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A E R O M O D E L I S M O
SE COMPLACE EN ANUNCIAR LA REALIZACION DE LA

ORGANEADA POR LAFedeiación Aigentina de Aeromodelismo
Con el auspicio de la Dirección General de Volovelismo

(D epartam ento A erom odelism o)

LOS DIAS 6, 7 y 8 DE D I C I E M B R E  P R O X I M O ,
realizándose durante esas íechas las siguientes c o m p e te n c ia s :

• Trofeo Eva Perón, donado por la Coníederación 
Argentina de Deportes - Comité Olímpico, a dis· 
putarse los días 6, 7 y 8 a las 18.30 horas.
Reservada para modelos con motor a goma, tipo 
Wakefield y para aeromodelistas pertenecientes 
a clubss federados.

• Gran Premio Trofeo Presidente de la Nación, a
realizarse los días 6, 7 y 8 a las 9 horas.
Reservada para modelos con motor a explosion, 
abierta para todo participante.
Dia 6: clase C.-Dia 7: clase A. - Dia 8: clase B.

• Copa Challenger Agregado Aéreo a la Embajada 
de Espaňa, a realizarse el día 6 de diciembre a 
las 21 horas.
Reservada para modelos de interiores, abierto a 
todo participante.

Estas pruebas se realizarán en el campo oficial de vuelo sin motor de 
Merlo (F. C. N. D. F. S.), con excepción de la de modelos para interio­
res, que se realizará en el gimnasio del Club San Lorenzo de Almagro.

♦ I  ♦

Los participantes del interior gozarán de pasajes y viáticos gratis. 
Detalles e inscripciones en la Dirección General de Vuelo sin Motor, 
Division Aeromodelismo, caile Rodriguez Pefia 1809, Buenos Aires, 
y en la F. A. A., Casilla de Correo 3434, Correo Central.

— /
Λ veces no sé dónde encontrar todo lo que necesito para mis trabajos de aeromodelismo.. . 
Ven conmigo a “Pecos Bill·' y  allt encontrarás tin surtido de cosas como ni te imaginas.. .

PRIMERA JORNADA AEROMODELISTA ARGENTINA
Falta ya poco tiempo para prepararse adecuadamente y tres concursos 

importantes ofrecen su magnified posibilidad: el Gran Premio para motor 
a explosion, vuelo libře, la competencio para modelos motor a goma, tipo 
Wakefield y lo Copa Espaňa, para modelos "indoors".
PECOS BILL le ofrece motores, repuestos y materia prima en abundante 
cantidad y a precios lógicos, para que usted también intervengo en estas 
pruebas con todo éxito. No dé vueltas: vaya directamente a PECOS BILL....

Hemos sido dosignodos distribuidores 
y representante? exclusive* poro lo 
Argentina, de lo linea dc produc- 
tos aeromodelistas fobricados por 
F.I.A.M .M .A. Próximomcntc presenta­
tion del primer motor argentino fa- 
bricodo cn serie, y octuolmentc en 
periodo dc prueba oficial. Serå el 
mejor motor diesel y cl mos barato 
de todos. Reserve el suyo . .

|/,i' ι ΐ> * "λ '

PECOS BILL
en Galeria Belgrano 
CABILDO 1849 
casi esq. Pampa



Μ

L A Copa Wakefield oeupa en este numero 
nuestra pagina central. Fotos y datos más 
completos que ios presentados en nuestro nú- 

mero anterior están ahi expuestos a la consi­
deration dc nuestros aficionados. Sin embargo, 
el propósito nuestro, al empezar nuestra cbarla 
con estas líncas, se refiere, como es lógieo, a 
la posible participación argentina en una coin- 
petencia de tal magnitud mundial.

Mucho se ha hablado, escrito y discutido 
aquí, entre nosotros, sobre cómo, dóndo, cuán- 
do y con quión debería fonnarsc nuestro equi- 
po. Como ya hemos dicho, se ha hablado, es­
crito y discutido mucho. Nada más. En una 
cosa todos parecen estar de acuerdo. Hay que 
ir a la Wakefield. Pero los problemas no son 
pocos. El movimiento aeromodelístieo argen- 
tino y su comercio especializado no tienen el 
volumen que presenta el de los Estados Unidos. 
Por lo tanto, como en el caso de ellos, no po- 
demos pretender que el equipo esté solventado 
en todos sus gastos por la iniciativa privada. 
Que ésta pudiera contribuir en una forma u 
otra, no lo dudamos ni un instante. Pero es 
evidente que cl viaje, de hacerse, se hárá con 
la ayuda oficial. Ahora bien; el tan trillado 
asunto de la formación del equipo, no debería 
dejarse, a nuestro juicio, para ultimo momento, 
pues esto da como resultado esas selecciones 
frenéticas y apresuradas que sólo causan con- 
fusión.

En vez de eso, y aun sin tener la seguridad 
de la participación argentina, la solución podria 
consistir en la realización de una serie de con- 
eursos, preselecciones regionales, o  como se las 
quiera Uainar, programados inteligentemente 
en diversos puntos del pais, realizando las co- 
sas con calma y precision, y sobre todo con 
tiempo. El hecho de no saber uada en firme 
sobre el futuro viaje, no nos parece obstáculo, 
ya que los que construyen Wakefields, tienen, 
evidentemente, un cierto grado de “apetito 
atrasado”  dc esta clase de concurso, y  los re- 
cibirian con mueha alegria, se fuera o no a 
Suecia.

Por otro lado, si a ultimo momento se deci- 
diera la participación dc un equipo argentino, 
éste ya estaria en condiciones de tomar directa- 
mente el avión, con sus integrantes seleccio- 
nados y preparados· convenientemente.

Además, si hacen las gestiones pertinentes, 
haciendo notar que el equipo está listo, duda­
mos mucho que la respuesta oficial fuera ne­
gativa.

Muchos de los que leen estas líncas son los 
encargados de tomar las riendas del asunto 
con decision y energia, para que llegue a feliz 
término.

Por otra parte, todo aeromodelista argentino, 
sea cual sea la categoria a que se dedique, 
debería considerar un deber y un honor hacer 
algo, por más insignifioante que fuera, para 
que nuestro pais estuviera representado en la 
dispuesta de la Copa Wakefield en 1953.

Llegan, a veces, a nuestra mesa de trabajo, 
cartas dc nuestros lectores preguntando cuál 
es el réeord nacional de velocidad Clase B, 
el C, etc. O, a veces, aeromodelistas extran- 
jeros, de paso en nuestro pais, nos han hecho 
la misma pregunta. En realidad, resulta un 
poco dificil informaries. La respuesta es lo­
gica. Tales rócords no existen. Por supuesto, 
los resultados de los concursos son indiee indi- 
eativo; pero esto no hasta. No tienen la auto- 
ridad de un “record nacional homoloeado por 
la FAA” . Pues bien, si no existen, habria que 
establecerlos; deberian ser organizados y reali- 
zadas “ tentativas de record” . Este tipo dc com- 
petencia, común en los Estados Unidos, es, 
como lo indica claramente su nombre, donde 
se tratan de establecer o mejorar los records; 
en nuestro caso lo primero. No seria éste un 
concurso para ganarlc a Fulano o a Zutano, 
sino para obtener un record nacional para ca- 
da categoria.

Seria, verdaderamente, un concurso por 
“amor al arte” , si es que para algunos detentar 
un réeord nacional no es premio más que su- 
ficiente.

Los detallcs dc reglamentación serian los 
usualcs, aplicados estrictamente, siendo impera­
tivo el uso del pilón. Quizás en nuestro pro­
ximo número haya novedadcs sobre este tema. 
Hay que saber esperar. . .

Para aquellos que gustan de dar el toque 
final a sus modclos, les haeemos saber que 
posiblemente cuando saiga a la venta esta 
revista, estén ya en el comercio varies tipos 
de spinners de aluminio de fabricaeión nacio­
nal, en las medjdas más usuales, incluso los 
1 /2 A. Estos conos siguen el sistema Froom.

Presentamos en nuestra portada el Waco 
de Eric, como usualmente se conocia a este 
modelo en los circulos del Aeroparque. Está 
accionado por un Torpedo 19 y ha tenido una 
vida tan andariega que realmente se 'ha ganado 
un merecido descanso. El equipo perteneció 

(Continue e'n la p ig. 3)

AEROMODELISMO, noviembre 195:

y  SEGUIMOS RECIBIENDO 
MAS MERCADERIA §

Popel Silkspon, la h o j a . . .................  $ 5.—
Cemcnto Carter's................................  w 5-50
Corburadores Universales..................... „  39.50
Fuel Proofer Titanine;........................ „  18.50
Glow-plug................................................. „  30.—

Calc oman ías, Timers Spitfire y Austin. Byr- 
bujas, Pilotos, Ruedas goma. /

Motores FORSTER, O. K. - ED. ARDEN BAN- 
TA M . FOX 29, SUPER TIGRE K. y B. 049. 
O.K.CU8. 049 y 0,74, WASP 049, ROYAL 

SPITFIRE, SPITFIRE y. . .

Un s u r t id o  completo de

herramientas p a ra  to d o

modelista. ^
»

A L L -  HOBBIES
R IV A D A V IA  94S -  1«r. Pito

Teltfono 35-7571
Giros y pedidos o HERNAN Ai V IV O T; 

egregar $ 4.50 pora envio.

CHARLAS DE REDACCION
(Viene de la pág. 2)

originalmente a Federico Deis, quien, no sa- 
bemos bien por qué motivo, no lo terminů,
Íiasando luego a manos de Eric Everill, quien 
o dejó convcrtido en el hermoso modelo en 

escala que se ve en la foto: Cuando vimos el 
modelo quedamos realmente enamorados, y 
aprovechando que su dueňo partia para los 
Estados Unidos, le sugerimos que nos lo ce- 
diera. Luego de destrozarlo convenientemente 
en un vuelo realizado en el pedregoso suelo del 
balneario de Núňez, el modelo, de acuerdo a 
nuestras últimas noticias, está en manos del 
Dr. Carlos Dassen, quien lo ha “curado”  y lo 
mantiene en condiciones dc vuelo.

Incidentalmente diremos que Eric, el que 
llevó el Waeo a la fama, se ha ido a residir 
con su esposa c hija a la ciudad.de Baltimore, 
en el estado dc Maryland, en los Estados Uni­
dos, y que ha prometido mandamos algunos 
chimentitos de vez en cuando.

1S E  V E N D E  j
M O TO R  K & B .049 con modelo Hell Razor, A
completo,................................................ $ 3 0 0 ·—  J
M O TO R  ED. 2.46. Nuevo................  $ 3 0 0 . -  |

Tra ta r: 8 (^- 7846 i
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Argentina, $ 6.—  Extranjero, S 7.50
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Argentina, $ 60.—  Extronjero, $ 75.—r

*
SUMAR10

M O D E L O S  Pág.
Getninis V ..................................................  7
Bonnie Loss.............................................. 8
Cadet Fighter............................................ 12
Bounder ....................................................  15

T E C N I C A
Aeromodelismo Elemental.................... 10
Estructuras .............................................. 13
El motor del mes.....................................  19
Curvas para el aeromodelista....................  23
Planeadores..............................................  29
N O T IC IA S
Noticiario Aeromodelista...................... 20

A U T O M O D E L IS M O  25
V A R IO S
La copa Wakefield................................. 16

Administ.: Belgrano 2651 -  4? p. Bs. Aires. 
Director: Carlos Mocri; Secretario de re-, 
dacción: Silvio Boscarol. Distribuidores: en 
la capital, Juon C. Céfola; en el interior y 
exterior "Triunfo", Rosorio 201 -  Bs. Aires. 
Está prohťbida la rcproducción total o por- 
cíal dc los pianos, como osí también el 
material que conticnc la revista. Los ou- 
tores dc (os artículos firmados son los úni- 
cos responsablcs de los mismos.

Registro de la Propiedad Intelectuol N? 367640

ifOFRECE 34  MOTORES.f
Moc Coy 19 y 36 
FORSTER 29 y 31 
Ardem. 0,99 y 199 
Milbros 1,3 y 2,400

Rcyol Spitfire 0,63 
Super Cyclone 
E. D. 1 c.
Frog Diesel

Ohlson y O. K. 60 

y muchos más. . . ,  nuevos y usados

j  A  PRECIOS INCREIBLESÍ

R O B E R T O *  S A L V A T
Bdo. IR IG O YEN  1568 T .  E. 23-8821

2



en Ια Categoría Junior, en los Nacionales de 1951, 
en los Estados Unidos, superando las velocidades de 

las categorias superiores.

C UANDO hice mi vuelo de 148,88 m. p. h., 
en el coneurso con lo que consegui el me- 

jor tiempo de todos, mis amigos se asombra- 
ron. Yo también.

Nunca pcnsé que podria ganar en Dallas. En 
1951 era la segunda vez que participaba en el 
Nacionál. El aňo anterior, todo fué tan con- 
fuso que no supe ni siquiera cuando terminó 
el coneurso. Pero el 51 me fué un poco mejor. 
El modelo era nuevo; en realidad, sólo habia 
hecho tres vuelos con él. En el segundo, lo rom­
pi. Luego de arrcglarlo, hice el tercero, que 
me dió el triunfo en el coneurso. Muchos se 
sorprendieron de que un participante de la ca­
tegoría Junior pudiera ganar a sus eolegas de 
las categorias superiores. Yo creo que eso de- 
muestra únicamente que la velocidad no es 
dificil.

Los modelos de velocidad me atraen por- 
que siempre presentan “algo nuevo”  que me- 
jorar o modificar. Actualmcnte, por ejemplo, 
estoy tratando de mejorar mis modelos de Cla­
se B y C cambiando helices, controlando los 
motores, tratando siempre de conseguir algu- 
na milla mås.

Sin embargo, yo no me inicié con modelos 
de velocidad. Participé en un coneurso de la 
Plymouth de acrobacia y gane un primer pueS- 
to. Esto me dió ánimos para probar suerte 
en velocidad.

Mi primer modelo era un entrenador. Eso

fué siete aňos atrás, cuando yo tenia nueve. 
Desde entonces, la mayoria de mis modelos 
son de diseňo propio y he participado con ellos 
en  unos 40 concursos. Ilay que partieipar a 
menudo para obtener experiencia y ganar. El 
primer coneurso en que participé fué uno 
organizado por la Plymouth en Houston, don- 
de me inscribi en acrobacia y escala. No me 
pude clasificar en ninguna de las dos cate­
gorias. En realidad, no pude ni siquiera haccr 
decolar el modelo.

La velocidad me resultó bastante dificil· 
hasta hace dos aňos. Antes de ese tiempo, 
todos mis modelos de velocidad cran pesa- 
dos armatostes (incidentalmente, ésta es la 
manera de aprender a volar bien modelos de 
earrera).

Yo creo que tengo ideas un poco cómicas 
en lo relativo a los modelos. Primero, viene el 
tamaňo. El modelo deberia ser pequeno, con 
un peso razonable, pero si es excesivamente 
chico, no habria lugar suficicnte para la mez- 
cla necesaria. Los motores no deben nunca 
ser desarmados, a menos que sepa definida- 
mente que no da el maximo de evoluciones 
necesarias de acuerdo al peso del modelo. 
Yo creo que un modelo de velocidad debe ser 
volado cerca del suelo, con los cables para- 
lelos a éste.

Precisemos el tema un poco mås. Se habia 
mucho de motores. Sin embargo, yo he reto-
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cado uno solo de los mios. El de Clase B. 
Es un McCoy Sportman .29 con la tapa de- 
Lantera de un Red-Head .29 y la trasera de 
un .36, con la toma de aire de un .49. Ade- 
más, agrandé los by-pass. Con todo, hc en- 
contrado dc que volar modelos de velocidad 
no resulta mås caro quo volar modelos de 
acrobacia. Los motores duran para dos tempo­
radas de coneurso.

La cuestión del retocado del motor sólo 
puede decidirse luego de håber probado el 
motor con la hélice a usar en el modelo. Yo 
uso hélices Tornado y motores McCoy. En 
Clase A uso 6 X  9” ; en clase B, 7 X  10” ; en 
Clase C, 9 X  10” , y  en Clase D, 9 X  10". A 
vcces recorto algo las puntas, y constante- 
mente controlo el equilibrio.

Aliora bien; si el motor no funciona alre- 
dedor de las 14.000 vueltas, lo primero que 
hay que ver es si no hay péroidas por la 
Glow-Plug; luego, asegurarse que todos los 

I  tornillos están apretados. Segundo, revise la 
luz dc la vålvula rotativa; tcrcero, el cigiiefial 
y los rulem anes; cuarto, los aros y la camisa 
del cilindro. A menudo, agrando las lumbre- 
ras todo lo posible con una piedra esmeril 
pequeůa. Mi padre me ayuda on las partes más 
dificiles.

La mezcla es un asunto simple. Yo uso una 
parte de aceitc castor, una de nitrometano 
y dos de matanol. Las hélices requieren cier- 
ta experimentación, como ya hemos dicho, pe­
ro existe un método fácil que puede ayudar 
mucho. Para un modelo que pose de 4 a 5 
libras, use más paso para mantener las r.p.m. 
en 14.000. La razón para haccr esto reside 
en que se necesita más tracción para el mo­
delo más posado, y vieeversa.

Supongamos que el modelo estå en el aire. 
El motor funciona correctamcnte, pero el mo­
delo no da la velocidad esperada. La hélice 
es chica. Pero si el motor se desacelera cuan­
do se revolea el modelo, esto signifies que la 
hélice es grande y  habria que disminuir el 
paso.

En mi modelo Cla­
se C he probado recor- 
tando las puntas, pero 
con poco éxito. En mi 
modelo A, pienso cam- 
biar los aros y agran- 

I dar cl venturi.
Los tanques son im- 

portantes. Mi experien­
cia me indica que lo 
mejor es un tanque al­
to, fino y largo, con cl 
alto proyeetåndose en 
la parte superior tan­
to coino sea posible.
El tubo de salida va 
en id medio del largo, 
dc costado.

Mås que todo, el 
vuelo de esta elase de 
modelos rcquiere aigu­
nas etapas fundamenta-
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les de' aprendizaje. Una, es que cl modelo 
no sea excesivamente sensible a los con- 
trolcs. Otra, es la manera de usar la eunita 
de despegue. Incidentalmente, diré que la 
euna es recomendable para los modelos ma- 
yores, pero que, a mi juicio, los Clase A 
son más seguros lanzados a mano. Siga la 
euna con los cables ligeramente flojos, hasta 
que tome velocidad. Entonces deje que los 
cables se pongan tirantes. Es conveniente 
envolver la rueda delantera interna con cin- 
ta Durcx para que se deslize bien sin des- 
alinear la euna.

Cuando lanze cl modelo a mano, man- 
téngalo un poco picado para evitar que se 
vaya para arrjba y haga el looping.

Yo siempre vuelo el modelo bastante alto, 
hasta que sc empieza a “ afilar” cl motor; 
entonces lo voy bajando lentamente hasta 
tenerlo. a 1,50 m. De esta manera evito que 
se desacclere. En mi opinion, cuanto mås 
bajo vuela el modelo, más rapide puede volar.

Él vuelo en si necesita mueha práctica. 
Yo practico mucho con modelos de acroba­
cia, pero nunca vuelo los de velocidad, sal­
vo en los concursos.

En mi criterio, cl peso no es tan impor- 
tante como el tamaňo. Es dc vital impor- 
tancia haccr el fuselaje lo mås fino posi­
ble. El tamaňo general, con el uso de la 
Glow-plug, ha disminuido sensiblemente. Mis 
modelos C y D son del mismo tamaňo: 
43 cm. de largo y 45 em. de envergadura. 
El de Clase B tiene 30 cm. de largo y 
32,5 cm. de envergadura, y  mi Clase A, 
25 cm. de largo y 23,7 de envergadura.

Mis primeros modelos eran de balsa, pe­
ro ahora uso fondos de magnesio con la par­
te superior de pino y alas metålieas. El es- 
tabilizador es de terciada. Los fondos metå- 
licos, combinados con las alas de aluminio 
y el uso de maděra dura para las demås 
partes, dan como resultado un modelo mu­
cho mås durable.



t^ s  alturas v vclociJaóe* progresi vamcnte 
niavores que alcanza la aviacióa m oderna, ex i pen que 

los com bustibles v lubricantes soporten cada

I n v e st ig a c io n

V ALTLRA

ve: condiciones mås severas.
Desde los primeros dias dc  la aviación, Shell ha 

con iribu ido con  sus investigaciones al desarrollo de 
mås eficientes produetos para todas las 

nccesidades de la aviación. En los Centros de 
Investigacion dc Shell, hom bres dc ciencia estudian 

contim iam em e los problem as de com bustion y 
lubricación. Y  se anticipan a los requcrim ientos 

futuros de la aeronåutica. Fsta vision ha 1
tlcgado a contribuir al desarrollo del m otor 

> a rcacción, sím bolo de una nueva etapa 
en la conquista definitiva del espacio.

PRODUCTOS SHELL PARA LA 
AVIACIÓN

Nafta de Aviación 
*

Lubricantes
+

Fluidos y Compuestos

S H E L L -M E X  A R G E N T IN A  LTD .
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G E M I N I S V
Por ERNESTO C O L O M B O

E L Geminis V es el resultado de todos estos 
anos de experimentation. He tratado de 

agrupar en él todas las mejores caraeteristicas 
de sus antecesorcs y algunos detallcs nuevos 
que mejoraron aun riiås sus performances de 
vuelo.

El sistema de union de ala-fusclaje, lo estu- 
dié particularmente para conseguir un mininio 
de resistencia al avance; cl único inconveniente 
que presenta este sistema es que no se puede 
correr el ala para faeilitar el centrado, pero 
al habeř calculado detalladamente los pesos 
parciales, no hubo que hacer modificaciones 
durante los vuelos de prueba. Las alas son 
rectangulares, ya que las considero mejor des­
de el punto dc vista constructive. El estabiliza- 
dor cs el mismo que usé en el geminis 1, pero 
con Gotinguen 595. El perfil del ala es lo 
mejor que he visto en estos últimos tiempos, 
es el G 301. La hélice es del tipo usado por 
Paul del Gatto, y también crco que cs lo mejor 
que usé hasta la feclia, puesto que combinada 
con 20 hilos de 1 por 6 mm de 1,25 de largo, 
forman una buena relación en potencia. El 
modelo original pesa sin goma 98 gramos, pero 
para esto tuve que sacrificar la rigidez, creo 
que con 110 gramos de modelo y el resto en 
goma, cs lo suficiente. En la actualidad el mo­

delo realiza vuelos de más de 4 minutos con 
sólo 700 vueltas, y creo que con algo mas lle- 
garc a 4 % minutos. En las primeras pruebas 
realizadas con el modelo original, se noto que 
era necesario aumentar la superficie del ti- 
món de dirección, ,por cuanto el modelo no 
tenia suficiente estabilidad de ruta. Después 
de esa modifieación voló desde el primer mo- 
mento cn forma perfccta.

Aclararé que el Geminis V no es propia- 
mente uo modelo para principiantes.

Y ahora pasemos a la construction.
Fuselaje: Eliia euatro largueros medianos 

de 4 x 4 ; para los travesafios use 2 x 4 , arme 
el mismo dejando libre el lugar para el capu- 
chón (éste forma parte del fuselaje). Una vez 
hecho los dos costados, coloque las diagonales 
de pino cpie pueden reemplazarse con balsa 
dura; estos evitan que la goma golpee contra 
los costados y rompa los travesafios, y a su 
vez ofrece buena resistencia a la torción. El 
subtimón debe construirse lo más fuerte po- 
sible, ya que siempre está expuesto a la rotura. 
La monopata es lo más simple y  liviano qite 
puede usarse, y ya puesta al costado como 
puede verse en el piano, quizá parezea inse- 
guro, pero no cs asi, observe que contrarresta 

Kontinua on la pág. IS)
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BONNIE LASS
Por LES

Diseňado de acuerdo a las especificaciones del F.A.S.T., 
este modelo es indicado para Team racing Vik.

E L Bonnie Lass fué diseňado especialmcnte 
como un modelo de entronamiento y para 

demostraciones y vuelos de exhibición. Fué 
uno de los varies inodelos qUe volaron en la 
muestra de hobby de Los Angeles de 1951. 
Estas demostraciones probaron que es may 
fdcil volar varios de estos modelos a la vez, 
con ' lineas cortas.

El team racing !4A deberia toner un sitio 
dentro de las eompetencias aeromodelistioas. 
Pucden ser usadas para aprender los funda- 
mentos del vuelo cn team. Son más baratos, 
fáciles de construir, y pueden volar lenta- 
mente, de manera tal que el piloto pueda 
controlar el vuelo con precision. Para peque- 
fios concursos, este tipo de carreras puede ser 
sumamente divertido. Pcro es en las exhibi- 
ciones que estos modelos rcalmente brillan. 
Si se le solicita a su club una exhibición 
de esta especie, especiahnente en interiores, 
aplique la técnica del vuelo lento, y vea có- 
mo la concurrencia se queda maravillada.

Bonnie Lass ticne un fuselaje circular, di- 
bujado siguiendo las lineas del perfil N.A.C.A. 
0012. El uso do carenados tipo “ mejilla” da 
esa apariencia “a la Goodyear” tan realistica. 
La construction puede oscilar de 150 gr. pa­
ra vuelo común, hasta 300 ó 360 gr. para 
vuelos a baja velocidad en interiores.

Para las demostraciones a baja velocidad, 
primero agregue peso al modelo hasta lle- 
varlo a más o menos 300 gr., pero tenga eui- 
dado en mantener el C.G. en su sitio.

Reduzca el pašo de una héliec de “ Fire- 
baby”  a 1% ó 2” . Haga un decolaje largo 
y suave, y luego de algunas vueltas de vuelo 
normal, lenta y graduahnente cabree el mo­
delo, y al mismo tiempo tire hacia atrás el 
modelo (al revés del “ revoleo” ). El modelo

volaní más lento en una actitud de semipér- 
dida de velocidad.

Luego, vaya volviendo gradualmento el 
modelo a la position normal de vuelo, y apli­
que una pequeňa tensión hacia adelante 
(usualmente llamada “revoleo” ). Pruebe este 
sistema con otros tres modelos en el mismo 
eírculo. Cuide siempre de que el día sea 
lo más calmo posible. Se. puede volar con 
4 ó 5 m. con este sistema.

Recorte las costillas de chapa de balsa de 
1,5 mm. y las puntas de ala dc chapa de 
6 mm. Coloque papel encerado sobre el pia­
no y luego coloque en su sitio el larguero, 
las costillas y los bordes de ataque y fuga. 
Cemente bien y deje secar; luego retire el 
conjunto del piano. Talie y lije todas las par­
tes a sus formas finales. Enchape la parte 
Central con baLsa de 1 mm. Instale el balan- 
cín recortando la costilla central para permi- 
tir cl libře juego de éste. Instale los tubos 
do salida cn cl ala izquierda y cl contrapeso 
en la derecha. Instale los cables de salida. 
Cubra la sección superior y recorte donde 
sea necesario. Cubra los dos paneles con 
Silkspan y aplique dos o más manos de dope.

Trace las superficies de cola en una cha­
pa de balsa y rccórtelas. Líjelas a su forma 
final. Use un tipo de bisagra que le permita 
fácil movimiento. El peso de los elevadores 
en  el modelo terminado debe ser suficicnte 
para mover los controlcs hacia abajo.

El tren de aterrizaje es de aluminio 1,5 mm. 
o  dural de 7,5 décimas. También puede ha- 
cerse de alambre de acero de 1,5 mm.

Corte el block del fuselaje a lo largo y  ce- 
méntelo ligeramente. De ser posible, hågulo 
tornear. De ; lo contrario, puede ser tallado 
mediante el ;uso de plantillas. Luego, despé-
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guelo, y comicnee a ahuecar de acuerdo a los 
diagramas. Tendra asi dos “ cáscaras” . Cemen­
te e l patin de cola en la parte inferior. Pc- 
gue el 'montante - del *trcn. Luego cemente 
nuevamente esta parte en su sitio. Monte el 
motor con el spinner cn su sitio, usando una 
chapita para las tuercas, en la parte posterior.

Recorte el costado del fuselaje para per- 
mitir cl paso del cilindro y el venturi. Luego 
recorte cuidadosamente la parte superior del 
fuselaje hasta que ajuste bien sobre la c na­
derna. Pegue entonces todo en su sitio, refor- 
zando bien con gasa.

Pegue la euaderna 2 cn su sitio. Recorte 
el fuselaje donde sea necesario y pegur el 
ala y el estabilizador en posición. Instale el 
alambre conector. Monte el tanque, asegurån- 
dolo con trozos de balsa. El Bonnie Lass usa 
un taque de acrobacia con un tubo saliendo 
en la parte superior, para lienar, y otro en 
la parte inferior de drenaje. Corte los dos tubos 
con un chanfle de 45 grados hacia adelante.

Recorte el sitio para el cockpit en el bloquc

superior. Luego talle y pegue el apoya cabeza. 
Instale el piloto y el cuadro de instrumentos. 
Recorte cuidadosamente la parte superior del 
fuselaje para permitir el paso del motor, cua- 
dernas y mecanismo de control. Péguelo defi- 
nitivamente.

Talle los carepados “ mejillas”  y ahuéquelos 
de acuerdo al plano. Ceméntelos cn su sitio. 
Corte eon una trincheta afilada la parte mo­
vable del earenado. Es sostenida en su sitio 
con dos broches de presión, pegados con re- 
fuerzos de género. Recorte las pcrforaciones 
para el escape en la parte superior e inferior 
del fuselaje, del lado donde va el motor. 
Haga una extension para la aguja, quílando la 
pcrilla de aluminio y soldando un trozo de 
alambre de acero de 1 mm. Haga los agu- 
jeros para entrada y salida de airc en el ca- 
renado.

Luego de lijar Lodo el modelo, aplique dos 
manos de tapaporos. Lije suavemente con pa- 
pel N9 320 entre mano y mano. Cuando con- 
sidere suficicnte, píntelo y aplique fuel-proo- 

fer. Pegue la cabina, las calco- 
manías, números, insignias, cte. 
de acuerdo a su gusto personal.

El modelo terminado debe 
equilibrarse 2 cm. atráš del 
borde de ataque, a los 'éosta- 
dos del fuselaje. El modelo ori­
ginal pesaba Í80 gramos y vo- 
Íó oargado con 360 grs. de las- 
tre. Para vuelo común, rnanten- 
ga el peso normal y use una hé- 
lice de 5% X '4” . Su velocidad 
maxima es de 60 km. por hora. 
Una vez que conozcá su mode­
lo, vucle con otros en el circu- 
lo y verá quě dívertido es.

DISENE SU PROPIO MODELO DE VELOCIDAD
Viene del numero anterior CONCLUSION



A E R O M O D E L I S M O  E L E M E N T A L
ETAPAS PPEV/AS AL VUELO
n e v is e  e l  m o d s  lo , e l  m o t o r ,
L A  M E L IC E , EL T A N Q U E , LOS C A B L E S  
P A R  A  Q U E  E S T E N  E N  P E R F E C TA S  
C O N D /C /O N E S  . A R R A N Q U E  EL M O T O R  
Y S O S T E N G A  E L  M O D E L O  IN V E R T ID O  
PARA ASEGUP A R S E  Q U E  FU N C /O N A  Bf É N  
E N  E S T A  P O  S ! C IO  N -

M A N T E N G A  EL < 
VIE N TO  A 5U ES· 
PALDA M IE N TR AS  
R EA LIZA L A S  
M A N I O B R A S .

R E C U E R D E I

COMIENCE I 
CON TŘEPA- I 
DAS YD/CA-' 
DAS, GRADUAL 
MENTE MAS i 
EMPINADAS.. 
HASTA LA \  
VERTICAL. >

{A U Μ Ε  Ν Τ Ε  LA  
BRUSQ UED AD  DE LAS

T R E  P A  DA  
P/C AD A, 
P A S A D A . '

SUPONGA QUE TODOS LOS CONCURSOS VAN A SER 
REAUZADOS EN  DIAS VENTOSOS, POR LO TANTO PRAC- 
T/QUE TAMB/EN EN  LOS DIAS QOE H A G A  V IE N T O .-

2 P R IM E R  
L O O P IN G

■·**.

S A LI DAS, A  M EDID A  Q U E VA A D Q U I- _  -  "  ' 
RIENDO M A S  PR A C T ! C A -----------------

L O O P I N G

APL! QUE A R  RI BA  
MÅS F U E R TE  
CUANDO EL MO­
DE LO SE 
IN  VI ER  TE .

' / E l  p r im e r  l o o p in g
,  '  PROBABLEMENTE SE 

/  PARECERA A ESTO.-

TREPADA EMPIN ADA, 
NUNCA TODO ARRIBA.

EMP/ECL A TRES METROi DE ALTUR A

DESPUES DE MUCHA 
PRACnCA. TRATE DE HACER LOOP/NGS 
REDON DOS, SU AVES EIGUALES. „ ,  . .  „  .  ^ 
TERMINANDOLOS TODOS A LA C U I DA D O  ! 
M IS M A A L T U R  A  -

NO HAGA  
MAS D E SEIS A  

D /E l LOOP/NGS CON- 
SECUnVOS, PORQUE LAS L/NEAS 

PUEDEN ENDURECERSE, IMPIDi ENDOLL 
CONTROLAR EL MODELO. DESENRROLLE 

LAS LINEAS DESPUES DE CADA VUELO.

FIRM E ! __ —
M A N TEN G AS E

A LTO

A R R IB A  E S  A B A J O  
Y A B A  J O  E S  A R R IB A .
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N/VELE
A C R O B A C I A  
DE PRECISION

SOBRE EL TOPE
r  NEUTRA UCE 
LOS CONTROLES

TODO 
-  ABA JO .DEJE BAJAR  

AL MODELO Λ  
QUE ANTES

ENT/ENDA ESTA PARTE HASTA 
UNA VUELTA, LUEGO DOS 
0  M A S . -

5 OTRA MAN/O-
BRA PARA PRACTICAR VUELO INVERTIDO.-

OCHO HO R IZO N TA L
LA *5" MOSTRADA EN LA E/G.S ES  
UN BUEN EHTRENAMIENTO PARA 
ESTE TIPO DE OCH Q . -

COMIENCE U N  LOOPING 
c /  NORMAL -

r  CUADO EL V  v
MODE LO LLEGUE AL \ \ "  M ANTEN- 

rGALO P/CADOTO PE COMIENCE A  
APUCAR A B A JO  . -

r\  /  VAl

agregue\
. MAS C O N -s \  
V*(72 ACIA 
\ . A B A J O . -

7

N ! VELELO

COM IENCE UN  
V  LOOPING ~

X L \  .

OCHO S O B R E  LA CABEZA
no/μ  cd )c s  EL OCHO HORIZONTÁL REAL1ZA- 
PR/MER lD0 d /RECTAM ENTE SOBRE LA CABEZA 
OCHO. j

A\MEDIDA QUE PRACT/QUE. LOS OCHOS 
SE IRAN PAREC/ENDO 
A ESTO. -

8 L O O P IN G  IN V E R T ID O

/ \
f  APUQUE 

CASI TODO 
A B A J O . -

LOS PRIM EROS . 
v SERAN M UY  /  
'  CERRADOS-

TREPE HASTA 
LOS 50 o 60 ORADOS 

/

\ \
· — "i— r ~ N

® v . /  )

9 OCHO VERTICAL

BAY A 
ABR/ENDOLOS.

TRATĚ ESTA VAR/AC/ON DE , 
LOOPING INVERTIDO, EM PEZAN- 
DOLO VOL A N  DO  INVERTIDO. -

MOV 
ALTO 
SOBRE

TODO^^S LA 
ABAJO

LO OPING CUAD R AD O10 APUQUE
TODO

........... ..  "“S .ABAJOf  ΕΛ...... ...........
W/VI

trcpada
A 6 0  ^
GRADOS.

COLOQUELO 
EN UN A 
TREPADA 
v er t/calT

ENTRE EN VUELO 
IN V E R TID O . ■

ESTA BILICE LO _ 
INMEDIATAMENTE

ecu- GRADUAIMENTE /  
HAGA LOS ANGULOS "v  '  

MAS AGUDOS.

— · * ! ·
K

P/CADA
VERTICAL

ANGULO
ATAUD"

*  r>"·'

/ BETA

AUMENTE 
EL CONTROL 
HAC/A -'N. 
ABAJO.- /

v / -
BASTAN-

TF ALTO.

TODO
ARRIBA/ ' - f  \ ARP

/  / NEUTRAUCE Y
/  /  A P u m iFAPUQUE

A B A -O .·

COM/ENCE 
EL LOOP/NG-

PRUEBE

^  ^DE NUEVO.'

MAN ERAS DE 
ENTRAR AL OCHO.- C ť -
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CADET FIGHTER
P o r  D I C K  E A I _ y

Dos horas es todo lo necesario para cons- 

truir estp simple modelo de balsa, rápido 

y de buena trepada.

PARA comenzar haga el fuselaje rebajando 
ia varilla del motor de 25 mm. de ancho 

én la parte delantera hasta 9 mm. cn la 
parte de atrås (como se ve en la vista de 
(jostado). Recorte esto de balsa dura o me­
diana, «luego recorte una pieza de 9 mm. 
para el block de la nariz y ceméntela a la 
parte inferior a la varilla del motor. Ahora 
talle hasta conseguir la forma indieada. Los 
bordes son redondeados delante del tren de 
aterrizaje y los bordes superiores del fuselaje 
van tambicn suavemente redondeados, todo 
a lo largo. Lije basta dejarlo suave con pa­
pt: 1 00.

Recorte ahora la ranura de 1,5 mm. para 
el timón, paralela al fondo de la varilla del 
motor y otra ranura también de 1,5 mm. para 
el estabilizador. Haga una pequefia rauurita 
de 1 mm. arriba y abajo para sostener las 
gomas en la parte trasera.

Agujeree ahora la nariz para alojar cl co- 
jinete de empuje. Colóquelo y ceméntclo cn 
posición. Talle ahora la héhce usando una 
semiterminada de 20 cm. de diámetro. Colo- 
que la plantilla en el intradós de la pala y 
dibuje con un låpiz el contorno, tallando de 
acuerdo estas lineas. Lo mismo se harå con 
la otra pala y  terminela con hja 00. Luego 
atraviese con un alfiler o una aguja el cen­
tro de la héliee para hacer el agujero para 
el eje. Para hacer el eje, utilice alambre de 
acero de 1 mm., siguiendo el dibujo que in- 
diea el plano (pueden adquirirse ganehos ya 
hechos en los comercios del ramo).

Inserte el eje a traves de la nariz desde 
atrås, coloque un par de, ariandelas de bronce 
en la parte delantera y luego coloque la héli- 
ee. Finalmente, doble el alambre sobre la 
héliee con unas pinzás e introdúzealo en el 
cubo. Dé vuelta ahora la héliee para asegu- 
rarse que estå perfeetamente alineada, mi- 
rando las puntas. Coloque unas gotas de cc- 
mento en la parte que el eje atraviesa el 
cubo de la héliee.

Ahora recorte el fuselaje 1,5 min. en la par­
te superior, y 4,5 mm. en la parte inferior, 
para el tren de aterrizaje. Haga la cabina 
de chapa de 1,5 mm. y ceméntela en su lu- 
gar. Finalmente dé al fuselaje 3 manas de 
pintura roja, usando un pinccl suave y li-

jando entre mano y mano con papel N9 400.
Si desca hacer este modelo más realista, 

puede imitar los caňos de escape, cortando 
pedaeitos de una pajita di: refrescos de papel 
en formå diagonal, y ccmentando 4, una atrås 
de otra,· como se ve en el plano. La entrada 
de aire del radiador estå imitada con un pe- 
dazo de papel, con las lincas dibujadas en tinta 
chin;i, y cementada alrededor de la nariz. La 
cabeza del piloto se imita por e! mismo pro- 
eedimiento.

Haga el tren de aterrizaje de acero de 
1 mm., y coloque ruedas de 3 cm. de diá­
metro, doblando los ejes para arriba, a Tin de 
evitar que las ruedas se salgan.

Coloque el tren de aterrizaje de arriba ha­
da abajo en el fuselaje. Finalmente, enyuelva 
con una banda de goma el tren de aterrizaje 
en la parte inferior del fuselaje, aseguråndose 
que la gomita ajuste en la ranura.

Ahora recorte el ala de chapa de 1,5 mm. 
semidura. Cemente las dos partes juntas, ha­
ciendo que una de las partes asiente de plano 
en la mesa de trabajo, y que la otra quede a 
la altura indieada en el plano, para proporcio- 
nar el diedro correcto. Mientras se estå se- 
eando, prepare la montura del ala, consistente 
en dos piezas de balsa dura de 2 mm., cemen­
tada a una pieza de balsa dura de 4,5 nun. 
Ilaga un ajuste exacto para poder poner y 
sacar. Cuando esto estå seco, recorte bastante 
maděra en la parto superior para permitir 
el ajuste del ala y cemente luego el ala y su 
asiento con varias manos de cemento. Todos 
los bordes de la montura pueden ser redon­
deados para mejorar la aparicncia. Mientras 
todo esto se estå secando, recorte el estabili­
zador y el timón, de balsa de 1,5 mm. Doble 
el gancho trasero y el patin de cola de alam­
bre de acero de 1 mm. Insértelo a través de 
la ranura vertical y fuéreelo en el fuselaje 
como se indica en el plano. Cemente bien. 
Coloque una banda de goma en la parte tra­
sera del fuselaje próxima al gancho, inserte 
el timón y estire la goma hacia atrås y hacia 
abajo. Déle una vuelta y  engånehela en la 
parte trasera del fuselaje. Luego haga una pe- 
queňa ranura en el timón, de manera tal que 
se deslice sobre la goma en la parte posterior

(Continuo en lo pog. 28;
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RUCTURAS
IV P A R T E

F U S E L A J E S  
P A R A  M O D E L O S  
C O N  M O T O R Ě S  
DE E X P L O S I O N

TIRA DS 6 X 2'HAPA D E  t S

\ CHAPA 
9B 3  m  m

COHSTSUCC/OH
OtUC/FORME

VADERNA 
E  TERC/ADA FONDO 

V E  CHAPA

PARA los modelos con motor de explosion 
la construction con crutch ofrece varias 

Ventajas sobre los métodos comunes. En reali- 
dad es partieularmente adaptable a los fuse- 
lajes acrodinámicos y scmiaerodinåmicos, don- 
de no se necesita mayor espacio libre en la 
parte intema. Es un sistema fuerte y relativa- 
mente simple, que permite trabajar con pre- 
cisión, sin eausar excesivo peso. Sin embargo, 
y aunque parezea raro, ha caido en desuso, 
principalmente a causa de la tendencia a evi­
tar los fuselajes semiaerodinåmicos, aim en 
los modelos con motor de explosión.

Como se ve en la fig. 6, el crutch es la 
parte mås importante del fuselaje. Debe ser 
hecha con maděra bastante dura, de sección 
generösa. Un error bastante común es usar 
varillas que son muy duras y pesadäs, lo que 
da como resultado una cstructura bastante po­
sada.

El crutch se arma directamente sobre el 
plano del fuselaje. En los modelos con motor 
las bancadas pueden ser unidas al crutch, so- 
bresaliendo en la parte delantera. Una vez 
que esto se ha seeado, se retira del plano y 
se agregan las cuademas de chapa. Luego las 
varillas completan el fuselaje båsico. Altcrna- 
tivamento las cuademas pueden ser hechas 
en dos partes, una superior y otra inferior. 
El crutch puede ser dejado en su sitio, pe- 
gando las cuademas superiores y las varillas, 
y  luego una vez que se tiene toda la parte 
superior terminada, se precede de la misma 
manera con la parte inferior. Este método en 
realidad es el mås preciso.

El sistema de crutch ha sido actualmente 
dejado un poco de lado para los modelos de 
concurso, inediante la construcción cruciforme 
en los modelos mayores, o una vuelta hacia

CRUTCH INFERIOR 
H EC Η 0 DE BA ISA 
CUADR A DA

CUADERNAS
AGRECADAS

I FIG g)

E i FUSEiAJ/ 
ENCHARADO
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η κ 3  ο R .S E 6

C U A  O B R N A  5

PERPIL RE COR- 
TADO DE 
CHAPA

AGREGAR LAS 
CUAOERNAS, LUFGO 
LOS LARGU£ROS

TERňlNAR LA PARTE 
SUPERIOR r  LUFGO 
lA INFERIOR

OVERING

el tipo de cabana puro, en vez de la cabana 
aerodinámica.

La construcción crucifonne es interesante, 
aunque más no fuera por su simpleza. Es lo 
suíicientemente fuerte para cualquier tipo de 
modelo. El primer modelo que popularizó este 
sistema fué el Banshee de León Shulman, en 
el cual la mayor parte del entelado del fuse- 
laje iba al “ aire” , excepto en los bordes. Fi­
gura 7. La construcción de dicho tipo de fu- 
selaje consiste en recortar la forma de costado 
y la forma de la vista de arriba de ehapa 
de la medida adecuada, cementåndolas luego 
juntas. En la ,pråctica la chapa que lleva la 
forma del costado del fuselaje va dividida de 
manera tal que la parte superior puede ple- 
garse sobre la chapa que lleva la forma de la 
vista superior, permitiendo asi un trabajo bien 
alineado. Luego se completa con un ntimero 
limitado de cuademas, el armado de la nariz y 
la cabana, completándose asi el fuselaje básico.

Este sistema de construcción ha sido adap- 
tado y mejorado por Gorham. Su método pro­
duce mås rigidez mediante la adición de cap- 
strips a los bordes, fig. 8. Este diagrama mues- 
tra un modelo tipico de este disenador y  en 
él se agrupan las mejores caracteristicas de 
este tipo de construcción.

Para el modelo de cabana 
exelusivamente, cualquiera sea 
el tamaňo, un tipo de cons­
trucción combinado entre el 
crutch y un fuselaje triangu­
lar, cs ampliamente utilizado. 
Este método originado en los 
Estados Unidos algunos aňos 
atras, fué usado en una es- 
cala limitada en ambos lados 
del Atlántico, pero pareciera 
que ahora ha ganado nueva 
vida. f

Como lo muestra la fig. 9, 
la parte inferior del fuselaje 
es colocada dircctamente so­
bre el plano. Esto lo hace vir- 
tuabnentc un crutch, donde 
el resto de la estructura del 
fuselaje es agregada. Las cua- 
dernas son cementadas en su 
sitio para proporeionar la for­
ma adecuada, por lo general 
cuadrada o rectangular en la 
parte delantera, haciéndose 
triangular en la parte trascra. 
En los modelos mås grandes, 
los costados, incluyendo la 
cabana, son enchapados antes 
de quitarlo del plano. Luego 
es enchapada la parte infe­
rior.

En realidad existen tantos 
tipos de fuselaje que han 
aparecido de tiempo en tiem- 
po, que es casi imposible 
mencionarlos a todos. Los que 
hemos explieado aqui repre­

sentan las tendencias mås populäres. Algunos 
otros, quizås igualmente buenos, no son tan 
ampliamente conocidos. Muchos son simples 
variaciones de uno u otro sistema básico. Lo 
ideal es cstudiar los varios pianos de los mo- 
dclos sobresalientes que han ido apareciendo, 
y tratar de utilizar los méritos de las varias 
formas de construcción usadas.

Los modelos de cajón no son realmentc apli- 
cables a los modelos de nafta, más que para 
los modelos de cabana simples, porque, por 
ejemplo, un modelo carenado o del tipo ca­
bana, es excesivamcnte voluminoso si se em- 
plea solamente una sección rectangular.

EN DICIEMBRE:
El WEE DUPER Z ILC H  acrobático 

para 0.99.
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Accionodo con un Dooling .29, el modelo presento un sistema de cuno novedoso.B O U N D E R
P o r  H E R B E R T  D A V I S

Este modelo ganó la dase B Junior de los Nacionales 1951. Su 
autor es, además, ereador de otros modelos ganadores, en especial 
con motor a chorro. Solido y seguro, le brindará muchas satis-

KN 1949, euando comcncé a usar los fon­
dos metålicos, descubri que podia conse-

fuirsc mayor veloeidad debido a un mejor 
nfriamiento y a la disminución de las vi- 
braciones. El primer modelo que construi de 

esta manera era un poco erråtico en los des- 
pegues. A causa del fondo metálico, el modelo 
era mås pesado y nccesitaba carretear mås 
para el decolaje. Por lo tanto, comencé a usar 
la cunita con “seguro” , que funcionó a las 
mil maravillas. Luego de esto comencé a pulir 
el modelo, disminuyendo el årea alar lo mås 
posible y procurando, a la vez, mantenerlo 
estable.

Si bien las alas y la parte superior hecbas 
en pino aumentaron algo el peso, la solidez 
obtenida compensó con creces esto.

El modelo ganó la Clase B Junior en Dallas 
con 127 millas y la Senior (Clase B) con 125 
m. p. h.

El fuselaje, si bien no se eneuentra en el 
comerciO entre nosotros, puede ser reempla- 
zado por uno de pino, hecho de la manera 
común, o, si no, tallando un moldc de maděra 
dura, para luego fundirlo en aluminio.

El fondo va agujereado y roscado para ase- 
gurar el motor con tomillos dc 1 /8” . El tan- 
que, dc chapa de bronce, es extragrande, y 
va asegurado con dos patitas soldadas, y a su 
vez sujetas con dos pequefios tomillos al 
fondo. El estabilizador se recorta de terciada 
de 2 mm. El perfil es similar al del ala. El 
clevador lleva el asta de control de hierro gal- 

(Contlnúa en la pog. l i )
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Arn« Blongrcn (derccho) y Sune Stork (iiquierdo) con los modelos gonodores en 
1951 y 1952. El modelo de Blongren dificre del gonodor del ono 51 por su 

diedro en V y su subtimón.

!·' * i I

LA COPA
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Los cinco primeros, de izguierda o derecha: Joe Bilgri, 5’ ; Aorne Elillo, 3e; 
Arne Blongren, 1»; Jon Nilborn, 2*; Silvono Lustroti, 4°.

LAS finalcs.de 1952 disputadas en Succia fueron no­
tables. La obteneión de los primeros y  segundos pues- 

tos por Arne Blongrcn y  Jan Nilborn, mås el primer
puesto de Su­
ne Stark en 
1 95 1  y  l o s  
primeros pues- 
tos de Aarne 
Elilla en 1950 
y  1949 han de- 
mostrado que 
los cscandina- 
vos son “bas­
tante” buenos 
acrom odelis- Jon Nilborn fclicita o su compatrioto Ar4.1- Blongren. Los tiempos dc esle ultimo 

fueron: 210, 300, 300, con un total de 8*0 segundos. Los de Nilborn: 203, 286, 
286, con un totalJde 789 segundos.

Ron Warring cargo lo madejo mientras Ted Evans 
sostiene el modelo. Ambos inglescs encontraron des· 
cendentes en su terccr vuelo. Tiempos: 589 y 621.

tas y  que pa- 
ra las condi-
ciones climåticas imperantes en esas re­
giones, construyen modelos mås adap- 
tables que los dc otros participantes. 
La suerte jugó un papel muy importan- 
te en un concurso en cl cual se supone

se dej a este factor eomplctamcntc de lado. La sucrcc no 
ayudó a los succos, pero perjudicó a otros participantes. 
Si Gunther Maibaum, dc Alemania, hubicra recuperado 

su modelo y  
hubiera hecho 
su tercer vue­
lo perfeeto, la 

copa se dispu­
tar ia en el 53 
en Alemania.

Los francc- 
ses c inglcses 
tuvie'rop un 
buen desem- 
p e i io ,  espe­

cial mente los
prim eros, en 

su organization de equipo. Los kaba­
nos, como siempre, se clasificaron den- 
tro de los cinco primeros puestos.

jSerán ellos los llamados a obtener la 
copa el aiio que viene?

Aornc Elillo efeetuo los tres vuelos mos regulares 
del concurso: 240, 256 y 279, colocandose tcrccro 

con un total de 775 segundos.
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B O U N D E R
(Vicne dc la pág. Ί5)

He oqui el autor con su modelo quc, odemás dc ganor 
los Nocionales, intervino exitosamentc en el concurso 

de lo Plymouth.

vanizado, atado con hilo y cementado. El es- 
tabilizador va sujeto al fondo con dos torni- 
llos de 3/32” . La parte superior se talla de 
una pieza de pino; dc acuerdo a las medidas 
indicadas en el piano, dejando la parte plana 
indicada para montar el ala y el carenado. Va 
ahuecado interiormcntc con un espesor de 
pared de 3 mm. El fondo, si se utiliza el de 
aluminio, sc dejará de un espesor de pared 
de 2 mm.; y de 3 mm. si fucra de maděra.

El ala, recortada dc una ehapa de pino, es 
tallada de acuerdo al perlil, rcbajándola ade- 
más hacia las puntas. Luego dc tentiinadas, 
se hárán las ranuras para los cables. Tambicn 
se inserta cl refuerzo de palo bianco, que es 
donde va montado el balancín; éste se recorta 
de chapa de aluminio de 2 mm.

Los costados del carenado son de terciada 
de 1 mm. La parte superior se talia en pino, 
de manera tal que ajuste dentro de los costa­
dos. Despucs se ccmenta, agregando filetes dc 
balsa plástica. Luego de lijado cuidadosamente, 
el modelo es terminado con cuatro manos de 
fuel-proofer claro. La cuna es hecha con alam- 
bre de accro de 3 mm. y el seguro de alambre 
de acero de elcctrodos de 3 mm., que enca- 
ja en un agujero en la parte inferior del fu­
selaje. Este agujero va a un ángulo de 30 gra- 
dos en relación a la linea media del fuselaje.

En los vuelos, uso un Dooling 29 Standard 
y helices Tornado 7 χ 9 ” Serie 35. La mezcla 
es la aconsejada por la fábrica, consistcntc en 
2 partes de aeeite, 4 de metanol y 4 de nitro- 
metano.

Si listed ticne experieneia con esta clase 
de modelos, no encontrará dilicultades con

18

éste, suponiendo que 'el motor sea ajustado 
correctamente en tierra. Pero, si no ticne nin- 
guna experieneia con modelos controlados, 
practique priniero con un modelo sport o de 
acrobacia.

★
GEMINIS V (Viene de la pog. 7)

la cupla. La parte trasera del fuselaje, o sea 
cl apoyo dc los timones va encliapaco en un 
miiiniecro.

Ala: Las costillas se recortan de chapa de 
un milimetro con un moldc dc metal para que 
sean mås exactas; el perfil es el G tsOl muy 
similar al Naca t>409, el largucro va colocado 
en cl extradós, apoyando dircctamente en el 
enchapado; esto ofrcce buena resistencia a la 
reviradura; los bordes marginales son de balsa 
blanda, puciiéndose ahuecar para alivianarlo. 
Una vez liechas las dos semialas, que indica el 
piano, construya la parte central y armelas con 
cl diedro indicado, una vez entclada y dopada 
construya el capuchon, que se hárá con plan- 
cha de dos minmetros, la cual va pegada di- 
rectamente a ésta.

Grupo de cola: Su armado no ofrece difi- 
cultades; constrúyaio liviano ganando granios 
cn lo posible; el timón va pegado al estabili- 
zador, lo mismo que las places marginales. El 
sistema de destermalizador es muy eficaz y 
conocido en nuestro medio, no nccesita explica- 
ciones.

Entelado: Utilice para todo el modelo japo- 
nés liviano; en cuanto al dope deberá prestarse 
atención, no ce mas de lo necesario, una mano 
al timón de dirección, dos al estabilizador, dos 
o tres al ala y al fuselaje entre cuarip o cinco 
manos, a este ultimo puede colore rffse con un 
poco de pintura blanca rebajada eon retarda- 
dor, esto harå que en los dias caiurosos la goma 
se mantenga más fresca, conviene agregarle al 
dope unas gotas de castor para hacerlo más 
elástico.

Hélice: Elija un taco de dureza mediana, 
tállelo como indica el piano, prestc mucha 
atención al plegado, pues de esto depende 
quc su modelo planee correctamente; déle bas­
tante dope con lijado intermedio, procure de- 
jarla como un espejo, verá que no ha traba- 
jado en vano.

Motor: El mismo sc compone de veinte hilos 
de 1 χ 6  T  56 de 125 de largo, que una vez 
amansada šerá dc uno treinta, la cual bien 
lubricada absorberá sin peligro 1.100 vueltas; 
no aconsejo otra goma por no haber experi- 
inentado.

Centrado: El modelo original trepa y planea 
a la derecha en amplios circulos; una vez cen­
trado el planeo con la mano carguc 200 vuel­
tas, coloque dos milimetros de negativo en 
la nariz, una vez en vuelo observe atentamente 
las rcacciones del modelo, luego de varias prue- 
bas aumentando las vueltas, cargue a fondo, 
y cn el proximo concurso anótese con buenas 
pretensiones.

Hasta pronto.AEROMODELISMO, noviembre 1952

EL MOTOR DEL MES

He aqui las caracterisficas 
modelo del motor que se ha consagrado 

definitivamente en acrobacia

arrancaron fácilmente en caliente, ahogándolo 
por la toma de aire y el escape. Los modelos 
1952 tienen mucha menor tendencia a reca- 
lentarsc que los 51. Aun el .35 que estaba 
bastate duro, no se recalentó durante cl pe­
riodo de asentamiento.

Los modelos antiguos demostraron tener 
una performance sobresaliente. Los modelos 
52 Lan aumentado esta reputación, con una 
performance y apariencia mejoradas.

Las pruebas con diferentes hélices y mez- 
clas dieron los siguientes resultados:

Fox .35 — 10x8”  pala aneba 8.500 r.p.m.; 
10 X 6”  pala ancha 11.000; 9 x 6” pala ancha 
12.500; 9 X 6” pala fina 13.400; 8 x ,6 ” pala 
ancha 16.500.

Fox .29 — 10 X 6” pala ancha 9.800 r.p.m.; 
9 X 7”  pala ancha 10.500; 9 x 6”  pala fina 
12.000; 8 X 8”  pala fina 13.000; 7 x 9”  pala 
firm 14.500; 8 x 6”  pala ancha 15.000.

El peso de estos modelos es de 5,6 onzas 
cn el .35 y de 6,22 para el .29.

■Γ13 O D 08 los cambios introducidos en el fa- 
■  J| moso Fox 1951 para Uegur a los modelos 
H&2, son mejoras de un producto de por si 
Hbueno. Los fabricantes mencionan una nueva 
Hfundición, una cabeza de cilindro modifica- 
H da, bancadas más amplias y un escape mas 
[■corto, para hacer más accesibles los tornillos 

del montuje. La cabeza del cilindro, el cárter 
y la tana trásera, van fundidos a presión con 
un acabado suave, que produce un peso li- 
geramente menor y una mejor apariencia que 
la antigua fundición en arena. Además ha 
sido aumentado el núinero de aletas en la 
cabeza del cilindro y va sujeta por scis tor­
nillos en vez de cuatro, como en el modelo 
anterior. Los agujeros para montaje no han 
sido cambiados, pero las patillas son más so­
lidas y más anchas. Unicamcnte lo dicho has­
ta ahora es el conjunto general de cambios 
-■stablecidos por el fabrioante, pero las prue- 
ras muestran otras mejoras introducidas en 
?I diseňo. La relación dc compresión en la 
:abcza y en el cárter de este motor, es lige- 
amente mayor que en el modelo antiguo. La 
lompresión aumentada de cárter es el resul- 
tado de la nueva fundición. Las pruebas han 
mostrado un mayor numero de revoluciones, 
tanto en el .29 como en el .35. Esto indica 
que entregarán aim más poteneia regularmen- 
te durante los vuelos. El motor sigue siendo 

Ifácil de arrancar. El piston es ligeramente 
irectificado dehajo del pemp, de manera tal
I  que el frotamiento contra la camisa del ci-
II indra se realiza solamentc en la mitad supe- 
(rior del piston. Con esto se consigue un asen- 
Itado más fácil y una mayor vclocidad de opc- 
Iración.
f El motor utilizado en las pruebas 
fué /asentado cuidadosamente. El 
modelo .35 vino muy duro y llevó 

I casi 1 horas para asentarse bien.
El .29 se asentó en unos 20 minu­
tos. Ambos motores los hicieron 
funcionar durante 2 horas antes de 
t omonzar las pruebas. Fueron muy 
faciles de arrancar y funcionaron re- 
gularmente sin dem ostrar mayor 
scnsibih'dad a la aguja. Además
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X O T I C I A R I O  A E R O M O D E L I S T A
ASOCIACION AEROMODELISTAS n ^ < '  ; ^ · Ρ Μ Η ·

T U C O  TUCO
Escribe O. R. SMITH

ϋ NUEVO TRIUNFO DE MAURICIO Z ITO !!
SE IMPUSO POR 2/5 DE SEGUNDO EN EL 
PREMIO VENEZUELA DONDE PARTICIPA- 

RON 86 AEROMODELISTAS

Los concursos que real i za la activa Asocia- 
ción Aeromodelista Tuco Tuco están adquirien- 
do verdadera y formidable demostración de 
aeromodelismo, donde se pone de manifiesto 
el clevado espíritu deportivo y camaradería en­
tre los participantes.

El concurso N7 121, realizado el domingo 12 
de octubre ppdo., contó eon la inscripción de 
134 aficionados en las tres eategorías, discri- 
minados en la siguiente forma: Planeadores, 
86: Motor a goma, 22. y Motor a explosion, 26.

En planeadores, Mauricio Zito, del C. A. 
B. A., volvió a cumplir la briliante actuación 
que le significara el triunfo en el inolvidable 
“ Gran Premio Espaňa” , y que io situó al tope 
de la tabla de clasificadós por el “Premio Emba- 
jador de Venezuela” , por la minima diferen- 
cia de 2/5 (don quintos) de segundo sobre 
Oscar Ronchetti, también del C. A. B. A. Tér- 
eero resultó José Meduri, de la A. A. T. T.

En esta oportunidad, la Asociacidn Aeromo- 
delistas Tuco Tuco procedió a la inauguraciön 
de un equipo amplifieador de nueve vålvulas, 
con salida de 15 watts, con un altoparlante 
autodinámico de alnico de 10 pulgadas. siendo 
operado por una bateria de 6 volts y 160 ampe­
res. La bateria ha sido donada gentil y espon- 
tåneamente por el socio de la A. A. T. T., don 
Valerio Ivaldi, en sincera y valiosa demostra­
ción de su *carmo hacia la institucióny su vo- 
luntad de colaboraqio» para todo lo que signi- 
fique adelanto de la entidad.

Este equipo, con su elevado rendimiento, re­
sulta un eficaz auxiliar para la dirección del 
concurso, al facilitar que todos los presentes 
en el campo se enteren del desarrollo del cer- 
tamen y dc las indicaciones útiles que se 
hacen a los participantes.

Además, auspiciado por las firmas Pecos Bill, 
Roberto Salvat, Super Pato y 707, se irradian 
excelentcs grabaciones y alguna propaganda 
comercial, que aznenizan el certamen.

En motor a goma, tres integrantes del equi-

La representocron dc Baradero que recorrieron mos de 
300 Km. poro osistir ol certamen.

Lo $rc. de Haas entreoa ol presidente del CA8A, Es 
tanislao Rodriguez, el “ Premio Embajodor de Venezuela' 
par cuanto Mauricio Zito todavia corria su modclo 

en térmica.

po del C. A. B. A. que intervienen en el cam 
peonato Interclubes 1952, se clasificaron en lo* 
tres primeros puestos, de acuerdo al siguientt 
orden: 1? Mursep, 2? Tateishi, y 39 Rodriguez 
Los dos primeros pertcnecen al equipo de 707 

Lo mismo ocurrió en motor a explosion 
pero esta vez fué la A. A. T. T. quien colocť| 
a sus cuatro representantes en los cuatro pri 

■ meros puestos, en el siguiente orden: I9 Fran, 
cisco Stajccr, 27 Oscar Meduri, 39 Oscar Smithl

Uno porte de los oficionodos csperqn turno paro reallzar sus vuelos.,

47 José Meduri. Es digno destacar que los 
/tres primeros elasifieados en esta categoria 
Jpertenecen al equipo del Super Pato.

A continuación se transcriben los diez pri- 
Í meros puestos de cada categoria rcalizada:

PLANEADORES:
17 M. Zito, Z 2 13*50” C. A. B. A.
27 o. Ronchetti, Rodis 13’49”3/5 C. A. B. A.
37 .1. Meduri, T. M. 2 12*08” A. A. T. T.
47 F. Sackmann, T. M. 2 11*11” A. A. T. T.
57 C. Da Silva, Brutus 11*09” A. A. T. T.
67 M. Fraquelli, P. T. 1 10*50” C. A. C.
77 O. Portero, Diseňo 10*28” A. A. T. T.
87 J. Ré, T. M. 2 10*00” A. A. T. T.
97 H. Carcano. Smima 9*30” C. A. B. A.

107 g Simoneschi, Rodis 9*20” C. A. B. A.

MOTOR A GOMA

I9 F.Mursep, Sintesis 14*03” C. A, B. A.
29 B. Tateishi, Osiris 10Ί5” C. A. B. A.
37 E. Rodriguez, Jo Mar 9’28” C. A. B. A.
47 D. Maggiora, Flaco 
57 J. Alvarez. Diseňo 
67 E. Colombo, Gěminis 
77 G. Haas, Enam 39 
87 R. Aspillaga, Jo Mar 
97 E. D. Barbara, Enam 37 

107 R. Ioshimitsu, Pampero

8’26” C. A. C. 
8’23” C, A. C. 
7*35” A. A. T. T. 
7’32” A. A. T. T. 
7’28” C  Λ. B. Λ. 
7Ί7” C. A. B. A. 
6’35” A. A. T. T.

MOTOR A EXPLOSION
I9 F. Stajeer, Silvia 10*55” A. A. T. T.
27 O. Meduri, Civy Boy 7*24** A. A. T. T.
37 O. Smith, Elsita 6*54” A .A .T .T .
47 J, Meduri, Civy Boy 6*38" A. A. T. T.
S9 I. Iriarte. Tábano 6*10” C. A .B .A .
67 B.Tateishi, S. Hogan 5*46” C, A. B. A.
77 J. García, Diseňo 5*28” C. A. B. A.
87 F. Mursep, Punano 5*22” C. A. B. A.
97 J. Sergiani, Civy Boy 5*21” A. A. T. T.

IO9 R Salvat, Civy Boy 4*36” A. A. T. T.

Para dar por finalizado el afio deportivo 
1952, la entidad realizará el 9 de noviembre 
proximo su ultimo concurso de la temporada, 
con premios extraordinarios en todas las cate- 
gorías, los que seguramente atraerán mayor v 
eantidad de participantes.

Planeadores: 9.30 hs. Goma: 15 hs. Explo­
sion: 16.30 hs.

GRAN CAMPEONATO 1953
LIBRE Y AB1ERTO A TODO PARTICIPANTE

PLANEADORES . EXPLOSION - GOMA

Para comenzar dignamente este campeonato, 
el segundo domingo de enero dc 1953, en la 
categoria planeadores el primer premio sera 
un motor Forster 29 o 31, nuevo, donado por 
el doctor Federico Deis.

Esta es una dc las tantas sorpresas que 
recibirán los aeromodelista» en el transeurso 
del ano 1953.

Este certamen comcnzará a las 9 hs. A pre- 
pararse, pues, ya que se han invertido en 
premios, antes de comenzar nuestro campeo- 
nalo, más dc cinco mil pesos. Solamente la copa 
de motor a explosion, tiene un costo dc pesos 
1.700.— . Ademäs, durante cse aňo, habrá mo­
toros, copas, medullas, aceesorios, etc., como 
premios.
Lea y difunda “Aeromodelismo” en bien del 
aeromodelismo. lnformó: la Asocíación Aero- 

modelistas Tuco Taco.

★

R O S A R I O
“SEXTO GRAN CONCURSO ANIVERSARIO 

ARA”

CAM PEONATO INTEPvNO 1952 
V al 12 de octubre

Planeadores:
J. Meduri 33
C. Da Silva 2«
O. Meduri 15
F. Sackmann 14
A. Cathelfn 14
M. Daglio 14

Motor a goma:
A. Sandham 11
R. Ioshimitsu 7

N. Rusconi 5
J. Sergiani 3
V. Giordano 3

Motor a explosion :
J. Meduri 20
O. Smith 14
O. Meduri 9
F. Stajeer 5
M. Leone, N. Hus- 
coni, H. Salvat. C. 
Gandini 3

El 14 de setiembre, en las instalaeiones que 
cede gentilmente el Aero Club Rosario, en 
Fisherton, se lleyó a cabo el mismo. Si bien 
el factor tiempo no acompanó a esta fiesta 
aeromodelistica, ya que cayeron intensas lluvias 
durante el desarrollo del mismo.

La primera categoria que se realizó fué la de 
Modelos de Goma que se inició a la hora 9.30; 
el lanzamiento libre y 14 participantes con 
enormes deseos de hacer los vuelos, hicieron que 
su desarrollo fuera rapidlsimo a pesar de los 
vuelos largos que se han hecho, en especial entre 
los primeros clasificadós; a continuación van 
los parciales de los primeros 5 clasificadós para 
dar una idea de lo renido que estuvo esta ca­
tegoria :



i
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CLASIF ICAC IO N  FINAL MODELOS DE GOMA
II
M

1* Joan Lomoro, Ciudadela 
2* Ernesto Colombo, A.A.T.T.
3® Renato Biondini, Parana 
4* Aldo L. Caravario, A. R-A.
5? Roberto Marquez, A, R. A.

Mejor vuelo parcial:

1» 2» 3»
2' 49" 3' 29"3 /5 3' 40" 2/5
3'51" 1/5 2' 26" 1/5 3' 28" 2/5
3' 18" 3' 09 "1 /5 Γ 59"
3' 02" 2' 50" 2' 30"
2 '2 7 "3 /5 2' 45 "3 /5 2' 58"

Total
9' 59"
9' 45" 4 /5  
8' 26" 1/5  
8 '  22"
8' 11"1/5

Ernesto Colombo A. A. T. T. 3' 51" 1/5

Luego de iniciada esta categoría comenzó 
una leve llovizna y cuaodo los participantes 
estaban haciendo el tercer vuelo se convirtió 
en una lluvia fuerte y sin viento, a pesar de 
lo cual se marcaron tiempos realmente extra- 
ordinarios.

o * ·

Luego del consabido asado criollo y en cuyo 
interin la lluvia arreeió en formu notable, los 
integrantes de la Comisión Directiva creyeron

conveniente continuar con el programa estable- 
cido para lo quc se pidió a los participantes 
no locales su aprobación, la que fué otorgada 
en forma plena. Exitosa fué esta determinacién 
ya que la lluvia decreció en forma notable.

A las 14 se dió comienzo a la categoría Planca- 
dores Remolcados. El número de inscriptos 
llegó a 40, siendo la misma muy disputada, 
la que se resolvió en definitiva a favor de Ma­
rio Iparraguirre de Baradero, con parciales muy 
buenos.

CLASIF ICAC ION  FINAL PLANEADORES REMOLCADOS
1» 2» 3» Total

1? Mario Iparraguire, Baradero 2’ 45" i '  55" 1' 59" 4/5 9 34" 4/5
2‘  José Alvarez, Ciudadela 5' 1' 17" 2/5 1,' 13" 2/5 7' 30" 4/5
3? Juan C. Fraquelli, Ciudadela 1' 30" 2/5 1' 35 "3 /5 2' 29” 4/5 5' 35" 4/5
4? Luis Lyes, A. R. A. 1' 11" 2/5 1' 29 "2 /5 2' 47" 2/5 5' 28"

R. Moscatello, A. R. A. 4' 07"1 /5 0' 03 "4 /5 0' 54" 2/5 5' 5" 2/5
Mejor vuelo: José Alvarez, Ciudadela, vuelo maximo 5'

Fué muy disputada esta categoría, en espe­
cial modo entre los tres primeros clasificados, 
luego del segundo vuelo el primer puesto no 
estaba definido.

Motor a explosién conto con 17 participantes 
y con un ganador muy conocido “huyyyy me ol- 
vidé el timer” , como podrán apreciar se trata 
del “pibe”  E. Chaz Correa representante del 
Círculo Correntino de Aeromodelismo.

CLASIF ICAC IO N  FINAL, MOTOR A EXPLOSION

1? E. Chaz Correa, C. C. A.
2’  A. L. Caravario, A. R. A.
3? Marcelo Leys, A. R. A.
4’  R. J. Salvat, A. A .T . T.
5? F. Aparicio, Santa Fe

Mejor vuelo: Aldo L. Caravario A. R. A. 3'05"

1» 2* 3»
r  18" 4/5 2' 08 "4 /5 2' 03"
3' 05" 0' 44" 1’ 19" 2/5
l - 36" 2/5 2' 06" 1/5 1' 25" 3/5
1' 10" 1/5 0' 00" 1' 54 "3 /5
0' 00" 1' 21" 1' 29"

Total
5’ 30” 3/5  
5' 08" 2/5  
5’ 08" 1/5 
3' 04" 4/5  
2’ 50"

Morio Colicchio trota dc poner su motor on morchÄ,, 
y to lluvia sigue coycndo.

En resumen: A pesar del mal tiempo un buen 
concurso y lo mejor de todo un amplio cspiritu 
de camaraderia entre todos los participantes.

Llegaron delegaciones de Corrientes, Parana, 
Santa Fe, S. Nicolés, Baradero, Ciudadela y 
Buenos Aires.

El premio al modelo mejor terminado, fué 
ganado por Ernesto Colombo. El trofeo en 
cuestión se llamó JORGE HERRERA.

rocibe Ια copa al clasiticarse primero en la 
categoría gomo.

J O H N  BA RKER, describe.CURVAS PARA EL AER0M0DELISTA
LAS curvas, ya sean prácticas o matemåti- 

eas, son de amplio usq para el aeromo- 
delista. Su aplicación reporta ventajas aerodi- 
námicas y estéticas, y en muchos casos estruc- 
turales.

Circnlo
Un tipico ejemplo del uso del círculo es 

la suave punta de ala mostrada en la Fig. 1, 
usando dos cuartos del círculo.

Ocasionalmente, cl ångulo de círculo de ra­
dio muy grande cs requerido, como en el 
caso de un perfil con una linea central cir­
cular. Si el compás no sirve eonvenientemen- 
te, para ese radio, la construction mostrada en 
la Fig. 2 puede ser usada. De A y B, que 
son los bordes del arco requerido, se trazan 
arcos cortos con el radio A B. Las lineas 
A E C y B, E y D son dibujadas a traves 
de la parte superior del arco requerido E. 
Desde C y D se trazan espacios iguales al- 
rededor de estos arcos, trazándose las lineas 
de aeuerdo al dibujb. Las interseceiones son 
numeradas arriba de C y  debajo de D y 
viceversa en los puntos de la curva.

Una construcción mucho mås simple para 
esto, basada en los mismos principios, es 
mostrada en la Fig. 3. Los puntos A, B y E 
son marcados en el papel y un trozo de papel 
dc dibujo, colocado encima de ellos. Se diou- 
jan lincas en el papel de dibujo de E a A 
y  de E a B, haciéndoles pasar un poco de 
A y B, respectivamente. El papel de dibujo 
es entonces movido de manera tal que la 
linea E A esté siempre en el punto A y 
la linea E B en el punto B. Los puntos en la 
curva son entonces marcados desde el punto E.

L a c l ip s e
Existen varias maneras de dibujar una elip­

se verdadera. Una de elLas se muestra en 
la Fig. 4.

En muelios casos no se requiere una elipse 
verdadera, en cuyo caso el método de dibu­
jar una elipse aproximada con cuatro arcos, 
como se ve en la Fig. 5, deberia usarsc. Una 
las pimtas de los ejes mayor y menor A y B 
con la linea 1. Con la punta del compás en 
el centro E, dibuje el arco A C (linea 2) para 
cortar el eje menor extendido en C. Con la 
punta del compás en B, dibuje el arco C D 
(linea 3), para cortar la linea 1 en B. Divi- 
da A D  a ángulo recto con la linea 4 y en­
tonces los puntos P v P1 dan los centros de 
los arcos para completar la elipse. Un caso



especial cle elipse aproximada, es interesante. 
Esto ocurre cuando los ejes mayor v menor 
ι-stán en relación de 3 a 2. La construcción 
es igual que en la Fig. 6, y es tan simple 
que no neeosita ningún otro comentario.

L a parse h o lá
Esta cnrva no es usada may ampliamenle, 

pero es extrémadamente řítil para dibujar las 
lineas de los perfiles. La construcción se ve 
cn la Fig. 7. Las líneas de construcción son 
dibujadas como sc ve, y la intersección de 
las líneas similarmente numeradas de la cnrva.

La aplicación de dos medias parabolas da­
ni las líneas del perfil, como se ve en 
la Fig. 8.

D e s s ir ro llo s  «‘O d iros
Las curvas producidas por los desarrollos 

cónicos son problablemente las más útiles y 
adaptables para el aeromodelista, y, al mis- 
mo tiempo, son las que menos se usán. La 
Fig. 9 muestra el metodo básico de dibujo 
de una curva cónica. En este caso sc uti- 
liza como ejemplo lá curva superior de La 
nariz del fuselaje de un planeador. Se su- 
pone que la curva pasa a través de los pun- 
tos A ý B. Las tangentes a la curva cn estos

puntos son ahora dibujadas para encontrar- 
sc cn C. Note cómo estas tangentes están 
elegidas en este ejemplo. La que pasa a tra­
vés de B es vertical, ya que está en la punta 
del fuselaje; la que pasa en A ha sido ele- 
gida para combiner las líneas del fuselaje eon 
la raíz del ala.

Lo que es conocido como un punto de apo- 
yo D (es ahora dihujada). Esto representa 
cualquier punto deseado en la curva. Las lí­
neas A B y B D son dibujadas. Cualquier 
linea es ahora dibujada desde C como se ve, 
Donde se eniza eon la linea A D se traza otra 
linea desde B y donde se cruza con la linea 
B D se traza otra desde A. La intersección 
de estas' dos últimas líneas da un punto en 
la curva. Los otros puntos son mareados de 
rnanera similar.

ť o n i r a e ť i ó n  d e  <*m*vas
Cuando se dibuja una curva amplia como 

la quo se ve en la Fig. 10 es a menudo difí- 
cil ver si es una curva suave o no. El dia- 
grama de contracción como el de la Fig. 10 
es entonees trazado con el largo 1 dividido 
por alguna eantidad adecuada como 5. El 
mismo numero do espacios iguales son mar­
eados en este largo reducido y las ’alturas de 
la curva transportadas como se ve.

*/2 PARABOLA V z PARABOLA

_

i c u e r d a  Cu e  Ri

t
OA MAXIMA
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M O O E L I S M OCONSTRUCCIÓN
DECARROCERIAS

Por W. MOORE

Con estos simples métodos us- 
ted podró diseňar y construir 

su carrocería soňada

Los prototipos especiofes de carrera construídos por 
el autor, siguiendo los métodos aquí explicodos.

S I usted está construyendo un modelo de 
coehe de carrera, ya sea en eseala, semi- 

escala o sin ninguna eseala, las reglamentacio- 
nes, por lo general, rcquiercn un cierto mini­
mum de carrocería. La única rnanera que yo 
conozco de evitar esto es construir un modelo 
a eseala de algún coehe primitivo, pero aun 
asi usted tiene que hacerle el asientito tapizado.

A mucha gente, incluso yo, parece disgus- 
tarle la parte constructiva de la carrocería 
(iqué vergiienzal Ed.), y los dos métodos aquí 
deseriptos, son los resultados de mis esfuerzos

para que esto sea lo más fáeil posible. Aun- 
que yo be ilustrado la aplicación de este siste- 
ma a mis propios prototipos, esto es igualmente 
adaptable a las carrocerías de autos en eseala, 
y como terna de interés muestro aquí el otro 
metodo alternativo, adecuado para carrocerías 
del tipo dc mi coehe, a eseala del M. G. de 
Gardner. Ya que el trabajo del metal es un 
arte bastante difícil de aprender sin molestar 
a los vecinos, mis más recientes intentos en 
lo concerniente a carrocerías han consistido 
en el uso.de la maděra. Existcn varias mancras 
dc haccr carrocerías de maděra, desde el tipo 
hecho do un solo block hasta los sistemas de 
sandwich. Pero luego de håber probado va-

ACDrwwnrxrt isun læ ?



rios de ellos, he decidido que pueden ser sim- 
plificados. La mayor dificultad con el block 
único se presenta en mis propios cochcs en 
ahuecar suficientemente sin llegar a encon- 
trarme de repente que al hacer la parte ex­
terior no tengo maděra. Además, requiere mu- 
chas plantillas, que son difíciles y  causan 
muclia pérdida de tiempo para hacer. El sis- 
tema de sandwich era mucho mejor, ya que 
las seceiones eran más finas y pueden ser ta- 
lladas en partes separadas, pero hay que tenor 
en cuenta la dificultad de todas las juntas que 
hay que pegar y la alineaeión de las piezas, 
sjendo un metodo bastante lento. El primer 
movimiento liacia la dirección correcta se pro- 
dujo cuando uno de mis compaňeros de club 
hizo una carrocería completamente de balsa, 
eon el sistema de sandwich vertical. Se co- 
mienza haciendo una plantilla de cartón de la 
linea central del coehe, que le aelararå el tra- 
bajo. Esto es colocado sobre una chapa do 
balsa dura de 12 mm. y marcando también la 
posición del eje trasero por ejemplo. Luego se 
dibuja la vista de costado de la carrocería.

Sobre el motor y el tanque, cuando el es- 
pacio es restringido, el espesor de la pared 
puede reducirse hasta 2 mm. o monos, pero 
al eomienzo dobo ser de unos 3 mm. En la 
parte delantera y trasera, donde el espacio 
intemo no es tan neccsario, puede dejarse 
un espesor de mås o me nos 12 mm. Esta sec- 
ción puede reeortarse primero en la parte in­
terna, luego en la externa. Ahora coloque esta 
parte centralmentc sobre la vista superior del 
coehe y manténgala en su posición temporaria- 
mente con cinla Durex. Coloque ahora otra 
chapa de 12 mm. a eada costado. Esta sección, 
probablemente, serå un poeo mås dificil de 
dibujar; en cambio, la parte interior deberá 
si r completamente recortada donde, va el ci- 
lindro. En el caso de un motor Diesel o a 
Glow-plug no se presenta por supuesto la ne- 
cesidad de ahuecar la cola, pero si se desea 
esto puede ser hecho para alivianar o ajustar 
la distribución del peso; Este tallado, para 
mejorar el trabajo, es relativamente facil, ya 
que usted puede evitnr equivocarse trabajando 
un costado por vez. La forma externa que se 
quiera dar al prototipo, debe ser tenida en 
cuenta, partieularmente en la parte delantera. 
Esta forma e.xtema puede ser tallada en bruto, 
manteniendo los dos costados unidos con alfi- 
leres a la parte central. Ahora se hace bas­
tante fácil agregar los otros dos costados que 
serån bastante pequeňos, v que probablemente 
no haya noeesidad de ahuecar internamente. 
El ancho máxirno de estas dos chapas puede 
ser determinado por el ancho final, quo en el 
caso de un coche con motor de 10 cc. serå pro- 
bablemcnte entre 6 cm. y 7 cm. El método es 
obviamente similar en los otros tipos de coches, 
execpto que se necesitarån mås seceiones, de 
aeuerdo ål tipo de modelo a construir. En este 
caso puede ser que sea mås facil hacer el la- 
minado horizontalmente, corao es usual. Las 
tres seceiones centrales pueden ser ahora pe- 
gadas con cualquier tipo de cola que usted

rofiera. Una vez seco debe completarse el ta- 
ado interno antes de agregar las dos tapas 

externas. Luego que el conjunto esté com­
pletamente seco, puede tenninarse con una 
gubia y papel de lija grueso. En este punto 
no es necesatio una temrinación muy fina. 
Luego se hacen los agujeros para el cockpit, el 
escape y la entrada de aire.

Para lograr un buen acabado es aeonsejable 
entclar el conjunto con seda o nylon. Esto no 
es absolutamente necesario, pero hace que el 
trabajo sea mås solido y aguanta mejor el uso. 
Una vez seco el entelado, se aplican las manos 
de dope y tapaporos correspondiente, terminado 
el trabajo con unos tapaporos celulósico, apli- 
cando la .pintura y  el fuel-proofer si fuera me- jj 
cesario. Con los coches de carenado extrema- S 
damente ajustado, eomo los que yo uso, este m  
sistema produce una pared sumamente fina .S 
que no aguanta las vibraciones en la parte in- 
ferior, de tal manera que se decidió utilizer ,lř 
una maděra mås dura. Al hacer esto se vió que 3 
incorporando la maděra dura podria reducirse ■? 
el numero de piezas aun más. Este es el se- 
gundo método a describir. Fig. 2 a y Ž b  y 
medinnte el cual yo he construido varias ea- 
rrocerías, resultándome fácil, råpido y satis- v 
factorio cl trabajo. La espina dorsal de este 
tipo es una chapa de pino de 2,5 cm., tan 
larga y ancha eomo el coche. En ésta se in area 
una linea central y  la planta superior del co- 
che en su punto mås alto. Esta forma extema 
no es recortada hasta mås tarde, ya que la 
maděra extra es conveniente para afirmarla 
en la morsa. La posición del eje trasero y del 
centro del motor es marcadá para tenerla 
eomo punto de referenda. El centro es enton- 
ces recortado lo suficiente eomo para pennitir 
el paso del cilindro, y esta narte, pareialmente 
tallada, es sujeta a la parte inferior. Nosotros 
tenemos ahora dos blooues de balsa eada mi- 
tad del ancho del coehe y lo bastante alto 
para completar la carrocería. I.a parte interior 
del primero, y luego el olro, es ahuecada y 
eolocada temporariamente. Esto es relativa­
mente fácil de hacer, ya que puede verse don­
de toea y seguir tallando hasta que ajuste bien 
en el fondo. Para empezar debe marcarse un 
semicirculo con el radio del cilindro mås 
1,5 mm. alrededor. Si se decide a admitir el 
aire de refrigeración a traves de la popular 
ranura central o  a través del frentc, esto pue­
de ser ahora mareado y recortado, ya que la 
Cara del block es la linea central. Deberá ser 
por supuesto mareada únicamente a la mitad 
de la profundidad en eada pieza. Los perfilesž? 
exteriores pueden ser ahora reeortados. Cuando iV‘ 
estas tres piezas están armadas, forman la 
parte más importante de la carrocería, siendo 
la única que resta por agregar la pequefia 
porción quitada sobre el cilindro para reem- 
plazar lo que se lia quitado. Todas las partes 
pueden ser ahora lijadas y se le da el contorno 
exterior. La gran ventaja de este sistema es 
que es tan fácil quitar material, evitando el 
uso de gubias adecuadas. Los bloques pueden 
ser entonces cementados, lijados y entelados,
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terminándolos corao mencionamos anterior- 
mente.

Un metodo que no ha sido mencionado y 
que dube ser considerado antes de entelarlo, 
es la manera de sostener la carroeería contra 
el chasis. Yo personalmente tengo preferencia 
por una placa de bronco inerustada en la ca- 
rroccría, a traves de la cual pasan dos tornillos 
que van roscados al chasis. Si se usa este sis- 
tema, la placa debe ser bastante grande, eon 
dos o tres tornillos o remaches bien espaciados, 
para distribuir las cargas tanto como sca po- 
sible. El otro metodo popular es la colocación 
de pcqueňos tarugos dc aluminio en los cos- 
tados 3e la carroeería, con elips de alambre 
de acero en el chasis para engancharlos. El 
constructor individual podrá sin dudá alguna 
mejorar estos sistemas de construeción de carro- 
cerías, pero cualquiera que esté interesado en 
la realización de un modelo aerodinámico, co- 
mo el M. G. de las fotos, puede aprovechar 
la descripción de la carroeería de mi modelo. 
Fig. 3. Dos costados fueron ahuecados para 
permifir el pašo de las ruedas, etc. Estos in- 
cluían los guardabarros y todas las eurvas di- 
ficultosas de los costados. Fueron unidos en 
la parte delantera y trasera con secciones de 
maděra dura, recortadas de la manera adc- 
cuada. Los bordes superiores de los costados 
estaban rebajados y las secciones dc maděra 
dura similarmentc rebajadas de acuerdo al di- 
bujo, fueron cementadas en su sitio. El capot 
de acceso al motor fué recortado y reempla- 
zado por una tapa abisagrada de aluminio,

mientras que el agujero para el cockpit fué 
hecho armando debajo ce él una caja dc 
balsa de 1,5 mm., que contenía el asiento, el 
volante, etc., pegados en su sitio. El carcnado 
apoya; cabeza fué tallado y  ahuecado y luego 
pegado en posición. Toda la carroeería fué cn- 
telada con nylon, aplieándosele más de 30 
manos de dope, tapaporos, pintura y fuel- 
proofer, siendo lijado el conjunto a intervalos.

★
CADET FIGHTER
(Viene de la pág. I I )

y colóquelo en la ranura vertical. Agregue en- 
tonces las tiras, estrellas, los alerones y los 
números, que darán el efecto realístico adecua- 
do. Complete la construeción sujetando el ala 
con bandas de goma, colocando un pedacito 
de balsa de 3 mm. bajo la parte delantera de 
la montura para eonseguir la ineidencia ade- 
cuada.

El ala debe eorrerse dc adolantě a atrás, 
Kasta que se balancee a 1|3 de la euerda. Por 
supuesto que la goma motor, compuesta por 
8 bandas de 3 mm., debe estar en su lugar 
al hacer esto. Finaknente pruebe a mano el 
planeo del modelo hasta considerarse satis- 
fecho y luego déle algunas vueltas a la goma. 
Dándoic una pequeňa inclinación hacia la de- 
reeha al timón, el modelo trepará y planeará 
hacia la derecha.

w  μ  ' m  j r ί β  a r  b  F A B R IC A  IT A L O  A R G E N T IN A

T  A A J f l J f l A  MICRO - M0T0RES - ACCES0RI0S
PRESENTARÁ

M AX Γ Diesel de 0,6 cc.
D istr ibu idores  e x c lu s iv o s  P E C O S  B I L L

Galerie Belgrano, C A B IL D O  1849, Capital Federal
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ores
Por
F R A N K  Z A  1C

(C O N TIN U A C IO H )

NOTE cuán suavemente el aire fluye sobre 
el perfil. Mientras los otros separan el 

aire y lo fuerzan a pasar por abajo, bastante 
rápido. Sin embargo, nosotros estamos inos- 
trando algunos otros perfiles que pueden 11a- 
mar vuestra atención. Pero siempre tengan 
en cuenta que es más importante tener un 
modelo estable, que tener el mejor perfil en 
un modelo inestable. Si el perfil puede cau- 
sar dificultades de construeción, y hacer al 
ala dobil o revirable, olvídelo. Volar o remol- 
car planeadores, no es tan simple como se cree. 
Los planeadores pueden ser más exasperantes 
que eualquier tipo de modelo que usted haya 
volado. A veces es imposible lanzarlo para ver 
cómo planea. Asi que eomienee con un intra- 
dós chato para asegurarse una construeción 
precisa y solida. Luego pruebe un ala similar 
eon intradós cóncavo y vea lo que pasa. Cuan- 
do esté en dudá aeerca de un perfil, colóquelo 
a un ángulo de ataque alto, y vea cómo es 
afectadó el flujo del aire. Una seeción aero- 
dinámica estará automáticamente descartada. 
Los perfiles arriba indicados se přestaň ade- 
más para un reeubrimiento más suave del bor­
de de ataque, al revés de algunas secciones ma- 
yores.

INDICADOR DE ANGULO DE ATAQUE

Para profundizar mås sobre la cuestión del 
ángulo de ataque, el autor construyó un sis­
tema que registra o marca el flujo del aire 
durante el veelo. Vea los dibujos para apre- 
ciar los detalles. Note cómo la aleta es ase- 
gurada durante el vueio para mantener el 
ángulo. La escasez de tiempo hizo que este 
indicador fuera probado en un solo modelo.
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El ångulo de ataque registrado fué entre 5 y 
6 grados. Cualquier tentativa para hacer que 
el planeador se deslizara más lentamente me- 
diante una disminución del peso en la punta, 
causaría una pérdida. La adición de peso para 
hacer que el planeo fuera más rápido, redujo 
La duración como se esperaba. Puede decirse, 
por lo tantocon seguridad, que cl modelo es- 
taba a just adb a un standard y  que su ångulo 
de pérdida era de más o menos 7 grados. El 
perfil usado fué el NACA 6400 con intradós 
chato. Sin embargo, no debemos echarle la 
culpa a este perfil por entrar en pérdida. El 
modelo tenia una carga alar liviana de 2 on- 
zas cada 100 pulgadas cuadradas. Era ade- 
mås bastante grande como para hacer que el 
perfil trabajara con eficiencia. Todos estos 
faetores hacian volar lentamente al planeador, 
y es un hecho conocido que la velocidad tiene 
mucho que hacer con la entrada en pérdida. 
Una pérdida se producirá rriucho más rápido 
en baja que en alta velocidad. A 160 kilo- 
metros por hora, la pérdida puede presentarse 
a los 15 grados, pero a menos de 25 kilómetros 
puede producirse a menos de 10 grados. La 
carga alar es una indicación bastante aproxi- 
mada del ångulo de entrada en pérdida, sin 
olvidarse de tomar en cuenta el tamailo del 
modelo, o sea el' efeeto de escala. Alas con 
una carga alar de 2 onzas por cada 100 pul­
gadas cuadradas pueden entrar en pérdida a 
los 7 u 8 grados; de 3 onzas por cada 100 
pulgadas cuadradas pueden entrar a los 9 ó 
10 grados. Micntras que cargas alares mås 
pesadas pueden aumentar estos ångulos, debe 
entenderse que estas cifras son sólo aproxima- 
das, y que están basadas en el hccho de que 
un aumento en la carga alar aumentará la 
velocidad del modelo y por lo tanto aumen­
tará el ångulo.

Este tema, la acrodftiámica a baja vcloei- 
dad, está atin en sus comienzos. Los indica- 
dores, como los arriha mencionados, serån 
muy útiles.

GENERALIDADES SOBRE EL
DISESO DEL ALA

Cuando se disefia un nuevo modelo, usual- 
mente sc decide primero la envergadura a 
adoptar, y luego mediante pruebas, se deter­
minan las otras dimensiones. O puede comen- 
zarse con la superficie y Ileg,ar por este méto-

do al contorno deseado. Este trabajo puede 
ser simplificado mediante el uso dc las si- 
guientes fórmulas. Estas formulas son espe- 
cialmente útiles si se tieno solamente el årea 
alar y  el alargamiento.

envergadura
Alargamiento = --------------------

cuerda media

Envergadura =  cuerda media X alargamiento

envergadura
Cuerda media = , --------------------

alargamiento

Enverg.2 — área X alargamiento

Cuerda media :
envergadura 

envergadura2
Alargamiento =

årea

Envergadura =  area X alargamiento 

envergadura 2
Area'—

alargamiento 

Area =  envergadura X cuerda media

Mediante este sistema, la faz dimensio­
nal del diseňo del ala puede ser fåeilmente 
resuelta. Si su diseno utiliza bordes de ata­
que y de fuga curvos, trace lineas rectas a 
traves de ellos, dc manera tal que usted ten- 
ga triángulos y reetångulos que puedan ser 
fåeilmente calculados. Las secciones que que- 
den excluidas, pueden ser computadas inclu- 
yendo plantillas denlro del diseňo.

Si las curvas son su especialidad, lo me- 
jor que puede hacer es usar la clipse. La 
elipse puede ser variada de tantas maneras, 
que no existe fin para sus eombinacioncs. 
Una elipse standard es simétrica en ambos 
costados de su. linea central. Ya que el cen­
tro de sustentación o presión se eneuentra al- 
rededor del 30 % detrås del borde de ataqué, 
dicha linea harå que el centro de presión sea 
curvo, como se ve. Si esta linea es hecha 
rccta mediante un cambio en la forma de la 

elipse, puede obtener- 
se una forma mucho 
mås armoniosa. Esto 
puede conseguirse di- 
bujando una elipse nor­
mal y moviendo luego 
el diseňo dc acuerdo a 
la linea del 30 %. Sin 
embargo, es mucho mås 
fåcil usai* el método 
mostrado para desarro- 
llar dichas elipses.

Usando este método 
particular, es decir, el
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dibiijo de elipses con igiutl envergadura pero 
difercntc cuerda central, podemos obtener la 
combinación mencionada. Este método par­
ticular puede ser también aplicado al des- 

•arrollo de puntas y otras secciones. Un ala 
bastante chica puede ser desarrollada median- 
te la adicién de contomos elipticos a esque- 
mas triángulos o trapezoidales, como se mues- 
tra. La helleza de las curvas clipticas con- 
siste en que la s. lineas se determinan auto- 
måticamente, sin depender de nuestra provi­
sion dc pistoletes.

SEPARACION DE LOS LARGUEROS

El espacio entre los largueros deberia ser 
aproximadamente el que se ve en los dibu- 
jos. Note como el alto de la costilla es usa- 
do para obtener largueros profundos y  la 
posición de los multilargueros para obtener 
suavidad en el acabado. Ilaga ranuras en el 
borde de fuga para facilitar el armado del 
ala en el sitio donde se uaen con las costi- 
llas, y aumentar la rigidez. Trate de que los 
encastres en las costillas ajusten bien en los

largueros. Si son deniasiado grandes, el ce­
mento harå encoger las costillas, pudiendo 
causar reviraduras. Si le es posible, centre 
los largueros. Vea las ilustraciones para ver 
los procesos de armado.

COSTILLAS

Las costillas nunca deben estar separadas 
mås del 35 % de la cuerda. Especialmente si 
el borde de ataque no va enchapado. Un 
espacio mås grande entre una y otra, hace 
que el papel se hunda mucho entre las cos­
tillas, y no solamente se disminuye con esto la 
eficiencia del perfil, sino que la rigidez del 
ala es también disminuida. Torcienao el es- 
qucleto de un ala antes y después de ente- 
lado, podrá usted darse cuenta de la importan- 
cia del entelado para la solidez del ala. Cual- 
quiera sea cl material que se use para las 
costillas, no les haga ninguna clase de agu- 
jeros o ranuras, para alivianarlas. Esto debi­
lita las costillas demasiado. Usted se sorpren- 
deria si supiera en qué forma cl papel cuan- 
do se estira trata de doblarlas. (Continuarå)

■CASA SERRA”A E R OM O D E LIS M O
MARCA REGISTRADA 

"EL C O N D O R  HOBBIES"
LA  CASA MEJOR S U R TID A  Q UE T IE N E  
DE T O D O  PARA EL DEPORTE C1ENCIA

C O N S T IT U Y E N T E  1696 
TELEFONO 4 78 23

Distribuidor exclusive de los motores "M IL L S " Milbros Diesel

M ONTEVIDEO  (Uruguay)
šil

Č* »  n FRANQUEO PAGADO
p S o

T. 73
Concesión N9 4530

H A A S
P R E S E N T  A

PARA OUE PARTICIPE EN LOS PROXIMOS CONCURSOS 
Y SE PREPARE BIEN

Lo que hacía falta para asegurarse el corte correcto de 
motor, un interruptor de mezela liviano, seguro γ  bara- 

tisimo como es nuestra norma.

Colocación sencilla tipo "AUSTIN '
Asi que muchachos, para un corte segurito y baratito, pidan el 
'SUPER PATITO" a ........... · . . £ = ......................................................  S 9 .5 0

RECUERDE NU XITOS EXCLUSIVOS
Barniz inatacable ''HAAS" 150,
"Super Palo - FilmtV^t^återe-do-A-'tréiåsj 
Hélices plásticas t i F A .  6 x 4 
La docena

7 . 5 0
1 0 .—

5 . —  
5 0 . —

SIEMPRE NUESTRt
SIN COMPET1

S DE MADERA BALSA.

\ arillas de balsa I metro de larg
2 X 2  . . J 0 .1 3 3 X  « . * 0 .2 5 5 X 6 . $ 0 .34
2 X 3 . 3 X  10 . 5 X 8 . 0.36
2 X 4 3 X 1 2 5 X 1 0 0 .4 2
2 X 5  . . ■ ■ .. 0 .1 8 3 X 1 5 5 X  12 . . .. 0 .5 2
2 X 6  . ........... 0 .1 9 4 X  4 .. 0 .20 5 X 1 5 .. 0 .63
2 X 8  . . .. 0 .2 2 4 X  6 . 0 .28 5 X 2 0
2 X 1 0 ........... 0 .2 5 4 X  ft 6 X 6
2 X 1 5 4 X 1 0 6 X 8  . . . . .. 0 .42
3 X 3  . . ...........0 .15 4 X 1 2 ..............0 .44 6 X  10 . . .. 0 .49
3 X 4 4 X 1 5  . 6 X 1 2  . . . . 0 .55
3 X 5 ........... 0.21 4 X 2 0 . 0 .69 6 X 1 5  . . . . 0 .67
3 X  6 ...........0 .2 3 5 X 5  . .. 0.31 6 X 2 0 .. 0 .95

6X25 ........  4 1.19
I X  7  0 .4 2
7 X 1 0   0 .S 3
7 X 1 2   0 .7 3
7 X 1 5   0 .7 5
8 X  8  0 .55
8 χ 2 0   1-26
9 X 9   0 .6 2

TO D O  EXCLUSIVAM ENTE
EN EL " S U P E R - P A T O "

PERSONALMENTE DE LUNES A VIERNES 
de 18 a 21.30 hs. o por carta enviando el giro a nombre de 

JOSE M. HAAS, Mitre 816, Dto. 1?. San Martin.

SO U C ITE  NUESTRA LISTA DE PRECIOS QUE REM ITIM OS GRATIS 
HAGA UN PEDIDO Y SERA OTRO AMIGO DEL •■SUPER-PATO" 

POR ESTE MES 10 °'<> DE DESCUENTO



Μ ά β

<■·

E Q U IP O S  ΕΝ E S C A L A  
SOLIDOS Y DE VARILLAS
I M P O R T A D O S  DE LOS E STADOS UNIDOS
EQUIPOS SOLIDOS M AIRCRAFT SERIE: S
G R U M M A N  W IL D C A T ......  $ | 0 SO
B E L L A N C A  C R U ISA 1R .....  .......  | 0 50
H E IN K E L  H E  51 ......................  "  |0.50
FW-190 F O C K E -W U LF ..........  i o 50
RU SS IA N  M O S C A .............................  | 0.50
H A W K  P 6 E ..................................  „ 10.50
BOEING  F4B4.................................... 10.50
T A Y L O R C R A F T ................................  10.50
C U R T ISS  G O SH A W K .......................... 10.50
SP A D  13........................................... 10.50
F O K K E R  D 7 ...................................... 10.50
SO PW ITH  C A M E L .............................  10.50
F O K K E R  D 8 .....................................   10.50
N IEU PO RT  17.................  10.50
SE-5 P U R SU IT ................................... 10.50
E Q U I P O S  A  V A R I L L A  C O M E T  SER IE : E
JET A IR A C O M E T .................... ; . . . $ 20.50
ST INSO N  SR -7 .....................................20.50
A E R O N C A  S E A P L A N E .........................20-50
H E L IC O P T E R ....................................  20.50
PH A N T O N  FU R Y ............................... 20.50
E Q U I P O S  A  V A R I L L A  C O M E T  SER IE: L
A V E N G E R .....................................  $ 25.50
D A U N T LE SS ...................................... 25.50
V E N G E A N C E ...................................... 25.50
C O R S A IR ............................................25.50

BUENOS AIRES

EL SURTIDO MAS COMPLETO, SIEMPRE

^ClENTOS/f^

roo°

EN SETECIENTOSIETE

ESMERALDA 707


