm. Potencio: V6 H.P. Peso 100 gromos.



i PLA N C FIA SD EBA L- 2 x 2 . S 0.20 5 X 10 . . . .  $ 0.50
SA DE 1 METRO DE 2 X 6 . „ 0.25 5 X 15 . . . .  „ 0.70

LARGO 2 X 8 . „ 0.30 5 X 2 0 .................. 1.—
i 1 mm................. $ 1.70 2 X 1 0 . · · „ 0.30 6 X 6 ............... „ 0.40
i 1 x/ t  mm. . . . „ 1.90 3 X 3 . „ 0.16 6 χ 8 ..................... 0.50

2 mm................. „ 2.10 3 X 4 . „ 0.20 6 X 10 . . . .  „ 0.60
3 mm................. „ 2.45 3 X 6 . 6 X 12 „ 0.70
4 mm................. 3 X 8 . „ 0.30 6 x 1 5 .  . . . „ 0.85
5 mm................. „ 3.75 3 X 1 0 „ 0.35 6 X 2 0 .................. 1.15
6 mm................. „ 4.35 3 X 12 „ 0.40 6 X 25 . . . . „ 1.50
7 mm................. „ 5 . - 4 X 4 . „ 0.20 7 X 7 .................„ 0.50
8 mm................. „ 5.35 4 X 6 . „ 0.30 7 X 10 . . . . „ 0.70
9 mm................. „ 5.05 4 X 8 . 8 X 8 ................„ 0.65
10 mm. . . . „ G.— 4 X 10 „ 0.40 8 X 20 . . . . „ 1.65
V A RILLA S DE BAL- 4 X 12 „ 0.50 10 X 1 0 ............... 1.—
S A D E 1 METRO DE 4 X 15 „ 0.60 10 X 15 . . . „ 1.50

LARGO 4 X 20 . 
5 X 5 .

„ 0.7o 
„ 0.35 Tacos de balsa, corta-

2 X 2 ................ $ 0.15 5 x 6 . „ 0.35 dos a la medida en el
2 X 3 ............... „ 0.15 5 X 8 . „ 0.40 acto, 1 ctv. el cm*.

L I S T A  D E  P R E C I O S

CEMENTO DE 
GRAN

ADHERENCIA

DOPE, E SPE C IA L

.30 grs. $ 1.55

PIN TURA, CUAL- 
Q U IER  COLOR

30 grs. . . .  $ 1.65
60 grs................ 2.90

120 grs. . . „ 4.15
250 grs................ 7.60
500 grs. . . . „ 13.—

60 grs. . 
120 grs. . 
250 grs. . 
500 grs. .

. . „ 2,10 

. . „ 3.00 

. . „ 5.75 

. . „ 10.60

30 grs. . . . 
60 grs. . . . 

120 grs. . . . 
250 grs. . . . 
500 grs. . . .

$ 1.85 
„ 3.00 
„ 4.35 
„ 7.50 
„ 14.50

“SLIPERA L”, combustible especial BARNIZ TRA N SPA REN TE SIN T.

para Glow-Plug P A P E L  JA P O N E S 30 grs. . . . $ 1.90
Nitrado LEGITIM O 60 grs. . . . „ 3.05

500 grs. . . .  $ 7.50 La hoja . . . $ 0.50 120 grs. . . . „ 5—

ADEMAS TENEMOS: Hélices de bolso semi- 
terminados, terminadas en balsa y laurel, 
rodas las medidas para motor a goma. - Hé­
lices de las mas afomadas marcas america- 
nas, todas los posas y diametres, terminadas 
y semiterminodas, para motor a explosion. - 
Ruedas torncadas de maděra dura. - Lija. - 
Plugs de maděra dura, bakelito y bronce. - 
Carreteles de maděra dura para la gomo

motor. - Gonchos para hélice. - Bujes de me­
tal. - Tubo de pléstico par a el combustible 
de los motores a explosion Thinner. - Goma 
motor. - Tubos de bronce. - Chapas de bron­
ce y aluminia. - Alombre de ocero - Ce- 
luloide - Patin de cola. - Caha de la in ­
dia. - Cojinetes a bolilla para goma motor. - 
Y muchos otros articulos que usted podré 
apreciar haciéndonos una visita.

Y N O  O LV ID E : Lo que Vd. de see traer directamente 
de Norte America podrá encargarlo en nuestra c asa.

ALL-HOBBIES
RIVADAVIA 945, Piso 1/ - Bs. Aires -  Teléf. 35-7571

HACE poco mås de dos aňos salía a la 
venta el ejemplar Ν'? 1 dc Aeromodelis- 

mo. Asi es, amigos lectores: cumplimos, en 
estos dias, dos aňos de vida, dedieados al 
pcriodismo aeromodelistico y dcbemos agra- 
deeer a todos ustedes porque, antes dc quo 
se lo recordåramos, muchas cartas amigas 
llegaron a nuestra rcdacción, con felicitacio- 
nes y palabras de aliento para seguir ade- 
lante con nuestra modesta contribución al 
engrandecimiento del aeroinodelismo argen- 
tino.

Recordamos muy bien cuán difcrente dc 
éste resultó nuestro primer. . .  cumpleafios; 
cntonces Acromodelismo era algo aun muy 
incierto, casi inestable, y su vida futura no 
podia ser prevista de manera definitiva. Era 
como un nifio que da sus primeros pasos.

Hoy no; hoy ya ha terminado ese periodo 
de lógica “formación” y prueba.

El acromodelismo ha demostrado que me- 
rece y puedc justificar en nuestro medio la 
vida de un órgano especializado que sirva 
para intercambio de ideas, informaeión y 
perfeccionamiento téenico. Acromodelismo, 
“nuestra re vista”, ésa que nos gusta Uamar 
de y para los acromodelistas, cs una realidad 
solida e irrefutable, rcalizada con la cola- 
boración de todos los que sienten cariňo por 
las cosas del dcporte cieneia.

Por esa colaboraeión, por ese apoyo mo­
ral y material que tantos nos han querido 
brindar, muchas gracias.

La llegada, a ultimo niomcnto, de los 
rcsultados Wakefield, nos ha obligado, en 
este numero, a eliminar la eontinuación del 
libro y “Virutas de balsa”, que aparecerán 
regularmente cn el proximo ejemplar de 
AEROMODELISMO.

La foto de vues- 
t r a  c a r d t u la  
muestra en ac- 
ción a uno de los 
mas ejteaces equx- 
pos de n u e s t r o  
a e jr om odelism o: 
Marchesi, p a d re  
e hijo ;  en cual- 
(ju ie r  cateøoria 
que in terv en gan  
(ø o m a , U-Con­
trol de velocidad, 
vuelo libře a naf­
ta, indoors, mo­
delos para exh i- 
b ic io n , etc,), es 
siempre muy di- 
ficil ganarles. Los 
vemos arrancan- 
do cl McCoy del 
model o de car rer a 
en el concur so 

Tuco-Tuco.
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El campeón 1950 del Team Racer presenta aquí su disefio 
para 1951, con el que piensa repetir sus brillantes actuaciones 
de la temporoda anterior. Un realístico modelo de excelentes

cualidades.

EL Team Racer es nn concurso que está 
creando nuevos aspectos al deporte cien- 

cia, y si ustcd quiere formar parte del 
grupo cle cntusiastas, ac|uí tiene el modelo 
disefiado para las exigencias de las compe- 
teneias más violentas.

Nació el Quest de la experiencia de mu- 
chos concursos, y tiene por tanto rcunidas 
las condiciones nceesarias para un buen 
Team Racer.

Su construceión es muy solida y al mis- 
mo tiempo sencilla v liviana. Con el siste- 
ma de chapas y bloques se consigue dar 
también una forma aerodinámica y bermosa. 
Para ascgurarse una buena performance ter­
mine todas las piezas y arme el modelo sin 
encolar para controlar el eentraie y la ali- 
neaeión. Estos elementos son indispensables 
para bucnos deeolajes, estabilidad en vuelo 
y aterrizajes suaves.

Empieee por dibufar sobre chapa de bal­
sa los costados del fuselajc. Recórtelos jun­
tos para asegurar identidaá. Corte luego las 
cuadernas necesarias. Las bancadas serán de 
maděra muy dura, ya que soportarán la 
mayor parte de los impactos. Límelos a la 
curvatura neccsaria y ceméntclos a los eos-

tados de chapa. Podrá ser neeesario hume- 
decer la chapa para que tome la curvatura 
suavemente. Marque las posiciones de las 
cuadernas y cemente los dos costados. Ins­
tate luego la euadema de terciada, apoyo 
del tren de atcrrizaje. Para asegurarse la 
eorrecta alineación del fuselaje, fije el mo­
tor con sus tornillos y vaya colocando las 
cuadernas de adelante haeia la cola.

Mientras esta primera armazón sc va se- 
cando, construya las otras partes. Para cl 
ala se eligirá chapa liviana de veta dere- 
cha. Se talará cuidadosamente el perfil afi- 
nando hacia las puntas. Luego se colocará 
el larguero del mismo material que el uti- 
lizado para las bancadas. Si se desea escon- 
der Ios alambres de salida en el ala se 
tallarán las dos canaletas, ccrrándolas con 
chapa de balsa. Si se prcfiere dejarlas afuera 
sc colocará una guia en el extremo izquier- 
do, en la parte superior. Termine el ala 
con un cuidadoso lijado con lija fina.

El estabilizador y timón son también 
muy sencillos. Redondcc los bordes de ata- 
que y fuga. Coloque las bisagras de tela, 
la palanquita de comando v el balancin de 
control sobre un apoyo hecho con cl mismo 
material del larguero.
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Ahora es el momenta para colocar el sis- 
tema de corte del motor. En el original se 
utiliza el Sure-Stop de la K & B modifi- 
cado de manera que forme ángulo recto 
desde su montaje hacia el venturi del motor.

El tanque, hecho de la manera usual 
con chapa de bronce, debo entrar ajusta- 
damente en su reccptáculo. Como indica el 
piano, los dos tubitos tienen que sobrcsalir 
derechos sobre el costado. El tubico de ali- 
mentaeión estará a mitad de carnino y ape- 
nas mås arriba que el fondo.

El tren de aterrizaje de Dural ha demos- 
trado ser muy eficientc, resistente y al mis­
mo tiempo realza la aparicncia del modelo. 
Notese quc el dural tiene “veta” >' p"a 
debcrá correr paralela a la mayor longitud 
de la picza. Después de haljer cor.auu la 
chapa, redondec con lima y lija todas las 
asperezas y cantos vivos para eliminar posi- 
bilidades de roturas por esfuerzos de fatiga 
del metal. Haga luego los agujeros necesa- 
rios para las ruedas y cl montaje. Doble 
luego la chapa de acuerdo a las lineas 
punteadas, cuidando de no formar ángulos 
vivos.

Un bloque de maděra dura con las aris­
tas redondeadas fijado sobre la morsa servirá 
para trabajar la chapa.

Ahora sc habrá secado el cemento del 
fuselaje y se lo puede terminar agregando 
los bloques superior e inferior. Ápóyelos 
sobre el fuselaje y con un lápiz trace el 
contomo. Tállelos a la medida justa y lue­
go haga una muesca de 3 mm. de profun- 
didad, de manera que calcen entre las cha­
pas de los costados. De esta manera se con- 
seguirá una union más fuerte. Corte la vista 
de costado de los bloques y manteniéndolos 
en su posición definitiva déles la forma 
con papel de lija. En el modelo original 
solamentc se ahuecó el bloque superior 
delantero. Note en el piano cómo el bloque 
es cementado a las bancadas y a los costa­
dos, dando asi máxima rigidez y espacio 
libre para el motor. Utilizando este sistema 
de muescas podrá conseguir una forma eh'p- 
tica sin debilitar la estructura. No cemente 
aún las partes.

El bloque para el carenado es de balsa 
mediana. tallado hasta un espesor de unos 
5 mm. Hav dos aberturas para la ventila­
tion, además de los “orientadores” para di- 
rigir el aire a la entrada. El aire es dividido 
en dos partes al entrar en el carenado. La 
mayor parte pasa nor la abertura inferior, 
sobre las aletas del motor, saliendo por 
los agujeros posteriorcs. Por la parte supe­
rior entra aire que llega dircctamente al 
venturi, cl que necesita mucho aire fresco.

Este poco de trabajo extra darå sus divi­
dendos, por euanto el motor funcinnará más 
rogularmente v rindiendo más leilómetros 
pura una determinada cantidad de mezcla.

El sistema a resorte para fijar el bloque 
de carenado es muy práctico para estos mo- 
delos, ya quc permite inspeccionar rápida- 
mentc el motor. La idea es original de Orm 
Sutter, que la introdujo desde hacc tiempo. 
Ahora es usado muy freeuentemente en es­
tos modelos. En escncia consiste en un re­
sorte arrollado alrededor del tubito de guia. 
Se termina el sistema y se lo coloca en su 
lugar, a exeepción de la arandela inferior, 
que es soldada después. Una rotación de 90 
gradus fija o suelta el retén. Tarugos ade­
lante y atrás impiden quc el bloque gire.

Recorte ahora una abertura de 3 mm. cn 
los costados del fuselaje para poder acomo- 
dar el tren de aterrizaje. Coloque el třen 
de aterrizaje en su lugar. Arme todo el mo­
delo con bandas de goma. Si el centro de 
gravedad está situado en el borile de ataque, 
se puede armar defjnitivamente el modelo, 
ya que la pintura luego harå correr el C. G. 
a la posición indicada. Si el modelo resulta 
un poco pesado de cola, ahueque los blo­
ques posteriores o corra un poco hacia atrás 
el ala.

Una vez eontrolado cl equilibrio, corte cn 
los costados la muesca sobre la que irá colo- 
cado cl larguero del ala. Note quc la parte 
inferior del larguero estå apovada directa- 
mentc sobre las bancadas. Use abundante 
cemcnto. Haga el reccptáculo del tanque 
con retazos de balsa cementándolo a la par­
te inferior del larguero del ala. Cemente 
definitivamente el ala en su lugar, asegu- 
råndose de que esté bien alineada con apro- 
ximadamente un grado dc incidencia po­
sitiva.

Verifique ahora que el sistema de con­
trol trabaje en la debida forma v cemente 
el estabilizador v timón. Atornille firmemen- 
te el tren de aterrizaje.

Hellene los puntos dc union con retazos 
de balsa para conseguir los necesarios filetes.

Una vez secas todas las uniones repase 
cuidadosamente todo el modelo con lija 
extrafina. Aplique varias manos de dope 
diluido y luego entcle con papel de seda. 
De esta manera solamentc se necesitará una 
pequefia cantidad dc tanaporos para conse-

(Continua en la på g. 11)

El modelo terminodo.
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U na in teresan te  discusión sobre m odelos W ake
field  de u n a  autoridad in tern a cio n á l en  m a teria

STED es un apasionado aeromode- 
lista? iPractiea el acromodeiismo cn 

el sentido deportivo, va a concurso para 
medirse con sus rivales, cuando los vence 
encuentra una gran satisfaction, y si vuel- 
ve del campo de vuelo, vencido, se instala 
en su “taller” volviendo a disefiar, tratando 
de niejorar su modelo, lo vuelve a probar, 
aprovcchando ideas y expericncias?

Ese debe ser el espiritu de todo aeromo- 
delista que desea encarar seriamente el pro- 
blcma de los inodelos Wakefield.

Ya saben ustedes que la reglamentación 
ha cambiado a partir de 1951, aunque los 
modelos antiguos, si bien con aigunas des- 
ventajas, pueden adaptarsc al nuevo regla- 
mento. Los cambios mås importantes son: 
la superficic proyeetada del ala mås el es­
tabilizador debe estar cornprendida entre 
17 y 19 decimetros cuadrados, sin poder 
descontar la parte quo se apoya en el fuse- 
laje. El årea del estabilizador no está más 
limitada cn funeión de la del ala.

La cuadema maestra del fuselaje, inde- 
pendiente de la longitud de éste, debe ser 
de 65 centimetros cuadrados.

El modelo debe pesar un nu'nimo de 230 
gramos.

El modelo debe realizar el decolaje des- 
de tierra, pero las ruedas no son obiigato- 
rias. La héliee y la madeja de goma pueden

ser cambiadas durante la competencia. En 
caso de empate (dos modelos que realicen 
tres vuelos måximos de cineo minutos), se 
puede ulilizar un segundo modelo para el 
desempate, pero solamente si el modelo 
“oficial” ha sido perdido o irrcmcdiablcmen- 
te daňado en el tercer vuelo.

Ademås, en eada rueda de la competencia 
se considerarån tres tentativas en falso, no 
mayores de cinco segundos, tomåndose el 
tiempo de la mayor de estas tentativas, co- 
mo vuelo oficial si el modelo no consigue 
realizar en esas tres chances (nueve en total 
para todo el concurso) un vuelo bueno.

Aarme Ellila, de Finlandia, veneedor del 
trofco Wakefield en 1949 y 1950 (notar 
que el autor eseribió este articulo antes 
de la realization de la competencia de 1951), 
ganada por Sune Stark de Suecia, como 
informamos cn nuestro numero 19, Ed.), 
tiene un modelo que, de acuerdo a los co- 
mentarios vistos, es capaz de mejorar en 
cada vuelo los cinco minutos de tiempo 
maximo eonsiderados por el reglamento. Es­
to, fijcnse bien, se refiere a “aire muerto”. 
Nada de térmicas, ni ascendentes. Simple- 
mento aire muerto, emnapado de humedad, 
del tipo que se observe durante el desarro- 
llo de la final de 1950 en Finlandia.

Para tener el derecho a formar parte del 
equipo representativo, se neeesita un mode-
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lo “casi” tan bueno. Decimos “easi” ya que 
las condicioncs atmosféricas que dcscribimos 
son dificilmente halladas en nuestro pals. 
(No se olviden de que Wally Fromm es nor- 
teamcricano y trata del problema especifi- 
co de los aeromodelistas de U.S.A., Ed.). 
En los EE. UU., con uu modelo que nor­
malmente realice tiempos de 4 a 4 (Λ mi­
nutos, tenemos la posibilidad de “engan- 
char” una térmica que nos harå aleanzar 
y  sobrepasar los cinco minutos.

En éste articulo analizamos cuatro mo­
delos que constantemente superan los cua­
tro minutos de vuelo, y tratamos de explicar 
cómo lo consiguen. Con un estudio de estc 
análisis, usted podrá sacar las conclusiones 
del caso y proyeetar su modelo.

Ed Lidgard, miembro del equipo en 1949 
y  1950 (por poder en esta última ocasión) 
y  actual presidente de la comisión Wakefield 
norteamericana* utiliza un modelo que se 
puede definir pequeiio, para lo que es el 
standard usual en los Wakefield actuales. La 
superficic del ala es de 11,4 decimetros 
cuadrados, pero bajo la reglamentación ac­
tual resultaría de 12,6 decimetros cuadra­
dos. El ala más pequeňa (y por lo tanto la 
menor resistcncia al avance indueida) per- 
mite conseguir una trepada fantástica, según 
dice. Lidgard, y es cierto. Los que vieron 
volar su modelo en la competencia, conside- 
Tan con cierta aproximación que el modelo 
de Ed llegaba, por lo menos, a unos 20 me­
tros más de altura que el de Ellila, pero 
mientras éste se mantenia flotando en el 
planeo, el otro picaba råpidamente haeia 
el suelo. Esto ha sido eorregido posterior- 
mente, haciendo el perfil (y, en consecuen- 
cia, el modelo todo) menos critico.

El estabilizador tiene unos diez grados 
de diedro catedral, y esto, junto con el tren 
monopata, satisface la exigencia del apoyo 
sobre tres puntos para el decolaje.

E l ancho y perfilado fuselaje de 97 cm. 
de largo, lleva una madeja de entre 42 v 
48 bandas de goma T-56 Brown, de % 
(1x3, aproximadamente) largas 1,32 metros, 
que soportan con un buen coefieiente de 
seguridad, 1450 vueltas. La madeja pesa 
142 gramos, lo que representa el 54 % del

peso total del modelo. La héliee de 45 cm. 
de diámetro y 62, de paso, da una descarga 
de 65 segundos, y el modelo totidiza 41 5  ', 
4'30” en aire calmo do atardeeer.

El modelo de R. G. Schmitt, clasificado 
para el equipo a raiz de su segundo puesto 
en las eliminatorhis de Chicago, es un inte­
resante ejemplo de construcción con chapa 
de balsa. E l ala y estabilizador no tienen 
en realidad verdaderos largueros ya que los 
esfuerzos que ellos deberian soportar estån. 
absorbidos por el borde de ataque y de fuga, 
generosamente enchapados. Esto permite 
conseguir una estructura muy eficiente, rigi­
da v no revirable, si se sabe o puede cle- 
gir la maděra convenicntemente. El fusela­
je es, en esencia, un diamond, completán- 
dose la necesaria enaderna maestra con el 
apoyo de ala perfilado. Notese cl abundante 
uso de refuerzos diagonales.

El 51 % del peso total del modelo está 
representado por las 28 bandas de goma 
T-56 de 3/16 de pulgada (1x5, aproxima­
damente) largas 1 metro 42 eentimetros. Es­
tas accionan la héliee de 45 cm. de diáme­
tro por un poco mås de 50 segundos, con 
1200 vueltas, realizando el modelo habi- 
tualmente, vuelos entre 4 Ί 0 ” y 4’26”.

El modelo de Ehrlich, es un cajon aero- 
dinámico, similar en parte al de Lidgard, 
pero con el ala apoyada diferenteinente. El 
fuselaje es del tipo cajón, con varillas lon- 
gitudinales para perfilar. El ala es rectan­
gular y de construcción normal, pero con 
el borde de ataque enchapado. Tiene, ade­
mås, un larguero contra reviraduras, que 
va desde cl borde de fuga del borde mar­
ginal en diagonal hasta la linea central, en 
cl borde de ataque (ver linea de punto en 
el esquema.

La héliee, de 45 cm. de diámetro, es ta- 
llada con el mayor cuidado posiblc para 
conseguir paso constante. Tiene el borde de 
ataque reforzado con una varilla de bambú. 
La madeja es de 18 bandas de goma Dun­
lop, de 14 (1x6, aproximadamente), dando 
una descarga de 90 segundos con 1100 
vueltas. La longitud de la madeja es de 
1,37. El peso de la madeia representa el 
53 % del peso total del modelo.

El “Neurosis II”, el modelo del autor, 
tiene como detalle diferentc el fuselaje 
eonstruido de chapa. Ha demostrado ser 
muy fuerte, fácil de constmir y facil de 
reparar. Listo para ser utilizado, el fuselaje 
pesa 48 gramos, lo que puede ser compa- 
rado favorablemcnte con los de construcción 
común.

El ala tiene una superficie efeetiva de 
13,5 decimetros, o 14, según el sistema 
actual. El estabilizador, en forma similar 
a los modelos de Ehrlich y Lidgard, tiene 
diedro catedral. El peso de la madeja de 
goma representa cl 51 % del peso total,

7



D
AU: *10 pulg. a n d . Env. 4 2 ". Cutrd* 5 "  Oiedro 4 "  
Cm UUas lien « . Eitth.ipJdo íen b á lu  de 1/32 U rriba 

t  a ba jo). Pia cat marginal?» 
Fw elajř: Largum s de Ι /β  
tilroe. Diagonales dr 1 /16  
por 1/ 8. Cabana armada. 
Estabil.jadcr: 72 pulg. Cuad. 
Env. 18". C'jerda: 4 " Com- 
trueclón igual al ala. D /T . 
levanta cola.

Ala: 195 culg. cuad. Env 40”  Cuevda m*». 5 ,3 ". 
Falus cost i i lav_t  arguero de Spruce de 1 /1 6 X 1 /4 .

Cverda media 4.25” . Dledro 
w tcdra l: 1 .5 "  0 /T  levanta
cola.

y  negativa. 2 a la drn xh j

Ala: 212 pulg. cuad. 
Env. 42 ". Polid'Cdra 
4 .5 " . CøUi'las Hen« 
ae dona d< 1 /J 2 . En 
chapade. Borde de ata- 
<jue arr-ba jr aba/o. 
Bcrdei marginales de 
Woqoes huecos.

2 w Λ ř£=· ' i 6 * >.
\  H i

! * . . \ U f  
- 4 ř sá

a? “S *0 i l e :
J P ' ;xS w

i % " m/ Q .5r  *
0 to jo jo eo sn *-»■5 5t̂loi

i\
3V

JiSUJU

Cnartrado de 2”

0ISEA0 GENERAL DE UN WAKEFlELD 1951 
lomanrto los mejOrel <» mås srnc illo il elementos de eatfø v'A ilt lo i m cdfi«  
aiuiizados sale atgo parecido a este esQoema. El fusolajr aia/gado perm rr 
tibic.v· una inadeja de mayor long.tud, es d* s.mpi# r  'i 'j id a  cerMrvcodn 
r,viano v bien bai.snrearto. €1 a'a es simple y fuerte, pero tfrte  »er eonstnnda 
ruidadojarnerte para main·.ner b«»jo el peso. El 9·υρο de cola es tip  co con 
«Π.» supeH.cie d íl 36 % de la del ala. Superfine to tal. M J  pn*9»d4S *·· — 

l ’ l l  f J - T T ι τ γ -π T 1 ' I I I I Γ IL ·
Τ - Τ Γ Τ Τ Τ - Γ Τ  Γ Τ Τ Τ Τ Π

& tt -a

senMirr · uocaao
Caadrado» de l i t  pulg.ida

Aia. 208 p u lg . cuad 
Env 4 2 "  C uerda S "  

Djedro 4 "
Cosuiias llcnas. Eocha - 
rado 1 / 3 2 .  L a rg u e ro  
a rv. de 1 /8  en el I NUUdOi

rusel-nr C a jó n  básico 
de 1/8 dur.». Varillas de 
1 /1 6  blanda. Varias cua 

dernas.
E s ta b il i i jd o r :  72 pulg. 
cuad. Dos cbapas Cperiill 
de 1 /32 . Diedio catrdral 
1,75" D/T. Levanta cola. 

PESOS:
A la 0.4 de onza

1,63 ..0,51 ..1.0 „

Ala: 213 pulg. mad. Env 
4 4 ". c w fd j 5 .5 " , pc lidi r- 
dro 5 " .  Costillas armadas 
Entelado p a p e l de seda.

fuvelaie: Oe chapa quarter 
gram. Largucros In te rn o s  ·

0,0 de enra
.. 1.7 ..
. 0.40

f*pa  de ala armada. la s  lineas llenas ma/can les largurros r  la> van 
Has dr perfllam.emo. Las de trazos. ids 

. traveuAos i  los diagonales.

8

usåndosc 16 bandas de· T-56 dc % (1x6, 
aproximadamente) largas 1,26.

Con 1100 vueltas, la hélice dc 44 cm. 
gira por 65-70 segundos. Los vuelos en 
condieiones dc aire tranquilo oscilan entre 
4 Ί 5 ” y 4’30”.

Veamos ahora las caracteristicas que po- 
seen en común cstos modclos, y que po- 
siblemente son las que contribuyen a los 
tiempos de vuelo aleanzados.

Aparte del modelo de Lidgard, todos es- 
tån en el limite máximo de superficie per- 
mitida. Aunoue nosiblemente el årea sig- 
nifique una Irepada algo menor, esto está 
compensado por el mejor planeo y mayor vi- 
sibilidad. Ninguna de las alas pesa mås de 
25 gramos, y todas tienen algim sistema 
(enchapado, refuerzos, costillas Warren, etc.) 
para evitar reviraduras. Los perfiles, en pro- 
rnedio, tienen un espesor del 10 % y son 
en la mayor parte tlpos obtenidos con el 
sistema de “corte y prueba” a partir de 
perfiles conocidos. El alargamiento prome- 
dio osclla entre 7 y 8 a 1. La forma del 
ala es sencilla hasta el extremo.

Tres de los modelos tienen diedro cate- 
drai en el estabilizador, y por mås motivo 
quo el dc conscguir un buen anoyo en el 
decolaje. Hemos comprobado con la expe- 
riencia, que este sistema evita oue el mode­
lo tienda a picar al entrar durante el viraje, 
en la zona a favor de viento. Hace también 
mås establo al modelo en los virajes, y por 
lo tanto monos sensible a irregularidades 
que pueden toner graves consecuencias. To­
dos los modelos tienen perfiles con intru­
des cóncavo en cl estabilizador. En General, 
un Clark Y al 9 %, con una coneavidad de 
intradós de unos 1,6 mm. Esto permite 
conseguir un mejor rocobre en las “colga- 
das”, y al mismo tiempo ayuda a llevar 
parte del peso.

Los grupos de cola complctos pesan en­
tre 10, 5 y 13 gramos.

Los fuselaies son siempre de mås dc 
90 cm. de largo, y con lu nueva reglamen- 
tación tienden a alargarse aun mås para 
tener mås espacio para la goma. Todos los 
fuselajes utilizan refuerzos Warren diagona­
les de una u otra manera, va que estas rna- 
dejas Wakefield desarrollan una torsién 
muy elevada al ser cargadas al máximo.

Aunque los costados de chapa de mi mo­
delo absorbian buena parte de las tensio­
nes, igualmente por la parte interna habia 
previsto la utilización de refuerzos diago­
nales. Lidgard utilize refuerzos intemos 
también, entelando ademås con seda. 
Schmitt utilizó refuerzos diagonales de pun- 
ta a punta entelando con papel de seda. 
Ehrlich, cn su modelo, en cambio adopté 
travesaňos y diagonales, mås las varillas 
longitudinales, y entelando doble con veta 
cruzada. En todos los casos, el fuselaje cons-

tituye la parte mås robusta de la cstructura. 
En efeeto, debe resistir cl esfuerzo de la 
goma, y los golpes que rceibe dircctamente 
o a traves de las partes a él fijadas.

En los últimos tiempos, el tren de ate- 
rrizaje ha sido de alambre (dcinasiado pe- 
sado) o de varillas de bambú (demasiado 
fragil). La tendcncia está ahora dirigid,a 
hacia un soporte armado hecho de halsa, 
que puede ser al mismo tiempo liviano y 
fuerte. Se prefieren pequefias ruedas en 
lugar de los patincs bastante populäres, aun­
que el reglamento no exija ruedas. En los 
enatro modelos descriptos no hay tren de 
aterrizaje fijo. Una sola nata es suficiente, 
es mås liviana y mås facil de hacer re- 
tráctil. El tren retråetil, ademås de resultar 
mås liviano es de menor resistencia al avan­
ce, permite un transporte mas facil del mo- 
dclo, y evita que cl modelo s c enganehe 
al pasar por las ramas de un årbol.

Las héliees de los modelos presentados 
son diferentes; pero los podemos eomparar 
satisfaetoriamentc dicicndo que tienen un 
diámetro dc 45 cm. y una relación pa- 
so/diámetro de 1,35 a 1,8. La relación mås 
alta puede ser necesaria para alargar la du- 
ración de la desearga. Todas las héliees 
son plegables, aunque ha habido largas dis- 
cusiones sobre si resultan o no ventajosas 
y prácticas. Las bisagras utilizadas son las 
del tipo eomercial. Todas las héliees son 
del tipo entelado, una vez talladas, con pa­
pel de seda o seda. Tienen, ademås, la 
parte central liecha de tal manera que el 
paso pueda, bajo la tension de la goma, 
mås fuerte en el momento iniciál aumentar 
un poco. Cada hélice tienc una potencia de 
por lo menos 16 bandas de goma de 14, 
siendo la longitud determinada por el peso 
admisible y la distaneia entre gauchos.

E l método iililizado para aproveehar al 
máximo la potencia de la goma, detenninará, 
en general, el modelo a construir. En gene­
ral ulilizamos una sola madeia, tendida 
con resorte. Los dos faetores aue mencio- 
namos antes, como rcguladorcs de la longi­
tud de la madeja, Uevan a adoptar una 
longitud de 1,5 a 1,75 veces la distaneia 
entre gauchos, pudiéndose con estos valö­
res conseguir un arreglo satisfactorio para 
obtener la mayor potencia con el menor pe- 
ligro de distribución irregular de nudos, 
una vez descargada la madeja.

Esta formula darå un motor que nesará 
alrededor de los 120 gramos (utilizando 
16 bandas de %) y šerá fácil de manejar, y 
fácil de car gar al máximo dcspués de un po- 
eo de práctica.

Estos números, por supuesto pueden ser 
variados en algo para conseguir la madeja 
que nese lo mismo que el con junto de las 
urmazones. Se debe considerar también 
cuål es el mimero máximo de hebras que
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se pueden cargar cómodamentc. En nlies- 
tra opinión, 16 bandas representan ya un 
valor bastante alto.

Los engranajes, como los utilizados en 
los modelos de Ellila, permiten colocar dos 
motores para una sola héliee, con lo que 
se viene a duplicar la distancia entre gan- 
cbos. Personalinente, no podemos extender- 
nos demasiado en comentarios sobre este 
detaile, puesto que nunca utilizamos en- 
granaies en el pasado. Nuestra objeción es, 
por el momento, el hecho de que una vez 
cargada la primera madeja, se la debe man- 
tener “en comoresión” por un rato, mientras 
se carga la segunda. Puesto que hemos com- 
probado que lo mejor que se puede haccr 
con una madeja cargada al måximo es sol- 
tarla de inmediato y aprovcehar la maxima 
energia, esa espera nos parcce inconve- 
niente.

Otra posible solucién serian dos motores 
y dos helices. Esto puede ser realizado con 
hélices aparcadas, y dos madejas en dos 
fuselajes, ya sca tractoras o propulsoras, 
o con el más práctico “tira-empuja” (una 
héliee adelante y otra atrås). Sin embargo, 
cl agregado de peso por la otra hélice, la 
otra nariz y un poco mås de goma, nos ha- 
cen parecer poco conveniente esta dispo- 
sición, por lo menos para los modelos del 
tipo convencional, pudiendo ser en cambio 
que diera resultado, por ejemplo en el ca- 
so de un ala volante.

De cualquier manera, separarse del sis- 
tema ortodoxo de una sola madeja impli- 
caría lógicamente el agregado de meca- 
nismos y dispositivos que, como sabemos, 
complican y dificultan cl manejo de un 
madelo en lo mejor de un concurso impor- 
tante. Cuanto menos sean los detalles que 
se deban cuidar en el critico momento de 
cargar y hacer decolar, mayores son las 
posibiiidades de obtener el måximo del 
modelo. No estamos en contra de ideas no- 
vedosas, aprobamos todo lo que signifique 
originalidad y progreso, pero consideramos 
que es un error ponor a prueba noveda- 
des en un modelo Wakefield.

Después de håber estudiado los modelos 
Wakefield en general y en particular los 
presentados en nuestro comentario, consi­
deramos que la simiiente es una buena regia 
para el diseňo de un modelo para compe­
tencies:

1 )̂ Diseňe adheriéndose lo mås cerca po­
sible a la reglamentación, sin que por ello

deba hacer dudosas las operacioncs de 
control.

29) Tratc de orientar su trabajo en el 
sentido de conscguir una descarga de mo­
tor de por lo menos 75 segundos, en los 
cuales el modelo alcance unos 120 metros 
de altura. Puesto que la velocidad prome- 
dio dc caida de un Wakefield puede ser 
considcrada en 2,25 pies por segundo (68 
centimetros por segundo, aproximadamente), 
el planco desde los 120 metros de altura re- 
sultarån en un tiempo de 2’58”, lo que 
su mado al 1 Ί5 ” de trepada da un resultado, 
en tiempo de vuelo completo, de 4 Ί 3 ”.

39) Para poder eumplir con el punto 29, 
el modelo no debe pesar mås de 230 gra­
mos, de los cuales 115 tienen que estar re- 
presentados por el peso dc la madeja de 
goma. Para conscguir buenos tiempos en 
los modelos actualcs, por lo menos el 50% 
del peso debe ser reservado para la madeja.

4 9 ) Con toda esa goma sunen entonces 
nuevos problemas. Debe la madeja poder 
moverse adentro del fuselaje. Las dimen- 
sioncs minimas son: un cuadrado dc 3,8 cm. 
de lado en la nariz, de 6,5 en la sección 
maestra y de 4,4 en la zona del soporte 
posterior de la madeja.

Las partes interiores deben estar libres 
de protuberancias, y es una buena idea la 
de verier adentro del fuselaje ya listo un 
medio litro de dope diluído, dejándolo luego 
salir por la otra punta. De esta manera se 
conseguirá dar a toda la parte interior una 
limpia y protectora capa de dope.

59) Nuevamente repetimos el consejo de 
mantenerse alejado de complicados disposi­
tivos y mecanismos. Si hay algo en el mo­
delo que no puede ser reparado con faci- 
lidad después de una común enterrada, eli- 
minelo. Recucrde también que cada uno 
tiene su defeeto particular de construcción. 
Hay quien construye debiles las alas, quien 
los timones o el fuselaje, etc. Localice su 
tendeneia en ese sentido y cornjala antes 
de empezar a construir.

69) Un buen modelo es aquel que re- 
tiene sus aiustes de centraje sin peligro de 
variaciones. Por eso coloque “cnchufes” o 
"guias” o cualquier otro sistema para estar 
absolutamente seguro de eolocar cada vez 
alas, timones, hélices, etc. en la misma po- 
sición. Esto es particularmente importante 
para el ala, ya que la reglamentación Wa­
kefield exige el decolaje soltando el mode- 
lo de la punta de ala.

7 9 ) Si es posible, pruebe varias combi- 
naciones hélice-motor con su modelo. Los
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U-controlistas en ese sentido nos dan un 
ejemplo dc lo que se puede aleanzar co- 
locando diferentes hélices, según las exi­
gencies, probando y cambiando.

Aparte de estos detalles mendonados, 
surgen muehos otros que merccen ser rc- 
cordados. Por ejemplo: mantener minimo el 
peso de las estructuras para poder utilizer 
mås goma. Mejor diseňo de las hélices. 
Hélices que no vibren. Conozca las posibi­
iidades de la goma. Aprenda a cargarla 
a su limite. Centre el modelo a la perfee- 
ción. Practique a menudo decolajes desde 
el suelo para familiarizarse totalmente con 
el método.

Haga que el hacer volar su modelo sca 
un håbito, una cosa natural no un progra­
ma que debe ser memorizada. Sepa lo que 
cl modelo harå cada vez.

Acostúmbrese a utilizar el destcrmali- 
zador aun para los menores vuelos de prue­
ba. Controle las aptitudes de su modelo 
tanto con buenas condieiones atmosféricas 
como con fuerte viento, etc.

Cuando usted haya llegado al punto en 
el que hacer volar su modelo le resulte 
tan mecånico y natural como el manejo de 
un automóvil, usted serå una. . . amenaza 
en cualquier concurso.

EL " Q U E S T "
(Viene de la p ig . 5)

guir una termínación suave. Cortc la ca- 
bina de ccluloide c instale cl apoyo para el 
piloto. Estos serån colocados definitivamen-

te una vez terminado el trabajo de pintura. 
E l modelo original es color naranja con 
mimero y letras negras con filete blanco. 
Utilicc esmalte sintético o un buen fuel 
proofer.

Los vuelos de prueba resultarån sencillos. 
Prepare cables de 18 metros. Controle el 
funcionamiento del motor y el sistema de 
cortc del motor.

No realiee el primer vuelo de prueba con 
un motor que no funcione correctamente. 
Ajústelo tranquilamente en el suelo mar- 
chando easi a fondo, un poco “graso”, es 
decir, con la aguja un poco mås abierta de 
lo que corresponde a la maxima velocidad. 
Ahora el sistema de corte de motor demos- 
trará su utilidad.

Si algo no marcha como es debido, no 
dude en cortar el motor para poder hacer 
las correcciones que sean neeesarias.

Para eonseguir la mås alta performance 
experimente muelio con hélices y mezelas. 
Una velocidad muy elevada significa menos 
distancia recorrida para la capacidad del 
tanque. Vaya reduciendo la velocidad hasta 
que el modelo realiee el niimero de vueltas 
que usted considera måximo para su motor.

En California, la mayoria de los modelos 
vuelan a velocidades entre 70 y 75 millas 
por hora. Esto que podria parecer cseaso, 
es en realidad óptimo cuando se ven cstos 
modelos completar unas 50 vueltas, o sea 
casi 4 millas con 30 centimetros cúbicos de 
combustible. En general, los modelos mås 
veloces pierden la mayor parte del tiempo 
en reabastecerse y realizan velocidades me­
dias muy inferiores.

El Quest serå fabricado en forma de 
cquipo por la Berkeley, con la única dife- 
rencia de que el carcnado del motor, en 
lugar dc ser de bloqucs de balsa, es de 
chapa de aluminio perforada.

1.470 mm. envergadura 
PIANOS Y EQU1POS

Editor y distribuidor exclusive:

A E K O M O D E L O S  
“ E L  T U C O  T U C O ”

El planeador de concurso

“ C H A P A L E O ”
Ganador del Campeonato Argentino 1951 de lo 

Federacion Argentina de Aeromoddismo.

ITALIA 1616 - MARTINEZ (Bs. As.)
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í Es t a  u s t e d  c a n s a d o  de c o n s t r u ir  y  h a c e r  v o l a r  m o -
DELOS CON VENC ION ALES? PRUEBE ENTONCES ESTE ORIGINAL

S
Por ROY L. CLOUGH

CONTRARIAMENTE a los usuales mode- 
los cic hclicóptero a varilla que se ele­

ven girando locamcnte como una batidora 
doméstiea, este pequeňo helicóptero vuela 
muy realisticamento on forrna semejante a 
sus hermanos mayores. Se eleva lentamente 
desde su “aeropuerto” ganando en cada vucl- 
ta mayor altura, y luego, cuando la goma 
se descnrolla totalmcntc, empitza a descen­
der suavemcnte, casi vertical, terminando el 
vuelo de manera muy realistica. Los ajus- 
tes que se pueden hacer inclinanrio el eje 
del rotor, permiten realizar vuelos vertiea- 
les y también eon desplazamicntos hacia 
adelante, laterales, etc.

Una de las earacteristicas notables del 
avion es epic puede volar con mucha pre­
cision. Contando el número de vueltas se 
lo puede hacer aterrizar en lugar determi- 
nado. Por ejcmplo, hacerlo decolar desde 
una mesa y aterrizar sobre otra. Contando 
las vueltas, como dijimos, y deiando fifes 
los otros ajustes, el niodelo de helicoptero 
repetirá una y otra vez la misma trayec- 
toria.

En un local eerrado, sin corricntes de
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aire, el modelo recorre siempre la misma 
distaneia y aleanza la misma altura para 
un determinado número de vueltas. Por 
ejemplo, se le puede hacer “saltar” una va­
rilla colocada sobre los respaldos de dos 
sillas, con un pequeňo margen, y todas las 
veees el modelo pasará el obstáculo con 
la misma distaneia. Esto permite realizar 
un número de maniobras realmente no es- 
perado.

Para los que están acostumbrados a las 
variables truvectorias de vuelo de los mo- 
tlelos de vuelo libre, la constancia de este 
simpátieo helicoptero resulta sirnplemente 
sorprendente. jllasta puede volar invertido! 
Sirnplemente se carga el rotor en sentido 
contrario y se suelta el modelo con el fuse- 
laic hacia arriba. El modelo volaní estable- 
mente eon sus ruedas hacia arriba, y aun- 
que el aterrizafe puede resultar un poeo. . . 
violento para el rotor, la prueba sirve por lo 
rnenos para demostrur el punto.

La construction signe, en general, las 
prácticas o usuales para los modelos a 
goma. Para el fuselaje se usarán varillas de 
mediana dureza. Uno de los eostados es

construido direetamente sobre el piano has­
ta el extremo posterior. E l otro, hasta el 
punto donde empieza el soporte del timón. 
Luego se le da el chaflán a las varillas 
para asegurar la union corrccta y se ccmen- 
tan los eostados. Coloque los refuerzos de 
chapa de balsa en la parte inferior. Entele 
las superficies de ventanas con celofán. El 
resto del fuselafe, con papel de seda japonés. 
El soporte de cola (boom) es entelado sola- 
mente en un costado. El papel no debe 
ser barnizado; solamente se lo humedeeerá 
un poquito para hacer desapareeer posiblcs 
arrugas.

El tren de aterrizafe principid es una 
varilla de 3 x 6 . Esta es cementada al ex­
tremo posterior de la placa de refuerzo del 
tubo portamadeja. Los dos cstahilizadores, 
también enlelados sobre una sola cara, se- 
rån cementados a esa pieza y  mantenidos 
con una gota de eemento al costado del 
fuselaje. Estos dos estabilizadores deben 
estar bien alineados verticalmente con el 
fuselaje, pues de otra manera el hclicóptero 
tendrá una tendencia a girar al bajar.

El soporte de la rueda anterior es dobla- 
do eomo se indiea en el plano para tener 
mayor solidez, y es generosamente cemen- 
tado. Las ruedas son de chapa dura, de 
2,5 cm. de diámetro.

El grupo propulsor es muy sencillo. Es- 
tudie los pianos para entender todos los 
detalles. E l tubo puede ser de chapa de 
balsa de 1 mm. Lo fmportante es que to­
das las piczas estén bien alineadas para 
que no haya vibraeiones.

Lrna marcha suave significará optima per­
formance. El eje inferior del tubo es de 
alambre doblado y cementado a un disco 
de balsa dura de 1,5 mm. Deje seear el 
eemento un largo rato y después cemente 
el disco al tubo. La parte superior externa 
del eje es un tubito de bronce de 3 mm. 
de pared delgada. Corte el tubito y acluitele 
los extremos, pase el disco de balsa por cl 
otro extremo y ceméntelo a los dos brazos 
de la “T ” del tubito.

Notese que en éste y en otros easos se 
confia para la rigidez de muehas uniones en 
el solo cemento entre maděra y metal, o, en 
todo easo, con el agregado de hilo de coser. 
Esto puede ser hccho satisfaetoriamente 
siempre que sc “lave” el metal con tinner 
para eliminar toda grasitud y se use cemento 
de buena calidad.

Los cubos de los rotores son de balsa 
dura de 6 x 6. E l inferior es agujereado de 
manera que quede ajustado sobre el tubo 
y luego sc lo cementa abundantemente, ter- 
minando con la atadura de hilo de coser. 
Cuando cl eemento se scca, el hilo se cncoge, 
quedando fijamente adherido el tubo a la 
balsa. Este tipo de eonstrucción es uno de 
esos que sobre el napel pueden no parecer 
suficientemente rigidos, pero la práctica ha

demostrado que uniones hechas de esta 
manera resultan singulannente rigidas.

En varias docenas de helicópteros que 
el autor ha construido ha adoptado este 
sistema de union, siempre con buenos re- 
sultados.

Las palas de los rotores son todas igua- 
lcs. Córtelas de chapa de balsa de 1,5 mm. 
flexible y clåstica. El perfil es simétrico. 
Notese que las palas superiores tienen me­
nos paso que las inferiores.

Controle el equilibrio de todo este con- 
junto antes de instalar la madeja de goma. 
No es dificil eolocar la madeja si se uti- 
liza como ayuda un alambre de cobre 
blando para pescarlo. El pasador inferior 
es un tarugo de maděra dura. Puesto que 
el tubo gírará, es una buena idea cementar 
los extremos del pasador al tubo. La medida 
exacta de la potencia neeesaria dependo 
del peso que se obtienc, pero un principio 
para experimentar lo dan 8 bandas de 
Brown de 1 x 3.

Coloque el tubo portamadeja en el fuse­
laje, doble el alambre inferior después do 
haberlo hecho pasar por su eorrespondiente 
cojincte v cemente la tapita superior al ar- 
mazón del fuselaje.

Centraje de vuelo. — La potencia ideal es 
aquella con la cual el modelo llega al 
suelo justamentc cuando estå por descar- 
garse totalmente el motor. Esto permite 
mantener un control sobre la totalidad del 
vuelo.

El centro de gravedad tiene que estar 
apenas mås adelante que el eje del rotor 
para vuelo vertical. Agregando un pequeňo 
lastre a la rueda delantera se conseguirå 
que el helieóotero sc desnlace hacia ade­
lante. El estabilizador posterior sirve para 
corregir cualquiera ligcra tendencia que pu- 
diera tener el modelo a rotar, o, si se 
desea, conseguir la rotación adecuada. Sim- 
»lementc se humedcce el “boom” del es‘a- 
bilizador y se lo tucrce dtr manera que 
forme ångulo eon el tubo del motor.

Para aterrizajes de preeisión se puede 
trabar las ruedas con una gota de eemento. 
Esto impedirá earreteos t>or el suelo.

Si se utiliza un anzuelo de tres puntas, 
el modelo puede ser utilizado para recoger 
obie tos.

La variedad de compctenciis de preeisión 
que se puede realizar con estos he’icoptc- 
ros es infinita. En eada easo el ganador, se- 
guramente, serå el meior. No hav suerte 
que influya en el vuelo de estoS helicóp­
teros.

Es una låstima que en la actualidad se 
dediquen tan pocos aficionados a cstos mo­
delos tan interesantes.

Esto se debe posibWiente a one la ca- 
tegoria ha sido deseuidada nor todos en ge­
neral. Sin embargo, hacer vo'ar tin he’ieéu- 
tero es muy divertido. jPruebe uno y verå!
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W AK EFIELD  1951
RESULTADOS COMPLETOS DE LA COMPETENCIA 

REALIZADA EN J A M I  - .1 Λ ΙΙV I
PŘIMER VUELO SEGUND0 VUELO TERCER VUELO TOTAL

1. De Jcng (H .)........ 258,1 1. Tubbs (G.B.)........... 236,9 1. STARK (S .)............... 246,5 705,2
2. Tubbs (G.B.).......... 252,7 2. De Jong ( H , ) . . . . . . 206,0 2. Tubbs (G.B.).............. 186,6 676,2
3. Gilg (F.) . . . . . . 236,0 3. STARK (S.)............ 232,5 3. Lustrati (1.)............... 209,1 664,2
4. STARK (S.)............ 226,2 4. Lustrati (1.)........... 229,1 4. De Jong (H. ) . . . . . . 189,8 653,9
5. Andrade (U.S.A.)., . 226,0 5. Deschepper (B .) . . . , 243,4 5. Hofmeister (U.S.A.)., 204,8 629,4
5. Lustrati (1.) ........ 226,0 6. Hofmeister (U.S.A). 223,6 6. De Vries (H.).............. 256,5 621,6
6. Woodhouse (G.B.).. 224,0 7. Leardi (1.).............. 228,3 7. Andrade (U .S .A .).... 208,3 614,8
7. Ferber (B.) .......... 223,5 8. Holland (G.B.)........ 190,0 8. Deschepper (B.).......... 164,0 609,6
8. Holland (G.B.)........ 221,2 9. Cassola (1.) ........... 236,0 9. Holland (G.B.).......... 187,4 598,6
9. Pointel (F .)........... 218,0 9. Woodhouse (G.B.).. 184,0 10. 190,2 598,210. Dowsett (G.B.)........ 215,9 10. Andrade (U.S.A.). . . 180,5

11. Elgin (U.S.A.)........ 212,1 11. Elgin (U.S.A.)......... 192,0 11. Dowsett (G.B.).......... 166,7 566,8

12. Foster (U.S.A.), . 211,7 12. Dowsett (G.B.). . . . 184,2 12. Elgin (U.S.A)............. 156,0 560,1

13. Wood (C.) . . . . . . . 209,1 13. De Kat (H. ) . . . . . . 236,0 13. Dijkstra (H.) - - ........ 170,8 505,4
14. Perryman (U.S.A.). 208,5 14. Pelegi (1.)............... 211,7 14. Gilg (F.)..................... 113,5 467,1
15. Dcschepper (B.)___ 202,2 15. Sadorin (1.)............ 195,0 15. Perryman (U.S.A.).. 85,2 463,7

La cxpcriencia de 1950 hacia prever que 
la competencia iba a desarrollarse bajo eon- 
dicionos de airc absolutamente “muerto”, 
sin viento y sin corricntes térmieas, ya 
que asi prcdicen las estadistieas meteoro- 
Lógicas para esa zona de Finlandia en csa 
época del aiio.

Sin embargo, aunque los datos son coin- 
cidentes para los últimos 15 afios, 1951 qui- 
so ser una excepción, y la competencia tuvo 
lugar bajo de un cielo ameuazador, con 
un viento respetable, y algunas pcqueiias 
aseendentes bicieron notar su presencia. 
Los tiempos fijados para cada nieda tuvie- 
ron que ser modificados, y también el anun- 
ciado lapso de 6 horas de descanso antes 
de la ultima rueda fué acortado, para tra- 
tar de ganar tiempo antes que se desenca- 
denara la amenazadora tormenta.

Es de notar que, lamcntablemente, algu- 
nos de los paises que ban apoyado siempre 
y fomentado la actividad Wakefield, este 
aňo no se hicieron presentes. Asi, por ejem- 
plo, Dinamarca, Noruega, Mónaco, Kueva 
Zelandia, Suiza y Yugoslavia.

Se agreed, en eambio, el equipo de Sud- 
áfrica, y los norteamericanos concurrieron 
en persona, elevándose a 11 el numero de 
paises representados, con un total de 51 
participantes.

El control de los modelos fué nuevamen- 
tc realizado nación por nación, concurri ndo 
cada equipo con su director a una bora 
prefijada para verificar los modelos. Nin- 
gún modelo estaba fuera de reglamentación.

En general, los modelos presentados eran 
ortodoxos, a excepeión de los larguisimos

modelos norteamericanos con fusclajes de 
más de 1,50 metros.

Sobre la adopeión del sistema de engra- 
najes, los gustos estaban mås o menos cqui- 
librados, viéndosc, en la mayoria de los ca- 
sos, alas y estabilizadores rectangulares, y 
el diedro más popular el de sección central 
plana eon los dos extremos de las alas ha­
cia arriba.

Los modelos americanos y sueeos te- 
nían una construcción sumamente prolija, 
y Aarne Ellila, eonno de costumbre, presen- 
tó un modelo esmeradamentc terminado, 
muy poeo diferente del de 1950. El fu- 
sclajc habia sido alargado, el ala colocada 
a 7 grados de incidencia y el estabilizador 
a 3 grados. La helice tenia mucha inci­
dencia a la derecha y un poco hacia arri­
ba. El ala era del tipo sin largueros, y 
esto provocó seriös problemas para el cam- 
peón finlandes, ya que, mientras sostenia 
su modelo para una foto, una rach a de 
viento le rompió el ala en tres pedazos.

Los belgas, como de costumbre, concu- 
rrieron con modelos muy similarcs entre 
ellos y todos con un solo motor. Deschep- 
per tenia una hélice dc paso variable muy 
intcresante, utilizando un cubo fileteado 
que se atomillaba en la posición deseada.

Los modelos ingleses tenian formas muy 
diferentes. El de Boxall fué cen tro  dc 
atención por sus soluciones originales. Ho­
lland concurrió con su clåsico modelo tipo 
Zombie.

Otros detalles interesantes vistos fueron 
la cabina en el modelo de Dijkstra, el re­
sorte utilizado en el modelo de Eliasson 
para asegurar un destermalizador eficaz, el
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Joe Foster, del cquipo de USA, con su enorme mo­
delo tipo "E ve ritt".

tubo metálico colooado en el timón de 
dirección de Andrade, que encerraba con 
seguridad la mechita del destermalizador, y 
el estabilizador polidiedro utilizado por el 
' ‘profesor” Perryman en su modelo con dos 
madejas.

Mucha inquietud se produjo al notar que 
las condiciones atmosférieas no eran tales 
como para permitir vuelos de prueba, y 
cuando se supo que Ellila habia pasado una 
semana entera radicado en Jami-Jarvi espe- 
rando la oportunidad de probar a fondo su 
modelo, sin poderla encontrar por cl mal 
iiempo.

Sin embargo, cn la noche anterior al con- 
curso hubo unos momentos de calma, y mu- 
chos estuvieron probando los últiinos reto- 
ques cn las primeras horas de la madrugada.

Se anuneió la formación del jurado con 
los siguientes miembros: C. Stude, de Fin­
landia; Carlo Tione, de Italia, y E. W. 
Evans, de Inglaterra.

Mientras se acercaban las 19, hora anun- 
ciada para la inieiación del concurso, el 
tiempo seguia empeorando y era evidente 
que habia nue apurarse para aprovechar 
antes que se desencadenara el temporal. 
Soplaba un viento bastante fuerte y era de 
prever mi" muehos modelos iban a perdcr- 
se detrås de los bosques que Todean el carn- 
po de Jami-Jarvi.

LA PRIMERA RUEDA
Se anuneió un atraso dc media hora, y 

Joe Foster, dc USA, tuvo el honor de ser 
el primero cn hacer volar su modelo: sien- 
do evidente oue las eosas iban a empeorar 
con el transeurso del tiempo. nadie tenia 
interés en prolongar el momento del lanza- 
miento, y el concurso empezó a marchar 
con r:tmo ve’oz.

Aunoue el tipo dc m odelo amcricano 
(Everitť) tenia un planeo simoFmcnte fe­
nomenal. era evidente que estos largos apa- 
ratos sentian la influencia del fuerte vi-nto 
durante la trepada, aunque esta condición

se fué agravando durante el desarrollo de 
la competencia. Tanto Andrade como Fos­
ter reaiizaron tiempos muy buenos, y hasta 
el ultimo de los componentes del equipo 
de USA supero los tres minutos dc tiempo. 
Dave Kneeland utilizaba un modelo del 
tipo “largo”, pero con algunas modificacio- 
nes, y Hofmeister y Perryman tenian doble 
madeja y engranajes.

Muehos dc los participantes se vi er on 
obligados a utilizar sus modelos de reserva, 
y todos éstos, en general, demostraron te­
ner centrajes no completos como los mo­
delos titulæres. Esta fué una leeeión que, 
indudablcmcnte, ha de servir para el fu­
turo.

Uno de aquéllos fué el mismo Ellila, ya 
ue su modelo realizó un vuelo retardado, 
espués de lo eual Aarne consiguió con su 

otro modelo un vuelo de solamente 2 Ί 0 ”, 
lo que demostró que este aňo el campcón 
se eneontraba por debajo de su standard, 
hecho agravado aún por su mal estado fi- 
sieo por efeeto de un resfrio.

Se caleuló que 3’30” iba a ser un buen 
tiempo promedio de vuelo, y la prcdieción 
fué bastante exaeta, siendo el promedio de 
los veinte primeros dc la primera rueda de 
3’38”. Tanto de Jong como Tubbs supe- 
raron los euatro minutos, y los once siguien­
tes totalizaron más de 3’30", pero resultó 
evidente que el limite actual de 5 minutos 
es todavia correcto.

Los primeros puestos estaban bien dis- 
tribuidos entre varias naeiones al final del 
primer vuelo, y tanto USA como G. B. y 
Hol. tenian a la mayoria de los componen­
tes de sus cquipos entre los primeros cla- 
sificados.

Boxall, el ganador de la final inglcsa,

Lcordi, dc Ito lio , tcrcero cl aňo pasado, sc clasificó 
con solamente 2 vjelos en cl 23ΐ* lugor. Kanncworff 

lo aconseja en el "dccoloje".
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Evans director del equipo inqlés y segundo cl aňo 
posado, sosticne cl modclo mientras Tubbs, segundo 

cn 1951, cargo a fondo.

reali/.ó un tiempo pobre de solamente unos 
dos ininutos y medio, y al sor su vuclo 
siguiente similar, se demostró que su mo- 
delo necesita ayuda de ascendentes para 

, realizar tiempos que puedan conseguir el 
triunfo en eonipetencias aetuales.

Veintitrés participantes superaron los 3 
minutos en el primer vuclo, y, en vista dc 
las malas condiciones atmosféricas, es no­
table el Itecho de que el promedio de los 
veinte primeros colocados supera por 33 
sekundos el del aňo anterior. (Kl mejor vue- 
lo en la primera rueda de 1950 fué el de 
Ellila con 3’58” cn lugar de los 4 Ί 8 ” de 
de Jon« de este aňo, y el del 20 avo fué 
entonees dc 2’22” en lugar del actual 3 Ί 0 ”).

LA SEGUNDA RUEDA
Se verificó un incidente muy raro, cuan- 

do los modelos de Holland (GB) y Dcschep- 
per (B) eboearon en el aire a muclios metros 
de altura. Los modelos siguieron volando a 
pesar de todo, y ambos participantes tnvic- 
ron aulorización para rcalizar una nueva 
tentativa. Gon el modolo de reserva Dcs- 
cheppcr hizo un vuelo de 4Ό3”, el mejor de 
la segunda rueda, siendo en 1950 el mejor 
el de Ellila con 4’31”.

La mala suerte persiguió nuevamente al 
campeón y repitió su defeetuosa performan­
ce de la primera rueda. El modelo, después 
de realizar un viraje a poca altura tocó nue­
vamente tierra, y decoló de nuevo, aunque 
ya fuera de concurso porque se considcró 
el vuelo conto retardado, realizando un 
tiempo muy bueno, desaparceiendo el mo­
delo en los bosques, mientras se acercaba 
la noche. Aunque cl modelo fué ehcontrado 
al dia siguiente, no Ilegó a tiempo para 
realizar cl tcrcer vuelo y asi concluyeron los 
esfuerzos dc Ellila para ganar por tercera 
vez el codiciado trofeo.

Tubbs nuevamente realize el segundo 
mejor vqclo de la rueda y su total lo llevó 
a encabezar la lista dc posiciones, despla- 
zando a de long por 25”.

Cassola (I) y deKat (H) mejoraron sus 
posiciones con sendos vuelos de 3’56” y

es notable cl hecho que los veinte primeros 
clasificados volvicron a superar los tres mi- 
nutos de vuelo, siendo el tiempo promedio 
inferior en solamente 7” al de la primera 
rueda, o sea de 3’31”, a pesar de la visibi- 
lidad cada vcz menor. Muchos de los mo­
delos, cuando empezaban a perder altura, 
no podian ser mås vistos, al volar sobre el 
fondo obscuro de los bosques cn lugar del 
fondo del cielo aun algo iluminado. Los 
modelos obscuros, conto cl de VVoodhotise, 
por ejemplo, fueron particularmente perju- 
dieados por este hcclio.

Durante el dcsarrollo de csta rueda cm- 
pezaron las dificultadcs para los norteameri- 
canos. cuyos largos modelos no eran aptos 
para las inestables condiciones atmosféricas 
reinantes. Muclios se enterraron con graves 
destrozos y em)ie/.aron las febriles repara- 
ciones. Andrade realizó una bazaňa digna 
de ser mencionada al juntar las mitades de 
dos mitades de diferentes fuselajes, consi- 
guiendo a pesar de todo, un tiempo muy 
útil para la clasificaeión final. Hofmeister 
y Perryman con sus modelos a engranajes, 
rcalizaron muy buenos tiempos, y Elgin, 
con un modelo mås ortodoxo, se mantuvo, 
con performance constante cn su 119 puesto.

Casi el 50 % dc los participantes mejora­
ron sus tiempos de la primera rueda, pero 
el concurso estaba a disposición de muchos 
aun, aunque Tubbs, con su ventaja, empe- 
zaba a ser mirado corno el probable ga- 
nador.

Kl servicio meteorológico mientras tanto 
anunció que las condiciones atmosféricas 
estaban empeorando y por lo tanto se anun­
ció a los participantes que estuvieran listos 
para iniciar la tercera nieda a las 4,30 de 
la madrugada.

La zona de vuelo empezaba a quedar 
vacia de gente y a eso de las 11 de la no- 
chc (?) quedaban solamente unos cronome- 
tristas y autoridades del concurso. Todos 
los demås sc babian relirado a realizar rc- 
paraciones o a dcscansar.

LA ULTIMA RUEDA
A las 3 de la madrugada einpezaron a 

vérse nuevamente los participantes en el 
campo de vuelo. Se veian expresiones proo- 
cupadas, y pensativas; cada uno estaba ha­
ciendo sus pianos d e . . .  batalla para cl 
vuelo decisivo. La atcnción estaba concen- 
trada sobre los primeros clasificados. La luz 
era muy buena y aunque logica mente iba 
a mejorar con el transcurso de las boras, 
existia la seguridad de uue cl tiempo iba a 
empeorar, por lo que todos estaban dispues- 
tos a realizar su vuelo cuanto antes.

Era el momento de jugarsc el todo por 
el todo v cada uno trató dc sacar lo måximo 
posiblc de su modelo.

(Continue en la pagina 34)
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Por LORIS KANNEWORFF

Ganador de importantes concursos en Europa 
y participante de la copa Wakefield 1950, este 
modelo se adapta perfeetamente a la nueva 

reglamentación.

EL modclo que detallo n ecesita  una 
presentación para ilustrar su historia y 

sus caracteristicas técnicas que han sido 
modificadas varias vcces, sobre todo en lo 
que se refiere a la hélice y madeja.

El diseno fué realizado cn vista de la se- 
lección italiana para formar el equipo para 
la Wakefield 1950. La longitud del fuse- 
lajc fué establccida en 90 eentimetros, que 
son suficientes para ubicar una madeja lar­
ga y potente con el sistema de trenzado.

El sistema de unión del ala al fuselaje 
lo estudié particularmente para conseguir 
buena resisteneia, sobre todo cn los posibles 
aterrizajes bniscos.

El único iueonveniente que presenta estc 
sistema es que no se puedc correr el ala pa­
ra facilitar cl ccntraje, pero al håber calcu- 
lado detalladamente los pesos parciales no 
hubo que hacer modifieaciones durante los 
vuelos de prueba. Las alas son trapezoida- 
les, ya que las considero mejores desde el 
punto estructural conto el acrodinámico. El 
estabilizador, en cantbio, fué proyeetado rec­
tangular para no perder espacio en la parte 
posterior del fuselaje.

Quedaba por resolver la parte mås im- 
portante: el grupo motopropulsor. La ma­
deja trenzada imponia utilizar hélice de 
rueda libre que, por otra parte, tiene mu- 
chas ventajas: poco peso, estabilidad, practi- 
cidad, vuelo mås lento, etc. Proyecté una 
hélice de amplias dimensioncs con un paso 
clevado accionada por 14 hilos de goma de 
1 x 6 . Tcnninada la construcción, el modclo 
pesó, yacio, 115 gramos; agregué otro tan­
to en goma, lo que dió una longitud de 
madeja de 125 cm., capaz de aguantar có- 
modamente 900 vueltas. En las primeras 
pntebas el modelo demostró inmediatamente 
buenas condiciones de vuelo, sobrepasando 
los 4 minutos con cierta facilidad, cargada 
al måximo; la descarga duraba 1 minuto 
diez segundos, durante los cuales cl mode­
lo aleanzaba unos 100 metros de altura, 
desde donde iniciaba un excelentc planeo. 
La primera presentación fué en la selection 
realizada en Pisa. En cl primer lanzamien- 
to realizado en la maňana, el modelo, cosa 
rara, no consiguió elevarse a gran altura,

totalizando solamente 2 minutos y medio. 
Los otros vuelos fueron dejados para el 
atardecer para probar los modelos en au- 
sencia de térmicas. E l segundo vuelo sig- 
nificó un total dc 3 minutos 45 segundos, 
el mås elevado de la tardc. A la maňana 
siguiente se realizaba el tercer vuelo. Qui- 
se probar con 250 vueltas a la madeja y el 
modelo desapareció en térmica después de 
unos 15 minutos. Por suerte pudo reeupe- 
rarsc el modelo con tiempo para realizar 
cl tercer vuelo, y aquí ocurrió algo que 
realmente puede ser considerado como ma­
la suerte. Terminaba dc cargar la madeja 
a fondo cuando un Beechgraft einpczó a 
caminar cerca del punto de “dccolajc”. Me 
vi obligado a dejar descargar la madeja, ya 
que lanzar el modelo en el aire, puesto cn 
turbulencia por las héliees del avión, hu- 
bicra sido imprudentc. Volví a cargar in­
mediatamente, pero la madeja sometida a 
dos eargas a fondo, debajo del fuerte sol 
italiano de junio, reventó destruyendo el 
fuselaje.

De cualquier manera consegui el puesto 
en el equipo que iba a ir a Finlandia.

Llegamos a Jamijarvi a las 11 dc la no­
che, después de cuatro dias de viaje, can- 
sados y con sueňo atrasado, pero a pesar 
de eso, junto con Lustrati, decidimos, a 
pesar del cansaneio, realizar pruebas en la 
semioscuridad reinante para analizar las rc- 
acciones de los modelos cn esas circunstan- 
cias tan particularcs. A las 4 dc la maňana, 
después de håber preparado las matleias v 
mientras un raro efeeto de luz iluminaba el 
campo de vuelo, realicé un vuelo dc prue­
ba a media carga con cl modclo humedc- 
cido y con, por lo menos, 10,15 gramos mås 
dc peso. Parece extraňo, pero habia co- 
rrientes ascendentes, ya que el vuelo duró 
3 minutos y medio, terrninando contra un 
årbol con un mido que retumbó extraňa- 
mente en cl enorme silencio de la noche.

Ya quo cl centraje no habia sido modi- 
ficado por este percancc, no realicé otras 
pruebas.

Llegamos asi al momento culminante: el 
primer vuelo del concurso. Cargué la ma­
deja con 900 vueltas, coloqué el gancho
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de rueda libře, pero al tratar de sacar el 
taladro se soltó la hélice y apenas si hice 
a tiempo a frenarla después de unas vuel- 
tas. Este hecho me quitó un poco dé cal- 
ma, pero el “decolaje” fué perfecto; sin em­
bargo, el modelo, en lugar de trepar con 
su habitual espiral, efectuó un looping y 
se destrozó totalmente contra el suelo. El 
motivo real de oste desastre nunea lo supe 
claramente, pero supongo que en el apuro 
de ultimo momento coloqué mal la nariz, de 

. manera que quedó con un poco de inei- 
dencia positiva. Asi, en un instante, vi des- 
truidas todas las esperanzas de tantos me- 
ses de trabajo y preparación.

De vuelta en Italia prescnté el modelo 
reparado y con 12 liilos dc goma de 1,45 
para conseguir más fácilmente el centraje 
(con menos potencia) que no habia podido 
realizar con tiempo. A pesar de esta menor 
potencia, el modelo tenia una buena tre- 
pada, pero ustedcs saben cómo es la goma, 
y a la mitad de vueltas se partió, por lo 
que con la apurada rcparación de campo no 
mc anitné a largar cl modelo a fondo. A 
pesar de eso con tres vuelos, entre 2 y 3 
minutos, cl K. L. 69 se clasificó tcrcero.

Decidi luego cambiar la madeja por una 
de 16 hilos largos dc 1,10 metros, utili- 
zando entonces una liélicc de 55 cm. de 
diámetro y 80 dc paso, con palas muy am- 
plias; éstas parecian paletas de ping-pong 
al decir de los colcgas. En práctica resultó 
muy cficientc, y aunque la madeja no aguan- 
tara 700 vucltas con seguridad, la descarga 
tenia una duracíón de un minuto 10 segun- 
dos, llegando el modelo a una altura no­
table. El tiempo dc vuelo sc mantenia en 
los 4 minutos, cosa que hubicra sido dificil 
rcalizar con la madeja original a causa de 
las numerosas rcparaciones que habia tenido 
que soportar el modelo.

Con estas nuevas modificaeiones el mo- 
dclo participó en la copa Teverc y final- 
mentc me brindó la satisfacción del primer 
puesto a pesar del viento de casi 40 km. por 
hora. En conclusion quiero decir que es un 
modelo estable, de excelcntes caracteristicas 
de vuelo, fuerte y simple.

Como eonslruccióu poco queda por agre- 
gar al piano tamafio natural. E l fuselaje está 
hecho con largueros de 4 x 4, y travesanos 
de 2 X 4. Exactarnente debajo del C. G. se 
construye la cajita para ubicar el para- 
caidas del destermalizador, de seda, de 25 
por 25 cm., con un agujero central.

El soporte del ala está hecho con dos 
costillas de 1,5 mm., de terciada, aliviana- 
das, y una cuaderna que sirve de soporte pa­
ra la vaina de las bayonetas, hechos con dos 
trozos de accro de resorte de 5 x 0,15 mm., 
juntadas y unidas al larguero alar de mane­
ra de reforzar el primer trozo, que es e! 
que soporta los mayores esfuerzos. Estas

bayonetas son muy elásticas, y dificilmente 
el ala se romperá, aun en el caso de choques 
muy violentos.

E l ala tiene el horde de ataque de 3 x 3, 
y el de fuga de 4 x 16, afinado cn la punta 
a 2 X 8. El larguero es en forma de C, he- 
eho con chapa de balsa de 1,5 mm., y dos 
varillas de 2 x 2. Las costillas son dc balsa 
de 1 mm.

E l estabilizador tiene como caracteristica 
notable el uso de un perfil biconvexo asimé- 
trico, ya que he notado que la mejor posi- 
ción del C. G. para estos modelos cs la del 
40-50 %  de la cuerda alar. Puesto que esta 
posición insume una escasa sustentación cn 
la cola, de usarse un perfil piano convexo 
hay que centrarlo con ångulo negativo, o 
dar mayor incidencia positiva al ala, con el 
resultado de que se obtiene una mayor re- 
sistencia al avance que la que ofrece un 
perfil biconvexo asimétrico con 0 grado de 
incidencia y rm ala con menor incidencia.

En la práctica, todos los modelos que he 
construido con perfil biconvexo asimétrico 
en el estabilizador se han comportado per- 
feetamente, tanto en trepada corao en pla- 
neo, también en el caso de modclos con gran 
exceso de potencia iniciál, como puede ser 
la version actual con la madeja de 16 hilos 
de 1 X 6.

E l timón no necesita mayores explicacio- 
ncs.

El tren de aterrizaje es de acero de 1,5 
milimetros de diámetro, que termina con 
una especic de gancho cn reemplazo de las 
ruedas, que han demostrado ser inútiles en 
los modclos a goma. Los tensores trabajan 
a tracción, y son también de acero de 8/10 
milimetros de diámetro.

La hélice, una vez terminada, no debe 
pesar mås de 12-13 gr., incluyendo tres o 
cuatro manos de dope.

El fuselaje está entelado con Silkspan, y 
las alas y timones con papel dc seda ja- 
ponés.

El centraje es sencillo: planeo y trepada 
son hacia la dereeha, eonsiguiéndose cste 
viraje con una aleta en el timon. Controlo 
que el C. G. esté al 45 %  de la cuerda alar 
eentrando el modelo con modificaeiones cn 
la incidencia del estabilizador. La hélice 
tiene una incidencia negativa de 3 ó 4 gra­
dos, que deberån ser determinados exacta- 
mente en base a oxpcrimcntaciones.

El modelo original tiene un dispositivo 
de incidencia variable, que consiste en dos 
trocitos de goma de 3 x 3, encolados en la 
nariz, dc acuerdo con lo que indiea cl pia­
no. Este dispositivo tan sencillo cs, sin em­
bargo, muy eficaz, y permitc aprovechar al 
måximo las ultimas vueltas de la madeja.

Solamente me queda descaries buen tra­
bajo y mejores éxitos a los que dccidan 
construir este modelo.
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I D I S E N E  U N  G O M A !
Por CHARLES WOOD

CONCLUSION DEL "TRATADO DEL DISEŇO" 
INICIADO EN NUESTRO NUMERO ANTERIOR.

ÁL  trazar el contomo del fuselaje em- 
piece por ubicar las longitudes de los 

brazos dc palanca, ubique los puntos donde 
irán el ala y el estabilizador, y luego las 
líneas exteriores. Si es posible, deje una 
zona recta dos centimetros adclante y atrás 
de donde prevé la ubicación del ala para 
ulteriores correcciones durante el centrado.

Es conveniente ubicar la linea dc trac­
ción en el centro del fuselaje. Una trac­
ción alta da una cxcesiva tcndencia a col- 
garse, y una linea de tracción baja produce 
un vuelo veloz pero horizontal durante la 
descarga de las últimas vueltas de la ma­
deja. Por supuesto, la posición vertical del 
ala también influye mucho en las caracte- 
rístieas de vuelo. El ala alta o apoyada 
sobre el fuselaje directamente es la más 
conveniente.

Conviene colocar el estabilizador direc­
tamente sobre el fuselaje para facilitar cl 
arreglo del destermalizador y para evitar 
daňos mayores en caso de enterradas. Para 
mejores resultados apoyc el estabilizador 
alineado con el eje de tracción o un poco 
más arriba.

Las reglamcntaciones exigen decolaje des- 
de tierra, por lo que el tren de aterrizaje 
es indispensable. Se puedc elcgir entre va­
ries tipos: monopata retráctil o fijo, y el 
conventional con dos patas fijas. La elec- 
ción queda más que nada al gusto del dise- 
fiador; sin embargo, cada tipo tiene sus

ventajas. El tren dc aterrizaje convencional 
es el mås seguro y siempre permite deco- 
lajes sin problemas. Sin embargo es pesado, 
necesita refuerzos en el fuselaje y produce 
resistcncia al avance. El tipo monopata fijo 
no es muy utilizado, ya que hav que colo­
car dos apoyos en la cola para conseguir los 
tres puntos, y no permite la reducción en 
resisteneia al avance.

El monopata retráctil se está difnndiendo 
cada vez más, ya que es mås liviano que 
cualquiera de los otros tipos y elimina to- 
talmcnte o casi totalmente la resisteneia al 
avance. En general se eneuentra un poco 
de resisteneia por pinte dc los aeromode- 
listas en utilizarlo, ya que se presentan 
dificultades. O se retrae antes de tiempo o 
no se escondo totalmente en el fuselaje. Sin 
embargo, si se utiliza una gomita que lo 
mantenga cn su posición en el decolaje, con 
una mechita que queme la goma, puede 
ser movido después de un decolaje tan se­
guro y normal como el de un bipata. Ade- 
rnås, el aterrizaje es siempre mucho mås se­
guro. No hay peligro de que el modelo 
capote o que, aun cuando aterrice bien, 
el viento haga tumbar el modelo.

Sea cual fuere cl tipo de tren de aterri­
zaje utilizado, lo fundamental es dejar su- 
ficiente espacio entre hélice y tierra. Mu- 
chos diseiiadores cometen el error de calcu- 
lar la longitud del tren de aterrizaje en 
base a una posición de apoyo de tres pun-
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tos sobre el suelo. Esto es errado, porque 
aun los más potentes modelos, antes de de- 
colar, eorren uno o dos metros con la cola 
levantada, acortando entonces la distancia 
entre hélice y tierra. Deje por lo menos 
dos centimetros de luz para compensar tam- 
bién posibles flexiones de la pata, y no 
tendrá problemas de roturas de hélice en 
el decolaje.

El estabilizador es una de las partes mås 
sencillas del modelo, y sin embargo, tiene 
mucha importancia. En general tiene un 
alargamiento inferior al del ala, ya que la 
envergadura es menor mientras que la cuer- 
da no disminuye proporcionalmente, y es 
casi igual a la cuerda del ala. Tenga pre- 
sente lo que se ha dicho sobre las cuerdas 
muy reclueidas. Por debajo de los 8 centi­
metros, a las velocidades de los modelos a 
goma, los perfiles pierden mucho de su 
cficiencia y se transfonnan casi en simples 
superficies planas. Puesto que la superfi- 
cie del estabilizador es tå limitada por las 
reglamentaciones (aetualmente para la Wa­
kefield no cxiste esa restricción, ya que 
se torna la superficie suma de las alas y 
el estabilizador Ed). Dcbemos utilizar una 
envergadura que nos permita conserv'ar la 
cficiencia del perfil, y por eso los alarga- 
mientos pueden llegar a 4,5 a 1 o poco más. 
Por otra parte, un estabilizador con menor 
alargamiento resulta más solido y más li- 
viano. Aunque las reglamentaciones per- 
mitan proporciones mayores en general, si 
los brazos de palanea están bien propor- 
cionados (modelos largos) no es necesario 
sobrepasar el 33 % del ala. Además, im 
estabilizador demasiado grande respecto a 
la superficie alar tiende a produeir una 
trepada poco satisfactoria, ya que la mayor 
sustentación que produce lleva un poco la 
nariz hacia abajo. Con los pequeňos alar- 
gamientos naturalmente aumenta el efecto 
de pérdidas marginales, pero esto pucde 
ser compensado con el uso de doble deriva 
o de pequeňas placas marginales cuando 
se utiliza un timón centra! único.

Redondear los bordes marginales tam- 
bién ayuda a disminuir la pércíida, pero el 
efecto en este easo no es tan importante 
como en las alas por el menor alargamien­
to. En general, se utiliza para el estabili­
zador cl Clark Y o variaciones con menor 
espesor. Conviene rccordar que es impor­
tante que el perfil del estabilizador sea 
menos sustentador que el del ala. El Clark Y 
tiene una buena relación S/R, por lo que 
el estabilizador entrará en pérdida después 
que el ala, con lo que reducirá las posi- 
bilidades de cabreadas prolongadas.

Un factor importante al considerar la es- 
tabilidad del modclo es el decalaje longi­
tudinal, o sea la diferencia entre los ángulos 
de incidencia del ala y el estabilizador. El

estabilizador debe estar a cero o un grado
de incidencia, y el ala entre 3 y 5 grados. 
Hay modelos que vuelan con incidencia 
cero en ambas superficies, pero en general 
resultan difícilcs de centrar y poco estables.

La diferencia usual es de tres grados de 
decalaje que permiten recobrcs rápidos, de 
picadas o cabreadas. Para determinar exae- 
tamente cl decalaje óptimo para cada modelo 
en particular convendrá hacer pruebas du­
rante el eentraje con diferentes ángulos.

Si se nota tma tendencia a picar, eleve 
el borde de fuga del estabilizador 1,5 mm. 
por vez. Si el modelo tiende a cabrear, 
eleve el borde de ataque. Estas dos ten- 
dencias corresponden en general, respectiva- 
mente, a los modelos largos y cortos. Esto, 
por supuesto, admitiendo que el c. g. ha 
sido ubieado correctamcntc en un princi- 
pio. Para un estabilizador del 33 %  el c. g. 
tendrá su ubicación optima entre el 50 y 
el 60 % de la cuerda alar.

Si hay una regla que debe mantenerse 
estrictamente en lo que se refiere al dimen- 
sionamiento del timón en los modelos a go- 
ma, ésta es la siguiente: conviene tener 
mucha superficie de timón, sea cual fuere 
el tipo dc modelo.

Muchos de los defectos de estabilidad 
de los modelos a gorna pueden ser atri- 
buídos a superficies de timón demasiado 
redueidas. Sea corto o largo el modelo, 
diseňc un timón amplio. Hablando en tér- 
minos de porcentaje, lo que conviene es 
un 14 ó 18 por ciento de la superficie alar, 
con un 30 por ciento de la superficie del 
timón, debajo del fuselajc. Esta parte actúa 
un poco como la quilla de un velero. Por 
lo que se refiere a la forma, queda a eri- 
teric del diseíiador, pero deberá tener una 
altura por lo menos igual a 1,5 veces su 
ancho. Aunque un timón muy ancho es 
más lindo, a clevados ángulos de ataque 
resulta ineficaz, ya que gran parte de su 
superficie está anulada por el estabiliza­
dor o el fuselaje. Este, en general, es el 
defecto que tienen esos modelos, que tienen 
un planeo firme y seguro, pero que en la

El autor con su Wakefield 51.

z B M :  · ά ψ Η 'Λ . w ? i  v'4 í

trepada van dc un lado para el otro sin 
estabilidad directional.

Los dobles timones son diferentes. Ac- 
túan al mismo tiempo como placas anti- 
pérdidas margiňales y además deberán te­
ner una superficie mayor en un 25 % a la 
superficie que se calcularía de adopter un 
solo timón central. También son convcnien- 
tes bajo el punto de vista de que no son 
afectados por el fuselajc o el estabilizador 
a elevados ángulos de ataque, por ejemplo 
durante la primera parte děla trepada. Tam­
bién son útiles si se emplea cl třen mono- 
pata rctráctil.

El perfil del timón es relativamente po­
co importante. Puedc ser piano, biconvexo 
o sustentador, colocado de manera de con- 
trarrestar el efecto torque.
' Cualquiera de los dos primeros tipos es 

igualmente eficiente. E l perfil sustentador 
es, en general, difícil para el eentrado y 
no se aconseja para los menos expertos.

La hélice es, en realidad, el “corazón" 
del modelo, pero es práctieamentc imposi- 
ble dar reglas fijas para esto. Una hélice 
que es peifecta para un determinado mo­
delo, puede ser la menos eficaz para un 
modelo de dimensiones similares pero di- 
ferente en otros detalles. El problema del 
mejor diámetro, pašo, superficie dc pala 
es demasiado complicado para un princi- 
piante, y a menudo los mismos “expertos” 
no consigueiř resolver el problema. En el 
esquema se dan unas proporciones genéri- 
cas que pueden ser tomadas como base. En 
general, cuanto más grande el modelo, me- 
nor resulta en proporción la hélice. Con­
viene empezar con una hélice un poco más 
grande dc lo que se eree conveniente y 
probarla en el modclo. Si la performance 
es satisfactoria y de acuerdo con lo previs- 
to, dejarla como está. Si el modelo no rin­
de en la trepada lo esperado, empiece a re- 
cortar unos 3 mm. por vez, probando des­
pués de cada disminución, basta que el mo­
dclo třepe de acuerdo con lo pensado. El 
tamaňo de la hélice no es el factor dceisi- 
vo. Lo importante es tallarla a la perfec- 
ción, balance arla bien y retocarla de acuer­
do con los resultados de las pruebas.

SUSCRIBASE A

AER0M0DELISM0
POR UN AŇO

Vea n u e s lro  aviso en la  
pá g in a  .36.

Existen tres tipos fundamentales de hé- 
lices: la bipala rueda libře, la bipala ple- 
gable y la monopala plegable. Las tres tie­
nen sus ventajas y desventajas. E l autor, 
en una u otra ocasión, ha probado las třes.

Los defensores de la rueda libře dicen 
que da una mejor trepada, aunque recono- 
cen que aumenta la rcsistencia al avance en 
cl planeo. E l porqué una rueda libře debe 
rendir más en la trepada que una plegable 
construída a la perfccción es difícil enten- 
derlo. La plegable pesará unos pocos gra- 
mos más por las bisagras. También dicen 
que con la plegable se cambia la posición 
del centro dc gravedad. Pero eso no parece 
importante. Es suficicnte centrar cl mode­
lo con la hélice plegada. Que el c. g. se 
corra un poquito hacia adelantc en la tre­
pada no puede hacer ningún daňo. La ma- 
deja misma, durante la descarga, cambia a 
menudo el c. g. y, sin embargo, no afecta 
en nada la performance. La plegable de- 
muestra sus méritos cuando llegamos al 
planeo. La rcsistencia al avance es rcducida 
muchísimo.

El autor ha observado detenidamente mo­
delos con plegable y rueda libře en vuelos 
sin térmieas en fríos atardeceres, y la ple­
gable permite un planeo notablemente me­
jor. Es eierto que la rueda libře tiene un 
efecto favorable como amortiguador de 
cabreadas, pero solamentc para cabreadas 
muy suaves. Cuando el modelo cabrca mu- 
cho, cl efecto no existe. Aquí llegamos tam­
bién a otra desventaja de la rueda libře, 
ya que si al final de la última cabreada ei 
modelo choca contra la madre tierra con 
cierta violencia, es segura la rotura de la 
hélice.

La monopala plegable también es buena. 
Es más fácil de hacer, crca menores pro­
blemas para el plegado pero es difícil dc 
equilibrar a la perfección, y “patina” mu­
cho en la trepada, especialmente a eleva­
dos ángulos de ataque. La monopala deberá 
tener una superficie mayor en un 50 CU  que 
una de las palaš de la bipala correspon- 
diente.

Para detenninar la eantidad de goma ne- 
cesaria para el modelo se pueden dar unas 
reglas bastante aprOximadas. Si se utiliza 
goma Dunlop de Vi, una hebra por pul- 
gada dc diámetro de la hélice, o sea 18 lie- 
bras para una hélice dc 18 pulgadas (45 cm.). 
Esto representa una potencia elevada y sig- 
nificará una trepada veloz y segura en cual- 
quier condición atmosférica.

Si se utiliza goma brown T-56, babrá que 
agregar al numero asi hallado cuatro ban­
das más, o sea para este caso, 22 bandas. 
Esto se debe a que la Dunlop tiene mayor 
espesor que la brown (1/24” en lugar de 
1/30”).

Un detaile importante al ubicar el sopor-
ψ
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te o pasador posterior para la madeja: no 
lo coloque demasiado atrás, o tendrá de- 
masiado peso cerca de la cola.

Más vale proporcionar la madeja de 
acuerdo con la longitud del fuselaje. Un 
80 % de la distancia de nariz a la cola 
es una bucna medida para el espacio entre 
gancho y pasador. Asi, un fuselaje de 1 me­
tro tendrá una distancia entre soportes de 
80 cm. Adernás, sc agregarán a la madeja 
5  cm. más, llcgando asi a 85 cm. No se uti- 
liza una madeja larga para permitir que 
el resorte tensionador accione cuando la ina- 
deja está casi totalmcnte dcscargada. Des- 
pués do asentada, la madeja se alarga un 
poco, pero cl mismo resorte la puede con- 
trolar.

Cuanto mås exceso de longitud se agre- 
ga, más dificil resulta el control del ten­
sionador, para que la madeja no acumule 
irregularmente los nudos. Adcmás, una ma­
deja más corta signified economia de peso.

E l mejor modelo dél mundo puede resul­
tar un fracaso total si no es eentrado a la 
perfección, y aquí está gran parte del se- 
creto del éxito. La mayoria de los mode- 
los a goma vuelan mejor trepando y pla- 
neando a la derecha, ya que el torque es 
un problcma de fundamental importancia 
en los modclos a goma. Sobre todo resultaría 
muy peligrosa una trepada a la izquierda. 
Apenas un poco mås de incidencia en cl 
eje a la izquierda, y el modelo caerá en un 
tirabuzón. El planeo dirigido en el mismo 
sentido de la trepada permite una transi- 
ción de trepada a planeo muy suave, ya 
que el modelo se halla ya en su position 
de planeo antes de que la héliee termine 
de girar. El centrado de los modelos es real­
mente un arte y debe ser aprendido con la 
práctica y el estudio, pero unos consejos 
pueden resultar útiles: 1) Empiece el cen- 
trado con pruebas de planeo a mano, tra- 
tando de eonseguir un planeo muy chato, 
casi cabreado, y derecho; 2) Agregue timón 
a la derecha para reducir esa tendencia, pe­
ro tratando de que el modelo se desliee 
"patinando” y no en un viraje inelinado; 
3) Si el modelo quiere iiiclinarse, corrija 
inmediatamentc dando un poco de inciden­
cia positiva (wash-out) a la punta de ala 
derecha, reviråndola sobre vapor y mante- 
niéndola hasta que se scque. Asi eonsegui- 
xå un viraje chato, muy pescador de térmi- 
cas; 4) Coloque incidencia negativa en el 
eje antes de hacer el primer vuelo con mo­
tor. Todos los modelos a goma neccsitan 
negativa; 5) Los primeros vuelos los harå 
con solamcnté unas 150 vueltas. Controle el 
viraje y las demás tcndencias del modelo. 
Girarå en amplios circulos a la derecha; 
6) Si el modclo muestra una tendencia a ce- 
rrar cl viraje, agregue un poco de inciden­
cia a la izquierda. Habrá que agregar en-

tonces posiblemente un poco más de nega­
tiva; 7) Si el modelo sale con el ala iz­
quierda baja y háce virajes bruscos a la 
derecha, saque un poco de negativa y agre­
gue incidencia a la derecha; 8) Siga traba- 
jundo, aumentando gradualmente cl numero 
de vueltas. Si cl modelo se cuelga en la 
trepada, agregue negativo o timón a la de- 
reeha, o ambos; 9) Centre su modelo len- 
tamente, pensando en cada detalle que pue- 
da mejorar cl vuelo, y probando constan- 
temente.

Uno dc los mejores principios para dise- 
ňar, es comenzar con un equipo comercial 
al que se le hárán modificaciones que pa- 
rezean oportunas y dc probable éxito. Es- 
túdielo en detalle y observe en qué se lo 
puede mejorar. Puede ser el fuselaje, el ala, 
el tren de aterrizaje, el grupo propulsor, etc. 
Asi adquirirå cxperiencia, y adernás, cono- 
cimientos en cainbio dc diseno.

Si, en cambio, tiene un buen modclo pro- 
pio, trate de mejorarlo con continuos ade- 
lantos y modificaciones. El autor inició sus 
trabajos en cl campo de los Wakefield, 
en 1948, y aun sigue cambiando y mejoran- 
do el modelo, tratando de llevarlo al må- 
ximo.

El modelo ha sufrido ya tres modifica- 
cioncs radicales y muehas otras de menor 
importancia, y después de cada cainbio ha 
mejorado algo su performance.

iLAS 3 MEJORES 
NOTICIAS...!

1) REPARACION DE MOTORES DE AERO- 
MODELISMO GARANTIZANDO EL TRA- 
BAJO.

2 )  COMPRO Y VENDO MOTORES USADOS
EN BUEN ESTADO.

3 ) OFREZCO: MILBROS 1,3. OLHSON 23. 
S. CICLONE Y SUPER TIGRE (NUEVO) 
gcuanti&ados y en buen ©stádo a  los 
precics mas bajos.

En breve: Cortadores de combustible, trin* 
chelas, bujes de bronce, equipos de per* 
formane© y tedo lo que el aeremodolista 
necosite.

♦

ROBERTO SALVAT
A

Bdo. de Irigoyen 1568 Capital

T. E. 23 - 8821
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N O T IC IA R IO  AERO N O D ELISTA
C. Λ. B. A.

La C. D. de la entidad del epigrafe ha 
resuelto, para dar un aliciente a los aeromo- 
delistas noveles y a los no ganadores, como 
un estimulo a su constante entusiasmo por 
estc deporte cieneia, haccr disputar un con- 
curso de plancadores remolcados reglamento 
C.A.B.A. (libre) entre debutantes y aquellos 
aficionados cuya clasificación haya sido in­
ferior al 59 puesto.

Como recucrdo, y homenaje a la vez, a 
los aficionados argentinos que tan alto de- 
jaron los prestigios de nuestro aeromodelis- 
mo en la vecina rcpública de Chile, y para 
conmemorar el primer aniversario, se re- 
suelvc también hacer disputar un trofeo de- 
nominado “República de Chile”, reservado 
para la categoria motor de explosion, hasta 
1,21 em8 de cilindrada (dase AA), utilizán- 
dose la reglamentación que rige para la 
disputa del Trofeo Presidente de la Nación, 
vale dceir: 17o grs. por cm.8 de cilindrada 
como minimo, .3 minutos para cl lanzamien- 
to, 5 minutos de vuelo måximo, etc., etc.

Estas competencies se realizarån en Mcrlo 
F.C.N.D.E.S., el 3U dc setiembre próximo, 
disputándose la categoria Planeadores a las 
9,30 horas y la categoria AA a las 16.

El 23 de setiembre y el 25 de noviembre 
se disputarån las dos ultimas fechas del 
campeonato interno de U-Control y Acro- 
baeia y el 21 dc octubre y 16 de diciembre 
las dos ultimas fechas del campeonato por- 
tefio en vuelo libre.

Accediendo a un pedido de la C.D., la 
Dirección de Aeronáutica Dcportiva, Divi­
sion Aeromodelismo, ha cedido gentilmente 
mi plato de plata grabado, que la fuerza 
aérea chilena donará para hacerlo disputar 
entre aeromodelistas dc la República Argen­
tina; dicho trofeo sefå adjudicado como pri­
mer premio al ganador del Concurso AA, 
denominado “República de Chile”.

Rcsultado del concurso realizado en Mer- 
lo el 19 de agosto:

PLANEADORES 
19 Roberto Recrosio, 9’ 56”
2 9  Carlos Ruiz, 9’ 48”
3 9  Horacio Sayar, 9’ 43”

MOTOR DE GOMA 
19 Estanislao Rodriguez, 8’ 23”
29 Ramón Aspillaga, 7’ 29”
39 José Caride, 4 ’ 01’

MOTOR DE EXPLOSION 
19 Federico Deis, 8’21”
29 Perahia M. Jazan, 5’ 38”
39 Julián Sainz, 3’ 04”

A s o c ia c ió n  
Aeromodelista 
TUCO TUCO

R esultado del 
concurso N9 111, 
efeetuado el do- 
mingo 9 del co- 
rrientc en el cam- 
po del C lub en 
San F ern an d o ; 
concurso simultå- 
neo con la 29 fe- 
eha del Campeo­
nato In terclu b es 
FAA - 1951.

PLANEADORES
19 Daglio Mario (Velogista), 11.22.
29 Sayar Horacio (Rodis), 9.84.
39 Simoneschi Silvio (Rodis), 8.13.
49 Aperlo Pedro (Chapaleo), 7.08.
59 Píccoli Angel (TM-2), 6.33.

MOTOR DE GOMA 
19 Miirsep Fabi (Resumen), 8.17.
29 Pons Fausto (Jo-Mar), 8.02.
39 Mårquez Rudeeindo (JM-34), 6.04.
4 9  Rodriguez Estanislao (Jo-Mar), 5.45. 
59 Colombo Ernesto (Géminis), 5.30.

MOTOR DE EXPLOSION 
19 Cedge Heriberto (Civy Boy), 8.20.
29 Garcia José M. (Diseňo), 7.50.
39 Miirsep Fabi (Punane), 7,17.
49 Meduri José A. (Civy Boy), 6.48..
59 Smith Oscar R. (Elsita), 4.46. 
Nuestro próximo concurso sera el 14 de 

octubre, y el Gran Concurso Extraordinario 
AATT - Fin dc aňo (y final de temporada 
AATT - 1951) sera realizado el 25 dc no­
viembre del afio en eurso. Postcriormcnte, 
en diciembre, nucstra Cena de Camaraderia 
Anual, con la distribución de los premios 
anuales intepios.

★
Club Aeromodelista

C I U D A D E L A
Resultado del 69 concurso, realizado el 

5 de agosto de 1951:
Planeadores

19 Daglio M......................  18’ 17”
29 Picoli A.........................  IT  13”
39 Aperlo Pedro .............. 16’ 16”
4 9  Guerrero F ....................  14’ 34”
59 Villaverde F .....................14’ 05”
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Motor a goma
19  T a tc ish i....................... . 1 1 ’ 0 6 ”
29 Miirsep F .................... . 8’ 07”
39 Rodriguez E ............... . 7 ’ 57”
4 9  De La Mallora......... . 6 ’ 25”
5 9  Magnoli F .................... . 5’ 36”

CONCURSO SEPTIEM BRE 2 de 1951

Planeadores
19 Gutierrez R ................ . 29’ 01”
29 Ruiz Carlos F ........... . 19' 14”
39 Valencia Manuel . .  . . 15’ 32”
49 Natoli C arm elo......... . 13’ 31”
59 Gaeta Jorge ............. . 13’ 14”

Motor a goma
19 Lomoro Juan ........... . 16’ 28”
29 Beggiatto Nereo . . . . 12’24”
39 Castillo R.................... . 1 1 1 5 ”
4 9  Magnoli Francisco . . . 10’ 34"
59 Rodriguez Estanislao 9’ 29”

POSICIONES D EL CAMPEONATO
INTERNO

Plancadores
19 Natoli Carmelo . . . . 45 Ptos.
29 Valencia M an u el.... 36 „
39 Villaverde Francisco 35 „
49 Ruiz Carlos F ........... 31 „
59 Tagliazucchi H.......... 29 „

Motor a goma
19 Magnoli Francisco.. 65 Ptos.
29 Beggiatto Nereo . . . 56 „
39 Lomoro Juan ........... 55 „
49 Guerrero Ferm in.. . 34 „
59 Costa Oscar ............. 30 „

Motor a nafta
Fraquelli J. C................. 36 Ptos.
Bello Alberto .................. 30 „
Versinsky R...................... 19 „
Macarrón C. A............... 9 „

La rueda final del campeonato interno
se realizará el dia 7 de octubre de 1951 en
el campo de Merlo.

COPA PRESIDENTE DE LA NACION
P. Villaverde F. : ......... 88 Ptos.
P. Valencia M. S........... 83 „
G. Magnoli F .................... 76 „
P. Tagliazucchi I I ........... 72 „
P. Magnoli F .................. 72 „
P. Alvarez J. P............... 72 „
P. Natoli C....................... 68 „
P. Norman N.................... 65 „
G. Lomero Juan . · . . . . 58 „
G. Beggiatto N................ 57 „

NOTA: La letra P. o C. delante del nombre 
del clasificado significa. rcspcctivamente, que és- 
tc ha obtenido su clasificación con planeadores 
O modelos a goma.

RECORDS
Planeadores .............Ruiz C. F . . . 15’ 40”
Goma ........................ Lomero J . . . .  16’ 28”
Nafta .........................Versinsky R. 4 ’ 51”

La comisión directiva, en su reunion del 
21 de agosto, resolvió premiär con una 
medalla y un carnet que los aeredita como 
soeios por un afio, en forma gratuita, a los 
cinco primeros elasificados en el campeo­
nato que organiza la revista “Mundo In­
fantil”. Las mismas serán entregadas en 
nuestra fiesta del 19 de diciembre, a las 
18.30, en que se festejará nuestro octavo 
aniversario.

La Asamblea General Ordinaria se reali- 
zará el dia 10 de noviembru de 1951, a ias 
17.30 horas.

* Delegación del Club Ciudadela al Con- 
eurso Aniversario del A.R.A., a realizarse 
el dia 23 de septiembre: Carlos F. Ruiz, 
Manuel S. Valencia, Francisco Villaverde, 
Mario Conzález, Humberto Tagliaz.ucchi, 
Juan Lomero, Héctor Sarmiento, José Va- 
none y José Leguizamón.

DELEGACIÓN DEL CLUB C. A. C. QUE C0NCU- 
CURRIO AL C A M P E O N A T O  REALIZADO EN 

CORDOBA

★
A sociacičn Aeromodelista

E O L O
Esta entidad, consccuente con cl debor y los 

motivos que motivaron su crcación, ha progra- 
inado la realización dc 6 extraordinarios concursos, 
en los quo se tratará en lo måximo, de brindar 
a los aeromodelistas buena organización y her- 
mosos premios.

Con tal motivo se restringió la presentación 
de asociados y el cquipo técnico a los concursos 
de las demås instituciones.

En la actividad se han registrado 8 concursos 
de L. A. Mano, L . A. Sandow, 6 y 4 L. A. lle- 
molque, asi como exhibiciones de toda especic y 
conferencias a cargo de los seňores II. Goroste- 
gui, C. González y J. Moreno, jiresidente, secre- 
tario y tesorero do la sub comisión Asuntos Téc- 
nicos (Instructores aeromodelistas).

La subcomisión de Asuntos Técnicos en su 
estadistica recicnte (al aňo de fundación) revela 
que se han realizado 26 concursos internos en 
14 fechas en las categories motor a goma, pla- 
neadores remolcados, lanzamiento a mano, lan- 
zamiento a sandow, como asi 1 campeonato in­
doors, realizado en homenaje al general San Mar­
tin, el 17 de agosto de 1951.

Acaba de aprobarsc el proyeeto para la rcali- 
zación de un concurso exhibición, pero, dadas las
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grandes dificultades, se han solicitado entrevistas 
con las entidades de la Zona 1 a fin do coordi- 
nar el concurso, que seria amenizado con cam- 
peonatos (todas catcgorias) y exhibiciones dc vue­
lo control ado media A y casi A, pues el patio 
tiene aproximadamente 16 x 16 metros.

Es asi como con el concurso de todas las en­
tidades podrá fes te jars c la “Semana Aeromodc- 
lista Porteňa” .

La entidad fué creada el 7 de junio de 1950 
y so denominó “ Asociación Aeromodelista Eolo” .

En la actualidad la A. A. EO LO cucnta con 
dos domicilios denominados local social, en la 
calle Ecuador 481, 59 piso, y cl domicilio legal, 
en Sarmiento 3917 (Capital) y también para in­
form aciones se halla habilitado el teléfono del 
Estado N9 86-78-46.

La H. C. Dircctiva ha creado, para facilitar 
su tarea las siguientes subcomisioncs: de Asun- 
tos Técnicos, Social, Propaganda; intendencias: del 
Local Social, del Domicilio Legal, Equipo Técnico, 
Cuerpo dc Instructores.

Los dos últimos organismos son dependientes 
de la subcomisión de Asuntos Técnicos.

La actual Comisión Directiva está asi inte­
grada: presidente, Horacio José Corostcgui; vice­
presidente, Jorge Canizaro; secretario, Carlos Al­
berto Verlangieri; proseeretario, Julio Mořeno; 
tesorero, Carlos Ricardo Gonzálcz; protesorero, 
Alberto Martclli.

E l cuerpo de instructores está integrado por 
los seůores: Horacio José Gorostegui, Julio Mo­
reno y Ag us tin Alvarez, bajo la dirección del 
primero.

El Equipo Técnico formado por los mejores 
acromodelistas dc la entidad (a 6 dc ellos la 
Asociación los proveyó de modclos) está bajo 
la dirección dc los sonores Agus tin Alvarez y Car­
los H. González, director técnico y c api tán dc 
equipo, respectivamente.

★

CORDOBA
CIRCULO CORDOBÉS DE 

AEROMODELISMO
El dia 19 de agosto pasado cl Circulo 

Cordobés de Aeromodclismo realizó un con­
curso de aeromodelos de velocidad y acro- 
bacia cablccontrolados, cn la pista de la Es- 
cuela de Aviación Militär. Si bien el dia no 
se mostró propicio, pues un fuerte viento 
arrachado impidió cl perfeeto d.esarrollo de 
la prueba, las performances establecidas fue- 
ron en general buenas.

En velocidad se impuso Victor R. Peňaloza, 
con cl Speedwagon 29, con el que triunfara 
recientemcntc cn cl Campeonato Semana 
de Córdoba, con una marca muy cercana al 
record de Cercda. Ricardo Martinez escoltó 
al vencedor con un modelo del que se es­
peran excelentes performances. La sorpresa 
del dia fué dada por Narciso Cholakian, 
que con un entrenador E. A. 2 con un Fors­
ter 29 se impuso al modelu de Antonio Lima 
provisto de un Hornet 60. Espcramos que 
en próximas pruebas se reinvindique Lima. 
A continuación los resultados:

Velocidad
l 1? Victor R. Peňaloza, con Speedwagon, 

motor Dooling 29, 166,666 km. ph.
29 Ricardo Martinez, con diseno, motor 

Dooling 29, 136,364 km. ph.

39 Narciso Cholakian, con E. A. 2, motor 
Forster G 29, 100 km. ph.

49 Antonio Lima, con diseno, motor Hor­
net 60, 97 km. pli.

59 Ulrich Stampa, con disefio, motor E l­
fin, 58 km. ph.

La catcgoria acrobaeia, que se disputa 
con puntaje acimiulativo, fué ganada por 
Ulrich Stampa, a pesar de las malas condi- 
oioncs atmosféricas para esta clase de prue­
bas.

El dia 2 de setiembre se realizó en el 
campo del camino a Alta Gracia el concurso 
de vuelo libre que cn las tres categories: 
Goma, Planeadores y Motor, hizo disputar 
el Circulo Cordobés de Aeromodelismo.

El tiempo colaboró para el desarrollo fc- 
liz de la competeneia y todos los inscriptos 
pudieron realizar sus vuelos sin ineonvenien- 
tes mereed al ya conocido sistema de lan- 
zamientos libres, que a nueslro criterio está 
imponiéndose cn forma definitiva. En la 
eategoria Goma, Altamirano se anotó otra 
merecida victoria con su modelo Philoso- 
phal Stone, que vuela en forma notable. En 
planeadores ganó Humberto Ortiz con un 
Satú que planea muy bien y en motor a 
explosión volvió a ganar Lastra.

La clasificación general fué la siguiente:

Catcgoria motor a goma:
19 César Altamirano, con Philosophal Sto­

ne, 4 puntos y 11’ 47” 1/5.
29 Julio C. Parnisari, con Mamboretá II, 

6 puntos y 7’ 17” 3/5.
39 Victorio Cervera, con Philosophal Sto­

ne, 8 puntos y 4 ’ 32”.

Categoria planeadores:
19 Humberto Ortiz, con Satú, 5 puntos y 

4’ 31” 3/5.
29 Hugo Vitullo, con Chapaleo, 6 puntos 

y 4 ’ 0” 3/5.
39 Mario J. Chino, con Isabclita, 8 pun­

tos y 2’ 36” 2/5.

Catcgoria motor a explosión:
19 Oscar A. Lastra, con Eega Beega, 4 pun­

tos y 3’ 50” 4/5.
29 Carlos R. Musso, con Lili, 5 puntos y 

3 ’ 38”.

CONCURSO DE VUELO LIBRE
Organizado por el Circulo Cordobés de 

Aeromodelismo, sc realizó el aeostumbra- 
do concurso mensual dc la institución.

El sistema del libre lanzamiento demos- 
tró una vez más su indiscutida eficacia, 
permitiendo que a las doce horas se ter- 
minaran ambas categories, realizando la to- 
talidad de los participantes sus tres vuelos 
reglamentarios, a excepción do Jose F. Al­
varez, que salió tras su planeador a las diez 
horas y . . .  aun no ha regresado.
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La clasificación fué la siguiente:
Motor a goma

19 Eliseo Scotto, con Mamboretá III,
3 puntos.

29 Julio Parnisari, con Mamboretá II,
7 puntos.

39 Hugo Vitullo, con Mamborettá III,
8 puntos.

49 Goldemberg Rafael con Water Dog, 
12 puntos.

59 César A ltam irano, con Philosophal, 
15 puntos.

Planeadores
19 Humberto Ortiz, con Satú, 6 puntos. 
29 Rafael Arteta, con Disefio, 7 puntos. 
39 José P. Alvarez, con Chufi, 8 puntos. 
49 Hugo Vitullo, con Chapaleo, 9 puntos. 
59 Juan Manuel, con Disefio, 14 puntos. 
En el próximo concurso dc vuelo libre 

a efectuarse el primer domingo de octubre, 
se disputará junto eon las categories motor 
a goma, planeadores y motor a explosión, 
la categoria planeadores lanzados a mano.

★
Centro Aeromodelista

R E S I S T E N C I A
79 Concurso Oficial de Planeadores, rea- 

lizado por el C. A. R. el dia 24 de junio. 
19 René E. Beveraggi, con “Isabelita”, 

4’ 52”.
29 Pedro J. Altmann, con “Tempestad”, 

3’ 40”.
39 Oscar Pitman, con “Isabelita”, 3 Ί 8 ”. 
49 Eduardo Beveraggi, con “A. Mucha- 

chos”, 3’ 04.
59 Luis Favaron, con “Diseňo”, 2’ 14”.
89 Concurso Oficial de Planeadores reali- 

zado el 8 dc julio de 1951.
19 Juan Rousselot, con “Diseňo”, 9 ’ 18”. 
29 Julio Magaldi, con “Isabelita”, 7’ 57”. 
39 Pedro J. Altmann, con “Isabelita”, 

6' 33”.
4 9  Eduardo Beveraggi, con “Napoleon”, 

4 ’ 04”.
59 Luis Favaron, con “Eleetrón”, 2 ’ 52”. 
En cl 99 Concurso Oficial dc Planeadores 

realizado por el C. A. R. el dia 15 de ju­
lio de 1951 fueron espccialmente invitados 
aeromodelistas del C. A. S. P. (Centro Aero- 
modclistas Sáenz Pena), del que por circuns- 
tancias especiales sólo participaron dos afi­
cionados, Néstor Mansilla y Eduardo Dclla- 
mea, que ocuparon el 59 y 139 puestos res- 
pectivamente.

Los cinco mejores clusificados fueron:
19 Luis Favaron, C.' A. R., con “Elec- 

trón”„ 7’ 10”.
29 Pedro J. Altmann, C. A. R., con “Ató- 

mico”, 6’ 41”.
39 Eduardo Beveraggi, C. A. R., con “Ni 

Noticia”, 4’ 25”.

4 9  Alfredo Giovannini, C. A. R., con “Sá­
tu”, 3’ 58”.

59 Néstor Mansilla, C. A. S. P., con “Isa­
belita”, 3’ 32”.

En el 109 Concurso Oficial dc Plancado- 
res organizado por el C. A. R., el 29 de 
julio dc 1951, se disputó un motor “Milbro” 
de 1/8 HP, donado por la Dirección de 
Aeronáutica.

En este concurso sólo les fué permitido 
participar a los aeromodelistas socios del 
C. A. R. y que hubieran participado en 
un 50 % die los concursos organizados por 
dicha entidad durante el transcurso del co- 
rriente afio. Correspondieron los 5 primeros 
puestos a los siguientes:

19 René E . Beveraggi, con “Disefio”, 
4 ’ 46”.

29 Pedro J. Altmann, con “Satu”, 4’ 18”.
3 9  Danilo Grubic, con “Isabelita”, 3’ 36”.
49 E duard o Beveraggi, con “Disefio”, 

3’ 24”.
59 Alfredo Giovannini, con “Satu”, 2’36".
En la tabla de posiciones del campeona­

to del C. A. R., los cinco primeros puestos 
están oeupados por los siguientes:
19 Luis Favaron y Pedro Altmann 66 Ptos.
29 René Enrique Beveraggi......... 50 „
39 Eduardo Beveraggi ..................  49 „
49 Julio Magaldi ...........................  33 „
59 Danilo Grubic ........................... 27 „

★

B R A S I L
El activo aero­

m odelista doctor 
José Augusto Fes- 
sel Filho, de Pin- 
dorania, San Pa­
blo, nos envia es- 
tas dos fotos. En 
una de ellas apa- 
r e c e  cargan d o  
combustible en su 
último modelo U- 
Control de Acroba- 
cia, y en la otra lan- 
zando en un vuelo 
de prueba un mo­
delo a goma.



Luis Mossolani, uno dc los volores mós jóvenes de 
A.R.A , osiduo participant« a las tres categories.

El día 12 dc agosto de 1951, en las ins- 
talacioncs del Aero Club Rosario, nuestra 
entidad hizo disputar la Cuarta Fecha de 
Modelos a Goma. Quince participantes ra- 
tificaron su inseripeión.

E l tiempo algo ventoso hizo que los mo­
delos se desplazaran mucho, lo que siempre 
conspira en el desarrollo de un concurso. 
Resultado final:

l 1? Roberto Márquez, 6’29”.
2? Ricardo Gonzalez, β’23”.
39 Aldo L. Caravario, 4 Ί 5 ”.
49 Luis Leys, 4 Ί 2 ”.
59 Marcelo Leys, 2’48”.

Mejores vuelos:

19 rueda, Luis Leys, 1’34”.
29 rueda, Roberto Márquez, 2 Ί 4 ”.
39 rueda, Ricardo González, 3’38”4/5.

Nuevamente se ha iijipuesto Roberto Mår- 
quez. Es evidente que para ganar concur- 
sos hay que probar los modeios, y en ver- 
dad es lo que hace cste participante, que 
luego de la cuarta fecha ha pasado dccidi- 
damente al frente del puntaje faltando una 
sola fecha.

Luego de una auscncia bastante pronuncia- 
da, ha vuelto Ricardo González con su mo- 
delo que vuela cuando carga muehas vucl- 
tas, y que al final le hacen perder su mo- 
delo, y no por falta de destermalizador. La 
suerte tan necesaria no lo acompafia. Du­
rante el afio ha participado en dos concur- 
sos, los que si bien le han deparado exce- 
lente clasifieaeión. lo han dejado sin modclo.

Rubén Moscotdlo, 9onodor del tercer concurso de 
A.R.A. de planeodores remolcodos.

Luis Méliga, presidente dc ARA, efeetuando un vuelo 
de prueba con su nuevo modelo.

RO SAR IO
AGRUPACION ROSARINA 

AEROMODELISTA
por A . L . C ARAVARIO

28

Puntaje de la categoria motor a goma, luego 
de la cuarta fecha:

19 Roberto Márquez, 1227 puntos.
29 Luis Leys, 1086 puntos.
39 Aldo L. Caravario, 1027 puntos.
49 Marcelo Leys, 953 puntos.
59 Eduardo Cano, 866 puntos.

Es evidente que Roberto Márquez, con su 
ventaja, es prácticamente el virtual canipeón.

Francisco Seguencia, clasificado cuorto, categoria 
planeodores remolcodos. A.R.A. cuarta fecha.

Gabriel Salinas, clasificado segundo en €|
ploneadores remolcodos A.R.A COncurso

Roberto Márquez, ganador de la cuarta rueda dc mo. 
delos o goma. A.R.A.
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LISTAS “EL CONDOR”

En el aeropuerto mixto 
“E l Plumerillo” se realize 
el dia 15 de julio pasado, 
el coneurso organizado por 
este c lu b , con juntamente 
con los tres clubes locales, 
y que cuenta con puntaje 
para el Campeonato Provincial de Aeromo- 
delismo; Reglamento Trofeo Presidente de 
la Nación.

Participaron once aficionados, entregán- 
dose a los ganadorcs dos copas y una me- 
dalla.

La elasificación fué la siguiente:
19 Antonio E . Arria, con 4 ' 45”  1/5, del 

C.A.E.C. Diseňo.
29 José De Paz, con 3’ 3”, del C. A. Pal. 

J. U. 2. “Acromodelismo” N9 12. Super Ti­
gre G. 19 Glow Plug.

3 9  Salvador Difresco, con 2’ 52” 1/5, del 
C.A.P.Z. Diseňo.

49 Juan Lancillota, con 2’ 4”, del C.A. 
P.Z. Diseňo.

59 Alberto Palazctti, con 1’ 27”, del C.A. 
P.Z. Diseňo.

Dg izquicrdo o derecha: Antonia E. A rria , José Do Paz y 
Salvador Difresco

Importen la enseňanza a 35 alumnos (sin 
eontar los de las cscuelas). Tienen progra- 
mado un coneurso de plane.idor.is, que na­
brán realizado el domingo 2 del corriente, 
y a la vez babrán efeetuado una exhibición 
con el ala volante JUNO con “jetex” y otro 
de la misma categoria, como asimismo un 
U-Control y cinco modelos con motor a go­
ma, eneuadrando con ello casi todas las ca- 
tegorias existentes.

Les deseamos el mayor éxito en 
fuer/o que realizan por la difusión del aero- 
modelismo.

AGRUPAGION TANDILENSE 
DE AEROMODELISMO

★ P o r  P U P I

C E R E S  ( f . c . n . g . b . m . ) Exposición de Aeromodelismo
LA AGRUPACION LIBRE DE AERO­

MODELISTAS, A.L.A., Ceres, sobre cuva 
fundación informantos en nuestro ntimero 
anterior, ha realizado su terccra exhibición 
el 19 de agosto, con el siguiente rcsultado:

19 Juan Enrique Zain, 3 vuelos, 12’ 18”, 
con SATU.

29 Juan Enrique Zain, 3 vuelos, 10’ 55”, 
con LULU.

39 Juan Enrique Zain, 3 vuelos, 9’ 06”, 
con CADET.

49 Alberto Casarin, 3 vuelos, 7’ 24”, con 
CADET.

ESTA agrupación organizó, el 9 de julio 
y dias sunsiguientes, una exposición de 

aeromodelismo en las vidrieras dc un co- 
mereio local, que les fueran cedidas gentil­
mente por sus propietarios.

Ante ésta desfiló un gran numero de per­
sonas lienas de interés por observar los 
trabajos realizados por los aeromodelistas 
locales, que tuvicron oportunidad de demos- 
trar su capacidad constructiva y el alto gra­
do de dedicación que han puesto en sus 
modelos. ♦

59 Elcides Ferrari, 3 vuelos, 4 ’ 52”, con 
CADET.

69 Ricardo Magliano, 3 vuelos, 2’ 43”, 
con DISENO.

Esta agrupación, según nos dícen sus or- 
ganizadores, se halla abocada a la difusión 
del aeromodelismo, regalando a las eseuelas 
cquipos DEDALO, para que los alumnos 
los construyan bajo la dirección del director 
y maestro de aeromodelismo del club.

Han creado la eseuela de aeromodelismo, 
siendo su director el seňor Juan Enrique 
Zain, colaborando eon él, en calidad de 
maestro, el seňor Hermes Della Vedova.
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Lucgo dc escuchar las críticas del público 
conocedor de la materia y el veredicto 
del jurado, podemos decir que el modelo 
maqueta presentado por cl seňor R. Gomory, 
un Focke Wulf J 44 clasificado primero en 
su categoria, fué un ejemplo de dedicación 
y trabajo.

En segundo lugar se clasificó un elemento 
joven, nuevo en esta materia, que ha demos- 
trado grandes eualidades para nuestro de- 
porte cieneia, que fué el seňor Carlos Pazos.

Cabe destaear el trabajo llevado a cabo 
por los seňores Felipe Romero, Pedro Li- 
ron, José Martinez, Carlos Andrade, Néstor 
Gutiérrez y Manuel Pérez, aunque este ulti­
mo realizó un trabajo por debajo de su 
nivel de labor.

Merecc destacarse la maqueta artistica y 
técnica presentada por el seňor Carlos M. 
Lozano, secretario de nuestra agrupación, 
de un planeador apoyado sobre nuestra fa­
mösa piedra movediza, finamentc terminada 
con el color natural de maděra lustrada.

Cabe destaear en los modelos perfor­
mances la actuación de los seňores A. Narcy, 
con su gigantesco Čivy Boy; José Martinez, 
con su modelo Paloa, aun sin terminar, 
pues le faltaba el entelado, lo que permilió 
al público ver los detalles de construcción; 
como asi también la actuación del seňor 
Felipe Romoreo, con sus tres modclos go­
mas, y nuevamente la del seňor Carlos 
Lozano con dos modelos de performance de 
motor a explosión.

Completaron la exposición de aeromode­
lismo, pianos, motores, libros, helices y afi- 
ches alegóricos. A todos los aeromodelistas 
participantes, felicitaciones.

★

MARCOS J U A R E Z
Subcomisión de Aeromodelismo del 

Aero Club M. iluårez

“CONCURSO ACERCAMIENTO”

Organizado por la entidad de epí,grafe, se 
llevó a cabo en Marcos Juárez, el dia 2 de 
septiembre, roservado para la categoria pla- 
neadores libres. Aparte de los aeromodelis­
tas locales, concurrieron delegaciones de Vi­
lla Maria, Leones y Caňada de Gómez.

El dia, magnífico, eon un sol radiante y 
mucho calor, aunque las térinicas estuvieron 
ausentes. Luego de un suculento asado, se

dió comienzo a los lanzamientos sin sorteo 
previo, método que demostró una vcz mås 
ser excelente, siempre que haya corrección 
entre los participantes. La elasificación final 
fué la siguiente:

19 Carlos Pujal, de Villa Maria, con mo­
delo Super Naphier, 4 ’ 11”.

29 Carlos Luis Gerstcr, de Caňada de Gó­
mez, Gavilán, 3’ 48”.

39 Miguel Angel Nicola, de Caňada de 
Gómez, Tigre, 3’40”.

49 Oscar Rescaldini, de Leones, Velogia- 
tor, 3’ 37”.

59 Mario Menossi, dc Caňada de Gómez, 
Hasta Siempre, 2’ 48” 4/5.

69 Augusto San Pedro, Villa Maria, Satú, 
2’ 47”.

79 Américo Cingolani, Marcos Juárez, Sa­
tú, 2’ 38” 1/5.

Muy interesante cl modelo del ganador, 
un Superfénix para nafta modifieado. Cin­
golani fué, como de costumbre, el alma del 
concurso, actuando de director, cronomc- 
trista y participante. .  . jAh!, también de 
aguatero y camiecro.

Nicola, como es su costumbre, cfectuó el 
mejor vuelo. Algunos “papas” estuvieron dis- 
cutiendo con sus respectivos hijos acerca de 
quién sabia entrar mejor los modelos.

Consideramos excelente la idea de adju- 
dicar un premio al modelo mejor presentado 
(jhay que conseguir Albalux, muchachos!. 
Ojalá que otros clubes hagan lo mismo; ello 
servirá para estimular a todos los partici­
pantes para que se eleve cada vez más el 
nivel técnico en la terminación final de los 
modelos. En fin, fué una fiesta inagnifica. 
Esperamos que pronto se repita.

La delegación de V illo  Maria. A la extrema derecha, 
el ganador, Carlos Pujal.
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T U C U M A N  C H I L E
ASOCIACION TUCUMANA DE 

AEROMODELISMO

A . T . A .

La entidad del epígrafe nos ha enviado 
una extensa carta que por falta de espacio 
no podemos publicar, aunque nos agradaría 
hacerlo por cl entusiasrao y buena voluntad 
que demuestran sus asociados al dirigirse a 
todos los aeromodelistas del país para comu- 
nicar las actividades y propósitos de su club, 
fundado el 16 de marzo proximo pasado.

Dcsean los muchachos de la A.T.A. llenar 
un vacío desde bace ticmpo notado en el 
aeromodelismo norteňo.

Desde esa fecha han sido realizados tres 
concursos, coronados todos ellos por el más 
franco éxito, aunque no siempre las condi- 
ciones atmosférieas colaboraron a dar mayor 
realce. A mcnudo han concurrido a las com- 
pctencias representantes de los clubcs "Los 
Tucancs” y “Tafí Viejo”. Los resultados de 
la última prueba, realízada cl 2 de setiem- 
bre ppdo., son los siguientes:

PLANEADORES

19 Francisco Rojo, con Tigre, 6’30”.
29 Hugo Moreira, con Discfio, 4’ 40”.
39 Julian Vallejo, con Vagabundo, 4 ’ 07”.
49 Eduardo Gil, con Tigre, 3’ 43”.

MOTOR DE GOMA

19 Julián Vallejo, con Rebel.
29 Luis Suárez, con Gool.
39 Francisco Rojo, con Korda.

La comisión directiva de la entidad estå 
asi formada: Presidente, Alfredo GramajO; 
Vice, Francisco Ricci; Secretario, Julián Va­
llejo; Pro, Federico Brandeburg; Tesorero, 
José Galaree; Pro, Juan C. Alberti; Vocales, 
Francisco Rojo, Gerardo Gramajo, Ernesto 
Navarro.

Por intermedio de Aeromodelismo, los so- 
cios de la A.T.A. desean hacer llegar su sin- 
ccro agradecimiento a todos los que de una 
u otra manera les enviaron sus augurios al 
momento de la fundación de la entidad.

Lamentamos no poder publiear las fotos 
qué nos han sido remitidas, por no ser su- 
ficientemente nitidas.

Por eortesia de Tito Meduri publicamos 
la nómina completa de los directorcs del 
Club de Aeromodelos, de Santiago de Chile.

Presidente: Sr. Guillermo Prado Catalan. 
Vicepresidente: Sr. Juan Plattner. 
Tesorero: Sr. Armando Fernandez. 
Secretario: Sr. Fernando Cafias.

Directorcs:
Sr. Manuel Villela.
„ Juan Marquez.
„ Hugo Huerta.
„ Jorge Muxica.
„ Eduardo de la Fuentc.

★

De la selección Wakefield, 
en U. S. A.

íQué les porece? Se diría que la nueva reglo- 
mentación Wakefield ha tenido cierta... inflaen- 
cia en los largos de los fuselajes. El modelo 
es de Grover Blend, participante en la prese- 

lección de la zona de Nuevai York.

AMIGO LECTOR AEROMODELISTA: 
AYUDEHOS A DIFUNDIR
A E R O M O D E L I S M O

SERA SU MEJOR APOYO A LA OBRA 
QUE TRATAMOS DE REALIZAR
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Resultados del segundo concurso rea- 
lizado en San Pablo (Brasil) el dia 15 
de julio por la disputa del trofeo 

“AERO - BRAS”.

UNION PA U LISTA  DE 
AEROMODELISMO 

U. P . A.

19 Erkki Bohn, con “Faio peq..........  471”
29 Alfonso A. Arantes, c/“Aspirante” 323” 
39 Fernando Faria, con “Penicilina” 306” 
49 Jorge Kobayashi, con “Penicilina” 289” 
59 Fleury A. David, con “Penicilina” 287”

En esta competencia, donde intervinieron 18 
aeromodelistus, se distribuycron premios por la 
casa “Aero-Bras”, de San Pablo, hast a el 59 pues- 
to, y se aeumularon puntajes para lu disputa línal 
que por el Trol'eo “AERO-BRAS” sc realizará cl 
proximo 23 de dicicmbre.

El seňor Robert Lestorneand lonza su modelo 
“ Sky Racer".

Este nuevo dub, fundado cn el pre- 
sentc mes cn la ciudad de San Pablo, ya 
tiene programado su primer concurso “Wa­
kefield” para cl dia 7 de octubre, el pri­
mero cn su género en Brasil y cn el que se 
esperan grandes revelaciones.

¥■

Erkki Bohn, vencedor del segundo concurso, prepo- 
rando el “ destcrmalizador" ayudado por Jussi Lehto, 
Este aeromodelista finlandés, fué un serio adversario 
dc Elil la en Finlandia cn la “ W okefield", catcgoria 

de su espccialidad..
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W A K E F I E L D  1951
(V iene de la página 16)

Tubbs, mientras cargaba su modelo, se 
distrajo unos instantcs para controlar si la 
posición de la tarima de deeolaje era buena, 
entonces se le rcmontó la goma sobre el 
gancho de la hélice y perdió unos segundos 
preciosos con la madeja cargada al maximo. 
Evidcntemente algo no anduvo bien ya que 
el modelo no se porto como en los vuelos 
anteriorcs y marco un tiempo de 3Ό6”. De 
cualquier manera, esto, agregado a su ven- 
taja anterior signifieaba que si alguien lo 
qucria pasar dcbia realizar por lo menos 
mås de 3 ’30”.

No hubo mucho que csperar ya que poco 
después lanzó su modelo Sune Stark de 
Suecia realizando 4Ό6” para elasifiearse 
primero.

El intcrrogante era: čpodrían Lustrati, 
Deschcpper o de Jong “exprimir” sus mode- 
los para hacerles rendir cse “algo” más 
para superar el tiempo del succo?

La tensión del momento iba aumentando 
y ninguno de los que habian finalizado sus 
vuelos se apartaba de lugar.

A pcsar de un exeelente 3’06, Lustrati no 
consiguió avcntajar al sueco y al inglés, 
y de Vries, el joven holandés, realizó el mc- 
ior vuelo de esta meda eon 4 Ί 6 ” que lo 
llevaron de 18*? r> 69. Los tiempos de 
de Jong, como los de Tubbs fucron dismi- 
nuyendo de meda a rueda.

Los tiempos de la tcrcera meda, como era 
de csperar, residtamn inferiores (en unos 
34”) y solamente 9 de los partieipantes su- 
peraron los 3 minutes.

Sin embargo, considerando las adversas 
condiciones atmosféricas, se puede deeir

El segundo closificodo, Tubbs, fe lic ito  al ganador, 
SUNE STARK, de Suecia.

que el standard de vuelo ha mejorado mu­
cho en relación al aiio pasado, aun cuando 
estamos todavia muy lejos del modelo de 
5 minutos.

Es interesante haccr notar que, por terce- 
ra vez, la Wakefield ha sido ganacla por un 
modelo doble madeja con engranajes. Ade- 
más, demostradas las posibilidadcs del mo­
delo extra largo tipo “Everitt”, es seguro 
que muchos seguirán ese camino.

Asi concluyó otra disputa de la Copa 
Wakefield, v el nombre de Suecia se agrega 
a la larga lista de victorias de U.S.A. y G. 
Brctana junto con las dos victorias de Fin­
landia v la de Francia, de este mondial 
trofeo donado por lord Wakefield of Hvthe. 
Si él pudiera ver cuánta amistad interna­
cionál y cuánto espiritu honestamente de- 
portivo ha despertado su gesto, encontraria 
la mayor recoin pensa por habsr ori'rinado 
una competencia de tal traseendencia in­
ternacionál.

N A T I O N A L  H O B B Y  S H O P
Celebrando su inauguración ofrece 

Mercaderio redén reciblda directamente de U. S. A.

Me Coy "60" Reriheord, o..........  $ 670 Me Ccy "29" Redheord, a ..........  $ 400
Me Coy "49" Rcdheard, o ........... „  600 Me Coy "19" Redheord, o ................  330

Glow Plugs CHsson Racing 1/4-32...................... . 5 25.—■ c/u.
Alambre U-ccntrol trenzodo, 7 hilos de 21 metros.. „ 45.— c/rollo

..................................  7 „ „ 16 .................3 5 . -  c/rollo
Timers Austin ítamaňo medio)....................................  „ 50.— c/u.
Timers Spitfire, para cortar combustible.................. „ 90.— c/u.

OFRECEMOS A LOS AFICIONADOS DEL INTERIOR Y CAPITAL LA VENTAJA DE EFECHJAR PEDIDOS 
DIRECTOS SOBRE U. S. A. Y RECIBIRLOS EN SU PROPIO DOMICILIO.

INFORMES Y GIROS A
NESTOR O. ALTUZARRA PELUFFO Pringles 1132 Buenos Aires
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El primer hombre en ganar el 
codiciado trofeo para Suecia, es 
un veterano experto en este tipo 
de modelos, y un pionero tlel 
aeromodelismo en su pais. Sune 
Stark, que de profusion es inge- 
niero aeronáutico, es aeromodelis- 
ta desde hace 17 aiios y ha par- 
ticipado en cinco cdiciones de la 
Wakefield. Su primera interven- 
ción fué en 1937, cuando en In- 
glatcrra, Emmanuel Fillón, con 
su triunfo llevó el trofeo a Fran­
cia. En esa oportunidad Sune se elasifieó 
octavo.

Dos veces ganador de los campeonatos 
suecos Wakefield, el ingenicro Stark cs 
miembro del club Vingarna (las Alas) de 
Estocohno y ha sido presidente de esa cn- 
tidad por los últimos ocho aiios.

El club Vingama cuenta entre sus socios 
casi exclusivamcnte entusiastas de los wake- 
fields, y aparte de pocas excepciones, cl 
equipo sueco siempre ha teni ’.o entre sus 
titulares, un soeio de esa entidad.

Sune Stark tiene ricinta y dos aiios, es 
casado, con una hi’ita de tres aiios. Viene 
de una familii que está tradi.iona’mente 
vineulada al desarrollo de la aviaeión en 
Suecia. Su padre, Tvko Stark, ha sido presi­
dente <’,e la sección aeromode’i mo del 
K .S .A .K . (Real Aero Club da Sueria' por 
muchos aiios, y Sune y su hermano Borjc 
son miembros de la comi ion.

En la competencia de 1950 en Jami Jarvi, 
Stark, con el antecesor de su modelo ohtuvo 
una regularidad extr’ordinari i en su actna- 
ción al elasifiearse 119, Cn la primera rueda, 
119 en la segunda y 129 en el cómputo 
final.

Las caracteristicas del modelo son las si- 
guientes:

Ala: envergadura 1,06 m.; cuerda 14,3 cm. 
rectangular.

Estabilizndor: envergadura 48,4 cm; cuer- 
da 9,9 cm. rectangular.

Timón: altura 20 cm.; ancho 12,3 cm. 
rectangular.

Fuselajc: largo 1,04 distanda entre gan- 
chos 80 cm.

Hélice: 48,7 cm. de diámetro, 63 cm. de 
paso.

Peso de las estructuras: 4 onzas (113 gra- 
mos).

Peso de la madeja: 4,5 onzas (127 gra- 
mos).

La madeja es doble, actuando a través de 
un engranaje.

EL G ANADO R DE  
LA W A K E F IE L D

SUNE STARK DE SUECIA



Si usted compró este ejemplar de AEROMODELISMO a un revendedor

ahórrese, en los próximos doce meses, d inero  y molestias,

iOFERTA ESPECIAL EN NUESTRO MES ANIVERSARIO!
SUBSCRIBASE ahora, VEA qué rebajas.

Argentina, un a ň o ........... S 33.50 Extranjero, un a ň o ...........S 46.50
,, dos a fio s .............. 60.— ,, dos aňos . . . . . .  85.—

Solamente podremos ofrecer un limitado numero 
de estas ex trao rd in arias su b scrip cion es.

APURESE Y SEA UNO DE LOS BENEFICIADOS

V

AEROMODELISMO PARA ESCOLARES
(Continuation)

iPara sacar buenas fotos de los modelos es necesaria uno må- 
quina que cueste miles de pesos? No es cierto; con una simple 
"ca jón" se pueden obtener buenos resultados. He aquí cómo.

C ADA vez quo concluimos la conátrucción 
de un modelo, cuando el dope se ha 

secado, las partes pintadas brillan con el 
aeabado recién aplicado, no se ve una im- 
perfección en ningún lado, tenemos la tcn- 
tación de armar todo el modclo, colocar Las 
alas en su lugar, los timones, el tren de 
aterrizaje, etc., para qucdamos unos minutos 
contemplando estå tica m en te  la obra de 
nuestros esfucrzos.

Este es el mejor momento para sacar una 
linda foto del modelo, que nos servirá de 
rccuerdo cuando, una poderosa térrnica, o
una . . . .  igualmente poderosa............ente-
rrada nos arrebate el modelo.

Por varios motivos, parece ser que los 
"hobbies” de la fotografia y del aeromode- 
lismo son en general buenos amigos. <jNo 
se fijó en los concursos cuántas cåmaras se 
ven? Sabemos que de una u otra manera 
muehos de ustedes han abandonado la idea 
de fotografiar a sus modelos, y en la mayo- 
ria de los casos por una de las dos siguicn- 
tes razones:

1) La cåmara es simplemente una modes­
ta “cajón”.

2) Los resultados hasta hoy han sido des- 
astrosos.

Ninguna de estas dos razones es motivo 
suficiente para que usted tire la esponja, asi 
que a sacar la tierra de la maquinita y si- 
gan estos consejos.

SOLAMENTE UNA DE “CAJON”

Las sencillas maquinitas que se conocen 
con esa denominación son capaces de ha- 
cer mueho. Todo estå en saber medir sus 
posibilidades y no pedir demasiado. Todos 
sabemos que una escopeta con municiones 
cs muy iitil para ir a caza de gorriones, per- 
dices, liebres, etc., pero si quisiéramos con 
ella hacer frentc en una selva africana a 
una carga de elefantes enfurecidos, los re­
sultados serian simplemente desalentadores 
para todos, menos, claro está, para los ele­
fantes.

Algo parecido ocurre con la måquina de 
eajoncito. No ha sido heeha para sacar fotos 
de un auto de carrera que pase a 250 km. 
por hora, ni para sacar una instantånea en 
un salón de fiestas poeo ilurninado, ni tam- 
poco para fotografiar el detalle de una må­

quina a 50 cm. de distancia, Estas tres im- 
posibilidades están ligadas a las cuatro ca- 
racteristicas desfavorables c’.e la inaquinita. 
Tiene una vclocid ad  dc obturador escasa 
(alredcdor de 1/25 de segundo), un lente 
de pequena abertura (f. 8 o f. 11), y estå en- 
foeada fija, de manera que no se pueden 
sacar eon nitidez objetos a menos de unos 
3,5 metros dc distancia. Si usted cntbnde 
estas tres cosas, la “cajón” puede darle mu­
ehos resultados.

Para rcpctirlo en otras palabras, en resu­
men, recucrde esto: Mantenga la cåmara 
quieta, y no saque objetos en movimiento, 
saque fotos con prefcrencia cuando hay 
buena luz natural, y no sc acerque nunca 
al modelo mås de unos tres metros y medio.

,;HAN SIDO MALOS LOS RESULTADOS 
HASTA HOY?

Si la respuesta a csta pregunta es afirma- 
tiva, trate de averiguar el porqué, analizando 
un poco. Lo mås probable quo es usted 
haya deseuidado una de las tres reglas fun­
damentales que acabamos de cnunciar. Si 
estå seguro de no håber cometido errores 
en ese sentido, podria ser que hubiera algo 
mal en la cåmara, pero esta posibilidad es 
remota, por cuanto es tan sencillo el fun- 
cionamiento de una cajón que poco es lo 
que puede fallar.

1) Imågcnes borrosas: Si todas las fotos 
han salido mal, puede ser que exista algún 
defeeto en el objetivo, su soporte, o que la 
pelicula no corra regularmente. Pero si una 
sola ha salido bien. el defeeto entcnces es 
del fotógrafo. O se ha movido la cåmara, o 
se han tornado fotos desde demasiado cerca, 
o con poca luz. Si el defeeto es mecánico, 
lo mejor es hacer revisar la cåmara por un 
especialista.

2) Manchas blancas en la foto: Esto se 
debe a que de alguna manera se filtrado 
luz en el rollo. Al cargar y desgargar la 
måquina se debe cuidar dc no abrir el rollo 
bajo demasiada luz. El papel negro de pro­
tection debe estar siempre bien apretado.

USE BIEN SUS OJOS

Es muy importante saber “ver” la foto 
antes de tomarla. Se podrá desarrollar satis-
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factoriamente esa habilidad observando por 
ejemplo las fotos que resulten más agrada- 
bles. (jPor qué le gusta una foto más que 
otra? Observe bien desde qué ángulo ha 
sido tomada, cómo se ha elegido el fondo, 
la luz, la pose, etc., y estudiando los deta- 
lles formará cl hábito de saber distinguir 
las majores posibilidades de una linda f.ito- 
grafia. Quizás no son muchos los que se dan 
cuenta de cuántas veces una hermosa foto­
graf ia es arruinada por un fondo inadecuado. 
Si estamos sacando la foto de un modelo y 
posiblemento de la persona que lo tiene cn 
la mano, no queremos que la ateneión sea 
distraída por un piso de bal dosas multicolo- 
res, un árbol, o u n a .. . soga con ropa col- 
gando. El fondo más Iógieo para toda foto 
que debe ser saeada al aire libře, es simple- 
mente el eielo.

Si existe la posibilidad de ubicar el “mo- 
dclo” (incluyendo al que lo ticnc) sobre una 
sobreelevación se puedc saear la foto te- 
niendo la máquina a la altura de la cintu- 
ra. Si el terreno todo alrededor es Hano, 
no hay una pared o un cajón siquiera para 
elevar al que posa, entonees lo mejor es 
hacer que mantenga al modelo por cncima 
de su cabeza y saear la foto desde aba>o, 
manteniendo la cámara lo más cerca posible 
del suelo.

Otra razón para mantener el modelo 
contra el eielo es que la luz se filtra a tra­
ves de los cntclados, dando un efecto muy 
agradable, por lo menos en nuestra opinión. 
Esta, de cualquier manera, puede variar 
de acuerdo con los gustos de cada uno.

COMPOSICION DE LA FOTO
“Componer” una foto significa saber dis­

poner cl objeto a fotografiur aducuadamen- 
te en el marco de la foto, o lo que es lo

7  í GE l a t in a  De c o i o s
CON CINTA ADhESiVA

Fig. 1. —  El fondo confundo innscesoriamenfe; cl 
modelo parece escapar de la foto.

Fig. 3. —  El sol desde otřás y orribo háce resaltar 
lo cstructuro. Se u tilizó , además, un filtro  amarillo.

mismo, en el visor de la máquina.
Una regla sencilla y que puede y debe 

ser manteničla es la de tratar que el objeto 
de la foto esté eolocado siempre de mane­
ra de parecer que está “viniendo” y no “sa- 
licndo” del contorno. En otřas palabras, si 
mirando la foto el “modelo” está de izquier- 
da a derccha, hay que ubicarlo más bien 
cn cl extreme izquicrdo de la foto, de ma­
nera que dé la sensation de estur dirigién- 
dose hacia el centro de la foto. Si lo ubi- 
camos en el extremo derecho dará la sen- 
sación de estar “escapándose” da la placa. 
Observen las diferencias entre las fotos 1, 
2 y 3, sacadas con diferencias de escasos 
minutos una de otra.

Fig. 2. —  Un pequeňo odclanto. La luz, sin embar­
go, no ho sido ubicada convcnientemcntc y sc 

pierden detalles.
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Fig. 4. —  Esto es lo que ocurre cuando se tro ta  de 
saear un objato cn movimiento con una cámara de 

poca velocidod de obturador.

FILTROS DE COLOR

Para la foto 3 se utilizó filtro, pero no 
para la 2. <-Se puede ver la difer-ntia que 
ha significado, en el mayor contraste con 
el eielo y demás dctalles? Desgraciadamcnte, 

saear estas fotos no había nubes cn el 
eielo, que hubieran contríbuído mucho a 
un mejor efecto. Cuando el día es d.c fuer- 
te sol, siempre se sale ganando al colocar 
un filtro.

éSon caros? čCómo se los coloca? <jQué 
color sc debe utilizar? čDónde se los com- 
pra?. . .

Los filtros comcrciales son relativamente 
caros, pero no son indisnensables. Un pe­
queňo trozo de gelatina de color, que pue­
de ser adquirida en los comercios de foto- 
grafía, servirá muy bien. Si se está utili- 
zando una película ortocromática (tipo ve- 
riehromc o seloehrome) el color a utťi-ar 
es un amarillo suave. Si su máquina es Lina 
simple “cajón”, coloque el trocito de gela­
tina coloreada con tiritas de cinta adhe­
sive (ver fig. 7). Si la cámara tiene un ob- 
jetivo que sobresalo lo mejor es fabriearsc 
un pequeňo tubito de carton y regar a éste 
el filtro, en forma definitiva. El cilind’ ito 
de cartón šerá hecho de manera que ajuste 
exactamente.

Debe tenerse presente que el filtro im- 
pide el pasaje total de la luz, ror lo que 
al usarlo se deberá calcul r un tiempo ma­
yor para la exposition. Si la cámara tiene 
graduación de velocidad, se de’'e 'á  ca'cu- 
lar un tiempo de exoosi'-ion lob'e o triple. 
Si es una “caión” de 1 s mås simples, sin 
posibili lad de regular el tiemno. basta con 
asegurarse de nue el sol esté bri’Undo con 
toda su intensidad cuando se quiera utili­
zar el filtro.

Si se utiliza una película panmomática, 
la sama de colorcs de filtm ane 'e  puede 

"zar es mucho más amplia. El filtro nor- 
para nelículas poncromåticas es uno 

verfe mediano, que también reouiere ele- 
el tiempo de exposición al triple.

Fig. 5. —  Lo cámara es la misma que lo de la fig u ­
ra anterior, pero se la ha movido siguiendo al mo- 
dclo cn su trayeetoria, con rcsultado satisfactorio.

Para efeetos mås exagerados, como un cie- 
lo casi negro y nubes violentamente con- 
trastadas, se puede utilizar un fi.tro ama­
rillo obscuro, anaranjado o hasta rojo. Con 
este ultimo, sin embargo, el tiempo de ex­
posición debe ser de scis a ocho veces mayor.

La copia de la foto, en definitiva, no 
šerá coloreada; estará cn blanco y negro, 
como cuando se la saca sin filtro, pero el 
filtro afeeta de manera diferente a los dis- 
tintos colores. La manera mås sencilla pa­
ra poder pronosticar los resultados es re- 
cordar que al utilizar un filtro, los objetos 
que son del mismo color que el filtro sal- 
drån claros y brillantes, mientras que los 
colores opuestos aparecerån obscuros. Asi, 
por cjemnlo, un modelo rojo sobre un fon­
do de cielo azul, utilizando filtro rojo, aquél 
aparecerá casi blanco y el cielo casi negro. 
Un modelo pintado de ver:1.?, sacado con 
filtro verde, aparecerá casi blanco.

FOTOGRAFIAS EN MOVIMIENTO

Para poder sacar un modelo en vuelo es 
necesario toner en la cámara velocidades 
del orden del 1/200 al 1/1000 de segun- 
do, se-run las posiriones. De otra manera, 
el modelo aparecerá borroneado en la ima­
gen. Pero si se quiere arriesgarse a perder 
alguna placa, para probar, es posible saear 
una foto muv efeetiva de acción. también 
con la “caión”, que solamente tiene una 
velocidad de obturador de 1/25 de sceun- 
do mås o menos. Para hacer esto se debe 
mover la cámara aeompanando al modelo 
en su travectoria en el momento de bajar 
el disparador. Parecc que esto fuera con­
tra las re-das bace poco enunciadns, <jno 
es cierto? Y sin embargo, las figuras 4  y 5 
muestran claramente lo que se puede hacer 
con un poco de práctica.

L"s dos fotos fueron sacadas con una 
“ca;ón” de las mås buratas; pero mientras 
que en la nrimera se mantuvo la máquina 
quieta. en la segunda sc acomp-mó con ella 
al modelo en vuelo. El fondo ha salido to-
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Figuras 6 y 7. —  Cómo sc ''a rm a" la foto, con el modelo, 
un trapo oscuro de fondo, lo máquina y cl reflector; al 

lado, el resultado de csa foto.

talmente borroneado, pero de efocto no des- 
agradable, y el modelo suficientemente cla- 
ro, aunque no perfeeto.

Pero antes de arriesgarsc a estos. . .  per- 
feccionamientos, practique varias veces el 
segi iir al modelo mirando a traves del visor. 
No es muy difícil, pero se necesita un po- 
eo dé practice. Debe verse a traves del vi­
sor el modelo quieto, o sea mover la ma­
quina en proporción con la iriisma veloci- 
dad con la quc desplaza el modelo. Si no 
sc cuida oste detaile, por mås que se mue- 
va la máquina, el resultado ssrå similar al 
de la otra foto.

FOTOS CON LUZ ARTIFICIAL

Aunque muehos no lo hayan pensado, 
con la mås seneilla de las cåmaras se pue- 
den obtener buenas fotos cn interiores, siem- 
pre quc el obturador permita sacar poses. 
Por supuesto, cuanto mejor (y más cara, 
desgraeiadamente) la cåmara, mejores se- 
ran los rcsultados; pero si usted estå satis- 
fecho con los rcsultados obtenidos con su 
maquinita al aire libře, con un poco dc 
cuidado y unos elementos extra podrá sa­
car buenas fotos con luz artificial.

F.l equipo adicional tiene cn realidad un 
solo elemento esencial: una lårnpara de mu- 
cha potcncia. Se las llama cn cl comercio 
Photoflood, y tienen unos 500 watts. Duran 
solamente pocas horas, pero utilizándolas 
con criterio alcanzarån para unos ccnte- 
nares de fotos.

Otro “item” muy· ulil, aunque no indis­
pensable, es un reflector. En el comercio 
existen unos reflectores de cartón metali- 
zado económicos y pråcdcos.

UBICACION DEL MODELO

Lo más práctico es hacer que una per­
sona tenga el modelo, lo nue da más vida 
a la foto. Es imprescindible que tanto la 
persona como el modelo no se muevan. 
Como la foto del eiemplo, se puede ubicar 
la persona en un sillón y el modelo de tal 
manera que apove firmemente sobre el mis-

mo para que se pueda asegurar la mayor 
inmovilidad. En este caso cl fondo de la 
foto no tiene mayor importancia, como ocu- 
rre cn cl caso de quercr sacar la foto del 
modelo solo. Entonccs, cualquier fondo que 
dislraiga la atcnción puede significar un 
efeeto contraproducente, y ahi empiczan las 
dificultades. Siempre es difícil encontrar un 
rineón libře para poder concentrar el efeeto 
sobre el modelo.

Si éste es de color claro, el fondo debe 
ser oscuro, y viceversa. Con una såbana, una 
frazada, un maletón, se puede armar un 
buen fondo (ver figs. 6 y 7).

PELICULA A UTILIZAR

Para sacar fotos cn interiores con luz 
artificial cs esencial una pelieula ultrasen- 
sible pancromåtica del tipo de la Kodak 
Super XX, o la Ilford H. P. 3.

Cuando se utiliza una de estas pelicu- 
las hay que lener la precaución de cubrir 
con un trocito de tira emplåstica la venta- 
nita roja por dondc se vo el numero dc la 
foto, retiråndola solamente en el momento de 
correr la pelieula. En este momento sc ten- 
drå, de cualquier manera, la precaución de 
que no vaya luz d.irecta sobre la ventanita.

ARREGLO DE LAS LUCES

Si se tiene el reflector mencionado, la 
luz puede estar a unos dos metros del mo­
delo. Si no sc tiene reflector, deberá estar 
más cerca (1,50 m. o menos). En este 
ultimo caso se tendrá cuidado en no colocar 
la lårnpara de manera que vava luz directs 
sobre el objetivo, para lo cual serå posible- 
mento necesario hacer una espe: ie de pan- 
talla proteclora. De cualquier manera, acon- 
sejamos el uso del reflector, oue tambión 
puede ser fabricado muy sencillamente con 
un poco de cartón y papel plateado.

Muévase la lámpara notando cómo apa- 
rccen y desaparccen las sombras sobre el 
objeto a fotoerafiar, y ubiquela definitiva- 
mente en el lugar donde el efeeto resulte
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mås agradable. Se notarå que en general 
la mejor posición es hada la derecha o 
izquierda de la máquina’ a más o incnos un 
metro, y un poco mås alta que la cosa o 
persona a fotografiar.

UBICACION DE LA CAMARA
Si no se tiene un tripode se clcbsrá ubicar 

la cåmara sobre una mesa o una silla fir- 
mes. Para inelinar la maquina se utilizara 
una tabla o un libro con tapas duras. Al 
sacar la foto, la mano izquierda presio- 
nará suavemente sobre la cåmara, y con la 
derecha, con el mayor cuidado posible de 
no mover nada, se accionarå con delica- 
deza el disparador. El menor movimiento 
en este caso signifiearå un negativo borro­
neado.

Si la máquina puede ser enfocada a dife- 
rentes distancias, se medirá la distancia entre 
objeto y máquina y sc colocará en la escala 
el numero correspondiente. En el caso dc 
la “cajón” no es posible, y sabemos que 
es necesario no acercarse mås de tres me­
tros. Es inútil tratar de acercarse pensando 
que se conseguirá detalle. Todo lo con- 
trario.

Cuando han finalizado todos los prepa- 
rativos, coloque la palanquita en “pose” 
(generalmente marcado con una T), prenda 
la luz y accione el disparador. Solamente 
con la experiencia se podrá llegar a bue­
nos resultados, lo que significa hacer mu­
c k s  pruebas cn diferentes condiciones para 
conocer todos los detalles. Lo que mås

práctica necesitará es la noción exaeta del 
tiempo necesario para las exposiciones. Sa- 
que la primera foto con un segundo, y la 
siguiente con cuatro. Asi, cambiando de 
tiempo y llevando un control con el tiempo 
utilizado para cada una de las fotos, se 
podrá, con los mejores resultados, obtener 
normas para futuras fotos. Es logico que 
las primeras tentativas no serán fotos per- 
feetas, pero con cste sistema se desperdi- 
ciarån muy pocos negativos. Si con uno de 
los tiempos no ha salido bien, con el otro 
seguramente se mejorarå.

Para contar los segundos no es indispen­
sable un ayudante con eronómetro. Con- 
tando, se puede llegar a una buena exac- 
titud. Cuentc para cada segundo 1-2-3-4 y 
controle su velocidad con un reloj para 
darse cuenta si va demasiado råpido o des- 
pacio. Asi, por ejemplo, para tomar una pose 
con cuatro segundos, se contará 1-2-3-4, 
1-2-3-4, 1-2-3-4, 1-2-3-4. Hablando normal­
mente, eso representa cuatro segundos.

De cualquier manera, éstos son detalles 
que posiblemente cada uno puede resolver 
con sus propias cxperiencias. Lo mås im- 
portante es Ilevar un librito con las anota- 
ciones nccesarias para saber cuándo una 
foto salió bien y por qué fué. Qué pelieula 
se utilize, dónde se colocó la luz, cuånto 
tiempo de exposieión sc le dió, etc. Con muy 
poco tiempo, un trabajo de cxpcrimentación 
asi realizado le permitirá conseguir resul­
tados, con las mås baratas entre las måqui- 
nas, que lo sorprenderån agradablemente.

Si å Udm le interesan los problemas de la mecánica motor'istica 
y desea tener una información completa de: Automovilismo, 
Aviación, Motociclismo, Motonáutica y Automodelismo,

L E A  S I E M P R E

VELOCIDAD
REVISTA MENSUAL ESPECIALIZADA

Precio de un mimero, $ 1.—  Numero otrasado, $ 1.60
Suscripción a 12 ejemplares, $ 10.— . A 24 ejemplares, S 19.—

E X T E R I O R ·  Prec'°  de un mimero, $ 2.40. Niimero otrasado, $ 2.40 
Suscripción a 12 ejemplares, $ 24.— . A 24 ejemplares, $ 44.—

El importe debe enviarse a lo orden de CHRISTIAN THUN.
H1POLITO YRIGOYEN 434 T. E. 33 - 1746/78 - 8861
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i l  aeromodelismo puede 
hacerle ganar... $$$

P o r J .  R E I S S

Aunque hemos traducido este artículo más para 
hacer conocer mejor las características de la 
actividad aeromodelista en los Estados Unidos, 
podrán algunos extraer útiles consejos de él.

ffT lA Y  buenas p ersp ectiv as económicas 
para el aeromodelista si tiene cierto 

espíritu comercial, y si sabe unir a sus ha- 
bilidades de aeromodelista un buen eriterio 
de vendedor.

Estudie usted su propio caso. Existen 
centenares de buenas ocasiones para hacer 
dinero, y todas están a su alcanee con só­
lo sabcrlas aprovechar, empezando con el 
pie derocho, o sea acostumbrándose a ha- 
eer los modelos lo más prolijos y bennosos 
posiblc, desarrollando el hábito de dejar 
satisfecho a cada eliente, y sin fijarse en 
la mayor o menor importancia del trabajo, 
y dándole un trabajo mejor realizado de lo 
quo él esperaba.

<;Cuántos tipos do negocios cree usted 
que puoden presentarse al aeromodelista 
con posíbilidades de ganar dinero?

ěSolamente dos o tres?
Bueno, aquí tiene por ejemplo ocho. Y 

les explicaré más aún en el transcurso de 
nuestro artículo.

Los modelos de aviones son utilizados 
por: proyeetistas industriides, artistas, agen­
das de publieidad, compaňías de ventas de 
terrenos y agencias de viajes.

No olvide tampoeo los comercios del ra- 
mo, los fotógrafos y otros aeromodelistas 
que no saben o no pueden construir un mo­
delo tan bien como usted lo haee.

Si, esto es posible para los ue viven en 
los grandes centros, dirå usted, ri pero y yo 
que vivo en R. D. F. Ν'? 3 Katchaskatckan, 
North Dakota, cómo consigo clientes?

No se olvide que existe un excelente me­
dio de propaganda que se llama simplemente 
correo, y que puede ser utilizado de mane­
ra de dar resultados sorprendentes.

He aqui un ejemplo, en caso de dos mu-

chachos que aplicaron un plan de magnifir 
cos resultados.

Un buen dia se encontraron, asi como por 
casualidad, frente a la siguiente rioticia: 
Hay en Norteamérica mås de 400.000 pilo­
tos civiles privados. Les surgió repentiila- 
mente esta pregunta: <;No es lógico que a 
estos les guste tener en su casa, sobre una 
mesa o sobre la chimenea, una pequefia 
reproducción bien hecha y hermosamente 
terminada, de los aviones que ellos mane- 
jan O poseen?

El heeho les pareció tan lógico que, rá- 
pidamente, reunieron unos pocos dólares, 
iiicieron imprimir unos papeles con mem- 
brete, y entraron asi en el eomercio.

La siguiente medida fué la de sacar unas 
muy buenas fotos con numerosas copies 
de cada una, de modelos en escala para 
exhibieión que ellos habían construido ya, 
por diversion. Consiguieron luego, en la 
oficina provincial de la aeronáutiea civil, 
una lista de los pilotos privados eon brevet, 
(esta lista es gratis y lo único que hubo que 
hacer fué pedirla), hieieron una carta cir­
cular, y adjuntando a ella una serie de fo­
tos de los modelos construidos, las envia- 
ron a cierto numero de los que aparecían 
cn la lista.

Los resultados fueron simplemente sor­
prendentes.

Esos dos muchachos no han conseguido 
dar abasto a los pedidos, y tienen todo el 
trabajo que quicren.

El correo del Tío Sam pucde producir 
negocios, y no existe razón alguna para 
que usted no pueda hallar una idea similar.

O tro  resid e n te  en zóna relativamente 
apartada, se especializó en construir mode­
los para vuelo, para otros que no tenían la
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babilidad o paeiencia suficiente y que a 
pesar de eso querían gozar de las horas de 
esparcimicnto que produce el hacer volar 
modelos de aviones.

Los precios cambian de aeuerdo al mo- 
delo que se le encarguen. Un modelo U- 
Control de tipo normal, cuesta alrededor 
de 35 dólares, Uegando este precio hasta 
J.50 dólares, si por ejemplo se trata de cons­
truir por encargo un modelo radiocontrola- 
do. En todos los easos el clicnte proporciona 
motor, equipo de radio, material para el en- 
ccndido, etc. Si esto le parece interesante, 
puede consultar la lista de direcciones de 
clubes que publican las revistas espeeiali- 
ztidas.

(iHay algún eomercio para Hobbies en su 
ciudad? Su proveedor, el mismo del cual 
usted compra los materiales que necesita 
para mantenerse cn actividad aeromodelis­
ta, tiene continua necesidad de modelos de 
exhibieión, etc.
, Si sabe construir con prolijidad y bue- 
na terminación, utilizando equipos comer- 
ciales, ijpor qué no pedirle trabajo al due­
fip del negocio? No sea ilógico al pedir pre- 
cip por su trabajo. Piense que el comer- 
ciaiite trabaja con un mrgen oequefio, y 
que debe vender muchos equipos para rea- 
lizar el costo del modelo que usted le cons- 
truirá.

Otro arreglo al que se puede llegar es el 
de dejar los modelos ya construidos en 
consignación. Esto quierc deeir que el co- 
merciante cuelga en su negocio el modelo 
que usted le ha construido y trata de ven- 
derlo sobre la base de un porcentaje de eo- 
misión. Verá usted también que el comer- 
ciantc puede aconscjarlo sobre euáles son 
los mejores modelos a construir para la 
venta, ya sea para un padre afectuoso, o 
para una tia solterona que quieran hacer un 
fegalo.
, Aunque es muy probable que el chico 
que recibe ese regalo, se sientc sobre él el 
mismo dia en que se lo rcgalan, no deje que 
este pensamiento le haga reducir la calidad 
de su trabajo.

Tampoco se debe promoter al comereian- 
te la entrega de un cierto trabajo para una 
fecha, y entregarlo un mes dcspués. . ., por

lo menos si se quiere que vuelva a hacer 
otro encargo.

ěCuándo es bueno un modelo de exhibi­
eión? El factor más importante es cl ente- 
lado ý la terminación final. No importa 
cómo sea la estructura de un modelo ar­
mádo, el entelado y la pintura del modelo 
deben ser impecablcs y hermosos.

Aprenda todos los detalles para hacer un 
trabajo perfecto. Averigue las posíbilidades 
de cada uno de los nuevos artículos para 
terminar que llegan al mercado. Los buenos 
pinceles de pělo de camello, aun cuando 
son relativamente caros, representan media 
batalla ganada en el trabajo de pintado, y 
en definitiva, son una inversión justifieable, 
y rendidora. Si se los lava con thinner de 
buena calidad cada vez que se termine de 
usarlos, durarán mucho tiempo y cn defini­
tiva, llegarán a ser más económicos que los 
iniciahnente más baratos y de inferior ca­
lidad.

A menos de que sea usted exccpeional- 
mente hábil, le resultará imposible igualar 
con el pinccl la terminación que se pucde 
conseguir con el pintado a soplete. Un equi- 
po para pintar a soplete es una necesidad, sí 
los pedidos llegan ya con cierta intensidad 
y frecuencia, y cuando ya se han ganado 
unos dólares.

Sea efectivo en sus métodos de produc- 
ción. Mantenga un control sobre cada mo­
delo que construyc anotando en una libreta, 
lo que gasto en materiales, cuáuto tiempo 
tardó, etc. Al final, podrá saber exacta- 
mente, cuánto debe cobrar por el trabajo 
realizado. La parte correspondiente a la 
mano de obra supera ampliamente a las 
materias primas necesarias, en el caso de 
los modelos.

Es necesario esforzarse para poder me- 
jorar la velocidad de producción, para po­
der terminar el modelo más rápidamente 
pero sin disminuir la buena aparieneia. Ba- 
jo ningún concepto se debe saerificar el 
Cuidado cn la terminación para mayor ve­
locidad.

Constrúyase como un archivo, en el que 
se acumulará fotos, pianos, y toda otra infor- 
maeión que pueda ayudarlo en su trabajo. 
Guarde todos los pianos de los equipos. y
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las tres vistas de revistas, etc. Aprenda las 
nociones fundamentales de dibujo de ma­
nera de poder ampliarse sus propios pianos 
sin tener que depender de terceros, o de 
casas comerciales de ampliación fotostática 
para ese trabajo. Escriba a las compafiias 
aeronáuticas, fábrieas, etc., para que lo pon- 
ran en su lista de envíos de material de 
propaganda.

Si en la ciudad donde usted vive hay ne- 
gocios grandes (tipo Harrods), acérquese a 
cada comprador de juguetes con la siguien- 
te idea. Vaya a verlo con un modelo bien 
terminado y pintado, del tipo U-Control, 
completamente listo para volar, con cables, 
manija, motor ya colocado, etc-, y un bo- 
rrador de lo que podria ser una hoja de 
instrucciones para el manejo.

Expliquele que usted puede preveerlo de 
todos los modelos de ese tipo que él pueda 
vender, y que por ejemplo le podria dejar 
de entrada unos tres modelos ya termina- 
dos, a pagarse después de vendidos. Luego, 
le entregarå mås modelos. Muchos de los 
equipos hoy en venta, son excelentes para 
ese trabajo, ya que con el estado de las 
aplicaciones de la prefabricación, se ha con- 
seguido realizar cosas extraordinarias, pu- 
diéndose, con contadas horas, tener com- 
pletados hermosos modelos. Estos equipos 
son ideales para la construcción en serie.

Proteja a cada comprador, con la varie- 
dad en los tipos, ya que nadie preficre te­
ner un modelo igual al del competidor mås 
ccrcano.

Esta idea puede resultar muy buena al 
pensar en los regalos para las fiestas. Si 
esta posibilidad existe, tenga a mano unas 
cuantas direcciones de constructores amigos 
que lo puedan ayudar un poco en caso de 
exceso de trabajo, ya que los regalos de 
Navidad deben ser heehos antes de Navi- 
dad, y la entrega en fecha es fundamental.

jQuiere realizar una inversión con renta 
a largo plazo? Constmya entonces, un mo­
delo en escala perfeeto en todos los deta­
lles, suficientemente hermoso como para 
ser alquilado para exhibirlo en vidrieras, 
etc. Es posible poner tantas horas de tra­
bajo como se quiera al realizar este proyeeto, 
pero en cambio, muchos comercios estarån 
dispuestos a pagar entre 5 y 15 dólares 
por mes, de alquiler un modelo de exhibi- 
ción muy perfeeto, suficientemente detalla- 
do y prolijo como para hacer detener a

los paseantes delante de una vidriera para 
apreciar sus detalles.

Para todos estos modelos de vidriera 
conviene siempre, y no es dificil agregar 
el movimiento a la exhibición; no cuesta 
por ejemplo mucho instalar im pequefid 
motorcito eléctrico, de manera que haga 
girar la hélice o las hélices del modelo de 
exhibición. Los espectadores se quedan bo- 
quiabiertos. Un modclo de esta perfección 
que es colocado en una vidriera, puede 
también, ser asegurado para proteger a us­
ted mismo y al comerciante.

Cuando haya comprobado que puede 
construir un modelo de exhibición (des- 
play) perfeetamente, con todos los dctalles 
que le parecen necesarios, <>por qué no prue- 
ba con otra parte de negocios, también 
buenos probables clientes, pero de otros 
modelos en escala? Por ejemplo, los arqui- 
tectos y las empresas constructoras, tienen 
siempre interés en maquettes de las casas 
o edificios a construir, para poder mostrar 
al que encarga la obra, el aspecto final qiie 
tendrá la casa construída. Los fotógrafos 
siempre necesitan material vario para fo­
tos armadas, etc. Los proyeetistas industria- 
lcs a menudo muestran a los clientes un 
modelo de un producto nuevo, antes de 
iniciar la producción, en escala grande, del 
objeto definitivo.

Las agendas de publicidad también ne­
cesitan materiales varios de ese tipo. Us­
ted verá que una vez que se acostumbra a 
construir modelos para exhibición podrá 
realizar muchos otros trabajos similares, 
aunque no con aviones.

<>Cómo se puede encontrar trabajo como 
éste? Utilizando la gula telefónica. Hágase 
una lista de los que parece puedan tener 
interés en matena, y o los visita personal- 
mente con aigun trabajo suyo, o les envia 
una carta detallandó sus habilidades, y ai­
gunas fotos de sus mejores trabajos. Este 
trabajo es también interesante ya que pre­
senta continuamente novedosos problemas 
que ponen a prueba el ingenio del cons­
tructor.

Muchos muchachos que han iniciado su 
carrera con aeromodelistas y luego han 
entrado en la vida profesionál en otros 
campos, han llegado a ser talentosos y bien 
remunerados maquetistas, etc.

(jQuién dijo que no se puede construir 
un futuro con el aeromodelismo?”

I F r í o  o Caííente?
Podrá consegulr mojor rendimiento de su motor si le coloca la glow- 
plug mås adecuada a las exigencias particulares. Un completo articulo 
sobre el tema por el autor de "Puesta a punto de motores" (N° 11).

Por WALTON HUGHES

UNO de los pocos argumentos sobre el 
cual concuerda la opinion de la mayo- 

ria de los aeromodelistas es de que la glow 
de un motor es la parte mås calientc.

riPero sabe usted que aigunas de estas 
pequeňas y calurosas bujias son llamadas 
"‘frias”?

Tratemos de mirar la parte interior del 
motor mientras estå funcionando, y estu- 
diemos en particular la 
glow-plug.

El pequeňo filamen­
to que vemos ampliado 
en el esquema hace to­
do el trabajo útil. Una 
corriente eléctrica que 
pasa por él lo pone in- 
candescentc para facili- 
tar el arranque del mo­
tor. Esto requiere un 
sistema de aislación que 
pueda resistir la elevada 
temperatura.

E l combustible tiene 
que ser calentado a su 
temperatura de ignición 
para poder quemarse.
Adentro del motor, cer- 
ca de la glow-plug, la 
mezela combustible es 
calentada, pero no lo suficientemente co­
mo para que queme a la presión atmos- 
férica. El pistón, en su trayeetoria hacia 
arriba, aprieta la mezela en la cåmara de 
combustion y reduce en mucho su tempe­
ratura de ignición. Cuando la presión pro- 
ducida durante la compresión es suficiente­
mente elevada y la temperatura de ignición 
ha bajado, para coincidir con la tempera­
tura de la glow-plug, la mezela sc endende 
y explota.

Las glow-plugs pueden ser proyeetadas 
y construidas de tal manera que rermitan 
a la mezela quemarse a bafa presión, y cn 
ese caso son llamadas calientcs.

Las frias necesitan una presión mayor 
para llegar al punto de la explosión. La 
mezela misma tiene mueha influ?neia sobre 
el punto de ignición. Las mezelas mås comu-

nes, hechas simplemente con aceite de castor . 
y alcohol metilico, necesitan una glow-plug 
caliente y una elevada compresión. El agre- 
gado de compuestos nitrados reduce el pun­
to de ignición de la mezela y permite, en 
consecucncia, explosiones a menor com­
presión.

El punto de combustion está entonces 
determinado por las caraeteristicas de la 

mezela, la compresión 
del motor y la tempera­
tura de la glow-plug. 
Esto tiene mueha im- 
portancia en el funeio- 
namiento del motor.

Un motor que fun- 
ciona a pocas revolu- 
ciones por minuto, lo 
harå satisfactoriamento 
si la mezela exp lota  
cuando el pistón llega 
a su punto muerto su­
perior.

Al aumentar el nu­
mero de r.p.m. se pro­
duce una condition ba­
jo la cual la mezela es 
totalmente quemada so- 
lamente cuando el pis­
tón ha iniciado ya su 

camino hacia abajo, y se pierde do esa 
manera mueha poteneia.

Para conseguir el tiempo necesario y su- 
ficiente para que la mezela se queme total- 
mente, debe iniciarsc la combustión antes 
de quo cl pistón en su carrera aseendente 
llcgue al punto muerto superior.

Esto es lo que se llamaba avance del 
encendido y se regulaba con el movimien­
to del soporte de los platinos en los “viejos” 
motores a encendido por chispa.

Existe para el fcnómeno de combustión 
im punto “óptímo”, en el cual cl motor des- 
arrolla fåeilmente la måxima poteneia, y 
éste debe ser controlado con la glow-plug 
también, aunque en manera diferente a lo 
que se hacia con los motores a encendido 
por chispa. Un motor a glow-plug no tie­
ne comando del avance de la chispa,
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pero, sin embargo, el operador puede igual- 
mente controlar el punto de ignieión com- 
binando adeeuadamente para su motor mez- 
ela y glow-plug.

Para llegar a un buen ajuste del motor, 
empiecc por elegir la hélice que de acuer- 
do con los fabricantes del motor permite 
obtener el mejor rendimiento. Las r.p.m. 
muy elevadas, hasta un cierto limite, signi- 
fican tumbién mayor poteneia; pero no se 
olvide que también represcntan mi mayor 
desgaste del motor. Por eso, a menos que 
ustcc.1 esté tratando de batir un record mon­
dial de velocidad, no trabaje a excesiva ve- 
locidad.

Para empe/.ar, elija una bujia fria y una 
mezela fria. Una mezela fria es la que con- 
tiene escaso porcentaje de nitrados, explota 
menos violentamente en el arranque y tien­
de a “detonar” en los motores de alta com- 
presión. Si el motor no arranca o, si lo hace, 
funeiona defeetuosamente a bajas revolu- 
ciones, y apenas consigue arrastrar la héli­
ce, canibie la glow por una mås caliente. 
Siga probando combinaciones cada vez mås 
calientes, hasta conseguir la performance 
deseada.

Si la mezela y la glow-plug son dema- 
siado calientes, el motor detonará, marchará 
irregularmente como si estuviera forzado. 
Esto implica someter a las partes del mo­
tor a esfuerzos innecesarios y contraprodu- 
centes, por lo que deberá ser evitado. Si 
usted piensa cambiar de hélice, recuerde 
que esto cambiará también las r.p.m. del 
motor, y también variarå la temperatura 
de la glow-plug.

Serán necesarias nuevas pruebas para de­
terminar otra vez la adecuada velocidad de 
ignieión para las nuevas condiciones.

Empiece otra vez con las mezelas y bu- 
jias mås frias, yendo gradualmente hacia las 
combinaciones mås calientes. Una hélice pe- 
quefla, mezela caliente, glow-plug caliente 
y un motor de alta compresión, en conjunto, 
llevan únicamcnte a dedos lastimados por 
cl “patear” del motor y glow-plugs que- 
madas.

Los motores que trabajan con glow- 
plugs frias son muv sensibles a las varia- 
cioncs cn las mezelas, mientras que las ca­
lientes son insensibles a esas difcrencias. 
Los cambios de las mezelas se pueden ve- 
rificar con suficiente exactitud elevando y 
bajando el tanqne, manteniendo la aguja 
del carburador en una misma posición. La 
prueba fué hecha por lo tanto midiendo la 
distancia a la cual se podia élevar el tan- 
que sin que cl motor se detuviera por exce­
so de alimentación y a la cual sc podia 
bajar el tanque sin que el motor se detu­
viera por falta de mezela. Se deberá utili- 
zar un motor de aros bien asentado y suel- 
to, para que no se recaliente al marchar

escaso de mezela. Los rcsultados de estas 
pruebas están detallados en la tabla N.

En una posterior comparación de las ca- 
racteristicas de las glow-plugs con sus di­
mensiones se demostró que no existe un 
factor que por si solo determine la tempe­
ratura caracteristica de una glow. Si el 
filamento es de alambre de diámetro muy 
reducido, la temperatura tiende a ser ma­
yor. Una cavidad grande para cl filamento 
también hace mås caliente la glow, ya que 
hay menores posibilidades de que el metal 
que rodea cl filamento enfrie al mismo, al 
absorber su calor en mayor proporción. El 
tirar hacia afuera el filamento o llevarlo 
hacia adentro también modifiea las carac- 
teristicas de temperatura.

La glow-plug Champion, por ejemplo, 
tiene un elemento de alambre mås bien 
grueso, por lo que deberia ser del tipo muv 
frio. Sin embargo, cstirando el filamento 
hacia afuera y apoyåndolo sobre un ‘puen- 
te” que cruza el receptáculo, se transforma 
en bujia caliente.

Ilechas todas estas consideracioncs, ve­
mos entonces que la mejor manera para de- 
tenninar las caracteristicas de una glow- 
plug es haciendo medidas en condiciones 
de funcionamiento.

En general, se puede decir que los mo­
tores que tienen elevada compresión (10 a 
1 o mås) funcionan mejor con glows frias. 
Los motores de media (7-9 a 1) y baja 
( 5 - 7  a 1) compresión, en cambio, necesi- 
tarån mezelas y bujias del tipo caliente.

Hasta ahora hemos tratado el funciona­
miento de la glow mientras el motor estå 
marehando a su velocidad de régimen. Se 
verifican caracteristicas y fenómenos dife- 
rentes por lo que se refiere al periodo de 
arranque del motor.

Para hacer arrancar el motor se calientä*·' 
el filamento de la glow-plug mediante una 
bateria, y aigunas elevarån su temperatura 
mås que otras.

Las que tienen un filamento de alambre 
muy fino absorberån menos corriente de la 
bateria, y se pondrån de color rojo oscuro. 
Los filamentos de mayor diámetro, en cam­
bio, absorberån una corriente mayor y se 
pondrån mås incandcscentes.

Si se utiliza una bateria de mueha carga 
y cables de contacto cortos y de mueha 
sección, los filamentos gruesos se calenta- 
rán más y hárán explotar la mezela mås 
råpidamente en cl arranque. Si las baterias 
son débiles o están descargadas, se invierte 
esta condición, ya que no tendrán la ener­
gia suficiente, necesaria por los elementos 
de mayor sección.

Los filamentos de sección menor descar- 
gan mås lentamente las baterias, y podrian 
parecer mås convenientes en su uso, al ago- 
tar menos la bateria.

Sin embargo, debe tenerse presente que 
los elementos mås finos so queman mås 
fåeilmente durante cl funcionamiento del 
motor. Los principiantes en general eligen 
las glows con clemento delgado para ccono- 
mizar en bateria; los expertos y veteranos, 
en cambio, prefieren las glows de filamen­
to grueso, que son de mayor duración.

Se puede ejercer un eficaz control sobre 
las glow-plugs durante el arranque. Si us- 
tod tiene un motor con piston lapidado sin 
aros, con buen “sellado” de compresión, es 
muy probable que patee violentamente en 
el arranque. Esto puede ser evitado utili- 
zando cables para las conexiones, largos y 
de sección reducida. La resistencia eléctrica 
dc estos cables reduce cl pasaje de corrien­
te hacia la glow-plug, siendo por lo tanto 
menor la temperatura.

por capilaridad a la glow e impedirån su 
funcionamiento correeto, sobre todo si el 
motor está un poco ahogado.

Si no está seguro sobre qué longitud debe 
tener la glow-plug a utilizer, destornille 
la cabcza del motor y fíjese cuál de las 
glow-plugs queda al nivel de la parte in­
terna de la cabeza del cilindro. Algunos 
motores ostán diseňados de tal manera que 
la glow-plug sobresale un poco, y la mez­
ela tenderá a cscurrir antes que a quedarsc 
en el receptáculo del filamento.

También se pueden encontrar dificulta- 
des si so utiliza una glow demasiado larga. 
Si se coloca una bujia larga en un motor 
que ha sido diseňado para la corta, la cx- 
tremidad de la glow quedará demasiado cer- 
ea del piston. E l aceite o la mezela que

T A B L A  N

COMPARACION DE TEMPERATURAS DE FUNCIONA­
MIENTO DE D IFEREN TES GLOW-PLUGS

No detalla una difercncia de calidad; la lista fuc hecha con el 
solo objeto de determinar las difercncias entre bujias “calientes” 
y bujias “frias”. Las mas calientes están al principle de la lista 
y las mås frias al final.

Marca de la glow-plug , 4?  nivel
(pulgadas) (2 ,54 cm.)

Ohlsson AA .................................................. 14,5
Ohlsonn Economy ....................................  14
McCoy ........................................................... 13,5
Spitfire ........................................................... 13,5
Ohlsson Standard ......................................  13
Ohlsson Racing ...........................................  12
O K .................................................................  11,5
Champion......................................................  11,5

{caliente ..................................................... 9,5
normal ...........................................  9

f r i a .................................................. 8
Ohlsonn Standard f elcnlcnto estirado.. . 14

( „ retraido . . 11,5

Los motores con aros, en cambio, tienen 
poca compresión “estática”, aunque tengan 
elevada relación de compresión, y no tienen 
un buen sellado especialmente durante el 
arranque, por lo que funcionarán mejor con 
cables cortos y de bastante sección, que per- 
mitan el pasaje de mayor intensidad de co­
rriente de la bateria, que šerá relativamente 
mås potente.

También se originan difieultades en el 
arranque cuando no se instala adecuada- 
mentc la glow-plug en el motor. Una bujia 
corta (VG-3), al ser usada en un motor 
diseňado para una bujia larga (VG-2), no 
se extiende suficientemente hacia la cåmara 
de combustión. Aceite o mezela adherirån

pueden hallarse sobre la cabeza del piston 
empastarån råpidamente la glow-plug.

Para obtener los mpjores rcsultados con 
los motores con encendido a incandescen- 
cia siga estc método: elija primero la héli­
ce más conveniente para ese motor, y el tipo 
de modclo que usted piensa construir. Em­
piece con bujias y mezelas frias y vaya 
aumentando progresivamente de tempera­
tura, de acuerdo con la lista dc la tabla, 
hasta conseguir måxima performance cons- 
tantemente.

No deje que su motor funcione “patcando” 
V detonando. Utilice la glow-plug que tenga 
la longitud adecuada al diseňo de la cåmara 
de combustión de su motor.
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A V I S O S  C L A S I F I C A D O S
E sta  seccíón está destinada a llenar un vacío que se venía notando de&de háce ticmpo. Mucho* 
aeromodelistas, com crciantes e in d u strials  desean peťiódicamcnte pubticar -algún aviso, pedido 
u oferta que debe encontrar su espacio en esta publicación para aeromodelistas. A veces e sa ·  
ofertas no justifican la publicación de un aviso más voluminoso, y esperantos que encuentrea 
cabida en esta nueva seccíón. Se ha ftijado una tarifa de 12 pesos por cm. de columna, y lo· 

pedidos deberån llegar en carta  con el correspondiente importe.

2 MOTORES OHLSSON 60
NUEVOS. VENDO A MEJOR OFERTA. 

Fntrego inmediota. Envio al interior. Comple­
tos con bobina, condcnsador, etc. Unica- 
mente por carto o

ADRIAN J. BALLESTER 
FCO. LACROZE 1850 - BUENOS AIRES

PARA ESTUD IA NTES Y PROFESIONALES
UNA OBRA CUMBRE

TRATADO DE LETRAS 
Y CÄLIGRAFIA

Por M AXIMINO OCHAGAVIA 
Lujosamcnte eneuadernado, $ 30.—

En todas las buenas librerias y en 
Belgrano 2651 -  4° piso

KING - PRIME
REPRESENTANTE E IMPORTADOR

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

Pedidos pare inglaterra MOTORES MILBRO 
M c z d a  D i e s e l

ALL  -  HOBBIES
TODO PARA EL HOBBYSTA

Rivadavio 945, piso l?  - Teléf. 35-7571

A E R O Z E P P
PRESENTA SU MOTOR A REACCION 

Vea la pagina primära

PROXIMAMENTE LES OFRECEREMOS MODE­
LOS 200 Y 350.

Federico  D  eis
ODONTOLOGO

CABILDO 689 Tel. 73-8645

EL MEJOR SURTIDO

7 07
L A  C A S A  DE LO S  CAM FEONES

ESMERALDA 707 BUENOS AIRES

EL M A N U A L M AS CO M P LETO  
PUBLICADO H A S TA  LA FECHA
THE MODEL AIRCRAFT HANDBOOK
Segunda edición.......  $ 8.~

P E D ID O S  A :

EDITORIAL HOBBY
VENEZUELA 668 Buenos Aires

"CASÅ SERRA"
MARCA REGI STRAD A

“ EL CONDOR HOBBIES”

AEROMODELISMO
■,*

LA CASA M EJO R S U R TID A  QUE T IE N E  
DE TODO PARA EL DEPORTE CIENCIA

Distribuidor exclusive de los motores “ MILLS”  Milbros Diesel

CONSTITUYENTE 1696
TELEFONO 4 78 23 MONTEVIDEO (Uruguay)

Imp. Cfa. Gral. Fabril Financiera, S. A., 
Iriarte 2035 - Bs. Aires, setbre. de 1951

A M E R I C A N O

Gancia
V E R M O U T H  D E  C A L I D A D
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I L L E G O  L A  S E G U N D A  R E M E S A  DE 
LAS COLECCIONES ENCUADERNADAS

CON TODOS LOS PLANOS DEL PRIMER A Ň O  DE L A  REVISTA

A E R O M O D E L I S M O
AL MISMO PRECIO A Q 
DE ......................... $ 4 0 . ‘
LA MISMA SIN ENCUADERNAR 
CON T0D0S LOS PLANOS .. $ 30.-
LLIJ0SAS TAPAS ESPECIALES A J  _ 
para reunir los doce números $ I  / £ · ’

AGREGAR $ 2.- PARA ENVIO

A D Q U IE R A L A  Vd. y obtendrá la mej or fuente de 
informaciones técnicas y deportivas en eastellano

.

V I/

Av. BELGRANO 2651 - 4° Piso - Buenos Aires
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M O T O R  U-CONTROL PLANEADORtS G O M A

BA RN IZ  I N A T A C A B L E

POR PR IM ER A  VEZ N U ESTR O S 
A E R O M O D E  L I  S T A S  P U E D E N  
A PLICA R A SU S M ODELOS UNA 
VERD A D ERA  M IC R O P E L ÍC U L A  
DE PLA STICO  LtQUIDO T R A N S­
P A R E N TE  ELABORADO CON PRO- 
DUCTOS IM PO RTAD O S DE LOS E E . 
UU. LOS M O D E L O S  CONTROLA- 
DOS Y DE V U ELO  L IB R E  DE MO­
TO R A EX PLO SIO N , PLANEADO- 
R E S, O GOMA, AHORA DURARÁN 
ANOS CON E ST A  M A R A  V IL L A  
IN A C A TA BLE POR ALCOHOL, NI- 
TRO BEN C EN O  Y  N ITRO M ETAN O . 
A P IN C E L  O SO P L E T E  D E BOCA, 
UNA SOLA MANO DA UN ACA- 
BADO B R IL L A N T E . ÚN ICAM EN TE 
EN ERA SCO S DE 150 CM3.

E L  C O M B U S T IB L E  GLOW D E 
“ S E T E C IE N T O S IE T E ”, QUE TAN- 
TA ACEPTACION HA TEN ID O  DU­
RAN TE DOS ANOS POR AEROMO- 
D E L IST A S, TANTO D E VUELO  L I ­
B R E  COMO DE U-CONTROL, SERA  
PU E STO  AHORA EN VEN TA  EN 
LAS CÓMODAS. SE G U R A S Y MA- 
N U A BLES LATAS DE 500 CM3. E L  
ÚNICO SE C R E TO  EN LA FORM U­
LA D E E S T E  C O M BU STIBL E  ESTA  
EN “CALIDAD +  CALIDAD”. POR 
ESO A SEG U R A  UNA BU EN A  LU - 
BRICACIÓN SIN  CARBON Y EL  
MAXIMO D E REVOLUCI O N ES EN 
TODOS LO S M O TO R E^ IN C L U SI­
V E EN LA CLA SE “M ED IA -A ”.

LA LATA, S 12.00
$ 24.50

★

SE  ACERCA E L  TR O FEO  DE 1951 
“ P R E S ID E N T E  DE LA NACIÓN”. 
COM PRE SU  EQ U IPO  “PU N A N E”, 
LISTO  PARA ARMAR.

$ 130____

O M B U S T I B L E  
GLOW· PLUG

s^ERALPA 707 BUENOS AIRES


