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O - A E R O ARGENTINA
N9 I. —  C ontiene dos p la - 

n ead o res  y un  av io n  p a ra  cone* 
tru i r .  T rea  m odelos d is t in to s  
en  un  so lo  equipo , a l red u c id o
p re c lo  d e .........................  $ 5 . 8 0
A g re g a r  p a ra  e n v io . . . .  $ 2.—

IRIS. A vion  de huen 
vuelo , be lla s  H neas y 
fác il c o n e t r u c c l ó n .  
E n v c rg a d u rn  55 c«nt. 
E l eq u ip o  c o m p l e t o
a ....................... * 5 . 4 0
A g r e g a r  p a r a  e n -  
v í o .......................$ 2.___

STY CK LER . A vión q u e  le h á rá  go- 
n a r  co n cu rso s . El equ ipo  de  1.04 m
de e n v e rg ad u ra . n ...............$ 22.20
A g re g a r  p a ra  e n v i o .................. $ 2.5C

ALA V O LA N TE. H acc  p e n sa r  en lna m arn v illa s  que 
nos  d ep ara  la a c tu a l  " e ra  del a ire " .  E qu ipo  co m ­
p le to  p a ra  c o n s tru ir  e s te  m odelo  de 1.50 m.. de 
e s ta b ilid a d  so rp re n d e n te  y  p lan eo  de m uchn d u ra -
ción , a  só lo  .........................................................  $ 2 3 . 3 0
A g re g a r  p a ra  e n v i o .................................................. $ 2.S0

C H AM P. A erom ode- '
lo de 1.90 m . de en* r J jj/ - i t  
v e rg a d u ra , p a ra  mo*
to r  de  1/5 de Η. P. M onopiano  p a ra so l de 
tre p a d a  m uy  p r o n u n c 'a  d a .  Ideal p a ra  c o n ­
c u rso s  ....................  ..........................................  i  SO.—
A g reg a r p a re  en v lo  ...................................... $ 3 .—

PA RA N A . De exce len te  M  \g . 
v u e lo .  p a ra  m o to r  dc CV *3 
1 /6 , e n v e r g a d u r a  de 
1.26 m . El equ ipo  com ple to , $ 3 5  
A g re g a r  p a ra  e n v i o ..................5 2.

de c o n s tru ir  y tam b ién  m uy fác il de h ace r 
v o la r. El eq u ip o  com ple to  de 1.08 m. de e n ­
v e rg a d u ra  a l p rec io  d e .................. $ 1 3 . 8 0
A g re g a r  p a ra  e n v l o ................................... $ 2.50

De co n s tru cc ió n  senc illa  y cu rio sa , p u rs  
su fu se la je  e s ta  rev ea tid o  de pnpel y 
c o n s tru id o  de v a rilla s . E n v e rg a d u ra  de 
58 cen tim e tro s . De exce len te  vuelo. I I
e q u i p o ............. .........................  » 4 . 3 0
A g re g a r  p a ra  e n v l o ............................$ 2 .—

A CHORRO A EXPLOSION D I E S E L

M o to r “ JE T E X ”
M odelo 100 .................t  2 7 . -
M odelo 2 0 0 ................  $ 3 8 . -

BALSA
2 X 2 a 2 X 5 ..........
3 X 3 I t 3 X 6 .........
2 X 6 II 2 X 1 0 ____
3 X 7 I I 3 X 8 ......... . . .  0.15
*  X 4 , , 4 X 8 ......... . . . 0.15
2 X 12 2 X 1 4 ____ . . . 0.20
3 X 10 , , 3 X 1 2 ____ . . .  0.20
5 X 5 , , 5 X 8 ......... . . . 0.20
« X 10 4 X 1 2 ____ . . . 0.25
9 X 15
5 X 12 . . 0.30
5 X 15 . . .  0.3*5
5 X 20 . . . 0.40
6 X 6 „ 6 X 8 ......... * . 0.20
6 X 10 „ 6 X 12. . . . . . 0.30
1  X 7 . 0.25»
7 X 9 . . . . 0 .30
7 X 10. . . .  0 .35
8 X 8.
9 X 15.
10 X 10 . . . 0.50
10 X 13 . . . 0.60
10 X  20. ___  0.90

PLA NCH A S 
1 metro por 8 centimetros
mm........................................ 0.80

5 „  ...............  ................. 0.90
........................ 1.10
........................1.40
.....................  1.80

.....................  2.60

................  3 .—

y 10 mm.................................. 3.50
BLOCKS

a medio centavo el cent, cúbico.

λ

O. K. 60 1 /5  de Η . Ρ .
i  I S O —

A g re g a r  p a r a  e n v i o  
S 3.—

iATENCION!
RECIEN EDITADA

L a G u i a  d e l  
A e r omod el is ta
p a r a  s a b e r  m ås, 
c o n s t r u i r  m ejor 
p a ra  g a n a r  c o n ­
c u r s o s .  45 p a g i­
n a s , 72 g ra b a d o s  
a  só lo . . . $ 1 . 5 0

A g reg a r p a ra  e n ­
v io ...............  $ 0,50

Cem ento - Pinturas 
Dope - Disolvente - 
Barniz - Mezcla pa­
ra m otores - Lubri- 
cantes -T ap ap oros.

M ovo D 2 1 /8 . . .  $ 1 2 0 . —
M ovo D 10 1 /3 ..........1 6 0 . —
D yno I 1 /8  H . P .. 1 3 5 . —

Pinceles - A lam bre de acero 
de todas las medidae - Heli­
ces para m otor - Helices ae- 
mi-terminadaa.

★

I N S I G N I A S  
T E R C I A D A  DE AVI ACI ON 
RUEDAS DE VARIOS T I POS 

★
Los precios de la p r e s e n t e  
lista pueden ser alterados sin 

previo aviso*

No se envian al interior en* 
com iendas de balsa p or pe- 
d id o s  m e n o r e s  d e  $ 5 .—
Solicite nuestra lista con  mås 
de 100 pianos y cquipos, en* 
viando $ 0-40  en estampillas.

AERO A R G EN TIN A
MAIPU 306, ler. Piso - Buenos Aires 

T  A. 32 - Dirsena - 2252
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Este notable modelo diseňado por W. Blanchard 
para pequeňos motores tienc exccpcionales ca- 
racterísticas de trepada y planco y dará innú- 
ineras satisfacciones a los quc los construyan.

pizomc

BAJO la reglamcntauón anleriir, los mn- 
delos ínás pequeňos se hallaban evi- 
dentemente en inferioridad dc condi- 

ciones eomparados con los diseňados para 
motores de .199 de pulgada cúbica de ci- 
lindrada. Esto se debía principakneate al 
número c'e Reynolds excesivamente bajo el 
cual debían trabajar.

En las condidones de reglamentación 
actualcs no se exige carga alar y ha sido 
incrementado cl peso por cilindrada de mo­

tor, factores que dan ahora posibilidades 
de éxito a los modelos con motores de 
.099 dc pulgada cúf.ica.

El “Pizonia” es la culminación de una 
seiia de proyectos todos dirigidos en un 
H'.ismo sentido: obtener un modelo de com­
petence .i de grandes posibilidades, ulilizan- 
do el motor Arden .039. La performance 
do este modelo es realmcnte maravillosa. 
El peso total del modelo es de 233 gramos 
o sea el minima pcrmitido por la regla-
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mentación oficial. La superficíe alar cs dc 
15,5 decímetros cuadrados, lo que arroja 
una cargu alur dc solamente j 18,3 gramos 
por decimetre cuadradol lišta carga tan pe- 
queňa permito utilizer un perfil inuy dcl- 
gado quo se emplea con un ángulo de ata- 
que reducido, por lo tanto, la resistencia al 
avance es escasa también, y la trepada, 
sencillamente «'spectacular. El planco cs 
muy suave y relativamente lento.

En atardeceres calmos el modclo efeetúa 
regularmente vuelos de más dc 2 minutos 
con 10 segundos de motor. La térmica 
más suave šerá suficiente para llevarse al 
modelo, debido a su gran sustentabilidad y 
por eso rccomendamos en forma categories 
el usu del destermalizador. Esto no repre­
sents un agregado supcrfluo de peso, ya 
que en cl modelo original fueron nccesarios 
28 de lastre para llevar al modelo al peso 
mínimo requerido. Ahora, manos a la obra.

Se debe usar para toda la construcción 
balsa blanda menos en las partes donde se 
especifiea lo contrario. Esto es muy im- 
portante. No se aflija por la resistencia 
del modelo. El original na choeado varias 
veces contra paredes y árboles y hasta el 
presente, después de 75 vuelos exitosos, no 
se han registrado daňos mayores que rotura 
de héliee y aigunas rajaduras en el papcl. 
T ’uselaje. — La construcción del fuselaje 

es muy sencilla. Corte una vista lateral del 
modelo de maděra mediana de 3 mm.; mar­
que con un låpiz la position de la linea 
central y la de las cuadernas. Corte luego 
dos quillas de 3 mm. y cemente cada una 
a los costados de la silueta central a lo 
largo de la linea central previamente tra- 
zada. Cemente todos los refuerzos en su 
lugår y emplee cemento generosamente, en 
especial alrededor del parallamas. Colo- 
que el motor en su lugar y cemente las 
tuercas en la parte posterior del parallamus. 
De esta forma se verå facilitada la colocn- 
ción del motor después de haberlo retirado 
para limpiarlo, etc. Cemente el apoyo para 
el estabilizador y el subtimón en sus res- 
peetivos lugares. Luego doble el alambre 
para el tren dc aterrizaje como indican los 
pianos. Como buje puede emplear un trozo 
de 2 cm. de tubo de bronce de diámetro 
interior correspondiente al tren de aterri­
zaje. Suelde arandelas al alambre mante- 
niéndolo dentro del buje. Corte el peque- 
ňo block de balsa de apoyo para el tren 
de aterrizaje. Cemente el buje al block y 
åtelo fuertemente con hilo. Cemente luego 
el block al parallamas. El block no debe 
ser montado completamente horizontal en 
forma de que al retraerse la pata csta en­
tre a un costado de la quilla. De csta 
forma no serå necesario debilitar la es- 
tnictura con recortes. Doble el ganchito 
para el soporte del tensor dc goma. Colo-

que la goma con mueha tension y fije el 
otro extremo a la quilla del fuselaje. El 
tren de aterrizaje en posición extendida no 
liende a entrar, pero en cuanto el modelo 
de cola, el mismo chorro de aire provocado 
por la héliee lo ayudarå y la goma lo 
retendrá seguramente en su receso. La 
rueda es de goma de unos 3 cm. de diáme­
tro. Reeubra toda la nariz del fuselaje con 
balsa de 1,5 mm., trabajando con proliji- 
dad y usando mucho cemento. Al hacer 
esto se debe mantener afuera el tren de 
aterrizaje, luego corte el espacio necesario 
para que el tren de aterrizaje pueda entrar.

El carenado del motor, en el modelo 
original, fué hecho con chapas de balsa y 
pequeňos bloques. Posiblemente sea mås 
sencillo hacerlo de un solo block. Haga un 
agujero de 1 cm., para refrigeración, justo 
arriba de la abertura del cigiiefial, otro 
delante de la entrada de aire y otro mås 
pequeňo para permitir la salida del aire en 
cualquiera de los costados. Lije cuidado- 
samente todo el fuselaje y entélelo con 
silkspan grueso. Para mejor terminación 
emplee el papel húmedo. Haga un buen 
filete entre el apoyo del estabilizador y el 
subtimón. Pase anora 5 manos de dope 
común, al eual le agregará cinco gotas de 
aceite de castor para cada 100 c.c. para 
hacerlo mås flexible.

Ala. — El del tipo convencional. Use bal­
sa dura para los largueros, mediana para 

(Continue on lo pagina 87)

CHARLES GRANT Este conocido ingeniero aeronáutico norteame- 
ricano se ha dedicado intensamente al estu- 
dio del aeromodelismo como ciencia. Su vasta 
cxperiencia y su gran cultura hacen que sus 
articidos representen una ayuda 'inapreciahle 
para todos los que practical esté deporte'.

LOS especialistas en U-Control de velo- 
cidad siguen superando sus récords, pero 

parece producirse  un c ierto  estanca- 
miento por cuanto no se han producido 
grandes diferencias desde hace un tiempo 
relativamente grande. En su búsqueda de 
velocidades superiores los aeromodelistas se 
están concentrando en el diseňo acrodinå- 
mico de los modelos, o sea su forma y pro- 
porciones. Este es, en realidad, uno de 
ios factores más importantes para la obten- 
ción de altas velocidades y es la mayor 
prcocupaeión de los diseňadores de aviones 
reales. Si el avión puede ser disenado de 
modo que sus proporciones y formas 
tengan poca resistencia al avance, se in- 
crementa la velocidad.

Sin embargo, hay factores mås importan­
tes en los modelos U-Control de carrera. 
Uno de ellos es la poteneia produeida por 
el motor; el otro, la transformación de esa 
poteneia en traceión mediante la héliee. 
Este ultimo debiera ser el punto mås im- 
portante del diseflo, ya que aparte de la 
poteneia que entrega el motor, es la trac­
eión generada por la héliee multipliegda 
por el paso de la misma y el número de 
revoluciones del motor lo que da resulta- 
dos. En otřas palabras, para un cierto paso 
y un determinado número de revoluciones 
es la traceión de la héliee el factor mås 
importante en producir altas velocidades, 
mås importante aun que la resistencia al 
avance en el estado actual de los modelos 
U-Control. No queremos significar que la 
resistencia al avance carezca de importan- 
cia, pero en los disefios actuales, cualquier 
variación en las características aerodinámi-

cas no significará grandes diferencias en la 
resistencia al avance. Estö, por supuesto, 
se refiere a los modelos bien perfilados que 
actualmente triunfan en los concursos de 
velocidad en mano de los expertos.

La forma y tamuňo del ala tienen menos 
que ver que lo que la mayoria de los afi­
cionados supone. Todo lo que se necesita 
es un årea suficiente para sustentar al mo­
dclo. Una supcrficie mayor sólo sirve para 
producir mayor resistencia al avance y mu- 
chos de los ganadores de los últimos con­
cursos pecan de un exceso de superficie 
alar. Hemos visto veftir modelos con una 
sola ala, y esto no influye en la cstabilidad, 
ya que la única ala csta asegurada a los 
cables de control, siendo por lo tanto im- 
posible que éste se salga de su ruta.

Esto nos inducirá a pensar que el mo­
delo podría volar con sólo dos aletas, ya 
que se ha observado que parte de la sus- 
tentaeión está generada por la componente 
vertical de lu fuerza centrifuga (ver fig. 1). 
La mani ja del control está más o menos 
medio metro mås alta que el modelo, en 
el suelo. A medida que el modelo gana 
velocidad en su trayeetoria circular, la fuer­
za centrifuga FC genera una componente 
vertical CV. Esta ayuda al modelo en el 
decolaje. A medida que el modelo se acer- 
ca a su linea normal de vuelo, esta fuerza 
disminuye. Se observa luego que si la velo­
cidad del modelo es suficiente, esta CV po- 
drá llegar a ser igual al peso del avión 
y éste decolará sin necesidad de alas. Por 
supuesto, sin alas, el modelo no podría 
llegar a pasar la linea horizontal. Eviden- 

(Continua on la pågina 92)
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S ON pocos los aeromodelistas que no 
sicn:;n un gran deseo dc construir y 
haccr volar un modelo de acrobacia 

después de håber visto volar uno bueno 
bajo las manos de un experto piloto. Parece 
tan seneillo; sin embargo, los que han lle- 
gado a dominar el arte de la acrobacia le 
diriin que el éxitq se basa sobre un motor 
eficiente que cntregue potencia eonstante 
en eualquier position de vuelo, un piloto 
que ha eneontrado la técnica de manejar 
al modelo suavemente, tanto en vuelo de- 
recho como en el invertido, y un modelo 
de proporciones adecuadas, diseiiado co- 
rrectamente.

Muchos de los motores aetualmente en 
plaza, al ser cquipados con un tanque es­
pecial que permita vuelo invertido y una 
héliee de pašo relativamente pequeňo y 
superficie de pala amplia, se adaptan per- 
fectamentc para vuelos acrobåticos. La 
habilidad en el pilotaje depende mayor- 
mente de la práctica, aunque es evidente 
que algunos aficionados han demostrado 
una aptitud particularmente inclinada para 
este tipo de vuelo. El tercer factor, el mo­
delo, tiene tanta importancia como los otros. 
Y entre los diversos factores del mismo me- 
rece especial dedicacíón el sistema de con­
trol. A menudo la escasa longitud de los 
inodelos, el amplio grado de movilidad an­
gular del elevador y el perfil biconvexo 
simétrico colocado a un ångulo de inciden- 
cia de cero grados son caracteristicas que 
se unen para produeir pérdidas o falta de 
control euando se le hace efeetuar al mo­
delo giros de pequeňo diámetro. Para me- 
jorar estas eondiciones adoptamos el sistema 
aqui descrito, que une al movimiento del 
elevador el movimiento en sentido contra- 
rio de unos flaps colocados en el borde de 
fuga del ala, simultáneo con aquel del ti- 
món de profundidad.

En otras palabras, la idea fundamental 
que se persigue al agregar los flaps es de 
mcjorar el perfil alar euando el modelo 
pien o eabrea. Por otra parte, no se deben 
eonfundir estos flaps con los conmnmente 
usados en los aviones. Estos son flaps de 
gran superficie y movimiento angular pe- 
queflo, que sirven para aumentar la susten- 
tación del ala, particularmente en los mo­
mentos de decolaje y aterrizaje.

Para mayor eficiencia los flaps deben ser 
colocados lo mås cerca posible del centro 
de gravedad del modelo, ya que al alejar- 
los su efecto tiende a invertirse. Este hecho 
determina la preferencia de un alargamiento 
elevado para los flaps y una ubicación en 
el mismo borde de fuga del ala. Como 
compromiso entre esto y el factor de rigidez 
neeesario para el ala se puede hacer del 
flap parte del borde de fuga, haciéndolo 
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He aqui un esquemo esperimenlal 
que promete, Vole lo peno proborlo.

F ig . 1 s is te m a  d e  e n g o n ch e  d e l f lo p .

ϋ  ·■
De figura  elegante y fa cil de con s­
tru ir, este m odelo  ofrece a  los prin - 
cip iantes la oportun idad  de entre- 
narse en aparatos de acrobacia .

EL Acróbata ha sido disefiado principal- 
mente para obtener lineas hermosas, y 

aunque nunca ha ganado un concurso, 
ha dado prueba de excelentes caractcristi- 
cas acrobåticas. Nuestras preferencias en 
lo que a aviones reales se refiere, se incli- 
nan hacia las lineas y proporciones genera­
les de los modelos de carrera pequeňos, tan 
populäres alia por el afto 30, y este mo- 
delo se inspira en ellas. Al mismo tiempo, 
para manteuer fácil la construcción, elegi­
mos el tipo de fuselaje a cajón. Finalmen­
te, para satisfacer nuestros deseos de im 
modelo mås seguro de la mayoria de mo­
delos de acrobacia, utilizamos brazos de 
palanca un poco mås largos. Los resulta-

dos fueron ampliamente satisfactorios. Aqui 
tenemos un lindo modelo para recrcarse en 
los fines de semana aeromodelistas.

El modelo tiene las siguientes caracte­
risticas: envergadura 92 cm., longitud 65 
cm., superficie alar 16 decimetros, peso 
625 gramos. El modelo puede ser cquipado 
con uri motor .29 o .36. La performance 
variarå en relación a la potencia. Los mo­
tores mås grandes llevarån al Acróbata a 
una velocidad suficiente para efeetuar cual- 
quier clase de maniobras.

Construcción del ala. Empiece por for­
mår el borde de ataque. Este consiste en 
trozos de chapa de balsa de 81,5 cm. de 
13 X 19 mm. y 6 x 64 mm. Las dos chapas



de 6 mm. y la varilla de 13 x 19 son ce-* 
mentadas cn toda la longitud, formando 
como un sandwich, que se ve en el dibujo 
de perfil. Use cemento en forma abundante 
y manténgalo bajo prensa o con alfileres. 
Las costillas se recortan de chapa de 3 mm. 
El mejor método de pasar el perfil del 
papel a la balsa sin daňar el plano es el 
siguiente. Apoye el pluno directamente so­
bre la chapa de balsa y luego vaya siguien- 
do el contorno del perfil haciendo agujeri- 
tos con un alfiler en la balsa a traves del 
papel cada medio centimetro, mås o menos. 
Luego retire el plano y una los pimtos sobre 
la balsa con un tra/.o de låpiz.

Prepare el borde de fuga de la siguiente 
m anera. Li jelo triangularmente y haga 
las muescas para las costillas. Acuérdese de 
hacer los agujeros para los cables de con­
trol on la mitad de las costillas. Fijando 
el borde de utaqiie ya seco al banco de 
trabajo, coloque las costillas en sus lugares 
y luego el borde de fuga. Mantenga fija 
la estruetura con pesos en los bordes mar­
ginales y en el centro, para evitar posibles 
alabcos durante el secado del cemento. Re- 
pase todas las uniones con otra capa de 
cemento. Tendrá un ala prácticamente in­
destructible.

Cuando el cemento esté bien seco retire 
el armazón de los pianos y proceda a dar 
forma al borde de ataque. Una plantilla 
negativa recortada de cartón ayudará a 
conseguir un perfil uniforme. Después de 
håber completado el tallado y lijado del 
borde de ataque se pueden colocar los so­
portes de maděra terciada para el balan­
cím Cuando esté seco haga el agujero para 
el tornillo de reten.

Anne ahora el sistema de control. Use 
alambre de 8 décimas para las partes que 
van en el ala y de 16 décimas para el eje 
principal que va al timén de profundidad.
I laga las uniones en el balancin de 7,5 cm. 
y luego coloqtle el conjunto en el ala ase- 
gurando el tornillo de fijacién. Cubra la 
tuerea con cemento para que no se suelte 
por efeeto de las vibraciones. Asegúrese 
do que todo el sistemn funeione correcta- 
mente para no tener lios justo en un loop­
ing. Termine el ala enenapando la sec- 
cion central y colocando los bloques para 
los bordes terminales. Luego doble el tren 
de aterrizaje de alambre de 8 mm.

Construccién del fuselaje. El ancho en­
tre los montantes del motor y el del fuse­
laje mismo estarå determinado por el mo­
tor que usted piense utilizar. En los pia­
nos el tamaňo está calculado para un Me 
Coy 29. Corte la bancada del motor y los 
costados do terciada. La terciada llega 
hasta el borde de fuga del ala y soportarå 
a la perfeccién los esfuerzos provocados 
por el motor, el tren de aterrizaje y cl ala.
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ESCRI BE  F E D E R I C O  DEIS

C OMB US T I B L E S
TIATAREMOS en cstas lineas de dar a 

conocer todos los datos reunidos sobre 
combustibles, como resultado de nuestra 
correspondcncia con diversas fåbrieas de 
U.S.A. y nuestra experieneia personal con 
las diversas mezelas preparadas con los 
clementos disponibles en el pais.

Toda la gran dificultad estriba en la fal- 
ta de existencia de “nitrometano” en nues- 
tro pais. Este liquido se emplea en el 
procesado de peliculas fotografiens, y es 
fabricado en U.S.A. por la Eastman Ko­
dak Co. Momentåneamente su importacién 
es imposible.

Como se verå a continuation, las dis- 
tintas fåbrieas siempre indican la presen- 
cia de nitrometano en sus mezelas.

Ray Arden, el genial introduetor de la 
Glow Plug en el campo del aeromodelismo, 
recomienda para sus motores:

Aceite castor..................  2 partes
Alcohol metilico .............3 „
Nitrometano.....................3 „

Foster Brothers, para sus motores 29 v 
305, recomienda:

Alcohol metilico ..........  4 partes
Nitrometano..................  2 „
Aceite de castor. . . . . . . . .  25 '/c

Olhsson & Rice recomienda su formula 
numero 2, que contiene nitrometano, y no 
indica proporción; ademås ofreee el 30 Plus, 
que es un combustible nitrado que debo 
agregarse a la mezela comén para adnp- 
tarla al grado de humedad reinante en el 
momento de emplearla. I.a lata liene im- 
presa una tabla que indica la proportion 
a usar según las condieiones de éalor y 
humedad existentes.
. Personalmente hemos escrito a varias fir­
mas solicitando formulas para reemplazar 
las por ellos indicadas, con los siguientes 
elementos que podemos conseguir en plaza: 
alcohol metilico, nitrobenzeno (esencia de 
mirbana), benzol, éter sulfúrieo, acetato de 
nmilo y aceite de castor.

En respuesta, Olhsson recomienda para 
sus motores a válvula rotativa y pistén la­
pidado:

Alcohol metilico .......... .. 65 %
Nitrobenzeno................ . . . ' 10 %
Aceite de castor..............  2 5 %

K. & B. Torpedo e Infant Man. Co. re- 
comiendan una mezela de 3 partes de alco­
hol y una parte ile aceite de castor para 
sus motores, pero advierten una disminucién 
de un 10 % en la potencia efeetiva si no se 
usa nitrometano.

Duro Matic, fabricante de los McCoy, 
recomienda para m i s  motores serie Sport- 
man: 3 partes de alcohol metilico, 1 parte 
de castor y 2 cc. de acetato de amilo a 
cada 400 cc. de la mezela citadu.

Koster Brothers indica:
Alcohol metilico..........  12 partes
Aceite de castor..........  7 „
Eter sulfúrieo................  5 „

Hemos probado personalmente cada una 
de las mezelas ntenclonadas cn los motores 
siguientes: Sportman Sr. y Jr., McCoy Fos­
ter 29, Olhsson 23, Infant Torpedo y· An­
derson Baby Spitfire.

A propésijo de estos dos últimos motores 
de la clase de los babys, que están inva- 
diendo el inercado nmericano, estamos efee- 
tuando una serie de pruebas con distintas 
mezelas y midiendo las revoluciones con un 
vibro-tac, el curii fué controlado por cl afi­
cionado J. Hogllatti en la Facultad de In- 
genicria de Buenos Aires con el Strobotac 
alli existente; prueba que arrojé un error 
tle 100 a 200 revoluciones entre ambos 
aparatos, lo eual nos pennite con relativa 
sencillez realizar pruebas comparativas con 
poco error. Con combustible comi'm hemos 
obtenido 9.500 RPM con el Infant y 12.000 
con ti Baby Spitfire, con una hélice de 
5 V4 de diimetro con 3 pulgadas de paso.
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RADIO CONTROL
Debido □ lo cantidod de coneursos im- 
portantes de este mes, transferimas 
para el prórimo num ero la continuation 
del articulo radio control.
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HK A Q U I EL 
CULPABLE

Per SIDNEY NOVEMBER
■V·:.  ·■ r .... h . · ‘

I i  SI como en la aviación real el rupido 
A .  progreso de los ultimo.* tlempos pro- 

voca graves problemas, otro tanto ocu- 
rre en el aeromodelismo. Lu upurieión de 
nuevos y mås potentes motores lin crendo 
nuevos problemas de diseiio v njnste en el 

J campo de los modelos. Numerosos mode-
los de vuelo libre, ya sea de enbaim o de

I ala apoyada al fuselaje direetamente, de- 
muestran una poco descable tendenda a 
toda clase de acrobacia, cuando los mo tores 
están “a fondo”. Algunos aficionado*, con- 
siderando que los motores eran demuiilado 
potentes, decidieron hacerlos mås lentos 
utilizando mezcla con nafta común o osan- 
do helices toscas. Mas les luibiera conve-

I 1 nldo utilizar un motor de tipo común en
vez de uno especial de carrera. Otros utill- 
zaron superficies alares de basta 05 ded- 
metros cuadrados para hneer mås lento*

11  los modelos.
Algunos, entre los más intrépi los, uttli- 

zaron la maxima eficiencia de sus motore* 
utilizando al mismo tiempo modelos co· 
rrientes de buenas caracteristieas aerodlná- 
micas y obteniendo trepadas a gran velo* 
cidad. Estos, bien pronto se eneontraron 
con las más espectaculares roturas. Mode­
los que trepaban espléndidamente con un 
suave virajc derecho mientnts el motor inar- 
chaba a media velocidad, entraban en un 
desastroso tirabuzón a la derecha en cuan- 
to se les quería aplicar toda la potencia. 
Otros que viraban en trepada hacia la iz- 
quierda, hacían un looping con el motor a 
fondo. No todos tenían estas característi- 
cas, pero la mayor parte si. El culpable

( de estas maniobras espectaculares fué rápi- 
damente individualizado en el “efecto giros- 
cópico”. Se han eserito decenas de articu- 
los sobre el efecto giroscópico, pero no sir- 
vieron más que para confundir al aeromo- 
delista. “Precesión" es el término correctoI

que define al eambio de dirección debido 
a la reacción a una fuerza aplicada a un 
giróscopo, Esta fuerza liene cfectos nota­
bles en los modelos. Las partes del motor 
que se hallan animadas de movimiento rota- 
tivo y la hélice constituyen, cn efecto, un 
giróscopo.

Admitiendo esto, mc propuse diseňar un 
modelo que tuviera en cucnta estos efec- 
tos. Examinemos esta fuerza de preeesión. 
Como la mayoría de ustedes sabe, el girós­
copo no es más que una rueda que gira en 
un apoyo universal que le deja tres grados 
de libertad angular. Tiene dos caracteris- 
ticas: la inercia giroscópiea y la precesión. 
La primera es la condición que tiene el 
giróscopo de permanecer en el mismo pia­
no v en la misma posición mientras gire 
rápidamente el volante. La otra es la pro- 
piedad de oponerse a una fuerza aplicada 

(Continúa en la pågina 76)



iATENCION! TODO ESTA LISTO PARA DSCOIAR, EL COMPETIDOR CORRE AL CENTRO DE LA PISTA.

HUGO PESSINA, GANADOR Y ACTUAL RECORD 
MAN, (ABAJO) ALGUNOS DE LOS MODELOS PAR­
TICIPANTES, MOMENTOS ANTES DEL CONCURSO

PERFIL· 
DE ORO
EN forma iinpresionante el aeromodelis- 

mo argentine se acerca al récord mun- 
dial de velocidad de modelos controla- 
dos por cables. En forma sueesiva nuevas 
marcas caen cada vez que se realiza un 
concurso de velocidad, y asi, de 128 kiló- 
mctros por hora del primer vencedor, en 
<■1 Gran Premio de Velocidad Perfil de 
Oro organizado por la Dirección de Aero- 
náutica Deportiva, llegamos a 238.842 me­
tros. El autor de esta marca fué el seňor 
Hugo Pessina, participante numero 9. En 
cl mismo concurso, el primer modelo que 
voló ya batió el récord anterior del seňor 
Vivot, de 204.500 metros. Fué el aparato 
Cay Lady V, de José Roberto Marches!.

É1 dia 28 de agosto, bajo un sol ra­
diante y con poco viento, se reunieron en 
la bermosa pista de controlados del aero- 
parquc 12 legitimos eampeones dispuestos 
a ganar. La asistencia fué numerosa y 
tuvimos oportunidad de ver entre los pre- 
sentes a varias autoridades que simpática-

k

mente přestaň su apoyo al aeromodelismo. 
El brigadier Vélez se liizo presente, asi 
como el agregado naval de la embajada 
brasilefia, el vicecomodoro Rios, el viceco- 
modoro Conzálcz Filgueiras y el vicecomo­
doro Horacio C. Rivara.

Tautas personalidades crearon un am- 
, biente agradable, auincntado por la pre- 

sencia dc distinguidas damas, familiares de 
conipctidores, etcétera. Todo hacia prever 
que el récord anterior seria batido, pues el 
propio Vivot, en el entrenamiento uitenso 
que habia praclicado, ya habia superado 
ampliamente su marca. El primer partici- 
pantc a salir a la pista fué el seňor Carlos 
Felipe Bohn, con el modelo Sizzler con mo­
tor OK 60. El aparato eslaba bien termi- 
nado y a pesar dc? que su motor no pudo 
arrancar cn la primera rueda, a la segunda 
llamada consjguió aleanzar 159 kilometros, 
muy bien piloteado por su autor, que no 
dudarnos de que si pudiera contar con un 
motor dc carrera se habria clasificado en 
los primeros puestos.

El segundo participante fué José Rober­
to Marchesi, simpático y cxcelentc aero- 
modelista que estå acostumbrado al triunfu 
con sus muy buenos modelos a elástico. 
Esta vez Marchesi, con un Me Coy 60 en 
la nariz dc su modelo, consiguió batir cl 
record de Vivot, pues en el primer vuelo 
llegó a los 206 kilótnetros. Cuandu se es 
peraba que en su segunda llamada conri- 
guiera mejorar esta marca, no fué feliz, por 
fallas dc motor.

Succsivamcnte Rogliatti, Segovia, Meri­
no y Pessina intentaron suerte, no šinulo 
felices cn sus intentos; Riegu y Dassen tam- 
poco lograron que sus motores andarau en 
el punto debido. Vivot, que evidentními 
te no estaba en su dia bucno, no pudo 
regular su motor.

El record: Hugo Pessina presentuba en 
esta competición por primeru vez \ aun 
sin terminar, va que no estaba lista la pin- 
tura, su modelo "Ladrillo”. El motor era 
un Dooling y la hélice una Super-Scru mo- 
dificada por Pessina. Las diflcultades (|uc 
inicialmente presentaba este motor residían 
en el tanque, según nos manifestů Pessina, 
pero por suerte habian sido resueltas. Du- 
Tante el ajuste del motor se verificó Con 
un Vibra-tac las rcvoluciones y éstas al- 
canzaban a 11.300. En forma impecable 
decoló dc su carrito y a las pocas vueltas 
Pessina levantó la mano para pedir que se 
le tomara tiempo. Girando a um velocidad 
impresionantc, su bólido rojo dió la impre- 
sión a los espectadores que estaban en la 
preséncia del vencedor, y asi fué, porque 
a los pocos momentos los altoparlantes dc 
la dirección anunciaron al público que el 
modelo había marcado 236 kilómetros 890 
metros.

HUGO PESSINA RECIBE EL TROFEO Y LAS FELICI- 
TACIONES DEL VICECOMODORO RIOS.

LOS TRES CLASIFICADOS: PESSINA, MARCHESI Y 
RECROSIO. (ABAJO) VIVOT HÁCE LAS CONEXIONES 
PARA ACCIONAR EL MOTOR.
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CONOCER con seguridad el numero de 
revolueiones de los motores es, lioy en 
out, una necesidad en U-control, puesto 

que con un record estableeido de 236 km. por 
hora no se pueden hacer serias tentativas 
de alcanzar tal velocidad ni de superarla 
sin saber con qué combinación de hélice 
y inezcla el motor desarrolla la måxima 
velocidad y por consiguiente la måxima 
potencia.

Esto mismo ocurre en vuelo libre, antique 
Lenga menor importancia.

Los métodos rnás conocidos para deter­
minar las revolueiones de los motores son 
el mec&nico, directo como los velocimetros 
y cuentarrevoluciones de los automóviles, y 
el estroboscopio, que utiliza un rayo de 
luz que interrumpiéndose a la misma velo­
cidad de la måquina de la que se desea 
conocer la velocidad hace apareeer a ésta 
inmóvil e indiea la velocidad en un dial.

Ambos sistemas presentan grandes In- 
convcnientes al tratar de utilizarlos en nero- 
modelismo, de manera que se reeurrió a 
otro metodo posible: las vlbraciones que 
toda máquina en movimiento produce.

El cuentarrevoluciones n vlbración eon- 
siste simplemente en un alambre de aeero 
de longitud variable, que |>or consiguiente 
vibrará a distintes frecuencius; una escala 
graduada indica directamente el núinero de 
revolueiones del motor cuando, apoyando 
el instrumento sobre cualquier parte de la 
máquina en movimiento, se desliza el cur­
sor hasta que el alambre de aeero se pone 
a vibrar con el máximo de amplitud.

La pieza principal del instrumento es una 
varilla de aluminio de sección cuadrada y 
un centimetre de lado con una longitud de 
163 milímetros; en una cualquiera de sus 
caras se praetica con un serrucho para 
metales una ranura de cineo milímetros de 
profundidad que corre de un extremo a 
otro. A eontinuación, y ajustándose exacta- 
mente a las medidas, se lleva la escala: para 
esto se aconseja usar compás de punta 
seca, pues de la precisión de la escala de- 
pende la del instrumento.

El cursor se hace de una chapita tam- 
bién de aluminio de acuerdo a las medidas 
de dibujo y se dobla de manera que abrace 
exactamente a la varilla; en el pequeňo 
agujero se aloja la parte doblada en ele

(Continúa en la página 77)
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C A N U C K
Los modelos en escala ofrecen no solamente la oportu- 
nidad de lucirsc como constructor, sino que en este mo- 
delo el vuelo d a rá  sa tis fa c c io n e s  a los aficionados.

AL final de la guerra pasada muchas 
fábricas de aviones se concentraron en 

la producción de aviones civiles en la 
creencia de que sc iba a desarrollar un 
mercado de amplias posibilidades. Todos 
los antiguos productores de aviones livia- 
nos entraron de nuevo en producción con 
nuevos tipos y a cllos se unieron los pro­
ductores de aviones militäres, que ponian 
al servicio de la aviación privada sus gran­
des capitales, su experiencia y facilidades.

Lo que pasó luego es ya historia. En me- 
nos de un ano las ventas bajaron en forma 
impresionante y lo que se creía iba a ser 
un mercado gigantesco, se esfumó. Muchos 
productores íueron a la quiebra. Algunos 
de los que anteriormente producian aviones 
para la guerra, simplemente suspendieron 
su producción después de haber declarado 
pérdidas de millones. Otros, espeeialmente 
las más antiguas firmas de productores de 
aviones particulars, se redujeron a produeir



en menor escala. Era evidente que no to­
das las familias querian ya tener su avión

{larticular o que por lo menos no estaban 
istas para comprarlos.

En Canadå se produjo el mismo fenó- 
menp. La disminución de la demanda obli- 
gó la suspensión de la fabricación del Fleet 
Canuck, el modelo en escala que presen- 
tamos en estas paginas. Por supuesto que 
esto no refleja las cualidades de este avión, 
sino que mås bien denota el mismo exceso 
de producción antedicho. Este avion fué 
concebido para dar buenos resultados bajo 
las dificultades climatéricas que se encuen- 
tran en el norte.

Al poder adaptársele con igual eficien- 
cia resultante, ruedas, esquis o flotadorcs, 
el Canuck es eapaz de trabajar bajo todas 
las condiciones posibles para un avión. Po- 
demos decir que éste es un avión sólida- 
mente construido, confortable y de gran 
utilidad. Puede llevar una carga respetable 
a una excelente velocidad de crucero de 
160 km. p. h. γ  es tan fácil de manejar 
como la mayona de los aviones livianos 
norteamericanos. Estå equipado con un 
motor Continental de 85 Η. P.

Nuestro modelo es tan versåtil como el 
original, ya que está diseňado expresamen- 
te para poder ser convertido rápídamente 
en hidroavión. Usted, que no ha probado 
nunca modelos con flotadorcs en los lagui- 
tos de los parques, probará una refrescante 
variación a los modelos de vuelo libre cuan- 
do vea decolar este modelo tras una gra­
ciösa deslizada sobre el agua, para luego 
trepar maravillosamcnte. Por falta de nieve, 
en el momento de la construcción de este 
modelo, no fueron probados los esquis, los 
que seguramente darian nucvas satisfac- 
ciones. Desde el punto de vista de la sen- 
cillez de construcción este modelo deja poco 
que desear, asi que a trabajar, amigos.

Empiece construyendo el fuselaje, cuya 
urmazón fundamental estå heeha con va- 
rlllas de balsa de 2,5 mm. cuadrados (3x3

lijado). Alredcdor de esta armazón se agre- 
gan cuadernas y varillas para obtener la 
fidelidad necesaria al original. Esta arma­
zón determina la posición del ala y del 
estabilizador, asi como su ubicación en 
relation a la linea de tracción, luego hay 
que construirla con cuidado. Construya los 
dos costados directamente uno encima del 
otro y luego sepårelos uniéndolos nueva- 
mente con los montantes, utilizando como 
guia la vista superior del fuselaje. Recorte 
las cuadernas de balsa de 1,5 mm. Las 
varillas que van sobre éstas son cuadradas, 
de 1,5 mm. Recubra la parte de la nariz 

ue en los pianos estå sombreada con balsa '  
c 1 mm. La parte removable de la nariz 

estå heeha con varios trozos de halsa de 
3 mm. encolados, con veta eruzada y un 
]>equcňo agregado en la parte posterior que 
asegura un ajuste exacto de la nariz en 
la cuadema A. La toma de aire del car- 
burador es un trozo de balsa recortado y 
pegado al earenado. Con sobras de balsa 
se hárán los contomos de las ventanas y 
los refuerzos para el pasador donde va su­
jeta la goma posteriormente.

Dibuje las vistas de las tres secciones del 
ala, izquierda, central y derecha, en forma 
de poder trabajar directamente cncima de 
cllas. Recorte luego las costillas de balsa 
de 1 mm. Los bordes marginales son de 
balsa de 5 mm. y los larguerijs cuadrados 
de 2,5 mm. El borde de ataque 3 x 6 v 
el de fuga 3 x 10 lijado, siguiendo el perfil 
como indican los pianos. Cemente todo 
euidadosamente, termine los bordes reto- 
cåndolos con una hojita de afeitar y papel 
de liia. Luego cemente en forma defini­
tiva la sección central sobre cl fuselaje..

El estabilizador y el timón son de cons­
trucción analoga. Construya las armazones 
utilizando chapa de balsa de 1,5 mm. para 
los contomos y varillas de 1,5 para las 
costillas y largueros. Cuando el cemento 
haya secado retire las armazones del plano 

(Continúa en la pågIna 89)
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Este perfil tiene una curva måxima de 6 % al 40 % de su 
cuerda y su relación de ancho es de 9 %. Esta curva es 
mas amplia que lo común, sin embargo es muy aplicable 
para modelos, a pesar de que éstas tienen el inconvenien- 
te de haccr muy movcdizo el ccntro de presion. Por la 
nota N A CA  46Ó sabemos que el C /S  máximo para mo­

20 30 40 ' 50 60 70 80 90 95 100
8 88 10)3 10 35 9 81 8 78 728 5 34 2 95 1 57 0

+  ■17 1 12 1 65 1 86 1'92 1 76 1'36 •74 •35 0

delos da un valor de 1.33. El ángulo de cero sustentación 
es — 5.9 y el valor minimo de C /R  para una relación de 
aspecto de 6 es .0113 S /R  måxima es de 21.6 y ocurre a 
C /S  .42.
C /S : coeficiente de sustentación. C /R : coeficiente de 
resistencia.
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UN P O N D E R A B L E  E S F U E R Z O

I A Asociación Aeromodelista Tuco Tuco, 
de ia ciudad de Martinez, vecina a Bue­

nos Aires, efectuó el domingo 12 de sep- 
tienibre pasado el concurso N1? 83, de su 
serie iniciada en el mes de funio de 1943.

Digno de todo elogio resulta el esfuerzo 
realizado para reunir en la misma fecba 
euatro categories (planeadores, goma, Je- 
tcx 100 y 200 y Explosion), con un total 
de, 69 partieipantes, pertenecientes a la Es- 
cuderia Estrella Azul, Club Aeromodelista 
Buenos Aires, Club de Aeromodelismo Cal- 
quin y a la entidad organizadora.

El horario fijado cumplióse en la forma 
programada, bajo el control personal del 
diuáinico don Tuan Cartoceti, “alma má- 
ter” de la institución.

Las condiciones climáticas no fueron 
las más lavoraoies, ya que durante todo 
el día sopló fuerte viento, lo que hizo ter- 
minar en roturas muelios intentos de vuelo, 
y por sobre todo redujo los tiempos sensi- 
blemente, va que en miiy pocos minutos 
los modelos de pcrdian de vista en distan-



planeador
elemental

CON RESTOS DE BALSA PU ED E 
U S T E D  H A G E R  EN  U N A  I I ORA  
E S T  E L I N D O M O D E L I T O

C ONTINUANDO cop 
la serie de planeado- 

res de perfil a escala que ini- 
ciamos en el ninnero anterior, 

presentanios aliora el Pulqui.
Primer avión con motor a reacción fa- 

brieado en la Argentina, ofrece, por sus ca- 
racterísticas, oportunidad para que los lec- 
tores tengan en esta réplica un modelito 
facil dc hacer y de valor histórico.

Comience por haeer el fuselaje de chapa 
de balsa de 3 mm., calcando el plano con 
papel carbónico, y fijando cuidadosamente 
con papel 00. Recorte las ranuras para el 
ala y el estabi'.izador. Con mucho cuidado 
prepare la parte de la cabina, recortando 
donde debe ir el eeluloide.

Haga el ala en una pieza de 2 mm. y di- 
vidala al medio para darle el diedro, que 
debe ser de un centimetro en cada punta 
de ala. Marque los alerones después que 
tenga pintada el ala con tinta china, ha­
ciendo uso de un tiralineas.

Con chapa fina prepare el estabilizador, 
siguiendo el mismo proccdiiniento que para 
el ala.

Dé a todas las partes una mano dc dop>e 
y deje secar bien antes de lijar. Cuando crea 
que estå suficientemcnte liso todo el tra- 
bajo, junte las diferentes partes poniendo 
bastante cemento en las juntas del ala, el 
fuselaje y el estabilizador.

Pinte luego el modelo, preferentemente 
con su color, es deeir, rojo, y eoloque un 
pedaeito de eeluloide grueso en la cabina.

Para hacer volar este modelo, verifique 
primeramente que el peso (plomo) que le 
haya puesto en la nariz sea suficientc para 
que, sosteniéndolo por la punta de las alas, 
quede perfeetamente horizontal. Después 
realicc la primera tentativa de planeo, arro- 
jåndolo suavemente hacia un punto situado 
a diez metros, aproximadamente. Péngale 
mås o menos peso, hasta obtener un dcsli- 
zamiento lento y algo cabreodo.

i
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A E R O M O D E L I S M O  
P A R A  D O C E N T E S
LA principal materia prima para los mo­

delos es la maděra balsa. Como existen 
varios tipos o grados diferentes, es con- 
veniente aprender a reconocerlos. Aconse- 
jamos para esto leer el articulo “Compran- 
do balsa”, de Frank Zaic, que publieamos 
en el primer numero. Para los plancadores 
elementales comúnmente se usa de la va- 
riedad mediano dura para el fuselaje o 
cucrpo del avión. Las alas deben ser mås 
livianas y el grupo de la cola, timón y es­
tabilizador, mås livianos aun.

La balsa se corta fåcilmente con las ho- 
jitas de afeitar, o niejor aun con las cuchi- 
ilas especiales que las casas del ramo ven­
den para este fin. No eonviene tratar de 
cortar dc un solo golpe las piezas mås 
gruesas; vale mås repasar varias veces la 
navaja por el mismo lugar hasta obtener 
la separación dc la pieza. Se debe obser- 
var como la pieza debe llcvar la veta, pues 
esto es importante para la resistcncia del 
material. Para las partes muy gruesas pue­
de usarse una sierrita de calar de diente 
fino. N'unca corte muy junto al dibujo, 
para poder después con papel de lija lle- 
gar exactamente.

Es conveniente lijar todos los lados dc 
las piezas después de cortadas, porque 
esto aumenta la resistencia dc la balsa, eli- 
rainando todos los trazos de aserrado que 
frecuentementc presentan las planchas o 
varillas.

Otro de los materiales que usamos los 
aeromodelistas es el cemento o cola. Este 
producto, compuesto principalmentc de ce- 
luloide o nitrocelulosa y solvente con un 
plastificante, generahnente accite de castor, 
tiene un alto Doder adhesive) y es espccial- 
mente indieado para la maděra balsa. que 
7K>r sus muehos poros lo absorbe, dando un 
anelaje excelente. Por este mismo motivo 
-’ebe ponersc dos veces cemcnto en ciertos 
lugares que exigen mayor resistencia. El 
roner cemento dos veces se realiza de la 
' iguiento forma: primero se ioni· de la 
fonna normal y se deja secar sin iuntar las 
piezas, después de unos minutos de esoera 
se vuelve a poner cemento v se iuntan 
fuertemente las partes. deiando secar alre- 
dedor de 2 a 4 horas, denendiendo del tiem- 
po (la humedad afeeta el tiemno de secado), 
manteniendo las partes con alfileres o pesos 
en su lugar. Muchas veees, a los pocos

minutos ya sé pueden manipular las partes 
encoladas, pero esto es no aconsejable por­
que este secado es aparente, ya que inter- 
namente el cemento está húmedo y no bien 
firme.

Otro de los liquidos “aeromodelistas” es 
el dope. Aparentemente es un cemento mås 
liquido y puede licuarse mås aun agregån- 
dole disolvente (o thinner). Se emplea para 
entelar y para pintar el papel después de 
aplicado en el avión y para aumentar su 
tension y darle mås resistencia y brillo. Se 
aplica con esta ultima intención a la ma­
děra, pues protege la misma y mejora la 
prescntación.

El papel que se emplea cn aeromodelis- 
mo es de un tipo llamado japonés para los 
modelos pcqueňos, y bambú o Silkspan pa­
ra aparatos grandes, generahnente propul- 
sados por motor a explosión. El papel ja­
ponés es un papel de seda de fibras largas 
V de gran resistencia, que se importa del 
)apón, como su nombre lo indica; muy li- 
viano, es facil de aplicar con pasta blanca 
o inejor con dope. No use nunca goma 
aråbiga, pues ésta se reseca y pone que- 
bradiza cuando estå expuesta al sol. Los 
otros papeles y la seda pongee, que también 
se usa, se apliean de manera similar, obser- 
vando para todos el sentido de la fibra, 
que debe acompaňar a la mayor longitud 
de estruetura de la parte a entelar.

Muehos otros materiales se emplean en 
aeromodelismo, pero iremos liablando de 
ellos en la oportunidad que su empleo lo 
justifique.

Frecuentcmente, después de entelarse un 
modelo, uno o dos dias después anarecen 
toreeduras en la estruetura, que perjudiean 
el vuelo del modelo. Estas toreeduras son 
producidas por la tension del papel, que 
eneoge por la acción del agua con que 
debe rociårselo después de entclado o del 
dope sobre las fibras. Se debe tratar de 
evitarlas dejando para ese efeeto la parte 
entelada durante la primera noebe prendida 
en la tab'a de montaje en posición correc- 
ta, con alfileres o pesos. Si a oesar de eso 
>e produjeran, hav que tratar de reducirlas, 
fomndo la parte retorcida en sentido eon- 
trario anlicando al mismo tiempo vapor de 
agua. También puede emolearse disolven- 
te, mojando con un pincel para ablandar 
el dope.
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H E  A Q U I  E L . . .
(Viene do la påg. 63)

sobre un eje normal (o perpendicular) al 
eje de rotación. Asi si aplicamos una pre- 
sión sobre el aro de un giróscopo en movi- 
miento, éste no se moverá de acuerdo a 
esa presion, pero en cambio lo hárá un 
punto a noventa grados en el sentido de 
la rotación (ver la figura). Fijcse bien este 
eoncepto y recuerdc la figura, ya que asi 
podrá entender el efecto de precesión en 
ios modelos de vuelo libre equipados con 
motores de carrera. Teniendo presente es­
tos conceptos trataré de demostrar cómo 
estos principios influyen en el vuelo de un 
inodelo.

Precesión en los modelos: En la fig. 1 
vemos un modelo centrado para virar nor­
malmente hacia la dcrecha, durante la tre- 
pada. Los motores especiales tienen cigiie- 
ňales macizos y relalivamente pesados. Su- 
mando a esto el alto numero de revoluciones 
de la hélice, vemos que el conjunto consti- 
tuye en efecto un giróscopo. El viraje ha­
cia la dcrccha puede ser considerado como 
una fuerza actuante sobre el borde de la 
hélice (aro de la rueda giroscópica). Si- 
guiendo la regia de la precesión esta fuer­
za inclinará a la hélice (y al resto del 
modelo) hacia adelante, como se ve en la 
fig. 1. Por lo tanto, el modelo asumirá una 
posición de viraje en tirabuzón a la derecha. 
Un aviso a los partidarios del ala apoyada 
al fuselaje o enemigos de lu cabana; lo mis- 
mo ocurrirá a vuestros modelos si están 
centrados para virar a la derecha. f;Qué 
pasaria si el viraje fuera a la izquierda? 
En la fig. 2 tenemos el ejemplo. Cuando 
se utilice el maximo dc potencia la prece­
sión actúa en la dirección opuesta a la 
anteriormente vista. Vemos que ésta pro- 
voca una tendencia a elevar la nariz, lo 
que puede transformarse en un looping.

Necesidad dc un mejor entendimiento: 
Aunque sólo fuera por el factor seguridad 
los aeromodelistas deberian esforzarse en 
entender claramente las caracteristicas de 
los modelos de elevada potencia. Un mo- 
delo que he observado efectuaba un looping 
precipitándose luego contra el suelo. Otro 
efectuaba los loopings completos antes de 
desparramarse sobre el campo. También 
quiero dejar bien sentado que para obtener 
vuelos regulares con modelos de alta po­
tencia no es necesario fabricar modelos mas- 
todónticos dificiles· dc manipulear y casi 
prohibitivos para el transporte.

Teniendo en consideración los principios 
aquí expucstos, concebi un método para 
disefiar y centrar modelos super-potentes, 
y como los resultados han sido satisfactorios 
deseribiré a continuación el centraje para 
modelos equipados con motores de carrera.
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De las figuras 1 y 2 sc puede llegar a la> 
conclusion dc que es más seguro hacer volar 
cualquier tipo de modelo a la izquierda, 
aunque los partidarios de la cabana sigaa 
prefiriendo la trepada a la derecha. Sin. 
embargo, un modelo que observé en varies 
vuelos, con cabana y motor de carrera, tre- 
paba muy exitosamente a la izquierda.

Sicndo partidario de modelos de alta 
linea de tracción y centro de resistencia 
bajo, diseňé y construi un modelo de 48 de­
cimetres de superficie, colocándole un Me 
Coy 60 invertido con 4 grados de incidencia 
de motor a la izquierda. El primer din 
de prueba me esfórcé en hacer volar el 
modelo a la derecha para probar que esto 
era seguro mientras no se llevara al máxi- 
mo de revoluciones al motor. Después de 
una serie de vuelos satisfactorios con baja 
potencia, decidi acelerar el motor para ver 
qué pasaba. Lancé el modelo avanzando 
el motor y asegurándome de que el timer 
funcionara siete segundos. Inmediatamen- 
te el modelo comenzp a virar peligrosa- 
mente a la derecha, el motor se paró cuan­
do el modelo estaba a unos seis metros del 
suelo, y todo terminó en un aterrizaje un 
poco bruseo, Enderezando la linea de trac­
ción y aplicando timón a la derecha se 
vcrificaron las mismas consecuencias. Lue- 
go lo hice volar con linea de tracción dere­
cha y timón a la izquierda. Los vuelos 
con baja potencia fueron buenos, pero al 
acelerar el motor, el modelo hizo tres loo­
pings consecutivos.

Habiendo satisfecho mis compaňeros, vol- 
vi a colocar al motor con sus cuatro grados 
a la izquierda y con timón también a la 
izquierda, e hice unas pruebas con baja 
potencia. El modelo parecia un perro que 
se quisiera morder la cola, amenazando un 
tirubuzón. La decision de probar con mo­
tor a fondo fué saludada por mis compa­
ňeros con gritos de: “Ahora si, jverás qué 
tirabuzón!” Sin embargo se llevaron un 
buen chasco. Con el motor a fondo el 
modelo subió en una espiral cerrada. A! 
pararse el motor el modelo efectuó una 
suave enbrenda y empezó a planear. El 
cronógrafo marcó tres minutos y veinte se­
gundos. Todos los vuelos siguientes fueron 
iguales.

Una cosa que no dejaba de satisfacerme 
era ese “panzazo” al pararse el motor. Por 
lo tanto decidi probar mi centraje favorito: 
trepada a la izquierda y planeo a la de­
recha. Coloqué el motor con seis grados 
de incidencia a la izquierda y el timón para 
un planeo a la derecha. Los vuelos fueron 
satisfactorios, pero demasiado empinados 
en la trepada. El modelo efectuaba un 
medio looping y una media caida. Fui 
aumentando gradualmente la incidencia del 
motor hasta llegar a ocho grados a la iz-

quieTda. Con este ajuste el modelo real- 
mente parecia atomillarse a la izquierda. 
Cuando el motor se paró el modelo no 
efectuó cabreada alguna y entré a virar 
a la derecha. Con catorce segundos de 
motor estaba promediando cuatro minutos 
diez segundos. El modelo se comportaba 
iguahnente en todos los vuelos. Luego le 
coloqué un Hornet y los resultados fueron 
idénticos. El Hornet daba 12.000 r. p. m. 
con una hélice Rite-Pitche dc 13-8. Este 
tipo de centraje me permitió clasificarme 
en los primeros puestos en toda la tempo- 
rada, rcuniendo numerosos trofeos y otros 
premios.

Análisis: Discutamos un poco los centra- 
jes de las figuras 1 y 3. Estoy en contra 
del uso de incidencia de motor a la de­
recha. Para modelos de cabana y tipos 
convencionales con linea de tracción baja 
use incidencia negativa solamente, para dis- 
tribuir correctamente las otras fuerzas. En 
otras palabras, con motores comunes no se 
debe usar mås que la normal incidencia 
negativa. En modelos con linea de trac­
ción alta se deberia usar solamente inci­
dencia a la izquierda. Esta, en realidad, 
para un modelo que vire escarpado a la 
izquierda es en realidad incidencia nega­
tiva. Ver fig. 3. Recuerde que la fuerza 
de precesión está siempre presente. Un 
modelo con poca o nula incidencia izquier­
da describe una trayectoria como en la 
fig. 4. Efectúa loopings en un piano verti­
cal o casi vertical. Lo probable es que el 
modelo se destroce después de uno o dos 
loopings. Le vi efectuar una maniobra asi 
a un modelo con un McCoy 49.

La trayectoria de la fig. 5 corresponde 
a un modelo con más incidencia a la iz­
quierda, pero no suficiente aun. Efectúa 
loopings no verticales, pero si inclinados. 
Asi, si se aplicara más incidencia izquierda, 
se corregiria definitivamente el looping. Un 
modelo centrado correctamente describiria 
una trayectoria como en la fig. 6. Trepada 
a la izquierda y planeo a la derecha.

Mi modelo dcscrito anteriormente fué 
llamado Q. E. D. (en latin Quod Erat De­
monstrandum, o sea lo que se queria de­
mostrar). Se clasificó entre los primeros en 
todos los concursos en que pnrticipó. Se 
perdió en térmica en el segundo vuelo del 
concurso del club Skyscrapers, donde se 
hizo acreedor del trofeo C. Sciara Memo­
rial Trophy.
- El aeromodelismo adelantará solamente 
a través de una mejor comprensión de los 
fundamentales principios dc diseňo y cen­
tra je.
v i Por otra parte, podremos hallar en nuestro 
hobby mayor esparcimiento y mayores sa- 
tisfacciones mediante pruebas y experimen- 
taciones.

CUENTARREVOLUCIONES
(Viene de lo pog. 66)

del alambre; este ultimo tiene que ser de 
8 décimas de milimetre de diametre, o lo 
que es lo mismo 1/32 avo de pulgada, y 
su longitud debe ser tal que cuando el 
cursor indica dos mil revoluciónes (2) sobre- 
sale 129 milimetros, y cuando indica quin­
ce mil (15) sobresale 49 milimetros.

Cuando el cursor está colocado se hace 
un agujero de dos milimetros de diametre 
en cada extremo de la varilla y se coloca 
un remache en la posición indicada por 
el punteado, para e vi tar que el cursor salga 
de los extremos.

El funcionamiento del aparato ya ha sido 
indicado y ahora un consejo: evite que la 
hélice le agarre mientras mide las revolu­
ciones; las razoncs son obvias.

iC U A N IO  VALE LA VIDA H U M A N A ?
Casi todas las cosas tienen un valor, ya 

sea en dinero o cstimativo, pero la vida hu­
mana es imposible de valorar. El nino o el 
joven espeeialmente, representan para la 
numanidad un valor incognito, una posibi- 
lidad latente de realizaciones.

En el ultimo concurso de velocidad “Per­
fil de Oro”, cuando la competencia liabia 
finalizado, algunos aeromodelistas continua- 
ron realizando vuelos de pnieba; fué en- 
tonces que uno de los modelos, como a ve­
ces ocurre, cortó los cables de control y se 
precipitó a una velocidad de más de 200 ki­
lometres por hora contra el cerco de alam­
bre, que como protección rodeaba la pista 
del Aeroparque. Pudo håber ocurrido un 
accidente grave si no hubiese estado el 
alambrado. Mucho publico, compuesto por 
ióvenes y nifios en su mayoria, rodeaba aun 
la pista, observando las evolueiones de los 
modelos.

Sólo este hecho hubiera bastado para de­
mostrar la utilidad de la hermosa obra de 
que fuimos los primeros en el mundo en 
poseer, ya que recién ahora en los Estados 
Unidos (pais de los mås adelantados en ae­
romodelismo) están proyeetando hacerlas 
para protección del público.

Destruir un bien no eneuentra en la lo­
gica ningún justificativo. La pista ya pres- 
taba funciones útiles a la comunidad cuan­
do, por ignorados motivos, ha sido des- 
mantelada. <;Por qué? No lo sabemos; que- 
remos creer que la autoridad que dió la 
orden de destruir este bien común debe 
håber tenido razones muy poderosas para 
ello, pero lo lamentamos como aeromode­
listas, como argentinos, como seres huma­
nos y por espiritu de solidaridad.
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GRUPO DE PARTICIPANTES DEL CLUB TUCO TUCO 
(DERECHAl EL EQUIPO DE LA PLATA.

C A 1P E 0N A T 0
LOS SOCIOS DE C. A. B. A. SONRIEN FELICES. (DE· 
RECHA) EDUARDO VÍCH, 2P EN PLANEADORES.

I N T E R C L U B S
COMO ultima reunion, del Campeonato 

Interclubes de Aeromodelismo, realizóse 
el domingo 18 de septiembre una compe- 
tencia reservada para la categoría planea- 
dores y el concurso de modelos con motor 
a explosion, que había sido suspendido an- 
teriormente por mal tiempo.

La primera competencia, iniciada en ho­
ras de la maňana, reunió a 54 participantes, 
sobre un total de 77 inscriptos.

El fuerte viento obligó a todos los afi­
cionados a emplear el maximo dc su habi- 
lidad y experiencia en los remolques, que 
en tales condiciones se hicieron sumamente 
dificiles. No obstante, los tiempos de vuelo 
fueron muy interesantes, siendo numerosos

los modelos perdidos, ya que por suave que 
fuera la aseendente que encontraran el vien­
to los desplazaba a gran distancia.

Como ya es costumbre, los representan- 
tes del Tuco Tueo volvieron a demostrar 
que son los mejores especialistas del mo­
menta, aunque el C. A. B. A. les anda 
pisando los talones, disminuyendo cada vez 
mås la diferencia que existe entre ambos 
en eada competencia que se efectúa, en un 
esfuerzo por conquistar la primacia en las 
tres especialidades.

Los dos hemianos Mcduri, con sus muy 
buenos diserlos T. M. 2, dieron nuevamente 
la nota interesante, habiéndole disputado 
al Cadet, de Eduardo Vich y al disefio

propio de Ismael Nosbaum, el privilegio de 
las posiciones superiores. Por decision uná- 
nime de las entidades que eompitieron en 
cl torneo, y en reeonocimiento a la labor 
eje aeercamiento en la que se eneuentra 
empeňado, otorgaron la dirección del con- 
curso, que fué inobjetable, a don Carmelo 
Policichio. El resultado final fué el si- 
guiente:

17 Oscar Meduri (A. A. T. T.), con T. M. 2, 
10’31”.

27 Eduardo Vich (C. A. B. A.), eon Cated, 
8Ό6”.

37 Ismael Nosbaum (CIUDADELA), con 
disefio propio, 8Ό4”.

49 José Meduri (A. A. T. T.), con T. M. 2, 
7’09”.

59 Felipe Sackmann (A. A. T. T.), con 
Ventajita, 6’47”.

En horas de la tarde, y un poco más ade- 
euadas las condiciones atmosféricas, se rea- 
lizó la prueba de motor a explosión, bajo la 
dirección de Horacio Czimbalos, de la Bri­
gáda de Aeromodelismo del Aero Club La 
Plata.

En clla Faby Mursep, del C. A. B. A., 
puso nuevamente en evidencia su indiseuti- 
ble calidad. Su “Punane", con un primer 
vuelo de más de 3 minutos, lo colocó va 

(Continúa en la pagina 94)

ESTANISLAO RODRIGUEZ, CLASIFICADO PRIMEPO EN LA CATEGORIA "COMA" Y EN EL PUNTAJE
GENERAL. EL JOVEN OSCAR MEDURI, QUE SE CLASIFICO CAMPEON DE MODELOS PLANEADORES.



EDGARDO SAUDORIN, UBICADO EN EL 2? PUESTO.

LA segunda edición de posguerra de es ta 
famosa competeneia internacionál ha 

side la más grande que la historia del 
ueromodelismo recuerde desdc que en 192S 
lord Wakefield, magnífico propulsor del 
aeromodelismo, instituyó este trofeo. Varios 
factores determinaron esta superioridad en 
relaeión a las anteriores ediciones. Nada 
menos que 92 representantes de 19 naeio- 
nes se reunieron en el aeropuerto de Cran- 
field, Inglaterra, para determinar en depor- 
tiva lucna cuál iba a ser la nación que por 
mérito de su representante mejor clasifi- 
eado conseguiría llevarse tan eodiciado tro­
feo. Le correspondió este honor a Finlan­
dia, que por primera vez partieipaba en el 
concurso. Su único representante, Aarne 
Ellila, demostrando una notable capaeidad, 
espíritu deportivo y regularidad, conquistó 
la eopa luego del desarrollo más emoeio-

AL SABERSE LA CLASIFICACION, EL VENCEDOR ES LLEVADO EN ANDAS POR SUS COMPAŇEROS
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nante que se recuerde en la historia de la 
eopa, por la incertidumbre que hubo hasta 
último momento sobre quién podría ser el 
probable ganador.

Notable también la actuation de Ed- 
gardo Sadorin, del equipo italiano, que por 
primera vez competía en la Wakefield, 
quien consiguió para su país el segundo 
puesto a sólo diez segundos del ganador.

La competencia se realizó en condicio- 
nes climatéricas bastante dcsfavorables, con 
un viento arrachado de casi 40 km. por 
hora. Esto determinó no solamente la ro- 
tura de varios modelos, sino que también 
muchos de ellos se perdieron, espeeialmen- 
te en el segundo vuelo, destruycndo las 
posibilidades de varios participantes.

Entre los más perjudicados se hallaron 
Boyle (U.S.A.), Holland (Inglaterra) y Janni 
(Italia), quienes por sus primeros vuelos se 
hallaban en condiciones de estar entre los 
ganadores, si hubieran repeddo las perfor­
mances anteriores. En particular, la mala 
suerte se ensafió contra el pobre Holland. 
Después de håber hallado su inodelo pocos 
minutos antes de que se cerrara el plazo 
fijado, trató de volver al punto de largada, 
pero el auto que le llevaba de vuelta se 
quedó sin nafta. Con otro auto consiguió 
llegar a tiempo con escasos minutos para 

[efeetuar su .tercer vuelo. En la tension del 
momento se aprestó a cargar la goma de 
su modelo, con tal mala suerte que se le 

jdescompuso el mecanismo de la hélice en 
forma irreparable en el plazo de tiempo 
que le quedaba.

AARNE ELLILA, CON SU MODELO VENCEDOR.

CHESTERTON, CARGANDO LA MADEJA DEL "JAGUAR".

MISTER FLETCHER, QUE FUE EL COMPETIDOR NORTE- 
AMERICANO MEJOR COLOCADO.
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WAKEFIELD 1949
Chesterton, el notable ganador del afio 

pasado, que trajo de vuelta la copa a 
Inglaterra, vió anuladas sus posibilidades 
cuando al aterrizar su modelo después de 
un primer vuelo de casi tres minutos, rom- 
pió el timón de dirección. La rcparación 
efectuada en el campo puso fuera de ajus- 
te al modelo, que realizó un mediocre se­
gundo vuelo y un tercero prácticamente 
nulo (9”).

Por otra parte, el ganador tuvo también 
sus percances. Despues de un segundo vue­
lo de 3’55” le devolvieron el modelo con 
varios agujeros en el entelado y un ala 
rota. Sin embargo, con admirable tesón 
realizó las reparaciones necesarias, ayudado 
por sus vecinos escandinavos, y eon un 
tercer vuelo de 3’ 12” se aseguró el pri­
mer puesto. Su modelo era la expresión 
máxima de la sencillez. Un cajón con am- 
plio lugar para la madeja doble, un ala 
rectangular de alargamiento de 9:1, tren 
de aterrizaje fijo, hélice de rueda libře. 
El únieo detaile realmente notable era el 
engranaje de cola al cual estaban fijadas 
las dos madejas, que permitian una des- 
carga extraordinariamente larga. Primero 
cargaba la madeja inferior; luego, después 
de håber colocado una traba en el engra­
naje, hacia lo propio con la otra. Por su- 
puesto, una madeja era cargada a la iz- 
quierda y otra a la dereeha. Es su modelo 
un diseiio del propio Ellila de 1939, y el 
mismo con el que se ha clasificado bien 
en numerosos eoneursos por sus pagos.

Nuevamente quedaron refutadas las teo­
rias de los que insisten en la necesidad de 
modelos superperfilados y con grandes 
complicaciones. La fuente de informacio- 
nes que nos suministró los resultados hace 
recalcar que todavia no ha sido ganada la 
Wakefield por un modelo de ese tipo, lo 
que habla a las elaras de las ventajas de 
los modelos orgånicamente sencillos y efi- 
cientes.

De los ganadores del aňo pasado el me- 
jor fué este aňo March (Nueva Zelandia), 
que se clasificó 79, habiendo ocupado en 
el 48 el segundo lugar. También esta vez 
su modelo fué hecho volar por otro parti- 
cipante, ya que los equipos de las naeiones 
mås lejanas o que no euentan con los me- 
dios para enviar el equipo, envian los 
modelos solamente y la nación en la cual 
se realiza la competencia se encarga de 
designar los que los hárán volar, en base 
n los mejeres clasificados en las pruebas 
de seleeeión, después de los seis que for­
man cl equipo.

Causo sorpresa. por otra parte, la ausen- 
cia de nombres tan unidos a la Wakefield 
como Korda, Cahill y Holland, de U.S.A.,

y Copland, de Inglaterra. Cuando por los 
alta voces situados en el campo el repre­
sentante finlandés se enteró de håber ga- 
nado, lo primero que dijo fué que se 
hubiera conformado tranquilamente con un 
segundo puesto, ya que le preocupaba el 
problema que iba a ser para su nación 
el organizar la competencia de 1950, dudos 
los eseasos medios que posee, espeeial- 
mente después de los daiios ocasionados 
por la última guerra. Se recordará que el 
reglamento de la copa dice que el con- 
curso debe realizarse en el pais del ultimo 
ganador, el que proveerá la organización 
y el alojamiento de los visitantes. Los gas­
tos del viaje de los equipos corrcn por 
euenta de los paises que los envian.

Damos ahora los tiempos de los prime­
ros diez clasificados, prometiéndoles que 
ampliaremos la information en el proximo 
numero, junto con los detalles de los mo­
delos mejor clasificados o mås notables por 
su concepción.

Participaron: Australia, Bélgica, Canadá, 
Checoeslovaquia, Dinaniarca, F in land ia , 
Francia, Gran Bretafia, Holanda, Irlunda, 
Italia, Mónaco, Nueva Zelandia, Noruega, 
Sud Africa, Suecia, Suiza y Trinidad.

El resultado final fué (tiempos 
segundos y décimas de segundo):

totales en

Ellila (Finlandia)...................... 549.9
Sadorin (Italia).......................... 539.7
Fletcher (U.S.A.)...................... 539.4
Naudzius (U.S.A.).................... 532.3
Loatcs (Canadá)...................... 471.9
Borgcsson (Suecia).................. 470.1
March (Nueva Z.).................... 469.1
Blongren (Suecia)...................... 444
Smith (G. B.)............................ 433.7
Warring (G. B.)........................ 424.9

Ί -

E L  K 0  R D A
(Vicnc do la påg. 70)

mantener la constancia del perfil a lo largo 
de toda la envergadura, es muy eficiente. 
La misma construction del fuselaje, por lar- 
gueros y montantes, pennite obtener una 
notable prolijidad en el entelado. No es 
infrecuente ver modclos que han sido dise- 
fiados con los mayores “detalles” sugeridos 
por las leyes del perfilamiento y que por 
un deficiente trabajo de entelado, que a ve­
ces se hace muy dificultoso por la estructu- 
ra eomplieada, llegan a ser un verdadero 
contrasentido. No, no invirtamos los valö­

res; lo que euenta para ganar eoneursos es 
que el diseňo sea bueno, pero también sen- 
cillo. Quo no tenga partes criticas que sal­
gan de ajuste en el momento mås inoportu- 
no. Ademås, una eslructura sencilla serå 
un verdadero alivio en el caso de una posi- 
ble rotura durante un concurso importante. 
Si, por ejemplo, el segundo vuelo ha ter- 
minado en forma violenta contra un årbol, 
un alambrado o, peor aun, contra el suelo, 
una eslructura sencilla le permitirá realizar 
en la mayoria de los casos las reparaciones 
necesarias para poder eompletar los tres 
vuelos. Al respecto vuelve a la memoria 
lo que dijo Bob Holland, el campeón nortc- 
americano 1948, en un articulo donde daba 
consejos a los menos avezados.

Dice Holland que la serie de éxitos por 
él registrados en los últimos dos anos en 
las mås importantes competencias, se ini- 
ciaron cuando, por vez primera, reflexionó 
sobre los motivos de sus fracasos o, digamos 
mejor, resultados mediocres. Desde ese dia 
decidió dos cosas, a las cuales él atribuye 
las altas clasificaciones posteriores: decidirse 
a preparar los modelos y a probarlos con 
la suficiente anticipación (para él esto sig- 
nificaba empezar a prepararse para las na- 
cionales de 1948, al poco tiempo de håber 
finalizado la de 1947) y dejar de lado toda 
complicación y detalle innecesario en los 
modelos, como ser: varillas adieionales, her- 
mosos carenados, trabajos de pinturn, etc. 
Dejó de lado estos “chiches”, que habian 
sido su obsesión, y se concentró sobre tipos 
de modelos sencillos y eficientes. Estas son 
cualidades propias del Korda. ^Si es senci- 
llo?, pues es uno de los mås recomcndables 
para un princioiante en la categoria, por su 
fácil construcción y puesta a punto. Y por 
lo de eficiente, como si no bastara In larga 
lista de eoneursos ganados, vaya como com- 
probaeión de sus cualidades de vuelo el 
hecho de que el mismo Korda, en sus ulti­
mas creaciones, no se ha, prácticamente, 
apartado del famoso ganador de la Wake­
field de 1939.

Muchos atribuyen su popularidad al he­
cho de que fué justamente el ganador de 
la última edición de la femosa cona inter­
nacionál antes de la suspensión hasta el aňo 
pasado por las dificultades creadas por la 
guerra. (En esa onortunidad el Korda hizo 
el famoso vuelo de 43 minutos.) Pero, en 
realidad, fueron los innumerables conmrsos 
en todo el mundo donde se impuso el Kor- 
da los que le dieron la verdadera popula­
ridad. Entre nosotros triunfó muehas veces 
el Korda. v solamente le han hecho batalla, 
superåndolo también, los excelentes disefios 
de José Marchesi, indudablemente una de 
las primeras figuras locales en la especia- 
lldad, y el popular Super Cénit. En eunnto

(Contlnua øn la pAg V4i
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LA CASA DEL LIBRO 
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portación. De entr.e sus miles 
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(Stomer y Lippisch)
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A E R O M O D E L I S M O
(Roberto Desirello)

Todo lo que debe saber el aeromedelista, 
con 5 grandes pianos a escalq.

M A N  U*Å~L D E 
A E R O M O D E L I S M O

(Wm. W inter)

Un tratado completo traducido deUinglés, 
o $ 6 . -

M A N U A L  DEL  
AEROMCDELISTA

(Scoldoferri)
Intercsantisimo y ccmpleto, a $ β . __
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Rincheta

VIRITAS DE BALSA
A todos los lectores que juntamente con 

sus consultas nos han enviado palabras 
amables para esta sección aplaudiendo 

nuestra intención de colaborar en la solu- 
ción de los pequeňos problemas que pue- 
dan surgir en la práctica de nuestro de- 
porte-ciencia, les enviamos nuestro sincero 
agradccimiento. Paxece que la proximidad 
de la distupa del Trofeo Presidente de la 
Nacíón para modelos de vuelo libre con 
motor de combustion interna y émbolo de 
movimiento alternativo (caramba, qué com- 
plicado resulta nombrar a uno de cstos 
concursos, yo preferiria Ilamarlo concurso 
para “naftas” y listo ...) ha movilizado a 
la gran mayoria de los aeromodelistas acti- 
vos. Los motores equipados con glow-plug, 
por su comprobado alto rendimiento y su 
seneillez y poco peso han invadido también 
este campo. Parece que son varios los que 
no encuentran solución a la poca elastici- 
dad de estos motores, ya que es sabido 
que el glow-plug no permite hacer vuelos 
con el motor muy desacelerado, y nos han 
solicitado detalles sobre la adoption tem- 
porånea de pilas en el modelo para facili- 
tar el centraje, tan delicado con los mo­
tores actuales superpotentes. El método, 
según el aeromodelista de la Unión nom- 
brado en el numero anterior es el siguiente. 
Se sabe que el glow-plug no puede fun- 
cionar correctamente cuando se abre de- 
masiado la aguja del carburador, porque 
el exceso de rnezcla, que no entra en com- 
bustión, enfria al elernento. Para obtener 
una marcha lenta regular del motor, se 
háce una conexión auxiliar temporånea con 
dos pilitas (penlite) puestas en serie en 
forma de dar tres voltios, ya que estas pilas 
son muy poco potentes. Estas pilitas for­
man parte de un circuito permanente en el 
modelo. El cable pasará a traves del timer 
que. se utiliza para detener el motor, en 
forma de que cuando éste se cierre quede 
cortada la corriente. Al hacer arrancar el 
motor extråigase el våstago del timer colo- 
cando un palito o cualquier trozo de subs- 
tancia no conductora entre la tuerca que 
ajusta la aguja de regulaoión y la planchue- 
la que hace el contacto entre los bornes del 
timer. De esta forma quedarå libre el paso 
de la rnezcla (ši se utiliza -un sistema de

Por T.

válvula semejante a los adoptados en U.S.A.), 
pero no pasará corriente de las pilas por 
estar baja la chapita del timer. Se hace 
arrancar luego el motor utilizando las pilas 
(o mejor bateria) auxiliarcs. Cuando éste 
esté funcionando en la forma descada, se 
tira un poco mås el våstago del timer, cae 
cl trocito de maděra, se desconectan las 
pilas auxiliarcs y al entrar en el circuito 
ias penlite, el motor seguirá marchando a 
poca velocidad a pesar del cxceso de mez- 
cla. Cuando el timer se cierra totalmente, 
vuclve a desconectar las penlites. No se 
olviden de coloear éstas cerea del centro de 
gravedad del modelo para que no se alte- 
ren las condiciones del centraje al retirarlas 
una vez concluidas las primeras pruebas de 
vuelo. Posiblcmente esta aclaración no 11c- 
gue a tiempo para este concurso, pero nos 
parece una solución interesante. Ehling 
aconseja en cambio utilizar hélices que es- 
tén semiterminadas para que no puedan 
producir una gran traceión, y también de 
diámetro grande. Algunos aficionados se 
han preocupado en diseiiar y adoptar un 
verdadero acelerador, tanto en la Unión 
como en nuestro pais. En esencia, este 
acelerador no es más que una válvula ma- 
riposa, que regida la entrada de rnezcla. 
Para ser un verdadero acelerador esta vál­
vula deberia estar colocada dcspués de la 
salida de la nafta, pero en general en los 
tipos que hemos visto, era en realidad un 
cierre de la entrada de aire. Al reducirse 
la cantidad de aire, que usualmentc es cons- 
tante por ciclo, al ser fija la abertura del 
venturi, se reduce proporcionalmente la 
cantidad de combustible, pudiéndose cerrar 
mås la aguja. Por consiguiente entra en él 
cilindro una rnezcla en proporción correcta, 
pero en cantidad menor a la måxima que 
puede aspirar el motor. De esta formå se 
reduce la velocidad del mismo.

Un lector nos escribe quejándose del 
enorme atraso con que recibe las informa- 
ciones sobre las actividades aeromodelistas 
del extranjero y nos pide solucionemos el 
problema, que según él es de muehos aero­
modelistas. Estamos totalmente de acuer- 
do con él. Es en realidad una låstima que 
el servicio informativo mundial del aero- 

(Continúa en la f)ågina 86)
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VIRUTAS DE BALSA
(Vicna do la påg. 84)

modelismo sea tenido tan poco en cuenta. 
Por ejemplo, a esta altura ya se han reali- 
zado en Norteamérica las nacionales en 
Olathe y el Internacionál auspiciado por 
la Plymouth, en Detroit (jlas Nationals es- 
taban anunciadas para el 26 de julio y 
el International para el 22 de agosto ppdo.l), 
y aqui todavia no se sabe nada, por cuanto 
no han llegado las publicaeiones que traen 
esos informes. Por otra parte, en Cranfield, 
Inglaterra, debe haberse realizado ya la 
final de la copa Wakefield para modclos 
a goma, y de eso lo únieo que sabemos 
es que la final para seleccionar al equipo 
inglés formado por seis hombres, fué ga- 
nada por el ultimo vencedor de la eopa, 
Roy Chesterton, quien al igual que el ter- 
cero clasificado, volvió a utilizar el ahora 
mundialmente fomoso “Jaguar”. Forma par­
te del equipo por primera vez el conoeido 
Ron. H. Warring, notándose la ausencia de 
Bob Copland, que en muchas disputas fué 
el hombre principal de equipo inglés. Se 
han anotado para participar en el con- 
curso, ya sea en persona o por poder, 17 
naciones, lo que constituye por gran dife- 
rencia la cifra récord para este certamen. 
Es una grave falla no estar al dia con las 
informaciones y de quererlo los que mås 
probabilidades tienen de tener los resulta- 
dos un poco mås frescos, se podria llegar 
a una solución a través de las publicacio- 
nes locales. Nosotros, por nuestra parte, 
estamos tratando de establecer contactos 
directos, para ofrecer a nuestros lectores, si 
es posible, las informaciones cuanto antes 
posible. A lo mejor en Norteamérica los 
modelos U-Control han llegado ya a los 
300 k. p. h. (!) y nosotros estamos conten- 
tos porque cremos estar a eseasos kilome­
tros del récord. . .

A propósito, para los que no han estado 
presentes en la competencia de velocidad 
para el Perfil de Oro, les contaré que la 
pareja Iriarte-Amo, si bien no pudo parti­
cipar en la carrera, después de realizada 
la misma, probó un U-Control muy original 
(en efecto, se trataba de un “canard” con 
un McCoy 60 colocado en la cola, justo 
detrås del ala mayor) que en lo que fué 
su primer vuelo de prueba pasó fácilmen- 
te los 200 km. p. h., no estando posible- 
mente provisto de la hélice mås adecuada, 
ya que en el suelo no llegaba el motor a 
las 10.000 r. p. m. Fué de lamentar que 
por la rotura de un cable el modelo se 
fué a destrozar con fra el suelo, después de 
håber demostrado tales aptitudes para 
correr. . .

Muy interesante la solución encontrada 
por Iriarte para la “cunita” del decolaje.

Esta no podia ser del tipo común, ya que 
al caer para atrås hubiera tocado la hélice 
propulsora. La cunita, para evitar esto, es- 
taba como abisagrada en forma de que 
antes de caerse se hacia a un costado, ca- 
yéndose luego sin encontrar la hélice. Y 
ya que tocamos el tema de las r. p. m. 
(el favorito dc los últimos tiempos) sigamos 
un rato en él.

El modelo de Pesina, que estaba provisto 
de un Dooling con glow-plug, llegaba en 
el suelo, con la hélice que luego lo llevó 
a 236 km. p. h., a 11.300 revoluciones por 
minuto, como fué controlado por unos afi­
cionados presentes mediante un Vibra-tak, 
cuya exaetitud fué posteriprmente compro- 
bada. Su hélice era una Super-Scru de 9 
pulgadas de diåmctro por 11 de pašo, hå- 
bilmente retocada para obtener un mayor 
rendimiento. Ahora bien, aqui viene lo 
notable. Si hacemos un poquito de ålgebra, 
tomando como datos la velocidad contro- 
lada, el paso de la hélice, y admitimos un 
rendimiento de la hélice del 75% de su 
paso, se puede despeiar de esta sencilla 
ecuación el número de revoluciones por 
minuto a la que debe håber marchado el 
motor para llevar al modelo a esa velocidad.

P  X r. p. m . X 75  X 60
V =  ----------------------------------

100.000 X 100
en la cual: V es la velocidad en kilómetros 

por hora;
P el paso de la hélice en cm.; 
r. p. m. el número de revoluciones por mi­

nuto del motor;
75/100 un factor que considera las pér- 

didas de la hélice (rendimiento);
60 factor por el cual hay que multiplicar 

para homogeneizar minutos y horas; 
100.000 factor por el cual hay que dividir, 
porque el paso estå en centimetros, de ahi 
obtenemos:

236 X 100.000 X 100 .
r. p. m. =  --------------------- i--------- =  18.730 r. p . m.

28 X 60 X 75
Esta cifra, en realidad, resulta algo fan- 

tåstica, sobre todo si se la compara con la 
velocidad del motor en tierra. Es dificil 
creer que haya mås de 8.000 r. p. m. de 
diferencia y, sin embargo, si todos los da­
tos fueron correctamento tornados, no ve­
mos otra posible solución al problema. El 
número de revoluciones por minuto es fan- 
tástico, pero no irreal, si se lo compara con 
los datos publicados por las fåbricas de 
los motores cuando hablan de la velocidad 
"libre” (o sea sin estar frenados por la hé­
lice)) o velocidad “måxima” de los motores.

Sabemos también, y el mismo oido lo 
nota, que la velocidad del motor cuando 
el modclo se ha “embalado” es superior a 
la del motor en tierra, cuando la hélice 
tiene un gran ångulo de ataque y no deja 
que el motor llegue a su máximo número 
de r. p. m., pero no creiamos que fuorn

tan notable la diferencia. Puede ser cierto 
entonces aquellos de que una vez oimos, o 
mejor dicho leimos, .eomentar por Keith 
Storey, uno de los mås capaces controlistas 
de velocidad de la Union, que decia que 
las velocidades de los motores en el aire 
eran cercanas a las 20.000 r. p. m. La con- 
firmación de la exaetitud de lo antedieho 
.seria completa si tuviéramos aqui un medio 
para determinar las r. p. m. del motor 
cuando el modelo está voiando. Pero ac- 
tualmente no disponemos de esa posibili- 
<lad, asi que nosotros nos confonnainos con 
este calculito. <;Y a ustedes qué les parece?

Al lector que nos solicita nuestra opi- 
nión le diremos que es perfectamente po­
sible adaptar un McCoy 60 al California 49 
aparecido en el plano tamaňo natural del 
número 1 de AEROMODELISMO. Lo úni- 
co que se deberá hacer son unas ligeras mo- 
dificaciones, que surgirån por si solas mien- 
tras se vaya armanao el modelo. Al ha- 
cerse tomear el fuselaje habrá que dar al 
modelo un diåmetro ligeramente mayor, ya 
que el 60 es un poco mås ancho que el 49. 
La mejor forma de hacer esto es tomar el 
ancho del 60 y trazarlo a la altura de la 
bancada. Luego se trazarån los nuevos con- 
tomos del fuselaje tirando lineas que pa- 
sando por los puntos determinados por el 
ancho del motor se mantengan paralelas al 
fuselaje original. También se deberá uti­
lizar un cono mås grande o, si se desea, 
se pude modificar la nariz del modelo para 
utilizar el mismo cono.

Estimados colegas, serå hasta la próxima 
charla,

T. Rincheta.

P I Z O N I A
(Viene de la påg. 56)

el borde de ataque y blanda para el borde 
de fuga, costillas, bordes marginales y en- 
chapado de la parte superior. Para los 
refuerzos de los diedros use balsa dura. 
El diedro es de 2,5 cm. para las partes 
centrales y de 10 cm. para los extremos. 
Antes de empezar el lijado, aplique el en- 
chapado y los refuerzos. Enchape la parte 
inferior de la sección central con balsa de 
1 rrftn. Entele el ala con silkspan Iiviano 
después de håber lijado cuidadosamente. El 
ala también requiere 5 manos del mismo 
tipo de dope. Apoye el ala sobre el borde 
de ataque mientras el dope se seca. Esto 
evitará reviramientos.

Superficies de cola. — El estabilizador uti- 
liza el mismo tipo de construction del ala, 
nero tiene un diedro negativo de 2,5 cm. 
Parn enchapar la parte central inferior y

el borde de ataque emplee balsa blanda 
de I mm. Entele con silkspan Iiviano y 
aplique 5 manos de dope. Entré mano y 
mano mantenga rigida la estructura con 
bloques para evitar que se revire. Los ti- 
mones se cortan de balsa blunda de 3 mm., 
se cementan verticalmente ul estabilizador 
en los bordes marginales. F.ntélelos y apli- 
queles dope. El modelo original estaba 
pintado en azul, como indican las fotos.
Después de aplicar la pintura pase una 
mano liviana de barniz transparente sin- 
tético Testor, que no es disuelto por las 
mezelas especiales, en la nariz del modelo.

Hclice. — Los mejores resultados fueron 
obtenidos con hélices X-Cell 8 x 8 o Rite- 
Pitch 8 X 10, modifieåndose en umbos casos 
la hélice para transformarla en monopala.
Corte una de las palas a 2 cm. del agu- · 
jero y haga un agujero de 2,5 mm. liacia 
el eubo. Mantenga por varios minutos al 
cubo sumergido en agua caliente. Luego 
coloque en el agujero hecho un tornillo de 
maděra de unos 3 mm. de diåmetro y 
2,5 cm. de largo. Deje sobresaliendo mas 
o menos 1 cm. del tornillo. Coloque sobre 
esta parte alambre de cobre arrollado hasta 
estar cerca del equilibrio por defeeto. Apli- « 
que soldadura a este alambre hasta que 
el contrapeso sea un poco mås pesado que 
la pala opuesta. Luego equilibre definiti- 
vamente. Este tipo de contrapeso es muy 
seguro.

Centraje y vuelo. — Verifique que todas 
las partes del modelo estén libres de ala- 
beos a excepción de los bordes marginales 
del ala. Estos tienen un ligero "wash-out”, 
o sea el borde de fuga en el punto R4 es 
3 mm. mås alto que en RI. Corrija cual- 
uuier otro alabeo pasando una mano de 
thinner y forzando la estructura en forma 
de corregir el defeeto. Coloque unas pe- 
quefias aletas de celuloide en los timones 
doblåndolas en forma de obtener un viraje 
a la izquierda. El motor estå colocado con 
20 grados de incidencia negativa y dos a 
la izquierda. Con arandelas colocadas entre 
el motor y el parallamas puede obtener la 
posición descada. Antes de efeetuar las 
pruebas de planeo coloque la hélice en 
posición horizontal. El Pizonia tiene su 
centro de gravedad a la altura del borde 
de fuga del ala. Corrija cualquier diferen­
cia con arcilla de moldear. Efcctúe las 
primeras pruebas de planeo sobre un terre- 
no con pasto alto. El planeo debe ser 
lento. Si se notara una tendencia a ca- 
brear colóquese un espesor de poco menos 
de 1 mm. en cl borde de ataque del es­
tabilizador. Si el planeo resultara dema- 
siado veloz (mås de 25 km. p. h.) coloque 
el espesor debajo del borde de fuga del 
estabilizador. Continúe las pruebas de pla­
neo lanzando el modelo en dirección con-
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traria al viento con un suave empuje, liasta 
obtener un planeo suave y ligeramente di- 
rigido a la izquierda. Para las primeras 
pruebas de motor ajuste el timer para 10 
scgundos y regule el motor “rico”. El mo- 
delo deberá trepar en una esniral bastante 
cerrada a la derecha. AI aumentar la po- 
tencia, empobreciendo en forma gradual la 
mczcla entre vuelo y vuelo, se notará que 
la trepada se realiza en círculos a la dere­
cha cada vez más amplios. Empiece a co- 
rrer pronto en dirección al viento cuando 
use 15 segundos de motor. El carenado de 
los pianos da suficiente refrigeración para 
marchas del motor de más o menos un 
minuto. Si piensa hacerlo funcionar más 
tiempo en el suelo, conviene eliminarlo. 
La mejor forma de asentar el motor nuevo 
es haciendo volar el modelo a media po- 
tencia. Conviene retirar la tapita del tan- 
que haciendo un pequeňo agujero en el 
enchapado para poder cargar combustible. 
La pérdida por la falta de la tapita šerá 
minima.

MATERIALES A EMPLEARSE
2 chapas de 3 mm.
1 % chapa de 1 mm.
2 chapas de 1,5 mm.
% chapa de 2 mm.
3 varillas de 3 x 3 mm.
1 varilla de 3 x 12 mm.
1 varilla de 3 x 9 mm.
3 varillas de 3 x 6 mm.
1 varilla de 3 x 15 mm.

terciada de 3 mm. 15 x 15 cms.
1 block de 80 x 50 x 50.
1 block de 35 x 50 x 50.

18 cms. de alambre de 2 mm.
1 porno grande de cemento.

150 gramos de dope.
2 hojas de Silkspan.
1 motor hasta de 1,5 cc. de cilindrada.

E L  A C R O B A T A
(Viene de la pág. 60)

Pegue la bancada a la terciada con cola 
especial de carpintero y agregue dos tor- 
nillos de maděra para mayor seguridad. 
Corte ahora los costados del fuselaje de 
balsa de 3 mm. Pase el dibujo del piano 
a la maděra con el mismo sistema del 
alfiler utilizado para las costillas del ala. 
Cemente la terciada a los costados y man- 
téngalo bajo presión hasta que se seque. 
Aquí también use cemento a discreción. 
Mientras esto se seca corte el fondo del

fuselaje utilizando el sistema del alfiler (ya 
estará cansado.. .). Corte ahora el trozo 
de terciada que va entre la bancada detrás 
del motor y el parallamas de terciada de 
3 mm. Luego se hacen las cuadcmas 5 6 
y 7 8 y 9 de balsa de 3 mm. con la vetá 
como indica el piano. Šerá necesario hacer 
agujeros cn estas cuadcmas para que dejen 
pasar el alauibrc del control.

Ahora se pueden armar los costados y la 
parte inferior del fuselaje. Primero cemen­
te los refuerzos hechos con varillas de 1 cm. 
cortadas cn forma de toner seceión trian-

Sular. Cuando esté seco coloque el para- 
amas, cementándolo a estos refuerzos y 

a los costados. Coloque ahora la parte 
inferior del fuselaje y yendo de adelante 
hacia atrás vaya colocando las cuadcmas 
asegurando los costados y el fondo con al- 
fileres. Ate los extremos delanteros para 
que no salte la union mientras se va for- 
mando la curvatura posterior. Coloque aho­
ra en su lugar el refuerzo de terciada corta- 
do previamente, utilizando cola de carpin­
tero. Mientras la estructura se va secando 
corte las cuademas superiores y los timones.

Los clevadores o timones de profundi- 
das son cementados a la varilla de maděra 
dura de 3 X 6 y colocados en el estabiliza- 
dor con bisagras de tela. El soporte de la 
varilla principal de control que va sobre 
el timón de profundidad está hecho con 
una chapita dc bronce, atomillada en su 
lugar. Luego se cementa el estabilizador. 
Fije el tren de aterrizaje sobre el paralla­
mas con tornillos, recubriéndolos luego con 
abundantes capas de cemento.

Armádo del modelo. Luego hay que 
unir el ala al fuselaje. Haga el agujero en 
la parte trasera del fuselaje para la salida 
de la varilla de control y pase ésta a tra­
ves dc todas las cuademas y dc este agu­
jero. Controle bien la posición del ala en 
su apoyo, asi como también el movimiento 
del sistema de control que deberá ser suave. 
Para conseguir esto šerá necesario re- 
tocar algunas de las cuademas para evitar 
rozamientos. Cemente ahora el ala al fuse­
laje con abundante cemento y déjelo secar 
antes de volver a tocarlo. Pegue el timón 
y las cuadcmas superiores. Coloque pro- 
visoiiamentc el motor en su lugar y haga 
el carenado. Coloque las varillas que van 
sobre las cuademas. El tanque deberá es- 
tar colocado con su centro a la altufa de 
la aguja del carburador. Agregue ahora el 
refuerzo de terciada de 1,5 mm. entre la 
bancada del motor en la parte inferior. 
Esta terciada sirve también para encanalar 
el aire de refrigeración hacia un agujero de 
salida practicado en la parte inferior del 
carenado cerca del parallamas. Talie ahora 
un block con las dimensiones aproximadas 
del carenado inferior y practiquele un agu-
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jero para Imccr pasar el motor, y otro para
dejar libre salida al cafio de escape. Déle 
la forma exterior junto con la cuadema 1 
de terciada y el pequeňo block de nariz 
delante de la bancada. Retire el carenado 
inferior y ahuéquelo, dejándole un espesor 
de unos 5 mm. Agregue ahora las cuader- 
nas 2 y 5 las varitas de 3 x Θ. Enchape 
toda la parte superior con chapa de 1 mm. 
Humedezca ligeramente la chapa para rea- 
lizar más fácilmente el trabajo. La parte 
superior del carenado desde la cuadcma 2 
hacia adelante no es fija, para permitir un 
rápido acceso al motor. El carenado es 
fijado en su posición mediante dos tornillos 
de maděra que pasando a traves de la cua­
dema 1 se atornillan en la bancada del 
motor. Las chapas de metal que llevan 
las tuercas para fijar al motor deberán ser 
cementadas o fijadas cn su lugar con torni­
llos para que se pueda retirar fácilmente 
el motor. La parte inferior del carenado 
va cementada definitivamente después de 
haberle pasado varias manos de dope o 
pintura especial a prueba de mezclas para 
glow-plug.

Agregue ahora los últimos detalles, como 
ser las ruedas, la cabina de celuloide, y 
fije la varilla de control cn el soporte del 
timón de profundidad. El timón debe te- 
ner un movimiento de 30 grados hacia 
arriba y hacia abajo. Entele el ala con 
doble espesor de Silkspun, pase tapaporos 
sobre las partes de maděra y luego varias 
manos de dope a todo el modelo.

El modelo fué diseňado para un Fors­
ter .29. Luego fué probado con un Mighty 
Midget .45, pero el peso era excesivo. Aho­
ra adoptamos un McCoy .29 con glow-plug, 
el que da una performance inmejorable con 
una hélice de 9 x 6 ó 9 x 8. El motor in- 
vertido no ofrece dificultades. Si desea 
utilizar un arrancador mecánico puede co- 
locarle al modelo un Spinner, modificando 
el carenado para que siga suavemente las 
líneas de éste. Por supuesto, hay que mo- 
versc rápido, ya que el motor decola a un 
alto numero de r. p. m. Cualquiera que 
sean las pequeňas modificaciones construya 
el modelo y tendrá horas de verdadero 
esparcimiento.

MATERIALES A EMPLEARSE

% chapa de 1 mm.
1 chapa dc 1,5 mm.
1 chapa de 2 mm.
5 chapas de 3 mm.
2 chapas de 6 mm.

terciada de 3 mm. 8 x 20 cms.
1 varilla de 12 x 18.
1 varilla de 6 x 25.

maděra dura 8 x 15 x 200 mm.
1 block de 15 x 65 x 75 mm.

2 blocks de 25 X 50 X 20 mm.
4 varillas de 3 x 3.

30 cms. de alambre de 2,5 mm.
1 hoja de Silkspan.
2 pornos de cemento.

250 gramos de dope.
2 ruedas de 5 cms.
1 motor de 3 a 6 cc, de cilindrada.

C A N U C K
(Viene de la pág. 68)

y agregue varillas de 1,5 encima y debajo 
de las costillas, lijándolas luego para obte­
ner el perfil biconvexo. La bondad de los 
vuelos de un modelo en escala está en fun- 
eión directa dc la cficicncia de la hélice.

Elija un block de balsa dura y córtelo 
de acuerdo a las dimensiones indícadas. 
Talie la hélice con sumo cuidado y cuando 
esté casi terminada equilíbrela. Aplíquele 
luego cinco manos de dope para obtener 
una superficie dura y lisa. lltilizando un 
dispositivo de rueda libře como el indicado 
en la figura, hecho con chapa de bronce, 
se mejorarán notablemente las característi- 
cas de planeo. Los flotadores son fáciles 
de construir. Se hacen los costados y la 
parte superior e inferior de balsa de 1 mm.; 
las cuademas de 1,5 mm. y las narices de 
balsa solida. Primero corte las partes su­
periores de balsa de 1 mm. Esta parte es 
la que en la vista de arriba del flotador 
está representada por las líneas más inter­
nas. Sobre ella fije las cuademas en sus 
respectivas posiciones. En la ranura de ca­
da cuadema se coloca el larguero de quilla 
de 1,5 mm., indicado con la linea punteada. 
Corte ahora los costados, cuya verdadera 
profundidad está marcada en el piano por 
una suave linea punteada. Estos son ce­
mentados en su lugar y luego se colocan 
los fondos con sucesivas pruebas y cortes. 
Coloque los bloques de las narices y están 
listos los flotadores para ser entelados. For­
mě las patas de los flotadores con alambre 
de acero de 1 mm., según el esquema. 
Ate los extremos posterior y anterior al fu­
selaje con hilo y luego suelde o ate los ter­
minales inferiores. Antes de entelar las 
estructuras líjelas con cuidado para elimi- 
nar todas las asperezas. Se utilizará papel 
coloreado y en las partes curvadas se utili- 
zarán varios trozos para evitar la fonna- 
ción de arrugas. Use dope como adhesivo. 
Humedezca ligeramente todo el entelado, 
pero no le pase dope hasta oue no esté 
completa la construcción de Tas distintas
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Nuestra espet ia I i zuc ió η ox- 
clusiva en este lipo de vcs- 
tin ien ta  le asegura la p tr- 
fección del tral>aj<>, la alia 
calidad del artíeulo , la clc- 
gancia de su corte y la eco- 

nom ía cn cl prccio.

VARIED AD DE P R E N D A S  EN 
GAMUZADO,  CUERO V LANA

T. i .  38 -5960  '·

partes. Aliora se procederá al armado de 
las partes.

Haga planí Hlas de papel grueso para las 
ventanás liasta encontrar su forma exacta, 
recortándolas luego de celuloide y colocán- 
dolas en su lugar. Haga un trabajo prolijo, 
porque los excesos de cemente podrán 
desmereeer la apariencia. Coloque el estabi- 
lizador en su position y ceméntelo. Cemen­
te cl tiinón cn forma dc que el modelo 
tienda a virar a la derecha. El diedro dc 
las alas es de 1,8 cm. en el punto indicado. 
Los montantes del ala se hacen de varillas 
de balsa perfilados, están indicados en la 
vista del ala por ona linea punteada. Las 
rucdas se pueden comprar hechas o cons- 
truirlas con balsa de 3 mm. Deben tener 
en los costados arandelas que les permitan 
girar libremcntc. Los flotadores se tměn 
con dos varillas de bambú que son cemen- 
tadas en sus partes superiores, como indi- 
can los planeš. Para hacer intercambiables 
los flotadores y las ruedas sc ccmentan en 
los flotadores tubitos hechos con cartulina, 
en los cualcs entra ajustadamente el alam- 
bre del tren de aterrizaje. Hay que hacer 
cuatro de estos tubitos. Los dos ejes prin­
cipales entran en los tubitos delanteros. Los 
alambres posteriores entran en los tubos 
correspondicntes y los extremos superiores 
de estos alambres entran en pequeňos bujes 
o arandelas previamente cementadas en el 
fuselaje. Con este scncillo sistema el cam- 
bio de ruedas a flotadores o vicevcrsa se 
puede liacer cn unos minutos. Ahora que 
el modelo está armado se pueden aplicar 
van as manos de dope al entelado y dos o 
tres adieionales a los flotadores.

Por experiencia hallamos que el es- 
tearato de cine cs lo ideal para impermea- 
bilizar los flotadores, y si listed piensa hacer 
muchos decolajes y aterrizajes sobre agua 
le conviene probar esa sustancia. Los de- 
tailes de terminación ayudarán a dar al 
modelo tma apariencia más' realista. Las 
aberturas del carenado, los contomos de las 
superficies de control, las puertas. numero 
de patente, etc., realzan la estética del 
modelo y se pueden hacer fácilmcntc con 
papel de color distinte. El eje de la hélice 
sc harå de aeero de 1 mm., haci“ndole el 
doblez para el sistema de rueda libre que 
se adopte, se colocan varias arandelas entre 
la hélice y la nariz v se hace el gancho 
para la goma. El modelo volará bien con 
S 6 10 bandas de goma plana de 3 mm.

Lubrique la goma con una mezela de ja- 
fcón verde y glicerina y colóquela en el 
gancho de la hélice. Haga en trar luego la 
goma por el agujero de la nariz fijåndola 
posteriormente con un trozo de varilla ci- 
Iindrica de bambú. Para efeetuar esta ope- 
raciún serå mås facil el trabajo si saca una 
pequeňa porción de entelado. El Canuck 
debe equf ibrarse en un 25 % de la cuerda

l partir del borde de ataque. Corrija cual- 
[juier diferencia con pequeňos lastres. Haga 
>lancar cl modelo sobre pasto alto corri- 

giendo diferencias hasta que el modelo pla- 
iiee en forma suave. Para las pruebas con 
potencia empiece con pocas vueltas en la 
hélice, aumentado luego paulatinamente el 
número de vueltas corrigiendo las tenden- 
cias a eolgarse con pequeňos espesores de 
balsa entre la nariz y el fuselaje en la parte 
superior. Asimismo se colocarán pequeňos 
espesores en el costado para obtener un 
viraje a la derecha durante la trepada. Al 
usar los flotadores apoye suavemente el mo- 
dclo sobre el agua tratando de no hundir 
los flotadores. Acompaňe un poco al mo­
delo, que decolará råpidamente después de 
un corto deslizamiento. Lance el modelo 
no juste contra el viento, sino mås bien un 
poco hacia el lado contrario del viraje. En 
esta forma el modelo enfrentarå al viento 
después de håber adquirido la velocidad 
necesaria para el decoiaie, por su tenden- 
cia a virar. Al cambiar flotadores por rue­
das, se cambiará la posición del centro de 
gravedad, por lo cual serå necesario cada 
v'ez efeetuar correcciones con pequeňos pe­
sos. Para obtener vuelos largos se usará un 
taladro para dar vuclta a la goma estirån- 
dola mås o menos tres veces su longitud. 
El Canuck es un buen volador, liviano, (el 
original pesaba 48 gramos con ruedas y 59 
con los flotadores), y se adapta perfeeta- 
mente al aire, agua y tierra, como una 

I verdadera gaviota.

COMBUSTIBLES
(Viene de la cågina 61)

Esto demuestra la técnica perfeeta a que 
se ha llegado con los motores a glowplug, 
pues cstos motores desplazan 0,20 y 0,45 ’ 
y pesan 28 y 34 gramos, rcspectivamente.

Volviendo a los combustibles, todas las 
I  fábricas están de acuerdo en un punto, y 
I es que los ingredientes deben ser de prime- 
I risima calidad, especiahnente el accitc de 
I castor, el cual debe ser degomisado, pues 
I el común deja un residuo gomoso que alte- 
I ra por complete el funeionamiento del mo- 
I tor. Tal importancia tiene que todas las 
I fábricas, en el manual dc instrucciones in- 
■ cluyen un pårrafo por cl cual no se respon- 
I sabilizan por el drfio que pueda causar al 
I motor el uso de combustibles de calidad 
I dudosa.

Como resumen me permito recomendar 
para uso general y como combustible de 
rendimiento:

O fe rfa  /
fs p e c ia l

para los leetores de

AER0M0DELISM0

C A M A R A

H O LLY W O O D
Box, Importada

Totalmente metålica, de manejo 
tan sendllo qne permite tomar 
fotos perfeetas aun a los princi- 
piantes.

Con estuche de cuero y 1 rollo 
de película para 8 fotos 
6x9.................................. $ l \ l a m

Co4intf/iLca
Dpio. Cine - Foto

Avda. DE MAYO 959 - Bs. Aires
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E N S E Ň A N Z A  M O D E R N A
*

En Buenos Aires hay una academia 
de inglés con más de 1G0 cursos dife- 
rentes. En la raayoría de los cursos 
hay entre tros y seis alumnos y sus 
proíesores británicos dodican la mayor 
parte del tiempo disponible a la con- 
versación. Es ésta la ůnica academia 
en Sudamérica que oírece el siguiento 
conjunto de acíividades educacionales:

J.-Clases individuales y gxupos de 
conversaclón.

2. - Preparación rápida para viajes y
proiesiones.

3. - Correspondencia personal en inglés
sobre cualquier tema.

4. - Discos propios de alta íidelidad.
5. - Metodo y textos propios.
6. - Revisía bUingiie propia. para es-

tudiantes adultos en la America 
Latina.

PEDIR PROSPECTOS A

ESTUDIOS

T O IL · 8c C H A T
ACADEMIA Y EDITORIAL

S A N  M A R T I N  448 
♦

E N V Í E  E S T E  C U F Ó N

TOIL & CHAT
San Martin 448 

CAPITAL

Numbre....................

Dirección____ _______

Ciudad

Alcohol metflico .................  60 %
Aceite de castor degomisado 30 % 
Nitrobenceno........................ 10 %

Este ultimo elemento puede aumentarsc 
hasta un 20 % a medida que aumenta la 
altitud donde so opera.

Como gran problema a resolver nos que- 
da el barnizado del modelo, puesto que c! 
alcohol disuelve al dope y la esencia de 
Mirbana (nitrobeneeno) no, pero disuelve 
cl barniz sintético, que es inataea'ble por 
el alcohol metilico.

Personalmente uso barniz Duluz trans­
parente para aislar las partes del modelo 
sometidas a la acción del combustible y 
trato de no emplear nitrobenceno cn la 
mezcla.

Para los que deseen una mezcla que no 
ataque al dope común, pero sujeta a expe- 
rimentación, aconsejamos:

Nafta blanca 80 octanos. . .  50 %
Aceite SAE 70 ..................  30 %
Nitrobenceno.......... ...........  10%

Nos llegan informaeiones de los Estados 
Unidos sobre nuevos motores y accesorios. 
Olhsson & Rice ticne ya en producción pa­
ra lanzar a la venta para Navidad un Olhs­
son Baby. Duromatic, en octubre, presen- 
tará un nuevo motor Baby de 09” y un 
auto de carrera completo equipado con el 
McCoy 19 y un silenciador que disminuye 
en un 50 % el ruido y aumenta de 100 a 
300 revoluciones por minuto.

Torpedo anuncia otro Baby de 0,35”. Por 
lo visto, sigue eon éxito extraordinario la 
aceptación del nuevo tamafio de motores.

G R A N T  D I C E . . .
(Viene de la f  ogina 57)

temente, muchos aeromodelistas se han da­
do cuenta de esto, reduciendo en conse- 
cueneia al minimo las superficies del ala y 
del estabilizador. Los hordes de ataque se 
han ido afilando y el espesor del ala se 
ha reducido para disminuir la rcsistencia 
al avance. Ultimamente se ha adoptado en 
forma definitiva el carenado del motor, ya 
que el cilindro que sale del fuselaje sin 
r.ingún perfilamicnto produce a menudo 
una resistencia igual al resto del avión. 
En realidad, con los conocimicntós aetuales 
muy poco puede hacerse para aumentar la 
veloeidad del modelo modificando su forma 
para reducir la resistencia al avance. Crce- 
mos que la veloeidad puede ser aumentada 
solamente prestando mayor atención al ren-
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miento del motor y a la eficiencia de la 
élice. Estos factores son mucho más im- 

rtantes que la resistencia al avance, ya 
que su eficiencia puede ser aumentada en 
forma extraordinaria mientras son minimas 
las reducciones que se pueden obtener en 
la resistencia al avance. Lo que más puede 
ser mejorado es la hélice. Se ha discutido 
aucho sobre su correeto disefio. Algunos 
an pensado erróneamente que tienen ma- 
or eficiencia las helices con palas largas 

y delgadas. Por experiencia, el autor, des- 
de 1910, y la mavor parte tie los campeo- 
nes de la veloeidad saben que son más 
eficientes las palas cortas y anebas. Un 
buen diseno puede disminuir la resistencia 
al avance en un 15 6 20%, pero se puede 
perder hasta un 40% de la traction de la 
hélice por un proyecto inadecuado. Los 
controlistas que creen haber aleanzado una 
suficiente eficiencia de la hélice y del mo­
tor, pueden reducir en algo la resistencia 
al avance del ala utilizando una forma corno 
la de la fig. 4.

Continuarå el próximo numero

★
PONGALE FLAPS
(Vicne de la påg. 58)

también sobresalir un poco más alia de la 
linea del borde de fuga. El movimiento 
debe ser pequefio. No mås de un tercio del 
movimiento del timón de profunclidad. Esto 
se consigue fácilmente haciendo otro agu- 
jero en el balanein dc control, más cerca 
del agujero alrededor del cual gira el ba­
lanein, y también haciendo más largo el 
soporte sobre el que actúa el alambre que 
viene del balancín. Para conseguir movi- 
mientos contrarios del elevador y flaps es 
suficiente colocar estos soportes en posicién 
invertida: es decir uno hacia arriba v otro 
hacia abajo de la superficie de control. Es 
neccsario encontrar la mejor manera de dis­
poner estos elementos, pero utilizando alam­
bre de transmisión y sonorte exterior para 
el flap, sc puede transformar fácilmente un 
modelo ya construido sin los flaps, para 
poder experimentar con ellos.

Conviene tener presénte los sigtiientes 
faetores: haga las bisagras con cuidado, 
prestando atención especial a la alineaeión 
para reducir al mínimo el rozamiento. Ilaga 
-diversos aguieros en el balancín para noder 
vari nr las relaciones de brazo de palanca; 
verifique que cl elevador y los flaps estén 
ambos horizontales al mantener la maniia 
en posieión neutral. Si usted piensa utiH- 
zar esto sistema en un modelo yn diseňndo 
o constrnfdo le hacemos la sueerenriu de 
experimenter eon los flaps desconetndos y 
rijados en posieión liorizontal para apreelnr

MOTORES

DIESEL

3 M O D E L O S
PARA VUÍLOS LIB.TES y CONTROLAD3S

COMBUSTIBLE ESPECIAL BASE "X" 

STOCK PERMANENTE DE REPUESTOS

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

1.3 cc. (.098 pc.)
M Kil

Velocid.: 8000 rpm. 
Potencia: Vs H. P.
Peso: 100 gram  os.

2.4 cc. (.147 pc.) Ve- 
locidad: 8500 a  10 
mil rpm. Potencia: 
Vr, HP. Peso: 180 gr.

con tanque para 
acrobacia.

EN VENTÅ
EN TODAS LAS CASAS DEL RAMO

REPRESENTANTE E IM P0RTAD0R

KING - PRIME
RECONQUISTA 682 -  I? 

BUENOS AIRES

= -  MILBRO------



las diferencias. Los modelos que han sido 
provisios de este sistema han demostrado 
exceleiites posibilidades, eliminándose casi 
totalmente la tendencia a cabrear con la 
consiguiente perdida.de control. Por otra 
partes, no se conocen todas las posibilidades 
del sistema, asi que sera la experiencia la 
que dirá los resultados finales.

(1) Es de notar que a l  mom ento de escribir el 
au to r estas notns los flaps no se hnbfnn populari- 
zftdo aún. E n  la actualidad  se dcm uestra am plia- 
m ente  su eficiencia; tan to  es asi, que los mejores 
y mus populäres equipos de  la actualidad para 
construir modclos U -Control de  acrobacia ban 
adoptado cste sistema definitivam ente.

★

E L  K O R D A
(Vicno de la påg. S3)

a éste, cabe decir que es completamente 
análogo al Korda y surgió, mås o menos, 
en la misma época, cuando su diseňador, 
Chester D. Lanzo y Richard Korda, inte· 
grantes del mismo club (Cleveland Balsa 
Butchers) trabajaban juntos. Muchos de los 
tdisenos creados por estos dos maestros, allå 
por los afios 37 y 38, se asemejaban nota- 
blemente. Las tres vistas que acompaňan 
a estas palabras darán elaramente las carac- 
teristicas principales del modelo, y también 
las aconsejamos como båse para aquellos 
aeromodelistas que deseen tener una inspi- 
ración para disenar su propio modelo. Es 
un excelente prineirio para los que quieran 
probar alguna modificación con ideas dc 
■ experimentar. Manteniéndose en las propor- 
ciones del Korda se pueden realizar modi- 
Ticacioncs para comprobar o refutar teorias 
particulares, con la ecrteza de que se par­
tirå de una base firme.

★

C A M P E O N A T O . . .
(Viene de la pdg. 79)

en la primera rueda con una apreciable ven- 
taja sobre los demås competidores, v'entaja 
que fué acrecentando en las dos restantes, 
resnaldado siempre en la extraordinaria re- 
gularidad de su niodelo.

Se pudo comprobar, asimismo, el interés 
con que se están preparando todos los afi­
cionados al “nafta” para el Trofeo Presi­
dente de la Nación. Asi, por ejemplo, José 
M. Garcia, ganador de la categoria C en 
el aiio anterior, intervino en la prueba con 
nuevo diseňo, que le ha de dar, lograda su 
puesta a punto, tantas satisfacciones como 
su anterior “Anita”. En esta oportunidad

no lo acompaííó la suerte, ya que rompi«' 
contra un alambrado, reståndole “chance' 

Oscar Lucas, del Tueo Tueo, fué el com 
petidor que mås se le aproxímó, aimqu« 
estuvo a punto de quedar rezagado al c\ 
traviárscle el modelo en 2? vuelo, pero 
llegó a tiempo para la rueda final, luego 
de ímproba búsqueda.
I1? Fabv Mursep (C. A. B. A.), con Pimane. 

6’55” 4/10.
29 Oscar Lucas (A. A. T. T.), 5’ 18” 4/10. 
32 Gustavo Talavera (La Plata), 3’35” 4/10 
47 Dclmo Donelli (La Plata), 3Ί6” 8/10. 
52 José M. García (C. A. B. A.), 2’31”.

★

83° DEL TUCO TUCO
(Viene de la pog. 73)

Los 11 “gomeros” inscriptos comenzaron 
a cornpetir a las 11.30, resul tando ganadoi 
de la especialidad Silvio Simoneschi (que 
“cultiva” planeadores), quien debuté ese 
dia como discipulo de Estanislao Rodriguez, 
arrebatándole el ler. puesto con sólo 2 vue- 
los, pues una térmica le llevó el modelo.

La clasificación definitiva de esta catego­
ria, en la que todos los aficionados cumplie- 
ron “performances” muy parejas, fué la si 
guiente:
19 Silvio Simoneschi (C. A. B. A., con 

J. M. 34 (Perdió el modclo én el 27 
vuelo).

29 Estanislao Rodriguez (C. A. B. A.), con 
K y B (3 vuelos), 6’21” 1/5.

39 Oscar Gabrielli (C. A. B. A.), con 
J. M. 34, 4 Ί9” 3/5 (Perdió cl model«' 
en el primer vuelo).

49 N. Rusconi (C. A. Morón), con Stickler.
4 Ί8” 2 /5  (3 vuelos). ·

59 Alberto Sandham (A. A. T. T.), con 
J. M. 34, 4’9” 3/5 (3 vuelos).

Por la tarde se trenzaron los de la nueva 
gcneración, los “dnnamiteros”, que en nu­
mero de 18 dieron mucho que liablar al 
numeroso publico presente, por la evolu- 
ción dc sus aeromodelos propulsados por 
motores a chorro Jetex.

Esta prueba se disputó con el patrocinio 
de la firma Leng Roberts v Cia., quien, asi 
mismo, fué la donante de los premios y 
del combustible consumido en ella.

En la categoria de los Jetex 100 se im- 
puso José Meduri, con Huaira — el mngni- 
fico diseňo del japonesito Takahashi (jojo 
que es criollo!) —, seguido por Eddie Ra-
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r vera, con su aparato Mississipi Banana Boat 
(!), que se perdió en el primer vuelo. 

Resultado final:

_  19 José Meduri (A. A. T. T.), con Huaira, 
T4G” 1/5.

I  29 Eddie Ravera (A. A. T. T.), con M. B. B.,
1'32”

[i 39 Oscar Meduri (A. A. T. T.), con Haira, 
Γ26” 3/5.i 49 Mario Daglio (A. A. T. T.), con diseňo 
propio, 0’51”.

H 59 Rafael Cerejido (A. A. T. T.), con diseňo 
propio, 0’2Ö” 4/5.

La serie dc los “200” la ganó Alberto 
II Papucio (que ya sabemos cómo se las 
I gasta en planeadores) con 3 vuelos muy 
I; parejos de su aeromodelo Diana, seguido 
[] por Heraldo Valy y Juan Merlo, en la si- 

jJ guiente forma:
• · '  JETEX 200

19 Alberto Papucio (C. A. Calquin) con 
Diana, 3’52” 3/5 (S vuelos).

I I 29 Heraldo Valv (A. A. T. T.) con Huaira, 
3’32” 1/5 (Perdido en el ler. vuelo).

.39 Juan Merlo (Calquin) con Cam olin, 
2’53” 2/5.

A las 17 se largó la serie de los “nafte- 
( ros”, con 9 participantes, donde causo sen- 

sación la extraordinaria trepada del modelo 
de Jonathan Leiteh, en vertical perfeeta, 
sin viraje. El aparato es un Zipper, con 
fuselaje modificado, tirado por un Foster 29 
que traba ja a elevadisimas revoluciones 
(en canto fino), pues utiliza una hélice muv 
pequcna y de poco paso. Solamente en el 

j  primer vuelo hizo 3’ 37” de planeo, cuando 
ya casi no habia ascendentes.

La nómina final dió el siguiente re­
sultado:

MOTOR A EXPLOSION 
19 Jonathan Leiteh (A. A. T. T.) con Zip­

per. 4 Ί6” 1/5.
29 Carlos Candini (A. A. T. T.), 3’51” 3/5. 
39 Francisco Stajcer (A. A. T. T.), 3'46” 2/5. 

En síntesis, fué una exitosa reunión, dig- 
I na del elogio sin retaceos, donde los aficio- 
j nados se dieron el gusto de hacer volar "de 
i todo” en un mismo dia.

★
ASOCIACION AEROMODELISTA 

TUCO TUCO
F u n d a d a  el 15 de ju n io  de  1943 

Ita lia  1616-24 M artin e z  (F.C .N .G .B .M .)

C o n cu rso s  m en su a le s  lib res  y  a b ie r to s  a 
to d o  p a rtic ip a n te .

C nm po de  v v e ’o S. F*-rnnn-*o iF .C .N .G .M .B .) 
(F re n te  a l  ae ró d ro m o )

BATERIAS

im o A - n u e v o A
P A R A  EL i

AUTOMOVIL1STA! J

VACAS
iRZAO AS

con
S E P A R A D C R E S  
P O R T  O R FO R T
IMrOltAPOt Dl II wu

La prcsentación dc las Baterias FIPAT ha 
consticuido una buena nueva para todos los 
autoraovilistas del pais !
Fabricadas con materiales dc primera calidad 
su mayor potcncia, su duracion-y funciona· 
miento seguro les han valido las mås con· 
sagratorias preferéncias!

I

SE PROYEEN EN DIYERSIDA0 ON TIPOS T POTENCIAS

FIORE,PAIIIIZAyTORRA
lOClH) AD «ΜΟΝΙΜΑ
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NUMERO a numero iremos presentando 
a nuestros lectores las personas que ha- 
cen esta revista. Esta vez traemos hasta 

ustedes a Enzo Mario Tasco, secretario de 
redacción, y que firma varios articulos todos 
los meses. Aeromodelista de corazón, se ha 
destacado freeuentemente en los concursos, 
siendo campeón en varias categories, y por 
algún tiempo también se clasificó record- 
man argentine de U-Control, antes de la 
inauguración de la pista del aeroparque. 
Soltero, estudiante de ingenieria, lo vemos 
aquí mostrando su clásica elegancia con un 
modelo proyectado por él, “El Petrel”, que 
tiene una honrosa foja de servicios. Excelen- 
te compaňero y batallador en pro del aero­
modelista, está, desde las páginas de esta 
revista o en el campo de vuelo, a las orde­
nes de quienes deseen un amigo o un con- 
sejo de quien por su larga y útil experien- 
cia puede darlo.

S A S  F i l m
ESTUDIO F O T O -C IN E M A T O G R A F IC O  
A T E N D ID O  P E R S O N A L M E N T E  P O R

Sixto cArriaga Sirvent
O T A M E N D I  1 36  

6 0  -  7 3 5 9

Sr. Director de Aeromodelísmo, Moipú 725, ·
Buenos Aires. j

Sírvose enviorme la revista AEROMO- J
I DELISMO durante un aňo, para lo cual ·
f adjunto un giro de $ 20.—. J

Nombre .........................    {

Dlrección ...........................................................  J

Localidad . ............................................. j

N O T I C I A R I O  
DE LOS CLUBS

EL 23 de octubre el Club Aeromodelista 
Ciudadela realizará su concurso 6° Ani- 

versario, en el campo de Merlo, para las 
categorías: Planeadores, Goma y modelos 
con motor. Ilorario de concurso, a las 9. 
Inscripciones hasta el día 10/10, en Ciu­
dadela 311, Ciudadela.

<«> El día 10 de octubre se realizará la asam- 
blea general pro Federación, con la presen- 
cia de los delegados de todos los clubes del 
interior y del Gran Buenos Aires. La co- 
misión provisoria ha sido formada por los 
seňores Oscar A. Ronchetti, presidente; Juan 
Cartoceti, vice; Manuel Valencia, secretario; 
José M. García, secretario de actas; Angei 
Romero, tesorero.

<J> Ha sido constituído un club escolar de 
aeromodelísmo que agrupa una numerosa 
comisión directiva, y que bajo el nombre 
de “La Tacuarita” iniciará sus actividades; 
sus socios estudian en la eseuela José Fede­
rico Mořeno, calle Humberto 19 3171.

<ž> El club de aeromodelísmo y planeadores 
Teniente Felix Origone, de El Palomar, es­
tá rcalizando un concurso interno a tres 
fechas, con importantes premios,' uno de los 
cuales ha sido donado por la Dirección de 
Aeronáutica Deportiva.

El resultado de la primera rueda fuó el 
siguiente: 19 Antonio Batista, 29 Miguel 
Usuna, 39 Ramón Gutiérrez. Él último do- 
mingo de septiembre se realizó la segunda 
rueda, cuyos resultados publiearemos en 
nuestro próximo numero.
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MERCADO
AEROMODELISTA

V endo  m o to r  OK 60
JU A N  BA ER  T . E . 54-0474

V endo  m o to r  M ovo D2 2 cc.
T . ALT1NGER

P o r la ta rd e . S an  V iccn te  735, F lo rid a

V endo P ip e r  C ub v  C o nso lidated  P t  1 1 pnr«  
U  - C on tro l, com ple to s, te rm in a d o s  a  gusto . 
U n  P ip e r  C ub p a ra  vuelo  lib ře  con  p ilo to  

a u to m á tic o .
P o r  c a r ta  a P a j. O sten d e  242B - C ap ita l

C om pro  m o to r  A tom , cu a lq u lu r « s tád o  
C a r ta s  a  e s ta  re v is ta  a  A tom

$ 1.000 millones
de

AHORRO 
POPULAR

mmMNU«

Que reílejan řielmente el mejoramiento de los ingresos reales 
y de las condiciones económicas de la población argentina.

El país Irabaja y ahorra bajo el signo de los nuevos postu- 
lados de igualdad económica y dc justicia social proclamados por 
el General Perón, que rápidamentc ganan la íe y acrecientan cl 
bicneslar social dc la coleclividad, coníorme se pone de manifiesto
en las siguicntcs cifras 
del ahorro popular:

que traducen el extraordinario desarrollo

P E R I O D O S D E P 0 S I T 0 S P R O M E D IO
Ss Um p*t ^ p n i ln l i

Al. 31 X I I  1 942  (  2 8  A Ň 0 5 ) $ 191.0 0 0 .0 0 0 * 79
AL 3 I - X 1 I - 1 9 4 5  ( 3  . .  ) $ 341.0 0 0 .0 0 0 $ 99
A JUUO DE 1 94 9  (  3 .. ) $ 1.0 0 0 .0 0 0 .0 0 0 $ 193

La Caja Nacionál de Ahorro Poslal, al celebrar csle jubiloso 
suceso, agradece al pueblo y a los podereš públicos la conslante c 
inalterable adhesión a su obra social y cducaiiva, y exhorta una 
vez rnás a todos los habitantes del pafs a practicar el ahorro, 
no como acto dc sacnřicio, sino mediante la sobria y prudente 
adminislración de los rccursos que aíianza la libertad económica 
y permite el mejor aprovcchamiento de la riqucza.

CAJA NACIONÁL DE AHORRO POSTAL



(T.JL Γ} Agradecemos sincera- 
mente a los aeromo- 

■pl Ä T  delistas que nos han 
correspondido con su visita, y 
también a aquellos que desde 
el interior nos escribieron.
Todos han contribuído al éxito 
iniciál, que esperamos consolidar.

Li
Las puertas están abier- ; 
tas y es fácil comprobar i 
nuestra preocupación I 
por ofrecer lo mejor. Los mate­
riales más diversos en la más 
alta calidad, un asesoramiento 
realmente eficaz, y e| trato 
más cordial, hallará usted en:


