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SEŇORES AEROMODELISTAS 
DE SUD AMERICA
M ARIO  B A R B IE R ,

representante en el Peru de

COMET MODEL AIRPLANE & SUPPLY Co.
tiene el agrado de ofrecerles toda clase de artículos para aero- 
modelistas: equipos, motores, pinturas, hélices, jebe. maderas y 
todo lo que el aeromodelista necesita para la conieccién de 
modelos de aviones de la mejor calidad.

SE ATIENDEN PEDIDOS CON TODA PRONTITUD 
Y ESMERO. A PRECIOS SIN C O M P E T E N C IA .

TAMBO DE B EL EN  120, L IM A -PERU
A P A R T A D O  N." 8 3

SENORES AEROMODELISTAS 
CHILENOS

EL SURTIDO MAS COMPLETO DE EQUIPOS Y  
ACCESORIOS PARA LA CONSTRUCCION 

DE AEROMODELOS, LO ENCON- 
TRARAN EN LA CASA

m a n d a  Maååi p e c c in in i
A H U M  A D A  7 2  S A N T I A G O

Los pedidos por correo dirijalos 
a ca s illa  4249 - SANTIAGO.
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La organization SHELL, fiel a su lema de “impulsar las alas del progreso”, 
ofrece. con este propósito, muchos servicios que tienden todos al normal 
desenvolvimiento de una actividad tan importante como la aviación. Su 
contribución, pues, no se limita a los combustibles γ lubricantes, sino que 
se extiendc a la elaboración de flúidos y compuestos especiales destinados 
a mecanismos γ dispositivos de los aviones y que hacen mås efcctiva la 
scguridad de vuelo. 1

LUBRICANTES Y PRODUCTOS ESPECIALES AEROSHELL



ΛυΈ ,Α ^ ΪTRABAJO ο ε PAPA NOEL...
UENE SO BOLSA CON

“ ’“ ““ ©■AERO ARGENT*

PARANA CHAMP

De excelente vuelo, para motor de 1/6, 
envergadura de 1.26 m. El equipo
Completo...................................  $ 6 0 . ----
Agregar para e n v io ...................$ 3.—

Aeromodelo de 1.90 m. de envergadu­
ra, para motor de 1/5 de HP. Mono- 
piano para sol de trepada muy pro- 
nunciada. Ideal para' concursos, $ 7 2 . -  
Agregar para envio. . ............... $ 3.------

KARUBI
Es este equipo una prueba más de que 
Aero-Argentina se preocupa en brin- 
dar a todo aficionado lo mejor de cada 

categoria.
O sca r  R isso , de Gualeguaychú, se 

clasificó
CAMPEON NACIONAL CATEGORIA 
“ A” CON UN “ KARUBI”, TOTALI- 
ZANDO UN TIEMPO DE 10’7 ”, SU­
PERIOR EN CASI TRES MINUTOS 
AL DEL SEGUNDO CLAS1FICADO.

TRIUNFE UD. TAMBIEN, ELIJA PARA PARTICIPAR 
EN COM P ETEN  Cl AS D E V U E L O  L IB R E  UN

K A R U B I
Equipo completo, $ 2 5 . ---- Agregar para envio, $ 2.50

MAiPU 3 0 6 - iST p,s o  _ 3 2 - 2 2 5 ? .. Bs. As.

J. M. 34

Ya famoso avion, 
ganador de multiples
concursos. Facil de construir y tam- 
bién muy facil de hacer volar. El equi­
po completo de 1-08 m. de enverga­
dura al precio d e.................... $ 3 1 .—
Agregar para1 envio.................... $ 2.50

ROJO VELOZ

TIGRE
Continuamentc gana concursos. Voló 
casi hasta el Uruguay. Envergadura 
I m. Equipo completo con cos^illns
marcadas...................................  $ 1 8 .----
Agregar para envio.................... $ 2.—

HALCON
Modelito a goma, facil, de buen vurlo, 
envergadura 57 cm. Equipo comple­
te ..................................................  $ 1 3 .-—*
Agregar para envio.................  $ 2.——

Magnifico avion, de excelente vuelo y 
hellas lineas. El equipo completo de
0.84 m. de envergadura. . . .  $ 2 0 . ----
Agregar para envio.................. $ 2.—

y0 LOS PREF/ER0 PORLA 
ICAUDAD OF SOS MATERIALES

p -
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PADRE, MADRE, HERMANO, AMIGO
AQUI ESTA Ml REGALO DE FIESTAS

L I S T A  D E  P R E C I O S
M OTORES D IE SEL EN VARIAS M ARC AS:
Forster 29 a glow plug con aros...............  $ 350.—
Forster 31 a glow plug con aros...............  „ 335.—
Bantan a encendido o glow plug............... ....  300.—
Super Cyclone, completo, usado...................  „ 290.—
Spitfire..............................................................  A recibir

EQ UIPOS PARA ARMAR 
ANDA DIABLO. V - Control............................  S 65.—
0SIT0. Planeador......... Envergadura 79 cm. 10.50

20.50
17.50
32.50 
45.—

NAVI0N. M. a goma . „  78
CRUISER. M. a goma. „ 75
ARIES. M. a goma . „ 104,5
ORION. M. a explosion „ 120

EQUIPOS ESCOLA RES 
Bujias Champion, $ 10.—  c/u. Glow Plug, $ 22.— 
Papel Finlandés, S 0.60 hoja. Seda Ponge, $ 17.50 m. 

RUEDAS DE MADERA

PLANCHAS
Espesor en mm. 
ly  1,5............. $ 1.10

2   „ 1.40
3   „ 1.80

Largo 1000 mm.
4 .............  $ 2.20

5 y 6 ............. ..... 2.70
7 .............  „ 3.—

BARNIZ TRA N SPA­
REN TE Y  DOPE

THINNER 
(Disolvente para pin-

30 cc............ 5 1.20 tura cemento, dope
75 „ ........... ,, 1.80 y barniz)

120 „ ........... n 3 — 45 cc............... $ 1.20
250 „ ........... fr 5.50 120 „ ............. „ 2.15
320 6.20 250
650 n ........... 17.50 500 „ .............„ 7.80
H ELICES PARA MOTOR A EXPLOSION
23 cm. (Me. 19. Bantam o similares).........
26 „ (Foster 29/31 o similares) ...........
28 „ (0. K. Tin. Me. 60 o similares). . .  . 
y otras.
30 cm..................................................................... $ 7.50
36 „ ...................................................................... 8.—

BO RDES DE F cG A  TRIANGULARES
3 X  10X 1200 mrr........................ ..................... $ 0.30
3 X 1 2 X 900 „ ............... ............  ,, 0.30
4 X  15 X 900 „ ...................... 0.55
6 X 2 0 X 900 „ ...................... 0.65
6 X  20 X 1200 „ ...................... 0.85

PINTURAS 
En frascos de:

CEMENTO 
En frascos de:

30 CC........ .. s 1.70 3075 , . „ 2.90
120 ff . . . . 3.90 75
250 7.10 120
320 f t . . . . 9.10
650 16.90 250
Platearfa 15 %  recargo. 650

1.30
2.70
3.50
6.50 

15.20

Semiterminadas
De 10 cm........  $ 0.60
„ 12  ........... ..... 0.95
„ 1 5  1.15

4 X 2 0 .
5 X  5.
5X 6.
5 X  8.
5 X 1 0 .
5 X 1 5 .
5 X 2 0 .
6 X 1 0 .................... „ 0.30
7 X 1 2 ................. „ 0.40

1 0 X 1 0 .................. „ 0 .4 0
H E L I C E S

(M arca Batdor)
De 20 cm.......  $ 1.50
„ 2 5  „ ..........  1.60
„ 3 0  2.—

HELICES TERMINADAS DE BA LSA  PARA 
MOTOR A GOMA

40 cm................. 5 7.80 25 cm................... $ 4.30
35 .................... ..... 6.30 20 „ ...............  „ 3.30
30 „ ...............  „ 5.30 15  ..................... „ 2 .3 0
Adeniás hélices plegables mono y bipalas... $ 11.50

TANQUES PARA ACROBACIA
Grandes, 65 mm., $ 9.50; medianos, 53 mm., $ 9.—; 
chicos, 43 mm., $ 8.50; de super capacidad $ 10.—

DESPACHAMOS CONTRA R E E M B O L S O  
Lista de precios sujeta a variaciůn sin previo aviso. Próximamente editaremos calálogo y lista de precios.

JOVEN. MARQUE CON LAPIZ EL REGALO QUE PREFIERA EN ESTA LISTA Y 
DEJE ESTE AVISO DONDE LO PUEDAN LEER SUS FAMILIARES.

TELMACARGENTINA
SANTA FE 1999,

ESQ. AYACUCHO
T. E. 4 4 - 4971

POSIULEMENTE al grupo de Icctores que si- 
guen nuestra publication y so deilican espe- 
cialmente a la categoria do modelos con mo­

tor de goma, les cxtranara que en lo que a mo­
delos do performance sc refiere nos bay amos con- 
contrado oon prcfcrcncin al tipo W AKEFIELD, 
casi exelusivamonte, en los últimos meses.

En efeeto, se han seguido cn nuestro plano men- 
sual tam an o natural, cl Mcrlu, Wakefield 1950, el 
EUilä, y  presenlamos en esle ejemplar el i amoso 
Water-Dog de Altamirano, todos modolos que cn 
una u otra época lian tenido éxito o seiialado un 
progroso particular en la especialidad. Hicimos csto 
con un doble propósito: primero, brindar a los lec­
tures modelos que puedcu elasificarse bien en eual- 
quier categoria, sea libře o reglamentada, ya que 
la mayoria de los expertos locales y extranjeros 
reconoeen en el tipo Wakefield una de las mås 
perfect ils combi nacioncs de elemontos para obtener 
elevada performance, y, segnndo, para ofrecer υη 
medio a nuestros aficionados de perfeecionarse y 
dediearse con mayor constancia a este tipo dc 
modelos. Por el momento, aunqne mucho nos agra- 
daria poder hncerlo, no podemos deeir nada en 
conereto al respeeto de una posible inlervención 
argentina en el fanioso “Campeonato Mundial"; 
pero hay fundadas esperanzas y  se estå trabajando 
en ese sentido.

Por eso nus parece oportuno que los aficionados 
sc dediquen a perfcecionarse en csta categoria pa­
ra quo si, Dios lo quiera, se nos presenta la oca- 
sión, podamos disponer de uu grupo de aficionados 
suficicn temen to preparado para prosentame a com- 
petir en la justa internacionál con las mejores po- 
sibilidades.de una huurosa actuacióu.

Oportuno nos parece dcslacar con palabras de 
clogio eu cste caso al Club Aeromodclista Ciuda- 
dela, quien ha nrogramado una serie dc compe- 
tcncias tipo Wakefield, para orientar cn ese sen­
tido a las competencies de modelus a goma y es- 
perainos que muehas dc las otras instituciones si- 
gan su plausible ejemplo, en todos los puntos de 
la repúblíca dondc haya adictos a nuestro dcportc- 
cicncia.

Por nuestra narte, en la medida de nueslras po- 
sibilidadcs, seguiremos presentando cn nuestro pia­
no modelos locales y extranjeros Wakefield de re- 
conocidas aptitudes dc vuelo.

Pianos a publicarse en nuestro 
proximo numero:

Hot Shot. Planeador.
Strato. Flash. Nafta Vi A. 
Wakefield.
Modelo elemental a gomtr.

C o n  t i n u a  o do  
con  n u e s t r o  
p r o  p ó s i to  do  
presentar d is e -  
iios a rgen tinos , 
o fre c c m o s  en  
esle e jem p la r el 
W a te r-d o g , del 
cordobée Λ l l a - 
m irano, vcncc- 
dor de numero- 
sos c o n c u rs o s  

W akefield.
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Perfiles..........................................................  42
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Noticiaria ..................................................  27
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Aeromodelismo para escolares................. 21
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Con motivo de la presentación en esto ejemplar de los modelos de Deis 
(campeón de los nacionales argentinos) y de Altamirano (campcån Riopla- 
tensc), nos hemos visto imposibilitodos, por razones de cspacio, de otrecerles 
los dos pianos restantes, que les bobiamos prometido cn nuestro numero 
anterior Esperamos que los leetores nos sepan discutpar, y que la satisfacción 
de tener estos magnlficos disenos de aeromodelistas argentinos les ayude 

a disimular este pequeňo inconveniente.
LA DIRECCION.

AEROMODELISMO, revista mensuol editado por "A ltovoz" Oficinas: Maipú 725, 
Administración: Belgrano 2651, 4? piso, Bueros Aires. Telcfono 47-3601. Direc­
tor: Enzo M, Tosco. -  Precio del eiemplar (Argentina), $ 2.50; subscripción 
anual (12 números), $ 25.—, atresados, $ 3.50; exfranjero, subscripción onual 
(12 números). $ 35.— . Distribuidor en la Capitoi: Juan C. Cefo'a. Interior 
y exterior: Distribuidora Triunfo, S. R. L., Rosario 201, Copital. La reproduc- 
ción total o parcial ce ios pianos odjuntos coma asi tamblén el material que 
contiene la revista estå prohibida sin previa outorizaáón escrita de In Editorial. 
Los autores de los articulos firmados son los liniros responsatiles de Iris mismol 
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De acuerdo a esiadisticas actuales, uno de los mayores factores 
del auxnento de la popularidad del aeromodelismo en el MUNDO 
ENTERO ha sido la introducción de los pequeňos motores Diesel 
de alto rendimiento y facil mcmejo.

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

"MILBRO DIESEL"
■75 c .e . 1 .3  c .e .

.75 cc  (.015 pc.) Vělocídod: 7.0C0 a 7.5C0 
rpm. Potencia: 1/12 H. P. Peso 60 gr.

1.3 cc. <.C98pe.) MKII Ve'ocidod: 8.000 
rpm, Potencia: Ys H.P. Peso 100 gromos.

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

"MILBRO BASE X"
preparado cuidadosamente con ingredientes de primera calidad y de triple fil- 
trado, desarrollado por los íabricantes de los famosos motores "Milbro Diesel".

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

KING-PRIME
RECONOUISTA 682 - | ·  - BUENOS AIRES

Esperamos poder darles una buena noticia cn nuestros pióxlmos avisos.

El J. II. 2 que intervino en el Nocionol con sus líneas mejoradas.

Por FEDERICO DEIS

(Agradecemos a Federico Deis su gentileza, que nos ha permitido 
ofrecer a nuestros lectores el piano tamano natural y los detalles cons- 
tructivos y de puesta a punto de su magnífico modelo, indiscutiblemente 
la sensación de los últimos nacionales y de una larga serie de concursos 

en los que ha conseguido triunfar. Ed-).

CONSIDERACIONES CENERALES

A pedido <ic la dirección de AEROMO­
DELISMO, es que nos decidimos a en- 

carar la publication del Modelo J. U., ya 
que personalmente no somos amigos de pu- 
blicar nuevos discňos, pues a nuestro jui- 
cio aun nos queda mucho por aprcnder, y 
publicar un piano no bien probado en su 
eficiencia puede llevar a ponor en manos 
de aficionados un elemento de desaliento si 
después de muehas boras de labor construc- 
tiva sc llega un fracaso, no por fallas per­
sonales sino de origen.

Tanto es asi que en nuestros 17 afios de 
aeromodelismo activo es éste el segundo mo- 
delo que damos a publieidad, siendo el pri- 
mero el PUMBI, un modelo a goma, gana- 
dor de una serie de concursos háce ya al- 
gunos aňos, y cuyo piano fué publicado en 
otra publieación especializada.

Por otra parte, esta idea está muy arrai- 
gada en el concepto directivo de las mejo- 
res revistas especializadas en el extranjero,

y es una de las causas que nos obligan en 
general a buscar en ellas informaciones de 
suma utilidad; nos ha producido por eso una 
gran satisfacción el leer en los últimos nú- 
rneros conclusiones prácticas de disefio que 
coinciden con las nuestras, aplicadas al di­
sefio del J. U. en sus dos afios de evolución 
hasta llegar a la forma actual.

E l J . U. fué preparado para participar 
en las categorías li y C  del Trofeo Presiden­
te de la Nación del ano 1949. Después de 
haber logrado centrarlo con alguna dificul- 
tad dos semanas antes de la compctencia, 
fué guardado con todo cuidado para su ctn- 
pleo en los días del concurso. Un dia antes 
se realizaron algunas pruebas con la inten- 
ción de una simple verificación, pero nos 
encontramos con que la trayectoria de vue- 
lo liabía cambiado totalmente, posiblemente 
por alguna reviradura en las superficies del 
modelo. Ya en las primeras pruebas se ha- 
bía notado una peligrosa tendencia a entrar 
en tirabuz.ón cuando se cerraba mucho el 
viraje. En este último día sc eonfirtnaron.
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obligändonos a reparar dos veces las alas, 
quc fueron las que mayormente sufrieron 
his consecuencias de los malos ajustes.

No hubo otro remedio que presentarse al 
concurso con el modelo ccirtrado para virar 
en circulos muy amplios.

F.n el dia en quo se disputaba la catego- 
ria B finalizamos la segunda rueda en se- 
gundo lugar, quedando en definitiva en cl 
5*? puesto de la clasificación final debido a 
fallas cn cl motor y combustible en la ter- 
cera rueda.

Finalizada la competencia, decidimos se- 
guir con las prtiebas para tratar de llegar al 
centruje óptimo con viraje cerrado, pero 
las consecuencias fueron nuevamente rotu- 
ras. Colaboraba entonces en la puesta a 
punto nuestro amigo Oscar Lastra, de Cor­
doba, quicn con gran entusiasmo se quedó 
hasta las 2 de la madrugada arreglando y 
crnparchando mientras el autor descansaba 
plåeidamente, tonifieando su agotado sistema 
nervioso. El alba nos sorprendió nuevamen­
te en Merlo, probando cl modelo para 
clase C.

Al finalizar la segunda rueda eståbamos 
a escasos segundos de Iriarte, quien resulta- 
ria ganador de la categoria. En la terccra 
rueda, nuevamente fallas en el motor, y . ... 
finalizamos en el 49 lugar.

Para el aňo 1950 nuestro combustible es- 
taria bien filtrado, no tendriamos carbura- 
dores s u c io s . . . ,  y . . .  muehos propósitos 
mås.

Como resultado del concurso quedamos 
convencidos de la bondad del disefio, siem- 
pre que se pudicsen eliminar ciertas tenden- 
cias a entrar en tirabuzón en los viraies ce- 
rrados a pleno motor. Estas eran evidentes, 
hacia ambos lados, por lo que se atribuia 
el defeeto a alguna falla de diseno, que se 
debia corregir. Construimos un ala nueva, 
idéntica a la anterior; se dcsplazó el motor 
hacia adelante 12 centimetros, lo que per- 
mitió mantener el centro de gravedad en la 
misma posición en relación al centro de 
presión, v al mismo tiempo eliminar 120 
gramos de lastre que habian sido necesa- 
rios para lograr el centrado. Se redujo tam- 
bién la superficie del timón de direeción. 
El modelo fué probado largamente en to-

El modelo J. U. 1 descendiendo en ploneo en el 
compo de Merlo.

El J. U.-3 paro fx A.

das las condiciones atmosféricas; mås y mas 
vuelos se realizaron hasta llegar al resul­
tado deseado, un compromiso entre esla- 
bilidad y virajes cerrados, un modelo que 
no f al laba nunca repitiendo vuelo tras vueto 
la misma trayeetoria: una vertiginosa tre- 
pada en viraje bien cerrado y una inme- 
diata transición al planeo sin la menor 
perdida de altura, siendo este viraje de ex- 
traordinaria lentilud y suavidad. El NACA 
0409, con 4 grados de positiva, y el esta- 
hilizador con el Clark y el 9 % estaban dan­
do el resultado esperado.

Construimos otro modelo exactam ente  
igual al anterior, con el motor ya inelinado 
totalmente en sentido contrario al giro de 
planeo. Era cuestión de llevarlo al campo 
y probarlo para ver si respondia igual que 
el original.

Llegó la esperada fecha de la disputa 
del campeonato nacional. La tarde anterior 
a la realización de la categoria H nos sor­
prendió en un soberbio campo de una es- 
tancia mientras buseåbamos los modelos 
perdidos en clase A. Era un tranquilo atar- 
decer. y por última vez probamos los dos 

«nodelos. Ambos volaban con la misma tra- 
vectoria, planeando notablemente mejor el 
J. U. nuevo, seguramente por la diferencia 
en peso a su favor (150 gramos menos).

La realización de las clases B y C no hi- 
cieron sino confinnar nuestro deseo de una 
honrosa clasificación. Sobrepasaron nues- 
tras esneranzas. ya que nunca creimos po­
der aleanzar los dos primeros puestos en 
ambas categories por mejor que volasen los 
modelos.

Dos semanas después triunfó el J. U. en 
el ultimo concurso del campeonato inter- 
clubes, y tilHmamente en el 'concurso cen- 
tenario del Tuco-Tuco.

Los tiemoos logrados en todos estos con- 
cursos habian claramente de la capacidad de 
vuelo del J. U. A traves de una infinidad 
de vuelos se ha comnrobado con toda exac- 
titud que su nromedio oscila, sin avuda 
térmica, entre 3’ 40” y 4’.

CARACTERISTICAS D EL DISENO
El motor ha sido construido práctica- 

mente alrededor del motor Forster. El Fors­
ter es un motor de rendimionto extraordi-

Detaile de la nariz de una nueva version. El J. U -3 
para clase Vi *A.

nario, de fácil arranque, y una potcncia 
que nos aseguraba mås de las 10.000 re- 
voluciones por minuto, con una hélice de 
25 centimetros de diámetro por 15 de paso.

A los 870 gramos exigidos por la regla- 
mentación de peso por eilindrada de mo­
tor, corresponde una superficie alar de 36 
decimetres cuadrados, consiguiéndose asi 
un modelo fuerte, liviano, de construcción 
sencilla y fácil de reparar en cl mismo cam­
po. Un perfil de buen coeficiente S/R 
(sustentación sobre resistencia al avance), 
el NACA 6409, ideal para cargas alares no 
muy elevadas, en combinación con un perfil 
ligeramente sustentador en el cstabilizador, 
siendo éste de generosas dimensiones para 
ayudar a sustentar cl modelo; trabaja éste 
a 0 grados de incidencia, y por tanto el de- 
colaje es de 4 grados, ya que, como diji- 
mos anteriormente, el ala estå apoyada con 
4 grados de incidencia.

Atribuyen cn los Estados Unidos (ver 
“Consideraciones sobre los Nationals 1950”, 
nor Bill Winter, en nuestro próximo nume­
ro de A KKOMODEE.ISMO a la falla de dcco- 
laje la facilidad de entrar en tirabuzón. Se 
buscó de darle al modelo una linea de me­
nor resistencia al avance posible ineluyendo 
un “spinner” en la nariz y manteniendo 
también una sección dclgada en la cabana. 
La construcción debia ser muy prolija, tan­
to, que se evitaran totalmente posibles erro- 
res constructivos. Ile  ahi las bases que die- 
ron origen al J . U.

DETALLES CONSTRUCTIVOS

Dada la simplicidad general y la facilidad 
que ofrece el plano tamano natural, los de­
talles serån breves. Se debe recordar quc 
este modelo es fácil de hacer volar con poca 
potcncia, pero para obtener el måximo ren- 
dimiento cs dclicado, pues todo modelo dc 
alta performance es sensible al menor ajus- 
te a las grandes velocidades necesarias para 
poner bien alto el modelo. Hacerlo estable 
y dc fácil centrado, con elevada performan-

ce, estå refiido con el viraje cerrado de tre- 
pada, hacia la dereeha o hacia la izquierda, 
en planeo.

Para cl fuselaje aconsejamos cnchapar to­
da la parte delantera, como indica el plano, 
rellenando entre flargueros y montantes, lo 
que hace al fuselaje prácticamente indes­
tructible. La cabana debe ser reforzada en 
la parte de asiento del ala con gasa ce- 
mentada y luego dopada, lo quc al mismo 
tiempo que refuerza impide que el ala res- 
bale sobre su base.

Las alas y el estabilizador son de cons­
trucción multilarguero, que, a nuestro jui- 
cio, cs la mås fuerte y liviana, y al mismo 
tiempo conserva mejor el perfil a lo largo 
de toda la cucrda. Por otra parte, el ente- 
lado, al quedar adlicrido a largueros y eos- 
tillas, es mås fuerte y hace imposibles las 
largas rajaduras.

El modelo puede ser cntclado con seda 
o doble panel japonés, que es sumamente 
fuerte. Entelar v estirar humcdeciendo; dar 
una mano de dope, muy diluido, y luego 
entelar nuevamente con la veta del nuevo 
espesor a 90 grados con la primera. Hume- 
decer nuevamente y aplicar seis manos de 
dope muy liviano. Las dos últimas se darån 
con dope plastifieado; es decir, agregando 
a cada 100 e.e. de dope unas diez gotas 
de aceite castor.

ACCESORIOS TRENES MINIATURA
Para trocha 0 y 00, fobricados en modero, 
pintados al Dueo en colores atroyentes, 
ventanas y techos celuloide, imitando en 
tados sus detalles estaciones verdaderas.

EL MEIOR COMPLIMEHTO PARA SUS TRENES:
•  ESTACIONES

•  ANDENES
•  PUENTES
•  CASILLAS

•  GALPONES
•  TORRES COMANDO

•  Etc., etc.

VENTAS POR MAYOR Y MENOR 

DEFENSA 127 Esc. 7
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E l  "P E R C O L A D O R " 31
Por P. Montgomery

E STE nuevo y maravilloso motor ha sido dise- 
nado esencialmentc como diesel, pero con unos 
pocos ccntenares de pesos, mucho trabajo y 

malas palabras se puede transformar a glow-plug, 
encendido por bujia, electricidad, vapor de agua, 
reacción u oxígeno sólído. Es de tipo muy origi­
nal y se parece mås bien a un årbol de navidad 
a explosión.

E l motor ha sido cstudiado cspecialťnente para 
U-Control, pero debido al sistema de alimcntación 
muy particular tiene que ser hecho volar en circu- 
los cuadrodos y con lineas de goma. Para vuelo 
libre no es recomendablc debido a la reglamenta- 
αύη de los 3*.

Los dctallcs mås caracteristicos son el pis tón y 
el cilindro cuadrados, el ciguenal elřptico y un sis­
tema realmente tSnico de montaje de la hélice con 
una pcquena morsa de acero. Los pistones y cilin- 
dros son ajuxtados individualmente, utilizando una 
raspa de grano grueso, un martillo de chapista y 
ácido sulfúríco, mientras que los contrapistoncs os­
tán construidos con una tolerancia de 3 mm. para 
asegurarse un movimiento sin cxccsiva fricción.

Se utiliza un carburador ascendente, el que com- 
binado con la alimentación por gravedad contribu- 
ye a derramar grandes cantidudes dc mezela sobre 
la mesa, cl piso y la ropa del experimentador. La 
aguja tiene un paso muy fino, pero el motor fun- 
ciona también con la aguja totalmente ceiTada o 
enando se la guarda cn un cajón, por lo que sc ve 
que el ajuste no es critico. Por otra parte, al estar 
montada sobre cl ciguenal, no sc la puede ajustar 
cuando el motor estå cn marcha. No se provee nin- 
gún sistema especial de corte del motor, ya que 
después de 55 ,3  segundos el motor se engrana in- 
defectiblemente, lo que se puede corrcgir golpean- 
do con un bulón a traves del catio de escape.

En los prim eros ensayos sobre el motor facili- 
tado por los fabric-antes no se obtuvieron extra- 
ordinarios resultados, ya que al tratar de ajustar 
el motor al banco de prueba se rompió en cua- 
tro pedazos el eárter. Sc corrigió esto atando el

TOPNU.LOS 
OE MONTAJE

motor con alambre de acero dc tres mm., lo que 
al mismo tiempo contribuyó a evitar que sc salic- 
ra la cabeza del motor. E l tiempo ncccsitado para 
el primer arranque en frio fué de tres semanas, 
dos dias, 15 horas, 24 minutos, 17 segundos, pu- 
dióndose realizar solamcnte una prueba, ya que 
el motor fuc dcvuclto a la fábrica para un reajuste 
general.

P R U E B A S

Mezela: 53,2 % grasa de engranajes; 20  %  de 
óter; 10 °/c de whisky; 10 %  de soda cåustica; 
5 ,4  % de trinirio tolueno.

Arranque: Pråcticamcnte imposible.
Marcha: A veces funciona, aunque con intermi- 

tencias, siendo el r. p. m. maximo 3051 y el mf- 
nimo 3050.

Pofcncia: No se pudo vcrificar, ya que el motor 
sc paraba al aplicar el sistema.

Peso: 683,25 gramos, sin tanque, bélice spinner, 
contrapistón, aguja e impuesto.

Notas particulares: ?? (11 & % $ / --------------??

DATOS GENERALES

Nombre del fabricante: Mantenido en secreto por 
pedido especial.

Precio: <jOuién da mås?
Repirestos: vienen juntos cuatro equipos com­

pletos de repuestos.
Mezela: La utilizada en la prueba o Trifenil 

metilaminopropanobutirabenceno (fácil de conseguir 
en cualquicr drogueria).

Cilindrada: 31 % de pulgada cúbica (5 ,214372777 
ccntimctros ciibicos).

Rebd>>n de comoresion: 101 a 7,05.
Montaje: Por bancada; cl Pcrcolador funciona 

solamcnte con una inclinación de 62,%  % .
Hélice aennsejada: De sietc pains de 18 x 1. 
Tanque: Especial dc veinte litros (precio extra). 
Cilindro: Methanjte Gramte.
Cabcza de cilind-o: Cuello de botella adaptado. 
Contrapistón: Nylon quarter-grain.
Piston: Mercurio rementado y rcctificado.
Bfola: Dunlop 6101 (dos bandas).
Buje principal: E l ciguenal gira sobre dos sa- 

licntcs rugosas.
Pie de biela: Rajado.
Valvula: Tipo de seguridad para flotadores. 
Detalles particulares: Con cada motor vienen 

tres dedos de repuesto (dos indices y un medio). 
Para exportación, úoicamcnte a las regiones mon- 
gólicas.
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G R A N T .
Los problemas de estabilidad son una 
constante preocupación de los aeromode- 
listas. Estudie esta interesante discusíón.

EL “espinazo” de las actividades aeromo- 
delisticas lo constituyc ese grupo de afi­
cionados que se interesa en la aviación cn 

miniatura con propósitos de investigac.ón 
eientifica. La falta de los conocimientos que 
son necesarios para desarrollar modelos que 
vuelen exitosamente impide llegar a resul­
tados satisfactorios.

El futuro del aeromodelismo dspende do 
los verdaderos “téenieos” en la materia. Si 
el aeromodelismo debe desarrollarse en ior- 
ma mås amplia, cs indispensable que los 
mås expertos instruyan a los princip'antcs 
en los fundamentos teóricoprácť.cos del di­
seno, construcción y vuelo de los modelos.

Aquellos expertos no pueden,. o me'or di- 
cho, no deben mirar al novato como sólo un 
posible “candidate” para venderle un cierto 
numero de implcmentos. Su misión es intc- 
resar al que se inicie y darle los elementos 
de teoria necesarios para que su in:c :acón 
sea un éxito. El moro hecho de vender un 
equipo o un motor sin darle los conse'os 
necesarios para el entendimiento de los prin- 
cipios eientificos implieados potírá traer un 
entusiasmo pasaiero, sin esa inqu'etud en 
descubrir los misterios do la av'ae on. La 
forma en que muehos posib'cs afic'onados 
han sido alciados del aeromodelismo por 
otros “hobbies”, como trenes en mimatura, 
automodelismo y “obietos vo’ado'es” que 
se desplazan al final de unos cables, da una 
pauta de lo que esc deseuido iniciál sig­
nifies.

Todo esto decimos para recalcar la im- 
portancia del diseno en general, y lo que 
queremos aleanzar con nuestra cbarla man- 
sual. El método emplrico, el co-tar y pro- 
bar, puede muehas veces llevar basta el 
éxito. pero el verdade-o eonoc'm:ento del 
diseňo traerá é.x'to desde el primer vuelo 
V en seneral creará un mayor interés en este 
deporte-cicncia.

Muehos diseňadores, en su afán de obte- 
ner buena estabilidad utilizan un d'edro ex- 
cesivo. Creen que esto rura todos los males; 
piensan equivocadamente que in^o-porando 
en sus alas un d'edro d° grandes pronnr- 
ciones. eliminará 'os p'ob'emas de estabili­
dad sin ouerer utilizar me-'or su. . .  matena 
gris v busenr los verdaderos rausantes del 
problema. En muehos casos el diedro pro-

porciona suficiente estabilidad, aunque a 
veccs resultan vuelos de trayeetoria irregu­
lar. Se pueden evitar roturas considerables, 
pero sc paga un fuerte tributo en térm'nos 
de eficieneia. Un diedro de mås de 10 gra- 
dos significa una gran pérdida en sustenta- 
ción y eficieneia; 10 grados significan una 
elevación en cada punta de ala de 1 cm. 
cada 12 de envergadura o cada 6 de media 
ala, lo que es lo mismo. La fig. 1 muestra 
un diedro de 8,75 grados. Este es a nuestro 
criterio el valor óptimo. Otros modelos pue­
den volar también con monos diedro. Esto 
produce la estabilidad suficiente sin pér­
dida considerable en eficieneia, siempre que 
los otros factores estén proporcionados ade- 
cuadamentc.

La primera consideración correlativa es el 
tamaiio del timón de dircecién o empenaje. 
En efeeto, si éste es demasiado grande, so­
bre todo si bay poea superficic lateral cerca 
del centro de gravedad, el mode'o serå in- 
establc en espiral. En viraje, tendrå tenden- 
cia a entrar en tirabuzón, o mejor d:cho, a 
dejar cacr su nariz. Para cada sunerficie 
de empenaje vertical existe una correspon- 
diente årea lateral delantera, necesaria pa­
ra oue el modelo no tienda a caer de nariz 
en los virajes.

Llegamos asi al porqué muehos aeromo- 
delistas utilizan una proporción exagerada 
de diedro para contrarrestar los efeetos 
producidos por un timón exagerado. El 
problema surge porque, por otra parte, en 
aleunos modelos es necesario tener un ti­
món erande para conseguir la sufic’ente 
estabilidad direecional. E l remed’O consiste 
en agrcfiar mås superfmie lateral en la 
parte delantera del modelo, cerca del C.G. 
Se nuede conseeuir esto aumentando el 
diedro, pero se perderá eficieneia. Es pre- 
fcrible mnntener el diedro en las pronor- 
ciones indicadas v aumentar la superfic’e 
lateral en el C. G. Un e-'emplo de este lo 
dan los mode'os con cabana. La eabana 
cumnle muv bien con esa m;S’ón. T'enen 
el defeeto. sin embargo, dc oue el área estå 
ubicada erróneamente. ya nus se eleva el 
centro de årea lateral, nventras oue éste 
deberia mantenerse mås b ;en ba’o. Por eso 
el årea lateral que se ngrega para oom- 
pensar deberá estar debajo de la linea
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tle tracción, equilibrando de esta manera 
el årea lateral superior reprcscntacla por 
el diedro visto de costado. Fig. 2. Este 
procedimiento tiende a centralizar todas las 
fuerzas quo provocan disturbios en vuelo, 
y eomo conseeuencia se tendrån vuelos 
aerodinámicamente mås efieientes y al m's- 
mo tiernpo se conseguirå mayor estabilidad. 
Sc efceťuarán entonccs los siguientes pasos:

1) Colocar las alas con el diedro adecua- 
do (8,75 grados).

2) Determinar el årea del empenaje ver­
tical mås convenicnte de acuerdo al tipo 
de modclo, para que éste tenga la sufi- 
ciente estabilidad direccional. Una formu­
la que da en el 95 % de los casos la su- 
perficie más conveniente do timón es la 
siguiente:

Para modelos con motor de goma:

T =  0,5 Λ (E +  Μ V D X P) 

M3

FIG-1

Para modelos eon motor a explosion:

T =  0,3 A (E +  M \ D X P)

M3

En esta fónnula, T  es igual al area de 
timón que se busca, A el érea del ala, 
E  la envergadura, D el diámetro de la lié- 
lice, P el paso de la hélice, N la distancia 
entre el centro de la cuerda del ala y la 
cara posterior de la héliee, M la distancia 
entre el centro de la cuerda del ala y el 
centro del timón. (Figs. 2 y 3.) Esta fónnu­
la se aplica unieamente para modelos de 
hélice tractora.

3) Agrégucse superficie lateral cerca del 
C.G. en eantidad suficiente como para ade- 
lantar al C.A.L., basta que esté a no más 
del 18 % de M. del C. G. (Fig. 2)

Muchos lcctorcs nos preguutan cómo do- 
ben hacer para hallar el Č.G. y el C.A.L. 
Esto fué argumento de anteriorés comonta- 
rios, por lo que los remitimos a los pasados 
núm cros de A er o m o d el ism o .

Otro detaile que ticnc mucha importan- 
cia es el efeclo de la variación del paso de 
la hélice en la estabilidad de un modelo. 
Se experimentó, por ejemplo, con un ηιυ- 
delo “Slick”, a goma, cambiando helices 
y madejas. Cuanto más grande era el paso, 
menor era el ángulo de trepada, pero ma­
yor la altura final conseguida por cl mo­
delo. Sc rnantuvo el diámetro en 16", va- 
riando cl paso de 16" a 24". Con este ril- 
timo paso el modelo se volvió inestable. 
Lo que ocurria era que con los menores 
pasos la superficie de pula dc la hélice era 
suficiente como para produeir un bajo án­
gulo de ataque, aun euando el modelo tre- 
paba con un gran ángulo de ataque. En 
una palabra, la hélice no “patinaba” en 
exceso. Sin embargo, euando sc pasó al 
paso de 24", el årea de las pal as era insu- 
ficiente. Esta deberia aumentar euando se 
aumente el paso si no se qu ere que la hé­
lice “patině”. Cuando la hélice patina es 
evidente que la pala atraviesa el aire con 
mucho ángulo de ataque, cercano al ángu­
lo de pérdida. En consecueneia. aumenta 
la resistencia al avance de las palas, y con 
ella el torque, siendo éste proporcional a 
aquéfla, y en conclusion el modelo tiende 
en manera exagerada a virar hacia el lado 
contrario del giro de la hélice. Esto puede 
producirsc a veces aunque la superficie de 
pala sea suficiente para el paso adoptado, 
especialmente en los modelos “stick”, o en 
general los que tienen una nariz. o m ew  
dicho un brazo dc nariz mås bien largo, 
por efeeto de la superficie lateral que 
representa la hélice en si. Cuanto mås 

(Continúa en la póg. 31)

Por CESAR ALTAMIRANO

Un Wakefield argentino de exitosa cam- 
pafia e insitperabies condicioneg de vuelo.

C on verdadero  p la c er  p resen tam os a n u estros leetores los pianos  
tam aňo n atu ra l del fam oso  W a k e f ield que le ha  valido a l p opu lar  
“P oro to” tantos éx itos prov in cia les, n acionales e in tem ac ion a les . 
A la  g en tileza  de A ltam iran o, que nos h a  cedido los pianos y h a  
colaborado eficazm en te en el trazado de los m isvios, sólo podernes 
expresai'le públicam ente nues tr a  g ra titu d  ju n to  con la  de todos 
nuestros leetores. A ltam iran o es un estudioso, un aerom odelista  
que busca en  todo unir la  base  c ien tifica  a  la p råctica  de vuelo. 
H a obten ido éx itos en m u shas ca tegorias y  ú ltim am ente con dos 
vuelos solam rnte se c la sificó  segundo en d a s e  A en los concursos  
nacionales. D esde hace un tiem po, sin em bargo , se ha  dedicado  
con. esp ec ia l in tensidad  a l tipo W akefie ld , y  si bien  el W ater  Dog 
se puede con sid erar no solam cn te en la A rgen tin a  sino en el mun­
do en tero  un W akefie ld  en tre  los m ejores , sabem os que “P oro to” 
signe experim entando, s iem pre con la  esp eran za  que algún  d ia  
la  A rgen tin a  es té  rep resen tad a  en la  m ås im portan te ju sta  de~ 
portiva  del aerom odelism o m undial, LA  COPA W A K E F IE L D , 
y que no es de ex tran ar  que sus fu tu ras  creacion es lleguen  a  su ­
p e r a r  a l m ism o W ater Dog. De cu alqu ier m an era  A ltam irano nos 
ha prom etido exp licarn os sus secretos, y  esperantos p od er  r e s e r ­
varie a  m enudo unas p ag in as en  A ERO M O D ELISM O .

U f  A principal caracteristica del modelo
I  j  cs quo totaliza buenos tiempos de 

vuelo cn las mås diferentes condiciones at- 
mosféricas.

En la selección para el Campeonato Rio- 
platensc se clasificó primero, con dos vue­
los (los nceesarios dc acuerdo con el regla- 
mento) do 2 ’ 20" y 1' 54", respectivamente, 
perdiéndosc de vista durante este ultimo. 
Era un dia de viento fortisimo, superior a 
los 30 kilómetros por hora, y los mismos 
modelos a nafta que contemporåneamente 
participaban en el Gran Concurso 707 le- 
nian enormes difieultades.

Posteriormente, cl modelo se clasificó 
primero en la final del Campeonato Rio- 
platense. con aire absolutamente calmo y 
a las 18.30 de la tarde, siendo el me;or 
vuelo de 3 '2 1 " . En Marcos Tuárez, con un 
viento de 45 kilómetros por hora. realizó un 
vuelo superior a los 4 ’ y se perdió dc vista. 
Fué a caer a más dc 35 kilómetros del lugar

de partida. Con ese solo vuelo consiguió 
elasificarse toréero.

En la selección nacionál para la Wake­
field, realizada cuando no se habian per- 
dido aiin las esperanzas dc una posiblo ida 
del equipo argentino a Finlandia, el Water- 
Dog se clasificó segundo, por unas d fi- 
cultades en la madeja, en el primer dia, 
triunfando cn esta ocasión Antonio Vera, 
también cordobcs, con un modelo similar. 
Al dia siguientc el Water-Dog volvió a salir 
segundo, esta vez del rosarino García, que- 
dando en el segundo lugar en definitiva.

En diferentes pruebas, en condiciones cli- 
måtieas normales, sin térmicas, se ha com- 
probado en forma concluyente que el pro- 
medio de este modelo es superior a los 
3' 30". Y esto, en realidad, no es todo lo 
que puede rendir, puesto quo basta ahora 
no se ha conseguido la goma suficiente- 
mente buena como para que el modelo 
rinda el måximo. En todos los vuelos men-

W A T E R -  
H  O  O
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cionados el numero maximo de vueltas no 
ha pasado nunca de 450 ó 550 vueitas, lo 
que da una duración de poco más de 20 
segundos. Con la goma de superior cali- 
dad que se utiliza on los ensayos aetuaies 
se han conseguido ya vuelos de 4 ,  aun 
cuando no eon suficiente regularidad eomo 
para decir que ya se ha Legado a un pro- 
medio de ese tiempo. La madeja ha siclo 
de 9 ó 10 hilos de goma de 3 X 3, de 105 
de largo. Con la nueva goma se está pro- 
bando una hélice ligeramente más lenta.

Armádo del íuselaje. — Use varillas de 
balsa, dura, de 3 χ  3 para los largueros y 
travesaňos. AI cortar éstos, corte cuatro de 
eada medida, ya que el fuselaje es cuadrado 
(tipo rombo o “diamond”), y ds esta mane- 
ra se asegurará una álineac.ón correcta. 
Donde el piano indica la escuadra para el 
tren, cemente un buje. Si prebere utilizer 
monopata, el buje le servirá para la artieu- 
lación. El sistema bipata adoptado ha da­
do exeelentes resultados.

Ala. — Las eostillas son de chapa dura 
de 1 mm. Para rccortarlas utilics el sistema 
de patrones de terciada. El perfil es muy 
fino en cl borde de fuga, por tanto la va- 
rilla que va eomo tal debs ser terminada 
con sumo cuidado antes ds cemcntarla en 
su lugar. El larguero central se reruerza 
cn los díedros con terciada de 8/10 mm. 
Los diedros son de 3,2 cm. y 12,5 cm., res- 
pectivamente, el centra! y el exlremo.

Grupo de cola. — Su armado no presenta 
mayores dificultadcs; lo que se debs eui- 
dar en forma minuciosa es su alineación. 
E l timón de dirccción va pegado al larguero 
superior del fusclaie, todo en balsa dura, 
y  enehapado el borde de ataque. Hay que 
poner tanto esmero en su construeción co- 
mo en las alás. No vaříc ninguna caracle- 
rístiea, espesor, del perfil, forma, etc. El 
virador no šerá de cartulina sino de balsa, 
y que se pueda graduar a la décfma de 
milímetro. Debe hacerse el grupo de cola 
lo más liviano posible.

Entelado. — El ala y los ťmones se en- 
telan con papel japonés, eomo asi también

cl fuselaje; pero en el tercio delantero y 
en el trasero se pondrá dob.e espesor. ťaia 
colocar la segunda ho,a de papel, pr.meio 
se habrá estnraoo con agua la pr.nura, Lue- 
go se coloea la segunda, se la cstxra, y 
cuando esté seca, recien entonces se aplica 
el dope. Las alas necesitan cuatro manos 
de dope muy diluído, mient.as que para 
el fuselaje se aplicarán cuat.0  manos tam­
bién, pero de dope más espeso.

Hélice. — Este es el punto ciít.co de to­
do modelo, y por más recomcndacloňcs que 
se den sobre la necesidad da reaiízar un 
trabajo cuidadoso y pcrfecto, nunca serán 
demasiadas. Kecomendamos sc^uir atenta- 

mente las instruec.ones aparecidas en artícu- 
los de números anteriores de A erom odb- 
tiSMo sobre el tallado de héllces para mo- 
delos a goma. En el piano están las di- 
mensiones del taco que se ut.lizará, que 
šerá de balsa blanda. Las pa. as son bas­
tante delgadas, siend o su espesor de menos 
de tres milimetros en la parte central. Las 
bisagras, si es posible, conviene hacerlas 
de latón. Se terminará la hélice con 10 a 
12 manos de dope, con li,ado intermed o 
con lija de agua.

No se debe modifiear cl largo del tapén 
de nariz.

Centrado. — El modelo original vira a la 
derecha, tanto en trepada como en el pia­
noo. Si el modelo por construce.'én sa'c 
algo pesado de nariz, se puede co’ovar hasta 
3,5 mm. de negativa en el estabilizador y 
1 mm. de positiva en el ala. Si eon estas 
incidencias no sc pudiera corregir la ten- 
dcncia a picar, conviene corregir co'ocando 
pcquefios lastres (chapitas de p'.omo, por 
ejemplo). El timón serå inclnado para vi­
rar a la derecha, pero no más d ; 6 grados. 
El prototipo vuela con 3 grados de inci- 
dencia positiva y 3 grados de viraje a la 
derecha en la nariz.

Antes de iniciar las pruobas con potencia 
efectúc muehas pruebas de planeo. Al cm- 
pezar con goma. inicie con 50 vueltas, au- 
mentando gradualmente v corrigiendo las 
posibles tcndencias a colgarse.
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LAS TENDENCIAS 
ΕΝ VIJELO LIBRE

Traducción, corlcsía de C. MACRI

LAS modificaciones de reglamento dc los 
últímos tiempos, unidos al aumento de 

potencia de los nuevos niotores, lián Iraído, 
como consccuencia, un cambio en las ten- 
dencias en vuelo libře.

Lo primero que se nota cs que las su­
perficies alares han sido ampliadas, dando 
por resultado modclos más livianos, que han 
aumentado su duración en vuelo.

El magni fico Sailplane, tan imbatible en 
su planeo durante muchos aňos, ha sido so- 
brepasado por las alargadas “varillas”, que 
hoy dia pasan por modelos a nafta. Los 
modclos varían ampliamente en tamafio y 
superficie; pnede dceirse con bastante pre­
cision, qué superficie hay que darle a un 
modelo, considerando el ala, pero los que 
croon on un aumenlo del area alar aun no 
se han puesto de acuerdo sobre el tamafio 
óptirno. Sin embargo, la observation nos dioe 
que cn los modelos dc vuelo libře, la cues- 
tión del área alar se ha dividido en 3 gru- 
pos: primero, los del area minima; segundo, 
los que podríamos llamar media, con 4,5 
a 8 onzas por pie cuadrado, y por ultimo, 
el área ilimitada, utilizada en los modelos 
grandes, o sea, en la clase C y D, por ejem- 
plo, desde 1000 pulgadas2 para arriba, 1300 
pulgadas2 no causan sorpresa, especialmen- 
te si se ve el “Monster” de Entrop de 4000 
pulgadas2 trepando conio un enorme “In­
door” que se ha escapado por la puerta. 
(>Qué valor ticncn estos supcrflotadores? 
f.Cómo lo considerarían en un concurso lo­
cal? Aunque estos monstruos tienen excc- 
lente habilidad para flotar, es de haccr no­
tar que su capaeidad de trepada va en re- 
lación inversa con su excesivo tamaňo. 

Nosotros no queremos decir con esto que

2  - GLOW PLUG (NITRADO) .  ESPECIAL PARA COMPETENCES

• y  p  i  i i  » f  SA N TA  FE 1999,TELMAC A R G E N T I N A  Γ ε. V í . ™ ™

los modelos rnayores en superficie, que los 
antiguos modelos de equipo estčn perjudi- 
cados por falta de potencia, pero los mode­
los que se exccdieron del tamaňo óptirno, 
ya grande de por sí, no dieron gran re­
sultado.

Cualquier ventaja que se podría esperar 
en tiempo calmo desaparece con el viento. 
La solution sería usar dos modelos diferen- 
tes, uno para dias ventosos, otro para dias 
calmos.

El modelo óptirno, o grande, bate a los 
giganteseos, porque su combinación dc al- 
tura alcanzada bajo potencia, más cl pla­
neo, es muy superior a las creaciones tipo 
Frankenstein.

Paul Gilliam, el de los “Čivy Boys”, ton 
otros micmbros del grupo, nos han dado 
alguna infonnación sobre disefio.

En general, estas creaciones estaban for- 
madas por fuselajes largos y finos, con una 
cabana moderada y un alargam ento de 6 
a 1. Esta proporeión fué encontrada des- 
pués de bastantes expericneias en aire tran- 
ouilo. Un alargamiento de 7,5, por ejemplo, 
dió un promedio de 3'45", cuando el ala 
de 6 a 1 daba un buen promedio de 4’. 
No se dobo inferir de esto que 6 a 1 es lo 
mejor para cualquier tipo de modelo, por­
que el alargamiento varia con qtros facto- 
res, diciendo Hank Cole, por e;emplo, que 
para un Wakefield el mejor alargamiento 
es 9 a 1.

Con esta ala de 6 a 1, un estabilizador 
del 50% del área alar se usó con un trozo 
de cola del 60% de la envergadura. El per­
fil era del 10% con el punto mås alto en 
la mitad de la cuerda. E l borde de ataque 
es bastante afilado. En cuanto a ajustes. de

6  a 8 grados de negativa, con “cantidades” 
dc viraje a la derecha (en el motor) y 
“wash-in” en el ala derecha, o en la punta 
de ala interior al giro. Los modelos esta­
ban balanceados en el borde d j fuga. Uno 
de los modelos fué centrado 5 cm. atrås 
del borde de fuga, siendo del tipo de ca- 
bina. El timón no se usa para virar, rccu- 
rriéndose al expediente de subir de una 
punta el estabilizador. Cuando el motor 
corta, el estabilizador hace virar al mode o 
en dirección al lugar de la punta mås alta. 
El vuelo es, con motor y cn planeo, a la 
derecha. Durante los 20 segundos de dura­
ción del motor fué alcanzada una trepada 
cn amplia vuclta. La potencia tipo era un 
0.65 con glow-plug.

Sin embargo, mås dc la nrtad dc los 
grandes mode’os que com pte-on este ar.o 
usaron ignición. probablenvjnte d tb :do a 
las difieultades del glow y su falta de fle- 
xibilidad. En estos modelos. en la clase A 
y B se usó como destcrmalizador la cola; 
cn C y D, debido a las dificu'tades del ali­
neado, se usó un paracaidas. Lo notab'e en 
estos modelos es su marcada rclac ón con 
los “indoors”. En otřas palabras, el maxi­
mo planeo fué aleanzado por medio de las 
propoTciones justas y de una carga alar li- 
viana. Accrca de esto. Gilliam cxpiicó cómo 
pequeňos planeadores de modelo, permitían 
predecir las características del futivo nafta.

Desde hace dos aňos, estos mismos mo­
delos han impresionado a todos con su her- 
moso acabado. Sin tener en euenta su ta­
maňo, se usa papel janonés s;mple para 
entelar, pero le son aplicadas dc 10 a 15 
manos de dope, las tres ú'ťrms con plasti- 
ficante, la superficie es pulida y lustrada. 
En realidad. después de varias manos de 
dope, un brillo es automático. Los mode’os 
deí oeste son. en buenas condlciones, vir- 
tualmente imbatib’es.

En algunos detalles menores. vemos el 
extensivo uso de destermalizadores, va sea 
por medio de paracaidas, por el estab l za- 
dor que se levanta. En cuanto a la cons- 
trucción. parece håber una tendencia hae'a 
las técnicas del U-ConUo'. No sabemos si 
es debido a dos U-Controlistas practicando 
vuelo libře. Los fuselaies comnletamente de 
balsa son bastante comunes. consistiendo en 
el perfil del fuselaie reco-tado en chapa. y 
en bloks de balsa blanda al-ededor. Los 
timones son casi siempre de chapa de balsa.

También se vió un buen numero de alas 
completamente de balsa.

Un aeromodelista usó la parte superior 
de alas y timones completamente encuapa- 
dos, usando costillas de 3 nun. de espesor, 
y entelado el intradós.

Se usán muchos modelos compucstos, es 
decir, alas y estabilizadores construídos de 
la manera usual, y fuselajc de maděra. El 
uso más amplio de la maděra se pódia ver 
en los bordes de ataque enchapados, más 
anchos que antes, y en los bordes de fuga 
también enchapados para evitar reviraduras. 
Incidentalmente, diremos que éstos eran evi- 
tados como una plaga.

Las probabilidades de roturas han au­
mentado a un punto tal como hace diez 
aňos atrás. La eulpa de todo la tiene la 
endemoniada potencia. La a'.ta potencia de 
los nuevos motores convicrten una inclina- 
ción dc ala cn una picada espectacu'ar, que 
es posiblemente peligrosa para el especta- 
dor y el aeromodelista, y destructiva para 
cl modelo.

Se pueden ver variedad de roturas que 
nunca habían pasado antes en un concurso.

Todo esto tiene como consecuencia que 
los ajustes a haeer sean más difíciles y pre- 
eisos. debido a la alta potencia y gran ve- 
locidad.

Mientras que los ajustes cn general son 
los mismos, las to’.erancias ahora son críti- 
cas. Un poquito demasiado de “esto” y co- 
mienza la picada mortal; demasiado de “eso” 
y comienza el looping.

El modelo que voíó perfectamente ha­
ciendo una trepada perfecta, sin perder al- 
tura en vuelos excesivamente cerrados, lue- 
go, pasando en una suave trans:c ón a un 
buen planeo, sin una picada, fué tan raro, 
que únicamente uno de cada 10 vuelos po­
dría Uamarse perfecto.

Ofra cosa. Los modelos no son disefiados 
para decolar, v los aeromode'istas no saben 
cómo hacer decolar un modelo. Ridicu'o 
pero cierto. Los veteranos que usaban des- 
pegar sin avuda, con “carros” dc 4 a 7 li­
bras de peso. con poca potencia, lo hacían 
de una tira de papel.

Una rueda sujeta por un débil alambre 
no só'o resultó en errático desnegues. sino 
que llevaba »1 “entierro seguro” en el des- 
pegue. La dificultad está en los rc'dnmcn- 
tos. El decola>e debería ser obligator o o 
eliminado completamente. Si se hiciera obli-
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gatorio, los modelos pronto serian capaces 
de buenos despegues.

Se han visto, y es asi, modelos no di- 
seňados para despegar, tratando de hacerlo 
y arrastrando un ala como un pato mo.ado.

En cuanto al lanzamiento a mano, es uň 
hecho que muchos modelos mal ajustados 
“entran” en el aire meramante porque son 
“arrojados” por el part'c.'pante.

jCuántos vuelos erråticos se eliminarian 
con el decolaje desde tierra?

La sugestión mås radical presentada cn 
estos tiempos fué que todos los modelos 
participaran en una sola clase. La vinica 
oposieión a esto fué una p opuesta de re- 
ducirla a dos clases en vez de una.

Por las opiniones, dos clases eran las mås 
favorables: hasta 0,99. y de 0 99 hasta los 
60. Esto es un poco irónico, puesto que el 
0,99 ha sido un huérfano en coneurso, sien- 
do muy grande para los “babys” y muy pc- 
queňo para los 60. Bajo las re . lamentaeio- 
•nes actuates, los acromodehVas usualmente 
usan el motor tone de una clase. o un mo­
tor que, como en el c aso del 0 29 y el 32 
es tope en una clase v el mås chico de la 
otra. Estos motores perm ten competir en 
dos clases con un solo mod Ίο: una prueba 
de que aigunas clases están de mås. El sis­
tema dc dos clases tiene un mimero de 
ventajas, mientras que hana d'sm nuir cl 
numero de “monstruos”, no puede decirse 
que los motores grandes no se-fan usados. 
Ademås, disminuiria el personal organiza- 
dor nceesario, por no deeir nada del cocto.

Si estas dos clases sr- votan, la d 'W én  
razonable serå hasta 0.99 en la nequena y 
de 0.99 o 60 cn la grande. Muchos partici­
pantes ostán de aeuerdo en one un 19 pue- 
dc hacer muv buen papel p-ente a un 60 
actuahnente. La clase de los 60 es la mås 
perjudicada, por su enorme y poco pråeti- 
co tamaiio.

Debe recalcarse que bajo las antiguas re-

glamentaciones, un modelo clase C que hi- 
ciera 2 ’ 30” en a.re ca.rno, era cons.derado 
bastante bueno. Hoy dia, un modelo %A ■* 
con una carga de 5 onzas y 160 pulgadas2, 
puede hacer 4 ’ sin terminar, y los me’ores å
tiempos en la lluvia en Olathe fueron de 
6 a 7 minutos. Los modelos grandes gozan 
de una supremacia tan reduc d i sobre sus 
“hermanitos” menores, que pueden aleanzar 
cualquier área sin volverse tan ineómodos 
como los C o los D, que es bastante dudoso 
que sigan existiendo. Si esto se concreta en 
reglamcnto, es fácil prcdccir los modelos 
que vendrån. Considerando que un mode’o 
accionado con un 32, con una carga a'ar de
5 onzas, tendrá que tener 1009 pulgadas2 
para ser direetamente comparable con el 
modelo óptimo de clase A y 14A. Un amnen- t 
to de peso por potencia parere razonable.
Es neccsario, cuando los modelos hacen de
6 a 7 minutos en aire ca'mo: cl asunto pa- 
rccc un poco absurde. El efeeto de esto 
sera que el acromodelista, para mantener 
su carga alar igual. agregará superficie a 
las alas, con lo cual aumentará el tamaiio 
dc los modelos. La solución sería un limite 
de årea alar.

No parcce vi til ir aba;o de las 4 6 5 on­
zas de carga alar. Si el constructor aunrn- 
ta cl tamaiio, d-sminui-á la trepada. En 
ejemplo es el modelo (?) d« Ent-op, que 
aleanza a subir sé'o 30 6 40 metros.

Finalmentc, aunque no del todo, hay 
otras tendencias en vuelo lib-c. El tamafio 
relativamente mayor de los modelos per- 
mitió usar disciios que no fueron exclusiva- 
mente de cabana. La cabana imnera toda- 
via, cspecialm•■•nte los nive usan cquipos. La 
altura de la cabana ha bajado mucho, de­
lude probnblemente a los a'ustes “derccha 
y derecha” (motor y planeol.

Por lo que parece. Ia altura. formå y årea 
dc la cabana tiene importancia vital en las 
fatales espirales.

REPRESENTANTES DE LAS DOS TENDFNCIAS EXTREMAS:. EL GISMOE DE BERARDI Y EL 
PEQUESO DIESEL DE F. M. GARCIA.

EL MOTOR DEL MES
TUBO DE ADMISION 
CARBURADOR 
ESCAPE 
PISTON 
CILIXDRO

6 CABEZA D EL CTLINDRO
7 BUJIA o GLOW-PLUG
8 DOS ARANDELAS
9 CAMISA

10 AROS
11 PERNO
12 BIELA
13 BY-PASS
14 RESO RTE D E LOS PLATINOS
15 BRAZO D EL PLATINO MOVTL
16 ADAPTADOR PARA LA H EL IC E
17 AGUT A D EL CARBURADOR
18 TUERCA DE AJUSTE
19 PUNTA DE LA AGUJA
20 TAPA POSTERIOR D ELC A RTER
21 BANCADA
22 CARTER
23 VALVULA ROTATIVA
24 COTINETE DE AGUTAS
25 TAPA ANTERIOR D EL CARTER
26 COTTNETE DE BOLILLAS
27 PLATW OS
28 EXCENTRICO
29 COIINF.TE DE BOLILLAS
30 CUEI.LO del CIGD ESA L
31 CIGCEŇAL

D O O L I N G  61
ACCEDIENDO a un pedido de numero- 

sos leetores publicamos hoy todos los 
datos que poseemos por el momento sobre 
este soberbio motor de alta performance.

Decimos por cl momento porque teniamos 
programada una serje de experiences para 
ofrecer mayores detalles sobre la performan­
ce de este motor con diferentes hélices y 
mezelas. Pero por el momento nos confor- 
maremos con una descripción del mismo, sin

IJerjuieio dø volver sobre el tema mås ade- 
ante.

El Dooline es fabricado nor los producto- 
res del auto de carrera Dooling, y representa 
cl rcsultado dc mås de dos aiios de intensa

labor de proyeeto, rcalización y experimen- 
tación, y ademås la construcción de 42 dife­
rentes prototipos. Dc todos esos modelos ex- 
perimentales se extrajeron los mås importan- 
tes detalles y sc los incluyó en el modelo 
definitivo.

Antes de entrar en la descripción conviø- 
ne que tengamos presente en todo momento 
que el “61” es un motor de muy alta ve'.o- 
cidad, especial para comp. ticiones de velo- 
cidad, y evidentemente no se lo ha constriii- 
do con la intencíón de que vnya a manos do 
los que no saben cuidar y aprecinr el exce- 
lente trabajo quo represonta su construcción 
y discSo.



La limpieza de un motor es el requisite 
fundamental para el funcionamiento correc- 
to y larga duration del mismo. En el caso 
del Dooling hay que estar doblemente se- 
guro de esa limpieza filtrando cuidadosa- 
mcnte la mezcla. «Por qué? El Dooling 61 
utiliza para el pie de biela un cojinete de 
agu jas ademås de dos cojinetes de bolillas 
para el cigueňal. Si la más pequeňa par- 
ticula de tierra o suciedad se introduce en­
tre esas agujas puede que éstas dejen de 
girar, por lo que se desgastarán en formå, 
aumentåndose también la fricción, y en de­
finitiva se deberån cambiar la totalidad de 
las 16 agujas.

El Dooling ticne un diámetro de 1.015 
de pulgada (25,8 mm.) y un recorrido de 
.750 de pulgada (19,05 mm.), lo que deter­

mina una cilindrada de .607 de pulgada 
cúbica, o sea aproximadamente 9,95 cm. 
cúbicos. Por esos datos se nota que el 
Dooling es un ejemplo en la modema ten- 
dencia de motorcs de diámetro superior al 
recorrido comúnmente conocido como "cha- 
tos”. Es, en efecto, el motor que nosee la 
menor relación carrera-diámetto. Este de­
talle, fundamental desde el punto de vista 
del rendimiento del motor, especialmente 
a elevados regimenes, por otra parte, con- 
tribuyc a hacer mås compacto el motor. El

peso del motor es de 16 onzas aproxima­
damente.

El cilindro y el cárter constituyen una sola 
pieza de fundieión de alcac.ón de alumi- 
nio con las aletas integrales. La cabeza del 
cilindro es tamb'én de aleación de alumi- 
nio, y es mantenida en su lugar por ocho 
tomillos pliilips. Tiene una lorma especial 
de alta turbulencia que concuerda con la del 
pisten en domo. Se consigue con cstc tipo 
de cabeza una mejor combustión y un mås 
råpido escape de los gases quemados. El 
pisten es de aleación de alumlnio y tiene 
dos aros de compresión.

La biela es de Duraluminio 14ST, ce- 
mentada y con una al pie, endurecido y 
rectificado para el asiento de las agujas. 
Las agujas no están contenidas en un aro, 
sino que girim libremente entre el pie de 
biela v el muňón del cigiiefial, y se imp de 
su desplazamiento por un retén que a su 
vez no nuede desplazarse por efecto de un 
anillo de resorte que estå sobre el muňón.

El cigueňal estå construido en tres p:e- 
zas de aecro templado 4140 y el muňón 
de acero especial.

La vålvula rotativa es alunvnio ba’ancea- 
da v tiene una abertura exeepc-'ona'mente 
amplia. Los platinos son del tipo para au- 
tomóviles de carrera co’o"ados b>‘en cerca 
del cilindro. El Grupo del carburador es 
de aleación de aluminio fund-do y nn tor- 
nillo lo mmtiene ajustado a la tapa poste­
rior del cárter.

El motor es idóntieo para los distintes 
usos de aeromodebsmo. automodelismo o 
motonáutica. Estos dos li’timos t-'pos vienen 
con un citeiefial de bronce. El modelo nara 
avion°s viene con un adaptedor para la bé- 
lice. De acuerdo con las declarariones del 
fabricante, el motor llega a su måxima po- 
tencia, entre 15 y 16.000 vueltas por minuto.

MERCADO
AEROMODELISTA
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CAPITULO II

Y queridos alumnos, icómo andan las 
9 cosas? åTerminaron ya el primer mo­

delo? . . .  A esta altura ya deberia estar. . . 
roto. Pero si todavia no han construido 
nada, es hora de que sc decidan. Recuer- 
den que el mejor sistema para aprender es 
construyendo. Espero que no sc hayan des- 
animado si las cosas no les han salido tan 
bien como esperaban y el modelo tiene en 
general una apariencia desprolija. Ya apren- 
derån con la expcriencia a perfecc'onar 
todos los detalles. En este capitu’.o vamos 
a ver en detalle la construcc ón de un 
fuselaje “cajón” para un planeador.

La siguiente figura les explicate bastantes 
detalles y les enseňará los nombres de las 
diferentes partes. Asi que obsérvenla con 
cuidado antes de seguir adelante.

fig . a
I A R G u E R O  S APOYO tS-

Construcción del fuselaje. — Extienda el 
plano sobre la mesa de trabajo, coloque 
encima de él una hoja de papel transpa­
rente, para evitar que el cemento ami ne 
el plano, y fije el todo con chinches (de las 
buenas, <;recuerda?). Si estå construyendo 
un equipo comercial, asegúrcse de que toma 
las varillas correspondientcs a los largucros; 
éstos son, en general, de 3 X 3 mllimatros. 
Muy pronto se acostumbrarå usted a dis- 
tinguirlos sin necesidad de tomar el calibre 
o la regia en la mano. Coloque estos lar- 
gueros sobre las curvas marcadas cn el pia­
no y fijelos en su lugar mediante alfileres 
colocados altemativamente a uno y otro 
costado de la varilla. Cortc los montantes 
y diagonales con todo el cuidado posib’.e, 
y coloque un poco de cemento en las ex- 
tremidades, retoeåndolo con la yema de 
los dedos para eliminar cxcesos. Esto se lla­

ma “preccmentar”, y contribuye a obtener 
uniones mucho más sólidas.

Una vez hecho esto con todas las piezas, 
empicce a ccmentar en su lugar los prime­
ros travesafios, o sea los que ostán cerca 
de la nariz. Coloque un poco de cemente 
en los extremos del travesaňo y otro poco 
en el punto donde éste se pegará al lar- 
guero. Luego coloque el travesaňo o mon­
tante siguiendo la linea marcada en el 
plano. Y asi sucesivamente con todos los 
travesaňos. Estas uniones se llaman “al to­
pe”. Cuando se han colocado todos los tra­
vesaňos deje el costado recién armado sobre 
cl plano y coloque los dos largueros corres- 
pondientes al otro costado, entre los mis- 
mos alfileres. Agregue los correspond:entes 
travesaňos y diagonales. De'e secar b :cn y 
luego retire del plano los dos costados al 
mismo tiempo. Con una hojita de afeitar 
se separarån en los puntos en que se pue- 
dan håber pegado. (Figs. 1 y 2.)

Los detalles de la union de los dos cos­
tados del fuselaje son bastante claros en los 
diagramas fotogråficos (3 - 7). Recorte el 
block de nariz aproximadamente con el con- 
tomo indicado en su plano; ceméntelo lue­
go a la nariz del fuselaje, y una vez seca 
la union dále la terminación adecuada, pri­
mero con lija grueso, y luego con fino, si­
guiendo la linea del fuselaje. El ganeho 
de remolque, en el caso de un planeador, 
se harå con alambre de ace-o. Se lo ata 
luego a un travesaňo, con hilo común de 
coscr, con las vueltas mås b:en separadas 
para que el cemento pueda l'egar a la ma­
děra. Tenemos asi pråeticamente como’e- 
to el fuselaje, aparte de algunos detalles 
que veremos ahora.

Detalles particulares. — Antes de pasar a 
la construceión del ala vamos a comentar 
algunos detalles generales sob>-e ’os fuse’a- 
jcs. Enchanado: muehas veces en los pianos 
se ven refuerzos de chapa para d 'ferentes 
partes del fuselaje, como por e'emplo la 
nariz. Tambión se refuerzan las alas, a ve­
ces en el borde dc ataque, y en general 
en la parte central. Tome un peda-to de 
maděra de balsa de 1.5 mm., y trate de 
doblarlo. Con la veta horizontal se dob’ate 
fácilmente, pero con la veta veri cal se que- 
brará con facilidad. Por pso, si las sunerfi- 
cies deben ser enehanadas. v en general 
son curvas. debe colocarse la veta en el sen- 
tido de la curvatura. Por eiemo'o. si se 
desea enchapar el borde de ataque de un



ala, la veta deberá estar paralela a la en- 
vergadura.

Para colocar un refuerzo de cliapa, por 
ejemplo, en una sección de fuselaje, em- 
piece por cortar el material con un poco 
de exceso, y luego retóquclo hasta que 
entre ajustado. Se puede lograr una union 
muy fuerte y casi invisible si se hace un 
corte un poco en bisel y se fuerza la cha- 
pa en su lugar.

FIG. 1. —  Los dos costados del fuse'ajo, f  i  jados 
con alfileres, uno encima del otro, sobre el pia­
no del trabajo. Notese que los olfUcros no a tra -  
viesan las variUas.

FIG. 4. —  Se cement an los dos trovnsanos i  nfe- 
riores al costado del fuselaje fijado al plano. 
Ya está a mano c l o tro costado del fuselaje.

FIG. 2. —  Áquí se muestra cómo se deten se- 
parar los costados sl en alguno parte han que- 
dado pegados. La hojit a no deberá ser excesiva- 
mente afilada, para evitar que corte la  maděra.

FIG. 3. —  Uno do los costados del fuselaje es 
fijado sobre el banco con alfileres o chinches, 
siguiendo la  vista superior del fuselaje. Se em- 
pieza con la parte mås ancha del fuselaje. Los 
dos travesaäos iuperiores (TT) e inferiores (BB) 
ya estan listos, habiéndolos cortado y precemcn- 
tado antcriormente.

FIG. 5. —  Habiendo cementado los extremos f i ­
bres de los travesaäos BB, se acerca c l otro cos­
tado del fuselaje y se lo mantiene en la posición 
vertical, hasta que se seque, fijandolo luego con
chinches.

FIG. 6. — Se cementan ahora los dos travesaäos 
superiores TT y se los mantiene cn posición has'a 
que se sequen las uniones. Si se u tiliza  cemento 
en pomo, de secado r dpi do, con poco mds de 
un minuto ya se puede soltar la  union.
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La figura D muestra un tipo de refuerzo 
triangular eonmn y que da una gran resis- 
tencia si sc realiza con prolijidad, de mane- 
ra que los lados del triángulo se apoyen 
a lo largo de toda la porclón de varilla, y 
no en forma ondulada. En estos refuerzos 
la veta de la maděra debe ir en el sentido 
del lado mayor del triángulo. Se usan en la 
zona del fuselaje donde debe ir el tren de 
aterrizajc, cn las un'ones de d'edro y, en 
general, cn todos los lugares donde se pre- 
vé que serån mayores las tensiones a re- 
sistir.

Ultimas palabras. — Es una lástima que 
en Aeromodelismo no figure mmsualmen- 
te un análisis de “scnsaciones”, asi como 
bace un análisis dc inotores. Si ustedes ya 
han heeho volar modelos alguna vez, com- 
prenderán lo que ou’ero dccirlcs. Por e;cm- 
plo, la sensación que se prueba al corrcr 
debajo de un modelo ouc está irremisib'e- 
mente perdido en térmica, y para co’mo, ya 
fuera dc la vista de los cronometristas. Pe­
ro, posiblemente, arm no la han tenido.

Otra sensación típica řv ésta es proba­
ble que ya la havan tenido) cs la que se 
siente cuando un mode'o se acerca a toda 
velocidad contra el sudo, en una espral 
"mortifera”. Sabemos de muchos que cn 
esos momentos pref’ereo darse vuelta y no 
mirar el desastre: les falta el va'or neoe- 
sario. Sin embargo, cuando su modo,o su- 
fra las eonsecuencias dc una enterrada, re-

cuerde esto: “Cualquier rotura tiene arre- 
glo”, y es mucho mås fåeil arreglar un mo­
delo muy daňado que construir uno nuevo. 
Yo he visto muchos modelos mios romperse 
contra paredes o pisos de cemento, o que- 
brarse bajo la tension de un motor de goma 
demasiado potente; pero, tardc o lemprano, 
todos. han vuelto a volar.

Mas adelante, en otros capitulos, entra- 
remos en detalles en “teoría de la repara- 
ción”. Pero, sin embargo, deseo adelantarles 
algunos consejos gcnerales. Efectúe siempre 
las reparaciones sobre el piano, para cstar 
seguro de no alterar la alineación. Corte 
el entelado en forma amplia donde sc de­
be hacer la reparación. Cuando se deban 
colocar trozos dc largueros, utilice siempre 
unioncs en ángulo. Finalmcnte, coloque 
tantos refuerzos como lugares haya, m an­
tras no se exceda demasiado en peso. Cuan­
do el trabaio sobre la maděra ha coneluido 
rccorte trozos de papel de la m-dida aproxi- 
mada dc los agu-’eros, co’ooue’os con dope 
bastante espeso. Ilumedczca’os con agua, y 
una vez que se hayan estirado apliqucle 
el dope.

Aunoue parezea innecesario, creemos de 
utilidad agre far una penuena cons:derac:ón 
al margen. Parcce realmente absmdo que- 
rer hacer volar de nuevo el ni"dc'o arre- 
plado si antes no se ha averiguado cuál ha 
sido la causa dc la rotura v tornado medi- 
das necesarias para corregir el defecto.
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FIG 7. —  Una voz s*ca la  parte control se colocan los travesaäos de nariz y se ccmentan los 
extremos posteriores del fuselaje. Retire el conjunto del piano y vaya cementando todos los otros 
m onta.it:s, corta dolos de a dos para asegurarse que sean idčnticos.



NOTICIARIO AEROMODELISTA
ASOCIACION A ERO M O D ELISTA S TIJCO TUCO

G R A N  CO N C UR SO  N .°  100

NACIO la Asociación Aeromodelistas Tu- 
co Tuco cuando en jurto dc 194-3 un 

grupo de entusiastas aeromodelistas dec.- 
dieron fundar un elub y real.zar un con- 
curso. Sortearon para ver a q uién le eo- 
rrespondía el numero de soc.o 1, y le íocó 
a Ricardo Durand (futuro campeón argen­
tine de planeadores en 1945). Se sigu e- 
ron sorteando los demás números: el 7 lo 
obtuvo don Juan Cartoecti, qulen desde 
entonces ha sido presidente de la entidad.

La A. A. T. T. fué progresando poco a 
poeo, hasta que hace pocos dias llegó a 
celebrar su concurso numero 100, a fines 
de octubre últirno.

čSabe usted lo que significa esta cifra? 
Son sictc anos de eontinuo batallar, al pie 
del caňón, a un promedio de más de un 
concurso por mes. Y cada concurso con 
varias categorías. Y si asombroso cs que 
un club de tan modestos com enzos haya 
Uegado a los 100 coneursos, aun lo es más 
el que haya sido una persona quien los 
concibió y ejecutó de cabo a rabo, por 
asi decir, y fué director de todos ellos, y 
estuvo en el campo con sol y sin sol, con 
viento, frío y hasta con lluv'a, dándose en- 
tero por la causa del aeromodelismo ar- 
gentino.

Hemos nombrado a Juan Cartoceti. Nom- 
brar al popular “Don Juan“ es nombrar al 
Tuco Tuco. tan identificades están. Don 
Juan es el Tuco Tuco y el Tuco Tuco es 
Don Juan. La magnitud de la labor ror él 
realizada se traduce en la actualidad en 
los siguientes heehos:

La A. A. T. T. cuenta aetua’mente con 
480 asoeiados, local pmpio. camno de vue- 
lo, pista de automixlelismo, facilidades para

El "cam pam cnto" del Tuco Tuco en el concurso no- 
cionol.

utilizer lugarcs donde se pueden efectuar 
coneursos de U-Uontroi y de mode.os in­
doors, pista dc automodelísmo m.n*aiura, 
etcetera.

Además, tiene interesante bolctín mensual, 
convertido en una verdadera revrsta, cuyo 
director es el propio Don Juan, probab.e- 
mente la única en su géneio.

Tiene el Tuco Tuco corresponsales en 
el extranjero, hasta en los lugares más ale- 
jados. Y socios en distintas partes del 
mundo.

Pero la incansable actividad de Don Juan 
no concluye ahí. Aun le queda tiempo para 
actuar como tesorero de la Federación Ar­
gentina de Aeromodelismo, y dirigir el bo- 
letín de ústa.

El aeromodelismo argentino está cn deu- 
da con Don Juan, y rcconocc tener en él 
a uno de los más eficientes y desintere- 
sados propulsores. jSiga adelante, Don Juan, 
que sus muchachos están con usted!

Y hagamos un poco de estadística ahora. 
La A. A. T. T. ha distribuído en coneur­
sos 432 copas, 680 medallas, 27 plaqustas, 
8 motores, 3 becas para eurso de vue'o s'n 
motor y otros premios diversos, que hacen 
un total de 1.201 premios.

Los 100 coneursos comprenďeron un to­
tal dc 290 categorías, y el balance de la 
cantidad total de participantes arroja estas 
cifras: planeadores, 3.660: motor a goma, 
796: motor a explosión, 358; cohete y Je- 
tex, 41; U-Control, 20: concurso fern-mno, 
18; otros. 12. Un total d e . . .  [4.905 par- 
ticioantes!

En el transcurso de estas comnetencias 
se perdieron 407 modelos en vuelo.

Los coneursos del Tuco Tuco sc distin-

Heriberto Gedge y Carlos Gandini.

El dinómico Don 
Juan, p res id e n te  
de la A s o c ia c ió n  
A e ro m o d e li s t o  

''Tuco Tuco".

guen por su ambiente de franca camaradc- 
ria y por la impareialidad con que se reali- 
zan. 1'or nunna general la cmn ta parte de 
los inseriptos cn ia categoría rec.be prem.o.

Agradeccmos a Alberto Aráoz por haber 
colaborado con nosotros en la rcdacc.ón 
de los datos anteriores. Y ahora vayamos 
a un breve comentario del concurso en sí.

Sc recordará que lo extraordinario de esta 
competencia, que perm.te c.asificarla como 
única en los úitimos ticmpos, había s.do 
la inclusion dc prácticamente todas las ca­
tegorías de aeromodeios, a saber: U-Con- 
trol de acrobacia, de velocidad (en las tres 
clases). Planeadores remolcados, motor a 
goma, motor a explosión (clases combina- 
das) y Jetex. Un programa bastante com­
pleto, como vemos, y para todos los guy- 
tos. Se inició cl concurso Ccntenario cl día 
28 de octubre, con la realización de las 
competencias U-Control, en las canchas del 
Club San Fernando (Est. San Fernando, R, 
F.C.N.G.B.M.). Desgraciadamcnte, el día 
no colaboró cn nada: al contrario, hi/o 
todo lo posiblc para malograr la fiesta, pero 
hace falta mucho más para desanimar a un 
grupo de aeromodelistas con ganas dc liacer 
volar modelos, y a pesar del viento y la 
humedad, que hacía fallar los motores, y el 
campo de decolaje, cuyo pasto estaba algo 
alto, se realizaron las distintas categorías 
con todo éxito, si bien es indudable que 
de haber colaborado el tiempo la compe- 
tencia hubiera alcanzado un brillo extra­
ordinario.

La cantidad de categorías a d:sputarse, 
el numero y calidad de los participantes 
y . . .  los magníficos premos puestos en 
juego daban suficiente motivo para que asi 
fuera. Estuvieron presentes todos los ex- 
pertos y “reeordmen” de las diferentes 
categorías, v sin embargo muv pocos de 
ellos pudieron hacer efcctivo su lanzamien- 
to. Vivot půdo finalmente explavar cn con­
curso sus insuperables halvl-dades de aeró- 
bata, y de yapa se adiudícó también la 
categoría C de velocidad con su nuevo 
modelo, con el cual espera (me;or dicho, 
esperaba, ya que un golpe de viento des-

Hemón Vivot, uno dc nuostros más destacodos valo- 
res cn U-Control, votvió a imponerse. Aparecc en 
lo toto con el modelo con el C ’O I batió en 1949 

cl record de velocidad.

truyó el modelo cn el último vueldo. . . )  
volver a batir cl récord que actua.mente 
está en manos de Pessina. Este tamb.én 
intervino, pero no tuvo mayor suerte en 
esta categoría, imponiendoso cn cambio cn 
la B. Én esta categoría cl modelo más 
veloz era indudabiemente cl de Rórnu.o 
Luis Muňoz, una rnezcla de Little Rocket, 
White P awn, cond mentada con la aphea- 
cion dc las teorias de De Bolt. En una de 
las vueltas se re tomb extraoficialmente 
una velocidad de más dc 170 kilómetros 
por hora. Sin embargo, quizá por excesivo 
entusiasmo en el “revoleo” (<=habrå sido 
el ejemplo de Pessina?), el modelo se en- 
terró antes dc completar las vucltas nece- 
sarias.

Una nota simpática y que dió mayor bri­
llo a la competencia fué la presencia de dos 
rosarinos viajeros que llegaron hasta la ca­
pital para cstar presentes en las competen­
cias: Aldo Caravario, que intervino en las 
tres categories, y Antonio García, que fué 
su incansable ayudantc y muy aplaud do 
por sus notables lanzamlentos a mano de 
los modelos, indudabiemente una excelente 
solución para up terreno poco apto para 
dccolajcs.

Esta fué, en definitiva, la clasificación de 
las diferentes categorías:

CARRERAS DE VELOCIDAD 
Clasp "A ”
1. Carlos A. Dassen. . . . 129.490 kph. Me Coy 19
2. AMo L. Caravario. . . 91.875 kph. Mc Coy 19
3. Alfredo E . Mancini . . 88.200 kph. Mc Coy 19

Juan N. Pardal ..................................... Mc Coy 19
Cla«e “ B "
1. Hugo Pessina ..................152.543 koh. Mc Coy 29
2. Carlos Macri .................. 77.000 kph. Mc Coy 29

Juan P. Cabral ...................  no se clasificó
Rómulo L . Munoz. . . .  „ „ „
Aldo L. Caravario. . . .  „ „ „
No-be^o Rusconi . . . .  „ „ ,,
Ernesto Cereda .................... ,, ,, >y
Rogelio Gil ....................  „  „ „

F. Stajccr perdió en prueba su modelo no logrando 
clasificarse.



Clase "C ”
1. Hemán Vivot . . . . . . 202 .247 kph. Dooling 61
2, Rodolfo Castro . . . . . 147.622 kph. Mc Coy 49

Aldo L. Caravario. no se clasificó
Norberto Rusconi . .
Hugo Pessina ..........
Eduardo Bonora . .
Carlos A. Dassen. . .
José R. Marchesi . . • · »  » »>

Acrobacia
1. Hemán Vlvot . . .
2 . Rómulo L . Munoz
3. Emcsto Cereda . .
4 . Juan X . Pardal. . .

Hugo Pessina . . . .
Norberto Rusconi .
Ernesto Earley . . .

E l dia 29, en el campo de vuelo libre, 
sc realizaron las otřas categorías, y, para 
v a r ia r ..., cl tierupo tampoco quiso cola- 
borar. jEsta primavera!.. .

Por la mafiana, el cielo nublado y ame- 
nazador presagiaba lluvia, la que se volcó 
sobre cl campo por la tardc, durante la 
ultima rueda de la categoria goma, de- 
biéndose suspender la categoria motor a 
explosion, que se realizó, siempre en San 
Fernando, el dia 5 de noviembre a las 
16 horas.

A pesar de todos los contrat'empos, el 
concurso alcanzé notable brillo. Durante la 
categoria planeadorcs, el viento, de aproxi- 
madamente 15 kilometres por bora, permi- 
tia realizar remolques impecab'es. Var'os 
modelos perdidos atestiguan que siempre 
hay “algo”; se eonfirmó nuevamente esto 
en la categoria goma, ya que en el ultimo 
vuelo y con lluvia se obtuvleron mciores 
tiempos que en las ruedas anteriores. Ven- 
ció en la categoria Meduri, segutdo por 
Simoneschi. En Coma volvió a inmoner su 
clase de campeón indiscuťdo Estanislao 
Rodriguez, quien con tres vuelos muy pare- 
jos de 3 ' y 3' 30". superó con holgura a 
Miirsep y Aråoz. Como se dijo. en el ulti­
mo lanzamiento se superaron los ťcnmos 
baio la Hu via. Rodriguez hizo 3' 30". Miir- 
sep 2 '5 2 "  y Aråoz 2 '4 7 " . i Ni que lloviera 
bacia arriba!. . .

En la categoria a Jetex se vió el efeeto 
de la falta de repuestos, por lo que los 
participantes fueron habiendo experimenta- 
do poco. Triunfé en esta categoria R. Cere- 
jido, con varies loopmgs y man'obras raras.

La susnensión de la categoria exolos-'dn 
para el domin"o siguiente. pe-nrťó reali- 
zarla baio condiciones atmosféricas exce- 
Ientes. Se babia anunciado la competene-'a 
para las 16. pero la gran canťdad de tér- 
micas ide lo que puede dar fe el Atém'co 
de Aråoz nue con se'o 9 se "undos de su 
Babv Spitfire se perd’ó en altum entre las 
nubes) acenseió a los parRc'pantes rc"ar 
a un romún acuerdo para postergar los lan- 
zamientos.

Onusó sensao’én el enomae GOOL de 
Miirsep, que dcsgraciadamente no pudo

Forster 29 
Forster 29 
Forster 
Me Coy 19 
no interv.
»  y>
»  »

competir debido a las fallas del motor. 
Deis, siempre Deis, el ya monótono Deis, 
sigue haciendo de las suyas y se ganó el 
concurso con estos tiempos parciales: 3' 50", 
3' 28" y 4' 13". Con los dos primeros vue­
los ya habia ganado el concurso, y para 
probar un poco lanzó el modelo en el ulti­
mo vuelo con el motor ya al måximo abso­
luto de aceleración, y abi tienen el resul- 
tado: 4' 13", y casi era de noche. E l J. U. 2 
es realmente sensacional. Segundo nueva­
mente, detrås de Deis, fué Hcriberto Ged- 
ge, con su Civy Boy; tercero, J. M. García, 
todos con Forster.

Sc perdieron dos modelos; el Aerbo, de 
F . Stajcer, y el Elsita, de Salvat, pero am­
bos fueron devueltos al dia siguiente.

Los primeros premios en planeadores 
goma v explosion fueron tres magnificas 
copas de plata inglesa sellada, donadas en 
un simpático gesto por Heriberto N. Gedge. 

He aqui los resultados:

Categoria: Planeadores
1. Oscar Meduri...............TM -2 ....................... 10.12
2 . Silvio Simoneschi . .  .Rodis ....................... 9.10
3 . Ricardo Ioshimitsu . .G. Ncbiolo............. 8 .20
4 . Mario D a g lio ...............Velogista ................. 7.53
5 . Rodolfo B. Lupáno . .Cádet ....................  7.7
0. Felipe Sackiuann . . . .B o n g o  ....................  β.57
Categoria: ‘‘C " - Aviones con motor de goma
1. E . R odriguez............... JM -34 ...................... 10.21
2 . F . Murxep ..................Climber ...................  7.46
3. A. B. Aråoz ..............Airy ..........................  6.7
4 . A. F . San d h am .........Dragdn ...................  5 .35
5. R. M å n p ie z ................ A tóm ieo ...................  5 .17
6. B. T a te ish i.................. JM -34 .....................  4.41
Categoria: "D ” - Jetex
1. R. Cerejido
2. R. B . Luoaiio. .
3 . G. I.eunold . . .
4 . H. A. Valy___
5. M. Zito...............
6 . V . Daniszcccilcy

2.11
1.44
1.31
1.23
1.4
0.12

Motor a explosion
1. Federico D e is . . .  11.48con J.U .2,Forster
2. Hcriberto Gedge 6 .13  „  Civy Bov, Forster
3 . J .  M. G a r c ía . . . .  5 .22  „ Diseiio Forster
4 . O. M e d u ri...........  4 .48  „ Sailplane S. Cycl.
5 . J .  Meduri . 4 .38  „  Super Fenix Arden

Los concurso de la A. A. T. T. son rea- 
hzados sin exeepción en San Fernando (C) 
(frente al aeródromo), aceptando inscrip- 
ciones en el mismo campo basta diez mi­
nutos antes de procederse al sorteo de los 
inscriptos partieipantes.

Planeadores; hilo måximo de remolque, 
50 metros.

Motor explosion. — Tiempo m åxim o de 
motor; 17 segundos. Del momento en que 
el participante es llamado a realizar su 
tentativa de vuelo, tiene CINCO nvnutos 
para efectuarlo; caso contrario, tendrå so- 
lamentc una nueva oportumdad de hacerlo 
al final de la correspondiente prueba. No 
hay vuelos retardados.

Cuota mensual A.A.T.T., $ 2.—. Inscrip- 
ciones, NO SOCIOS, $ 3.—.

EL  domingo 6 de octubre realizó cl C.A.C.
el concurso correspondiente a la última 

fecha del Torneo Interclubes de la categoria 
planeadores.

Por rara easualidad, la fecha cayó en 
un domingo hermoso, no muy cálido, pero 
si surcado por un numero elevado dc “tér- 
micas”.

Otra vez el diabio metió la cola, pues 
pese a la evidente superioridad técnica de 
muehos, fué ganadora de la competencia 
una gentil participante, para quien van 
nuestras felicitaciones.

E l concurso arrojó cste resultado:

l 9 Adelma Våsquez ................  11' 3"
2? Carmelo Natoli ..................  10' 50"
39 Humberto Tagliazuchi......... 9 ’ 57"
49 R. L å z a ro .............................  9' 48"
59 Raúl Verardi ....................... 8' 43"

Motor a nafta

19 Arrués Jorge. 39 Seoane José M.
29 Bello Alberto. 49 Ruiz José M.

El såbado 2 del actual se realizó en 
nuestra sode de la callc Liliertador Gene­
ral San Martin (ox Ciudadela) N9 811, 
Ciudadela, F. C. N. D. F. S., la fiesta anual 
de la entrega de premios a los ganadores 
de los concursos intemos.

A tal efeeto se sirvió un lunch, al cual 
fueron especialmente invitadas autorida- 
des nacionales y provinciales, y público en 
general.

Ϊ

El såbado 18 del corriente mes se reali- 
zarå la asamblea anual y sc procederá a 
renovar la comisión directiva.

Campconato Interno “Aňo del Libertador 
General San Martin”

ΐ

Con los resultados dc las fcebas finales 
del campeonato interclubes, en bis tres ca- 
tegorias, la posición final es la siguiente;

Planeadores Motor a goma
1° Villaverde F.
29 Alvarez José P. 
39 Magnoli F.
49 Valencia M.
59 Tagliazuchi H. 
69 Norman N.

19 Magnoli F .
29 Seoane José M. 
39 Lomoro J.
49 Beggiato N.
59 Alvarez José P.

El domingo 3 del actual comcnzó la 
disputa del trofeo Ministro de Transportes 
de la Nación, que donara el coronel J. F . 
Castro.

E l mismo se efectuó en cuatro feebas 
y en las categórías Planeadores tipo F. A. I. 
1949 y mo'lelos con motor a goma tipo 
Wakefield 1950.

La segunda fecha se efectua'å el 21 de 
diciembre de 1950, y las dos restantes en 
fecha a designar por nuestra comisión di­
rective.

N O T iC tA S  D E L
C O R D O B A

Escribe nuestro corresponsal César Alta- 
mirano:

Como la tercera es la vencida, luego de 
suspenderse dos veces por mal tiempo, 
cuando finalmente se realizó el Concurso 
Mensual del Circulo Cordobés de Aeromo- 
delismo también hizo mal tiempo.

A intervalos regulares llovia, y habia que 
Icvantnr el campamento y guarecerse de- 
bajo dc los årboles. Tres veces pasó esto. 
A In cuarta sc decídió volvor a ensa, pero

cesó dc Hover y se Ucvó a cabo la com­
petencia.

Se disputaron dos categories, utilizándo- 
se el sistema de puntaje en contra, de 
acuerdo con la clasificacién de cada rueda, 
obteniéndose los siguientes resultados:

Categoria motor a goma

19 Victor Pciialoza .........  3 puntos
29 Antonio L im n .............. 7 „
39 Carlos Musso .............. 8 „

Mejor vuelo: Vietor Pciialoza, con 3 '4 1 " .
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Categoría motor a explosión
19 Horacio Squire . . .
29 Ricardo Martinez . . . . 7  „
39 César Altamirano . . . . 8  „
49 Victor Pefialoza . . . . . 9  „

Mejor vuelo: C. Altamirano, con 2' 47".

R O S A R I O
Escribe nuestro corrcsponsal Aldo Cara- 

vario:
Asociación Aeromodelista Rosarina

La entidad del epigrafe cuenta en la 
actualidad con unos 90 socios, de los cuales 
unos 40 practican la catego.ia Planeadores; 
25, niodelos a goma, y unos 10, modelos 
con motor a explosion.

El domingo 22 de octubrc se realizó el 
cuarto coneurso interno, presentándose 18 
de los inseriptos para hacer efectivo su lan- 
zamionto.

El dia fué espléndido, lo que favoreció 
cl dcsarrollo dc la competencia. Ganó la 
categoría un debutante, que si bien se vió 
favorecido por dos ténnicas, demostró sa­
ber hacer volar su modelo muy correcta- 
mente. El segundo lugar le correspond ó 
al que es uno de los valores más dsstacados 
de la entidad, en la catego-ía mencionada. 
Los mejores vuclos correspond eron al ga- 
nador cn la primera y sekunda rueda, con 
3' 2 "  y 3' 26" respeetivamente. v on la ter- 
cera, a R. Márquez, que sc clasificó cuar­
to, con 3' 5".

Clasificación general:
19 R. Núňez .........................  7 ' 35"
29 A. Sánchez.................     4' 52"
39 A. Caravario ...................  4' 50"
49 R. Márquez ....................  4 ’ 41"
59 R. G onzález...........................  4 ' 11"
69 A. W oodward.........................  4' 2"

El domingo 12 de noviembre se había 
programado una competencia para modélos 
U-Control sobre la cual informaremos en 
nuestro proximo numero.

SALDUNGARAY

Se ha creado en fecha reciente un Club 
de Aviación y otro de Planeadores, con las 
siguientes comisiones:

Aero Club Saldungaray ,

Presidente, Rasilio Bernard i ni; vicepresi­
dente, doctor Moisés Benatuil; secretario, 
Pedro Gómez Rivera; proseeretario, Rober-, 
to Rubio; tesorero, José Brctti, proteso-ero, 
J . Lino Bemardini; vocales: Sebastián Silva, 
Pedro II. Yrigoyen, Torcuato Tachetti, Ju­
lio J. Martinez, Omar Costantino y Juan 
Martin (h·); vocales suplentes: Italo Silva 
y Omar Fincci; revisores de cuentas: Abel 
Gómez y José M. Almagro.

Club de Planeadores Saldungaray

Presidente, Pedro Gómez Rivera; vice­
presidente, Pedro Yrigoyen; secretario, Ro­
berto Rubio; proseeretario, Omar Costan­
tino; tesorero, José M. Almagro; pioteso- 
roro, Omar Finucci; vocales: Basilio Ber- 
nardini, José Brctti, Sebasťán Silva, Juan 
Martin, Italo Silva y Julio Martinez; revi- 
sores de cuentas: doctor Moisés Benatnil 
y Juan Lino Bemardini.

Nos envían también un programa de los 
festejos a desarrollarsc el 19 de noviembre, 
con vuclos, lanzamicntos con paracaidas, 
étcétera.

EQUIPO CAMPEON INTERCLUBES. PLANEADORES 1958.

TERMINO EL INTERCLUBES

C ON los concursos disputados los dias 
1 y 22 de octubre en las categorias 

Planeadores y Goma-Explosión, respectiva- 
mente, se definió totalmente el Campeo- 
náto Intefclubes del Gran Buenos Aires y 
de La Plata, dirigido por la Federación 
Aeromodelista Argentina.

Como siempre, a través de los diversos 
concursos disputados, se apreció una gran 
camaraderia entre los distintos participan- 
tes de los mismos, que en totalidad de 315 
participaron en las diferentes categorias del 
mismo.

Anteriormenfe, el 22 de octubre ultimo, 
se conocia el resultado total de planeado­
res, el que favorecia al Club Aeromodelista 
Buenos Aires por 10 puntos sobre el Club 
Aeromodelista Ciudadela, que totalizaba los 
149 puntos, existiendo una gran expectativa 
por las categorias Goma y Explosion, las cua­
les eran disputadas tenazmente por los re- 
presentantes de los clubes; en esta oportu- 
nidad los equipos estaban compuestos por 
solamente tres personas.

En la categoría de motor a goma, una 
vez realizados todos los cómputos, en el 
mediodia del 22 de octubre ppdo. se pudo 
comprobar que el Club Aeromodelista Bue-

Por “ Fř/ZZY” A LT U Z A R R A

nos Aires logró clasificarse en primer tér- 
mino, dando una excelente impresión el 
modelo de E. Colombo (quo sigue estiran- 
do la goma en forma sorprendente y que 
rogamos que no se rompa nunca, porque 
si no. .  .). Los mejores vuelos estuvieron a 
cargo de E. Rodriguez, que con solamente 
dos vuelos se coloco en el primer pue-to, 
el que luego le fué arrebatado por Colombo. 
Nuevamente Rodrigue/, intentó colocarse en 
cl primer puesto, con su tercer vuelo, pero 
una madeja demasiado cargada y una exce- 
dente cupla sólo le dieron como resultado 
un vuelo de pocos segundos v un segundo 
puesto.

En la categoría de explosión se desta- 
caxon ampliamente los aficionados H. Ced- 
ge, C. P. Gandini, J. M. Garcia, F. Miirsep 
y M. A. Leone, cumpliendo este úlťmo una 
destacada actuación. Y para demostrar que 
lo hecho en los últimos Nac'onales no fué 
obra de la casualidad. Federico Deis se 
impuso ampliamente, participa^do como li­
bře, y en la misma forma y estilo impecable 
con que triunfó en los Nac'ona’es. aunque 
un poco menos nervioso. ,jNo lo han no- 
tado ustedcs?

Los resultados parciales y totales son los 
siguientes:

FEDERACION ARGENTINA DE AEROMODELISMO 

CAMPEONATO INTERCLUBES -  TERCERA RUEDA 

Merlo, 1 de octubre de 1950

CATEGORÍA PLANEADORES

19 Adelina Márquez 
29 Carmelo Natoli 
39 Humberto Tagliazzucchi 
49 Roberto Lozano 
59 Raúl Verardi 
69 Francisco Cabrielli

PUNTAJE DE EQUIPOS

C. A. B. A.....................................  55 puntos
C. A. C..........................................  56 „

PUNTAJE INDIVIDUAL TOTAL

19 José P. Alvarez (C.A.C.).........  39 pts.
29 Norberto Norman (C .A .C .)... 38 „
39 Francisco Gabrielli (C.A.B.A.) 36 „

PUNTAJE TOTAL DE EQUIPOS

C. A. B. A.....................................  159 puntos
C. A. C..........................................  149
A. A. T. T ...................................... 74
Origone ......................................... 67 „
J. N ew bery..................................  59 „
La Plata ......................................  27 „
Morón ...........................................  14 „
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CATECORIA MOTOR DE GOMA

1° Ernesto Colombo 
29 Estanislao Rodriguez 
39 Rudecindo Marquez 
49 Carlos Arrués 
59 Juan Lomoro 
69 Faby Mursep

PUNTAJE DE EQUIPOS
C. A. B. A.................................... 54 puntos
A. A. T. T ..................................... 53 »t
C. A. C.......................................... 45 t»
Origone ......................................... 13 99
La Plata ....................................... 11 99

PUNTAJE TOTAL INDIVIDUAL

19 Estanislao Rodriguez............ 58 puntos
29 Ernesto Colombo................  43 „
39 Faby Mursep...................   42 „

PUNTAJE TOTAL DE EQUIPOS

C. A. B. A................. ..................  166 puntos
A. A. T . T ................. ..................  152 „
C. A. C...................... ..................  112 „
Origono .................... ..................  24 „
Newbery .................. ..................  23 „
La Plata .................... ..................  n  „

CATEGORIA MOTOR DE EXPLOSION 
Merlo, 22 de octubre de 1950

19 Federico Deis 
29 Heriberto Gedge 
39 Carlos Gandini 
49 José M. García 
59 Faby Mursep 
69 Miguel A. Leone

PUNTAJE DE EQUIPOS

C. A. B. A..............................  51 puntos
La Plata .....................................  45 „
C. A. C..........................................  34
Morón ...........................................  34 „
A. A. T. T .................................... 31

PUNTAJE TOTAL INDIVIDUAL

19 Heriberto Gedge (A.A.T.T.) 44 puntos 
29 Faby Mursep (C.A.B.A.).. 43 „
39 Mi<uiel A. Leone (A.A.T.T.) 39

PUNTAJE TOTAL DE EQUIPOS

C. A. B. A. . . . .........................  153 puntos
A. A. T. T. . . . .........................  141 „
C. A. C............. .........................  115 „
La Plata ......... .........................  45 „
Morón .............. .......................... 34 „

PUNTAJE TOTAL DE EQUIPOS TRES CATEGORIAS

CAMPEON: CLUB AEROMODELISTA BUENOS AIRES
Subcampeón: Club Aeromodelista CIUDADELA................ 99

Asociación Aeromodelista TUCO-TUCO.................................. ....................  367 99

Club Aeromodelista T. F. ORIGONE....................................... 99

Brigada de Aeromodelismo LA PLATA.................................... ....................  83 99

Centro Aeromodelista J. NEW BERY...................................... ..................... 82 79

Club de Aeromodelismo MORON............................................... ....................  48 99

Equipo "Gom o". del C.A.B.A.. gonador del 
campeonato.

CONSIDERACIONES SOBRE EL  
FINALIZADO Π TORNEO 

INTERCLUBES

Por José Scholcover.

Se dió ténnino al Campeonato interclu- 
bes del aňo 1950 con cl triunfo del Club 
Aeromodelista Buenos Aires. Esta institu- 
ción obtiene asi por segunda vez consecu- 
tiva el titulo de Campeón. En esta opor- 
tunidad lo ha hecho en forma absoluta, 
pues sus equipos se clasificaron campeones 
en todas las categories. En la crónica quo 
en este niimero relate la tereera y ultima 
rueda, pueden ver los lectores el puntuje

aeumulado por cada institución participan- 
te. Asimismo, podrá observer ei punta e in­
dividual que clasificó a los campeones in- 
dividuaies de cada catcgo.ia. l.Os que Ue- 
garon al fin del tomeo en el puesto de 
privilegio, lo han conseguido merced a su 
constancia y a su capacidad puesta de ma- 
nifiesto en las tres ocasiones que se les 
brindaron. José P. Alvarez, Estanislao Ro­
driguez y Heriberto Gedge son verdaderos 
campeones.

ASPECTO TECNICO GENERAL

Ilemos notado que el numero de parti- 
cipantes resultó algo menor que el aňo pa- 
sado. La primeTa fecha atra,o gran canti- 
dad de acromodelistas. En cada una de las 
categorias se presentaron muchos partici­
pantes, lo que fué un ind.ee del interés 
que tenian los aficionados en disputar ese 
campeonato. Pero luego el númcro de ellos 
disminuyó, acentuándosc esa d.sminuc.ón 
al acercarse la fecha del Presidente de la 
Nación.

Los muchachos trabajaban muclio en sus 
modelos. En cuanto aí proceso construc- 
tivo en sí, hemos notado francos progresos, 
según ya lo hicimos notar en el numero 
anterior. La tcrminación de los modelos se 
mantiene a un nivel satisfaetorio y su con- 
secuencia es el mejorairiento de los tem ­
pos como corolario de bucnos vuelos.

Se han visto muchas creac'ones, sobre 
todo en el campo dc los planeadores. En 
goma hemos visto disefios ds vuclo exce- 
lente, cosa que no podemos afirmar de mo­
tor a explosion. Aquí dieron resultados 
efectivos los modelos dc probádá acción.

LOS EQUIPOS

Ha sido este uno de los aspectos que 
motivaron el mantenimiento del espíritu 
del campeonato. Pero parece que no todos 
los clubes han podido obtener el mismo 
rendimiento de sus equipos. H mos notado 
en alguno de ellos falta de entendim-ento 
y en otros carencia absoluta de espíritu 
denortivo. Por otra parte, parece ouo pocos 
clubes han podido formar sus equipos con 
la noción exacta de los va'ores inc'uidos.

E l proceso diseriminatorio para obtener 
los mejores hombres que puedan formar el 
cuadro representativo en delerm'nada cate- 
goría, es más bien engorroso. dado que en 
el mismo pueden eometerse emores que 
luego euestan un campeonato. No es cues- 
tión de buscar siempre a los mcores, sino 
que a veces es necesario fmuchas veces es 
necesario), buscar a los seguros. a los que 
siempre vuelan. a los que siempre van. 
Creemos nue esto vale mas que cl hccho dc 
ser miiv bueno y concurrir cada vez que 
le venga en ganas.

GRANT DICE...
(Viene de la  pág. 12)

larga sea la nariz del modelo, mayor šerá 
el efeeto del årea lateral de la nélice y 
mayor el torque, proÄuc.éndose en conse- 
cuencia una estabilidad muy pobre en el 
eje vertical. Esto se puedc corregir:

1) Reduciendo el tamaiio (puso y dia- 
metro) de la hélice.

2) Aumcntando la superficie de timón 
para compensar. (Se verå, apl.cando la for­
mula dada anterionnente para la superfine 
de timón, que ésta llegará basta un 20 % 
de la superficie alar, en modelos de nariz 
larga tipo “stick”.

3) Agregando un subtimón debajo dc la 
linea de traeción y un poco mås adelante 
que el ala. Estas superficies (^Jaguar?) man- 
tendrán el modelo en una traye.toria es- 
table.

Para asegurarse que cl modelo volará en 
forma estable conviene controlar que el 
C.G. y el C.A.L. estén ubicados correcta- 
mente. (Figs. 2 y 4.)

A voces una hélice granda (sea en d å- 
metro o paso) también produce una fue-te 
tendencia a entrar en pérdida en cl mode- 
lo, lo que se puedc corregir aumsntando 
la superficie del cstabilizador. La superfi- 
cic minima se puede hallar con las sigu'en- 
tes formulas, en las cualrs l s simbolos tie- 
nen el mismo significado anterior, C es la 
cuerda del ala y Es cl årea buscada del 
estabilizador.

Para modelos a nafta se mu’t'plica el 
factor N por 4, y si se uttlizan perfiles sus- 
tentadores para el cstabilizador, se uťlizará 
solamente el 80 % de este resultado: es 
decir, se mu'tiplicarå el resu’tado obten:do 
por la formula del estabilizador minimo ne­
cesario por 0,8.

Es =  9,2 A (C +  M V  D X  P 

M*

A veces nuestros lectores, especialmente 
si son estudiosos de aerodinámica, encon- 
traron o encontrarån comentarios que en 
apariencia están en contradiction con los re­
gias de la aerodinámica de los av ones rea­
les. Sin embargo, no debe olvidarse que 
por el “efeeto esoala”, o sea el diferente 
numero de Revnolds a que se traba:a. v la 
baja velocidad, se deben aplicar factores 
correctivos nue en definitiva lievan a estos 
resultados. Pero de esto va hemos hab’ado 
cuando nos roferimos cn detaile a caracte- 
risticas aerodinåmicas de perfiles.

Subscribes* λ
AEROMODELISMO



C O M O  V I  E L  C A M P E O N A T O  
. A R G E N T I N O

Por R. BLECICH, presidente de la Fe- 
deración Uruguaya de Aeromodelismo

17 L factor principal cn el correcto dcs- JCi arrollo del “Gran Premio” argentino de 
aeromodelismo 1950 fué, sin lugar a du­
dáš, la cficiente organization qua, salvo dos 
o třes errores (“errare humanum est”), fué 
impecable. Los errores a que aludo son los 
siguientes:

Primero: en uno de los tiempos adjudi- 
cados al competidor César A.tamrano, al 
que por error se le adjudicó el tiempo de 
0’ 46”, habiendo en esa ocasión efectuado 
su modelo un vuelo muy superior, para 
tranquilidad de Altamirano, fué evidente 
que aun habiéndole anotado el tiempo co­
rrecto, no le hubiera alcanzado para adju- 
dicarse el triunfo.

El otro error, éste inexplicable, se debió 
al desprendimiento de la rueda de un mo­
delo durante el vuelo, y el error estuvo al 
dudar si se anulaba el vuelo o no, cuando 
el camino a seguir era claris'mo, ya quo 
el reglamento es terminante cn estos casos 
y no especifica que deba ser o no favora­
ble al vuelo del modelo el elemento des- 
prendido para la anulación del vuelo o no.

Y se aplícaron dos eriterios distintos en 
idénticas ocasiones, pues mientras se le 
anuló el vuelo a este modelo. no se le anuló 
al modelo que se le desprendió el para- 
caídas (?). Y yo me pregunto: ^acaso el 
paracaidas no era en ese momento parte 
integral del modelo?

Sin lugar a dudas, la figura que acaparó 
la atención (no por lo volunvnosa) dc los 
aficionados, fué la del doctor Federico Deis, 
quien en extraordinaria performance aca­
paró el IP y 2P puestos de las categories 
B y C, y demuestra con esto que, además 
de ser un gran aeromodelista (no es nmgún 
descubrimiento esto), es un buen ayudante 
dc cocina, por la forma impresionante en 
que les puso la tapa a todos.

Es relativamente fácil tejer elogíos en 
torno a un vencedor, pero cuando, como 
en esta ocasión, el triunfo es conseguido 
en una forma tan amplia, con un nivel 
técnico tan superior en una demostrac;ón 
terminante de la capacidad innegable cn 
el diseňo. construcción y puesta a punto de 
un modelo, creo que todos los e’og'os son 
pocos. Lleguen al doctor Deis y al club que 
tiene el orgullo de contar en sus filas con 
un campeón de la talla dc dicho aeromo­

delista (mc refiero al C. A. B. A.) mis mås 
sinceras felicitaciones.

En la categoria A el triunfo correspond'd 
en forma justiciera a un aeromodelista de 
Entre Rios, Oscar A. Risso, un “tapado” 
que se destapó cn el “Gran Prem'o” y les 
puso la tapa a más dc 140 aeromodelistas 
argentinos, chilenos y uruguayos.

De los otros aeromodelistas — bien Alta­
mirano, que se clasificó 2P en la catego­
ria A —, Faby Mursep no estuvo a la a’tura 
de su brillante foja deportiva, y Hugo Pes- 
sina, por equivocación se presentó con un 
“indoor”, al que prometió ampliar al dob'e 
para tener alguna chance el afio que viene. 
Los chilenos ostán un poco bajos, pero creo 
que han asimilado bien las ensefianzas que 
les brindó este certamen, y como son inte- 
ligentcs, para el afio que viene habrán de 
mejorar sin duda. De los uru-uayos, tuvo 
muy buena figuración Duilio Valverde, que 
se clasificó en el 139 lugar, en la catego­
ria A. donde compitieron mås de 140 aero­
modelistas.

LO QUE ME PARECIO BIEN
La organización.
La corrección del publico y participan- 

tes.
El alto nivel técnico dc la prueba, que 

pone en evidencia que el aeromodelismo 
argentino cuenta en sus filas con grandes 
campeones, que pueden cotejar sin desme- 
dro con los mejores aerom o d elistas del 
mundo.

La cordialidad existente entre los distin­
tos clubes y sus aeromodelistas.

LO QUE ME PARECIO MAL
Que el doctor Federico Deis acapare con 

todos los premios.
Que en un concurso de vuelo l'bre Pes- 

sina intervenga con un model.'to ch'co.
Que algunos aeromodelistas atenten con­

tra la integridad fisica de los asistentes, 
cuando es evidente que en Merlo no hay 
petroleo.

Que Perahia Yazán entele sus modelos con 
los vestidos de su hermanita.

Que Ronchetti desprestigie asi los bue- 
nos modelos.

Y que el de la parrilla vendicra los cho- 
rizos crudos y la cerveza caliente.
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EL PROBLEMA DE LOS TANQUES 
DE COMBUSTIBLE EN LOS COCHES 
DE CARRERA EN MINIATURA

(Tradircción de un artículo escrito por el íamoso di- 
seňador y corredor de coclies en miniatura brilánico 
seňor F . G. Buck, cortesia de George S. King Prim e.)

AL observador casual posiblemente le pa- 
recerá relativamente fácil proveer un 

tanque para combustible apto para coches 
de carrera miniatura, y el pensar que 
en realidad es un problema técnico de bas­
tante magnitud jamås le ocurriria.

La mayoria de los entusiastas que actual- 
mente corren sus coches, saben muy b en 
que el asunto va mueho mås allå que elc- 
gir un tanque apropiado, colocarlo en po- 
sición accesible, etc. No babrá grandes 
difieultadcs mientras el cochc corra en di- 
rección de linea recta, pero cuando gira 
en un circulo, guiado por el cable de reten- 
ción, alli empiezan los dolores de cabeza, 
pues la Madre Naturaleza desata ciertas 
fuerzas que, hasta cierto punto, complican 
la vida; y lo que nos interesa principal­
mente en esta instancia es la "fuerza cen­
trifuga” (denominada en adelante la “f. c.", 
para ahorrar papel y cinta).

Todos conocemos la vie ja prueba dc girar 
råpidamente con un balde Ueno de agua 
en la mano sin derramar gota alguna, sa- 
biendo que la f. c. es lo que mantiene el 
agua en el balde. Ahora, similarmente cuan­
do un coche gira sobre una pista circular, 
el combustible en el tanque se porta en 
la misma forma que el agua. Diferenc;as 
de diámetro, como también la velocidad del 
coche determinando la cantidad dc f. c. afee- 
table al combustible.

Asumicndo que un coche estå parado, el 
combustible en el tanque estå en su posi- 
ción normal, como lo indica la figura N9 1, 
y al estar en marcha el motor, el liquido 
sube por el caňo del tanque al caňo de ad- 
misión del motor. Ilasta aqui bien, pero 
después de la largada y cuando el coche 
empicza a tomar velocidad, la f. c. empieza 
a aeumular fuerzas debido a la pista circu­
lar y/o a la velocidad que haya alcanzado el

coche, y esto causará que el combustible 
asuma la position demostrada en la figu­
ra N9 2, en la cual se verá a primera vista 
las fallas, como ser: el caňo al carburador 
se eneuentra como quien dice “cn el aire”, 
es decir, que el motor no puede chupar el

combustible del tanque. La forma de evi- 
tar esto es colocar cl caňo cn una posición 
donde puedå absorber hasta la ultima gota 
del tanque.

También se podrá ver que el agujero de 
respiración y el orificio para lienar el tan­

que también deben tener sus correspondien- 
tes posiciones para évitar el derrame. Estas 
posiciones se podrán ver en la figura N9 3. 
Otro punto que el entusiasta no debe olvi-
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dar, es que cuando el coche está en acele- 
ración, el combustible “se quedará atrås”, 
o sca que debido al movimiento hacia ade- 
lante el líquido se irá a la parte trasera 
del tanque. En este caso también se indi- 
can las posiciones correctas del cafio al ear- 
burador y el agujero de respiraeión.

No debe llevarse nunca la punta del cano 
al fondo del tanque; siempre debe dejarsé 
un poco de luz para evitar asi la entrada 
a la aguja de suciedad, pelusa, etc.

I Tanto para lo elemental, que al fin y 
al cabo cs recién el princlpio del fin!

A cele ran d o  en .

esfa. elzreccw  n /

Como entendemos las cosas, todo objeto 
mås pesado que el aire t ene peso, pero 
cuando el objeto entra bajo la influenc a 
de la f. c., el peso aumeDta en una direc- 
ción opuesta al centro sobre el cual gira, 
y cuanto más råpidamente gira, mås aumen- 
ta de peso. La cantidad de este aumsnto, 
puede decirse en forma simple, es que cl

objeto está bajo la influencia de tantas “Gs”, 
representando cl simbolo “G” la fuerza de 
gravedad o “tiraje” que ejerce la tierra so­
bre el mismo, y al cual se ha dado la cifra 
convcniente de 1.

Por consiguiente, un coche pesando una 
libra corre sobre una pista circular a tal 
velocidad, para ejercer un tiro sobre el 
cable de retención de 5 libras; se puede 
decir que está bajo la influencia de 5 G, 
o sca 5 veces el tiraje ejercido por la gra­
vedad, y todo en ese coche pesa, por con- 
siguientc — provisoriamente —, cinco veces 
mås de lo normal, pero en una dirección 
solamente.

Tomando esto en cuenta, se ve que una 
onza de combustible en el tanque, jahora 
pesa 5 onzas! Bien. Ahora supongamos que

cl tanque está colocado en la posición indi- 
cada cn la figura N° 5, con el nivel del 
combustible a una pulgada del tubo “ven­
turi” o entrada; esa pulgada en teoria re- 
presenta ahora 5 pulgadas, y para que el 
combustible alcancc al caiio de admisión, 
seria equivalente a levantar éste a 5 pul­
gadas mås arriba que cl cano de admisión 
cuando el motor está en la bancada de 
pruebas. .

B -  DIESEL -  PARA MOTORES DE AUTO ENCENDIDO
, Τ Γ Ι  1 1 1 / ·  * SAN TA  FE 1999,TELMAC A R G E N T I N A  Γ ε ΊΪΤ ,™

Por otro lado, si el tanque es colocado 
a la misma distancia que el caso anterior, 
pero en el lado de adentro (lado mås cerca 
del centro de giro), el combustible, sujeto 
a una presión de 5 G representaria un 
equivalente de estar colocado a 5 pulgadas 
mås arriba del caiio de adm'sion.

En el primer caso resultaria una mezela 
dåbil en el carburador, y en el segundo 
caso resultaria una mezela demasiado rica, 
y cuanto mås Gs, mås pobre o rica la mez­
ela, hasta que eventualmente la carbura- 
ción serå completamente nada o el motor 
estaria demasiado ahogado.

Para dar al lector alguna idea sobre la 
cantidad aproximadamente de “Gs” en ve- 
Iocidades promedias, se indican éstas en 
la tabla siguiente (véase figura N° 6), eal- 
culado para pistas con cables de 21 y S6 
pies (ineluvendo la atadura al coche, en- 
Ve, de 2 pies).

CIFRAS APROXIMADAS

Millas Fuerza en “<y *  en cable dc

hora 21 pies 36 pies

40 5 3
60 12 7
80 20 12

100 30 18

Nótese la fuerza tremenda sobre el cable de 21 pies.

Figura 6.

Para continuar; habiendo digerido lo que 
antecede con rclación a f. c. y “G” y etc., 
el lector podrá apreciar los cambios extre- 
mos de mezela que habria en un tanque 
chato y del ancho del chassis, y ademås 
muehos dolores de cabcza. Por consiguiente, 
esta forma de tanque no debe usarse por 
no ser apto.

tiY qué tamaňo y forma deberá tener el 
tanque?, es la pregunta inmediata. La con- 
testación es: “La forma y tamaňo deben ser 
los que mantenga el nivel del combustible 
lo mås cerca posible a la linea central del 
caňo de admisión durante el recorrido del 
coche.”

Durante mis experimentos, he llegado a 
la conclusión de que existe un tipo solo de 
tanque que Uena estos requisites arriba in- 
dicados, y éste es el automåtico o tanque 
a gotera, un arrcglo que fué ideado y usado 
por mi buen amigo Bob Curwen después 
de mueha experimentación de su parte.

Este sistema, sin embargo, es algo com- 
plicado y tiene sus dificultades; por consi­
guiente, recomiendo algo más fácil de ma- 
nejar.

La mejor formå de tanque que he encon- 
trado hasta ahora es el tanque de forma 
angosta, con un costado en posición direc- 
tamente debajo o a una pequefia distancia 
a un lado del cano de admisión, y el resto 
al lado opuesto al cable de retención (véase 
figura N9 7). Este tanque debe ser lo mås 
profundo posible, pero muy poco mås alto 
que el cano de admisión, para asi evitar el 
ahogamiento del motor mientras éste esté 
en marcha y el coche parado y con el tan­
que lleno.

Para dar una idea aproximada, el tanque 
se asemeja a una baraja de naipes parada 
de canto, y es una buena idea fijarlo al 
chasis en una forma fácil de ajustar la po-

Telmac A M P L IO  S U R T I D O  
D E  M A T E R I A L
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sición, para asi cncontrar cl punto (loudo 
da el mejor rcsultndo. 1’osiblemente sou que 
en algunos cochcs, la mejor posición sería 
justamento en linea justa con el caSo de 
admisión.

El tipo angosto de tanque es muy efec- 
tivo, porque mantiene la presión del com­
bustible a un punto mínímo y permite lle- 
var una cantidad bastanto de combustible. 
Esto se seiiala mejor mirando a la figura 
Ν'? 8, c|ue muestra un tanque de Vt pulgada 
de anclio, que si fuera somctido a 10 “Gs” 
rcsultaria un aumento de presión de V4 pul­
gada a 5 pulgadas, quc a primera vista pa- 
rcce bastante malo, pero no es nada com- 
parado con lo que resultaria de un tanquo 
de 2 pulgadas de anoho, como demuestra 
en la figura NT<? 8b, que al multiplicarse por 
10 “Gs” daría una presión rcsultante de 20 
pulgadas.

En cl caso de motores usados en posi­
ción vortical y que tienen admisión de com­
bustible por medio del pistón, el carburador 
está en una posición relativamente alta, o 
sea, arriba del nivel del chasis, y puede 
usarso un tanque bastante profundo, que 
permitirá un recorrido bastante largo del 
coche; pero, en ol caso do los motores que 
tienen admisión por medio de una vålvula 
rotativa, tienen el carburador en una posi­
ción muy baja, que no permite el uso de un 
tanque profundo, salvo que se use una lia­
ve de paso en el cafio del tanque, para

®
9

Caríc adm isión  
r
Fuerza. cenirifut/a,

Ά "

9Fuerza, cenJrifuga,

Z ”

Figura 8.

evitar ol ahogamiento del motor mientras el 
coche se eneuentra cstacionado.

La mejor solueión de este prob'.ema es el 
tanque en forma de “L”, demostrada en la 
figura NI1? 9. Esto tanque tiene la ventaja 
del tanque angosto mientras está en mar­
cha el coche; pero euando éste está estaeio-

nado, evita el ahogamiento del motor, pues 
permite que el combustible quede debajo 
del nivel del cafio de admisión.

En los dos casos de tanques angostos y 
del tipo “L", éstos pueden ser del largo que 
quicra el dueňo del coche, siempre quc el 
chasis lo permita, pues la medida del largo 
no tiene ningiin efeeto sobre la fuerza de 
la mezela, según mi experiencia.

Estoy previendo que aigunas de las expli- 
caciones antes mencionadas no están com­

pletas en todos sus detalles, y les ruego sus 
disculpas; pero he tratado de explicar en la 
mejor forma posiblc los puntos fundamenta­
les de combustión y diseňo de tanques, y 
crci conveniente evitar “firulctes” en toda 
forma posible.

AEROMODELOS
EL TUCO TUCO

Anuncia y pre-enta
su nueyo Salón de Ventas 

♦
Surtido completo en aeromodelismo. 

Exposicion permanente en aeromodelos 
en Escala y Vuelo Libre.

♦

ITALIA ISIS - Martinez, F.C.N.G.B.M.
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L A  H E L I C E  D E L  M E S

A I R - O
¥  A AIR-O es una hélice esencialmente 
1 j  para vuelo bbre; está caracterizada por 
una ancha y generösa pala y un paso geo- 
métrico graduado en el extremo ae la mis- 
ma, siendo éste casi cero.

Expertos tales como Dick Korda y Ches- 
ter Lanzo la garantizan como una de las 
mejores de entre las muchas fabricadas

P o r  “ F U Z Z Y

en los Estados Unidos, por su fuerza de 
tracción y la duraeión que permite lograr.

Con los pasos presentados aqui y los co- 
rrespondientes diámetros se pueden tallar 
hélices para la mayoría dc los motores, a 
exeepeión de los más grandes.

La Air-0 fué disefiada por Ray Acord, 
eampeón nacionál de Norteamérica de 1949.
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S O B R E  EL
BOOLING " 2 9 ”

P o r  C A R L O S  M A C  R I

L A culpa de este articulo la tiene el 
tiempo, quc con su agrio caråcter im- 

pidió que se realizara la categoria “nafta” 
del Concurso Centenario del TUCO-TUCO 
el 29 de octubre pasado. Ya en casa, con 
los modelos un poeo húmcdos, no encon- 
tramos mejor pasatiempo que, “para va- 
riar”, hablar de modelismo. ,jY qué me;or 
prctcxto quc un Dooling “29” reelen lle- 
gado de U. S. A., que eståbamos asentando?

Probablemente ustedes conocen el articu­
lo aparccido en AEROMODELISMO sobre 
el Dooling “29”, sus performances y carac- 
teristicas. En nuestra opinón, el Dooling 
“29” es el motor mås potente de carrera 
en clase B, hoy por hoy, en U. S. A. Estå 
terminado muy prolijamente, presentando 
en su parte interna un carter pulido a es- 
pejo, al igual que la biela, y un cigiiefial 
cromado.

Todo el motor da una idea notable de 
solide/, y de potencia a primera vista. En 
fin, es un “verdadero motor de carrera”. 
Quizå el detaile que nos llamará la aten- 
ción a los aeromodelistas en este motor es 
la cabeza del cilindro sin alctas. Pero esto 
tiene un motivo explicado por sus cons- 
tructores, y es lo siguiente: los mqtores 
Glow, y en especial los de carrera, nece- 
sitan una temperatura uniforme para ren­
dir el maximo. Se usán muchos medios para 
controlarla: uno de ellos es el carenado del 
motor.

Los Dooling han resuelto este problema 
dotando al “29” de una cabeza sin aletas, 
lisa, que al tener menor superficie de con- 
tacto con el aire no provoca camb'os de 
temperatura. Incidentalmente diremos que 
se produce ese fenómeno en el “61” y que 
la fåbrica vende una cabeza especial similar 
a la del “29” y que provee una relae, de 
compresión un poco mås alta. El Dooling 
“61” en su version original, para ignición, 
tiene una cabeza con finas y numerosas

alctas, diseňada cuando el problema era 
otro: mantener la cabeza, y por ende los 
electrodos de la bujia lo mås finos posible.

El “29” es notablementc fácil de arran- 
car con hélice dc vuelo libře, teniendo sólo 
tendcncia a ahogarse mi poco, debido a la 
gran compresión que tiene. Sin embargo, 
una vez arraucado mantienc notab’.emente 
su andar sin la mås minima variación. 
Con hélice mås chiea el arranque se hace 
mås dificultoso, debido al “timing" de cste 
motor — los americanos llaman timing a 
la relación de admisión y salida de la mez­
e k -  y a la menor inercia de la hélice.

Las pruebas realizadas con este motor 
fueron hechas en un dia muy húmedo 
— llovia a ratos —, en un patio mo.'ado y 
bajo unos árboles.

En el motor probamos cuatro Glous- 
plugs diferentes: un Arden, un Champion, 
una MacCoy (nueva serie) y una Ohlsson de 
carrera, todos con la misma mezela (sin 
nitrometano) y con una hélice do 10 por 6. 
Los registros con cada plug fueron los si-
guientes:

Arden ....................... 9.009 Rpm.
Champion................  10.000 „
M acC oy...................  11.000 „
O hlsson....................  11.000 „

Como puede verse, la diferencia entre la
Arden y la Ohlsson es muy apreciable. Con 
la hélice llevada a 9”, el motor salto a las 
14 revoluciones sin oscilar, en una marcha 
uniforme. Estas medidas fueron tomadas 
por dos Mibrataks, con la colaboraclón de 
mis amigos Carlos Gandini y Heriberto 
Gcdi. Como puede deducirse de esto, el 
motor es muy capaz de llegar a las 16.000, 
de que habla la fåbrica en tierra. Una héli- 
ce de carrera y un nitrometano es todo lo 
que se necesita, siendo la mezela recomen- 
dada por la fåbrica la siguiente: 4 alco­
hol, 4 NM. y 2 Castor.
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COMO NACE EL TEAM RACING 
EN BUENOS AIRES

E STAMOS cn nuestro club cn una de las 
acostumbradas reuniones do los såba- 

dos. Uno de los socios que estaba bablando 
en ese momento, refiriéndose a los vuelos 
de con junto en los Estados Unidos, deno- 
minados Team Racing, dijo håber tradu- 
cido t i  reglamenlo que rige estas activi- 
dades y publicado por la F. A. S. T. ame- 
ricana.

Dijo también que a su parecer seria su- 
mamente interesante iniciar en nuestro pais 
esta novedosa formå de carreras, interro- 
gando uno de los presentes cómo se efec- 
tuaban éstas y qu6 núrncro de modelos 
intervenian en las mismas. Se le respondió 
que cn el pais del norte se rcalizaban de 
la siguiento manera: se alistan cn la pista 
de vuelo seis modelos, los cuales son pilo- 
teados desde el centro por sus scis pilotos. 
Se ponen en marcha al mismo tiempo los 
motores y se los hace decolar todos juntos 
o a intervalos, dependiendo esto de la habi- 
lidad de los participantes.

Los eoneursos se realizan sobre una dis- 
tancia de media, cinco y die/, millas, siendo 
la capaeidad de los tanques de combusti­
ble limitada a una onza fluida, lo que 
equivale aproximadamente a 29 cm3.

Esto originó que otro socio dijera que 
no era posible recorrer esas distancias en 
un vuelo. Se le dijo que precisamente lo 
interesante de esas carreras es el obligado 
reabastecimiento del modelo al consumir

su combustible mucho antes de recorrer la 
distaneia cstablecida, lo que motivaba una 
eficiencia muy elevada tanto en el piloto 
como en el modelo y sus ayudantes.

Uno de los asistentes objeto que aetual- 
mente la mayoria de los motores son remi­
sos a arrancar en caliente, pero se le hi/o 
notar que utilizando otra mezela especial 
para el arranque este inconveniente se sal- 
vaba en gran parte. (Ya imaginamos a al- 
gunos participantes aplicando paňos húrne- 
dos a sus motores antes de ponerlos en 
mareha nuevamente.)

Después de esto se hicieron innumera- 
bles preguntas, la mayoria de las cuales 
quedarian contcstadas al tracrles cl regla- 
mento en la próxima reunión, manifestán- 
dose muy entusiasmados ante la perspectiva 
de emprender una actividad que hasta aho- 
ra se habia deseuidado entre nosotros.

Fué asi que se acordó fijar una fecha 
para una reunión preliminär al verdadero 
concurso, que se realizaria algunos domin- 
gos mås tarde.

Solieitamos ahora de usted, amigo lec­
tor, que estando ya enterado de este pro- 
metedor comienzo del Team Racing en el 
pais, se asoeie a nuestra empresa. ya que 
aunando esfuerzos llevaremos a feliz tér- 
mino esta promisoria actividad del aero- 
modelismo argentino.

C. F. Bohn.

Λ  Λ
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simplcmcnte cuerda media y se aplica a la si- 
guiente formula:

E n v e r g a d u r a
Alargamiento = ---------------- ----

C. A. M.

Para ima elipse exacta la C. A. M. estå al 
41 %  de la media envergadura contnda desde 
la cuerda central (Fig. 38). Pucsto que la C.A.M. 
pasa por el ccntroidc del area del ala, su ubi- 
cacióu para una forma irregular de ala se puede 
detemiinar en la misma foima como se usa co- 
miinmente para detemiinar cl ccntroidc del área 
do un fusel a je, o sea. prácticamcutc, cl ccntro dc 
area lateral, sobre cl quo hablaremos más ade- 
lante. Sc traza sobre una cartulina o carton una 
plantilla del ala. Sc suspende luego esta jilanti- 
lia de dos lugares diferentes dc la misma. Se 
traza una linea con una plomada quo pasa por 
los jjuntos de suspension. I .a intersceeión de las 
dos lineas determina el centroide del area del 
ala, O sea cl lugar por el que pasará la cuerda 
aerodináznica media.

Analizando las tres formas de ala, rectangular, 
trapezoidal y  cliptioa, se puede notar que la 
C. A. M. en las alas clipticas y trapczoidalcs 
está ubicada más ccrca de la cuerda central que 
en el ala rectangular. Este hccho tienc particu­
lar importancia desde un punto de vista estruc- 
tural. Puesto que el ccutro dc presión cs con- 
sidcrado como actuante sobre la C. A. M. sc 
desprende como consecuencia que cuanto más 
alcjarla del centro esté la C. A. M. mayor sera 
el csfucr/o que tiende a doblar el ala haeia arri- 
ba, o sea, en j)alabras técnicas, mayor sera el 
momento fleetor (L X X) que actúa sobre la 
sección central. (Fig. 38 a).

Desde un punto de vista de rcsistencia cstruc- 
tural las alas elipticas y tmpezoidales son me­
jeres, puesto que bajo condicioncs similarcs es 
menor cl momento fleetor que sufre la estructu- 
ra, y en consccucncia sc requerirá menor can- 
tidad de material para resistir las tcnsioncs.

EFEC TO S DE LAS DIMENSIONES D E LOS 
LARGUEROS SOBRE LAS CARACTERISTICAS 

DE LAS ALAS ELIPTICAS DE 
LOS “INDOORS”

Los largueros (en renlidad el horde dc ataque 
y el de fuga, ya que las alas de los “Indoors” 
no tienen largueros propiamente dichos) de los 
“ Indoors” están exniiestos a los efcctos dc turbu- 
lencias, y esto ha sido tema de largas discus io- 
ncs entre los acromodclistas sobre si su cfccto 
es de consideración o no.

Para dilucidar esta cuestión los editores de 
“Journal of International Aeromodeling” (Bole- 
tin del aeromodelismo International) han reali- 
zado una serie dc experiencias en cl tunel de 
viento de baja vclocidad de Boston.

Segun ellos, “el motivo dc estas experiencias 
cs ver si la cconomia cn peso cs sufieientc como 
para contrarrestar el aumento en resistencia al 
avance y también para determinar cl cfccto de 
otros sistemas originales para disminuir esta, co- 
mo, por ejemplo, el entelado completo de los 
largueros con microfilm (ver figura). Los resul- 
tados de estas experiencias están expresados en 
la forma gráfica caracteristica a través de dia- 
gramas de coeficientes Cs, Cr y S/L. Compren- 
den las figures 39 a la 43. Siguiendo con la dcs- 
cripción del “Journal” : “ Se construyeron dos sec- 
ciones experimentales para estos ensayos. Dos 
eran elipticas dc 100 pulgadas cuadradas y 24,5 
pulgadas de envergadura y un alargamiento 6. Se 
utilizó el ocrfil 850 y las dos alas cran idcnticas 
en todos los detalles, a exccpción de que una te­
nia varillns de 1/8 X 1/16, colocadas cn sentido 
vertical con la mayor dimensión, afinándose hacia 
las puntas, mientras que la otra tenia varillas re- 
dondeadas de 1/16 dc diámetro en el centro, afi- 
nadas a un diámetro de 1/32 en las puntas. Las 
pmebas se realizaron a una vclocidad normal dc 
4 pics por segundo.”

Primero se probaron las alas enteladas con mi-
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-fofilni f-rl |a manera convencional. Los rcsultados 
e( ®sT°s eusayos están en las fit;. 39 y 40.
I comparar los rcsnltados se ve que para el 

c°n largueros finos  tienc un cociiciente S/R 
notablemente mejor que el del ala con varillas 
mas gruesas, llegando a un valor de 11,8 com- 
P*»rado con cl 10,8 dc la otra. Para ángulos de 
^mque mayores, sin embargo, la difcrcncia no 

I tan notable. Se puede comprobar también que 
con los largueros mås grandes tiene un

coeficientc dc sustentación Cs mayor. Se pviede 
Uegar por lo tan to a la conclusión dc quo a los án­
gulos de ataque elovados en que trabajan las 
alas no cxistc praoticamente ventaja alguna para 
cl ala con borde dc ataque y de fuga más fino. 
Si se consigue economizar tanto como 2 milési- 
mas de onza en el peso al utilizar un larguero 
dc balsa mås blanda, dc dimensiones mayores,
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convienc adoptarlo. Muy posiblemente para con- 
seguir la suficiente resistencia con los largueros 
mas finos al ser éstos nccesariamente de balsa 
más dura, la difcrcncia en peso sena mayor que 
esas dos milésimas citadas, por lo que cl modelo 
más livinno conseguiria acumular más minutes, 
siendo más cficicntc.

” Posterionnente sc realizaron experiencias con 
alas en las que se habfa entelado con microfilm 
nlredcdor del borde de ataque y de fuga, y la 
fig. 41 da Jas caracteristicas balladas.

” Se utilizó el ala con las varillas dc mayores 
dimensioncs, yn que la difcrcncia al entelar el 
borde fino hubiera sido insignificante. Sc nota 
que la eficiencia del ala con los largueros mayo­
res entelado* cs práctieamentc idéntica a la del 
ala con los largueros mås chicos sin entelar. Muy 
posiblemente, por lo tanto, la pequeňisiina dife- 
rencia que se verificaría en términos dc eficien­
cia no justifiearia el notable trabajo extra.
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” Sc experimentó luego un ala con entelado 
doble, o sea, entclundo tanto cl intradós como 
el extradós, ya quo se pensó que al encerrar 
completamente los largueros SC rcduciria fuer- 
temente la resistencia al avance. La expericncia, 
como lo indica la figura 42, revcla que si bien 
la resistencia al avance es menor, la sustenta­
ción dismiuuye en un 30 9c> viéndose, por lo 
tanto, que cste sistema es cl peor de todos. F i- 
nalmeute sc probó el sistema completamente in- 
convcncional de entelar cl extradós solamente. 
No so llegó a ninguna conclusión extraordinaria, 
demostrándose, sin embargo, que este sistema cs 
inferior al oonvencional (Fig. 43). En conclu­
sión, los rcsultados indican que el mejor sistema 
para construir un ala de un “Indooť” es utili- 
zando maděra do la más liviana para los lar­
gueros para mantener al minimo cl peso. El re- 
sultado mejoraria cn algo si se cntclaran los 
bordes también, pero la difcrencia cs práctica- 
mente inaprcciable.
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L O  M E J O R  D E  M  E S T K O S  

A U I O X A L E S

HACIA ya mucho tiempo quc no veiamos 
un concurso como el del såbado 14 de 

octubre ppdo.; la categoria que se disputa- 
ba, como todos los aficionados de nuestro 
pais y del exterior sabrán, la “B” de motor 
a explosión, la cual fué ganada en esta 
oportunidad, en sus dos primeros puestos, 
por Federico Deis, siguiéndole en orden 
correlativo Faby Miirsep (39 y 69 puestos), 
Oscar A. Lastra, Carlos Penna Gand ni, 
José R. Marchesi, Heribcrto Cedge, Pedro 
Baldomero, Aldo Caravario.

Hermosas trepadas que terminaban a ple­
no motor, aprovechåndolo hasta el ultimo 
segundo, puestas a punto perfectas, lo cual 
junto con el poeo desplazamiento del aire 
y a la casi inexistencia de ascendentes, los 
modelos podian seguirse durante largo rato 
con la vista.

Enumerando lo anteriormente dicho, aquf 
viene nuestra opinión: Fué el concurso mås 
regular, en lo que se refiere a los tiempos 
de vuelo, fué el de mås categoria cn lo que 
se refiere a la ealidad de los participantes 
que en él intervinieron, y, por último, se 
comprobó lo que desde hace tanto tiempo 
se comentaba, “que la mojor categoria para 
los modelos de vuelo libře es el måximo de 
la “B” o el minimo de la “C”.

Con una totalidad de 67 participantes, 
solamente hemos visto a 3 modelos estre- 
Uarse contra el suclo. Para recalcar lo que 
dijimos anteriormente, hacemos notar quc 
sobre los 67 inscriptos, 23 lo hacian con 
motores FORSTER “29”, la mayoria de los 
cuales estaban provistos de “glow plug", 
que los sitiaban en un lugar preferencial, 
pues como es sabido, esta categoria dc mo­
tores con combustibles nitrados (esencia do 
mirbana) rinden alrededor del 75% de su 
potencia, mientras que los motores espe- 
ciales rinden unos 45-55% de su potencia 
para los mismos modelos, pero cn conse- 
cuencia a sus elevadas revoluclones, cstas 
fuer/.as quedarian equilibradas a no ser de

Por “ FU Z Z Y ” ALTUZARRA

lo extremadamente dificu’.tosos que son de 
poner a punto estos últimos.

Esto corrobora lo dicho anteriormente, 
puesto que, en la categoria “C”, la mayoria 
dc los aeromodelistas que pa tic'paron en 
la “B ” con motores FORSTER "29”, o si- 
milares, en la ultima categoria lo hic'eron 
con los mismos modelos, pero con moto-es 
de cilindradas “30,5”, “31”, “32” o “35” 
(de pulgadas cúbicas), sin corregir para nada 
el centrado del planeo, mezelas, hélices o 
demås pequenas causas que tengan grandes 
efeetos, por ser la potencia de estos moto­
res, revoluciones, etc., relativamente idén- 
ticas.

Como se verå, la Forster Bros., la K & B, 
con sus famosos TORPEDOS, y, actual- 
mente, la VECO, sacó a la venta sus mo­
delos de metores “29”, “31” y “19”, con 
lo que persiguen un fin mås o menos pa- 
recido.

Es decir, quc con un modelo bien cen­
trado, con dos motores, uno para la cate­
goria “B”, de cilindrada “29”, y otro para 
la “C”, de cilindrada “30,5”, “31” o "32”, 
es una de las Haves de un triunfo en la 
categoria de vuelo lib ře , y, como para 
muestra sólo falta un ganador, lo daremos: 
Federico Deis, con dos modelos muy b en 
centrados y puestos a punto, el J. U. 2  y 
el J. U.2 A. 7, propulsados por dos mo'o'es 
Forster “29” para la “B” y dos Forster “31” 
para la “C”, obtuvo la cantidad de $ 3.250, 
en concepto a la cantidad de prim ros pues­
tos que obtuvicra con los mismos (dos pri­
meros, dos segundos y un tercero).

Muchos se preguntarån por qué, habién- 
dose presentado motores de altas revoluc o- 
nes o espcciales, no lograron los primeros 
puestos. A estos lectores les rogamos que 
liojeen los números de sept embre-octubre 
de este aňo de Aeromodelismo, y lean aten- 
tamente el articulo de Oscar Libré: “E l 
vuelo libre y los motores cspeciales”.
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VIRUTAS DE BALSA
Por T. RINCHETA

DE acuerdo a lo que habiamos prometido 
en nuestro número anterior, en el que 

nuestra sección fué ocupada para narrarlcs 
algunos dc los detalles mås salientes de los 
campconatos nacionales norteamcricanos, 
vamos a trutar de satisfacer algunos de 
los pedidos y consultas que nos han hecho 
los lectores desde diferentes localidades. Pe­
ro primero, ya que lo consideramos de inte- 
res general, y debido a que la noticia nos 
ha llegaio en forma extraoficial cuando ya 
estaba casi completamentc compuesto este 
ejemplar en tipografia, queremos divulgar 
un hecho importante. De acuerdo a esa in- 
formación, que consideramos fidedigna, aun- 
que no nos ha llcgado oficialmcnte, se han 
batido en los Estados Unidos dos records 
de velocidad para modelos U - Control.

El modelo que reali/.ó esta hazaňa no es 
otro sino nuestro conocido Specdwagon (apa- 
recido con su plano tamaňo natural en nues­
tro número 11 del mes pasado). No sabemos 
si ha sido cl mismo de Bolt, su diseňador, 
el que ha superado las marcas o ha sido otro 
aficionado utilizando ese modelo, ya que la 
infonnación es muy lacónica. Esto sólo les 

odemos decir: el Speedwagon Clase D ha 
atido el récord anterior que pertenecia a 

G. Fong, con su Hcllrazor y Dooling 61 
seňalando una velocidad superior a las 162 
millas por hora (el record de Fong era do 
159 m. p. h.), o sea que cn kilometro el 
record actual seria de unos 266 km. por ho­
ra. En clase A otro Speedwagon seňaló una 
marca dc 118 m. p. h. Este rlebe ser un 
récord de categoria, ya que el absoluto (pa­
ra mayores de 22 afios) era superior a esa 
marca. En el clase D se utilizó un McCoy 
60, serie 20 y en la A McCoy 19.

Pasemos ahora a las respuestas. Debemos 
reeordar que desde esta sección se hárán las 
respuestas y no se contestará nartieuluTnwn- 
te, por lo que rogamos no. incluir estampillas 
o sobro estampillado. Hacemos ast, ya que 
como lo dijimos en otras ocasiones. contes­
tan ts  a las preguntas que consideramos 
pueden ser de interés general. Otro detaile 
es que debido a limitaeiones de espacio de­
bemos respetar el orden de llegada.

Caspar Aragón se halla en dificultades en 
la constmcción del Sneedwagon. Le aclara- 
mos aue los dos grados a que se refiere la 
explicación de Bolt son los formados por la 
linea de traceión y el eje del fuselaie. Es 
decir que una linea de eje del fuselaie (es 
decir que divida en dos nartes iguales al 
fuselaje visto de arriba) debe formar un

ångulo de dos grados con el eje del motor, 
o sea con la linea del cigueiial. Al ser curvo 
el modelo se tomará la linea de referencia 
en el tercio delantero del fuselaje para ma­
yor exactitud. Respecto al cambio de curva- 
tura del fuselaje, para hacerlo volar hacia 
la izquierda como la mayoria (no todos) de 
los modclos de U-Control, no creemos ucon- 
sejable el cambio, por cuanto cl Speedwa­
gon ha sido diseňado expresamente para vo­
lar en esa dirección (ver a propóslto de csto 
lo dicho en el comentario “Historia de los 
grandes modelos”, por Enzo Tasco, en el 
N9 3 de Aeromodelismo. Las costillas dis- 
minuyen proporcionalmente hacia las pun- 
tas, es decir que se reduce su tamaňo, man- 
teniéndose el perfil con sus caracteristicas 
originales. Por el resto de su carta, muehas 
gracias por sus amables palabras, agradeci- 
miento que aprovechamos la ocasión para 
hacerlo extensivo a todos los que en sus 
cartas de cualquier indole, nos hacen llegar 
su palabra dc alien to o felicitación, perso- 
nalmente a T . Rincheta y al resto de los 
colaboradores de Ae r o m o d el ism o . Oscar 
Daniel Corbella nos solicita publiquemos 
el reglamento completo de la Wakefield, 
cosa que estamos encarando para publicar cn 
uno de nuestros próximos números. Mientras 
tanto, encontrarå en muchos de nuestros 
ejemplarcs anteriores la reglamentación 
prácticamente complcta, en los articulos cs- 
critos sobre el tema. Italo R. Zoratti, do 
Carliué, no debe encontrar dificultades cn 
la eonstrucción de la cabana del Wake­
field 50 (AEROMODELISMO Ν’  9), y« 
que el plano le indica los detalles. Los do» 
costados de la cabana son de terciada y van 
cementados de acuerdo a la vista de eostn- 
do, por la parte interior del fuselaje. Los 
tarugos cumplen solamente con la mlslón 
de que cl ala no se mueva. Estos, al colo- 
car el ala van a uno y otro lado dc la ter­
ciada de las dos cabanitas (en total cimtro 
tarugos, dos para cada apovo), impidlcndo 
muchos movimientos del ala v asogurnndo 
su alineación. Se los cementará al borde il« 
fuga y de ataque también si se de sen, v 
antes de que se seque eompletarnento cl 
cemento se fiia el ala con las gomi t as a la 
cabana verifieando la alineádón. Se deja cn 
esa posición hasta que seque la unión. Do 
esa manera, cada vez Que se cnlnquc el nla, 
estarå en la misma nosición. El secrctarlo 
del “Club Aeromodelistas Rio Uruguay”, 
de Concordia, nos escribe diciéndonos quc 
un entusiasta grupo de aficionados do la



localidad se han agrupado en este dub de 
reciente formación con el cual píensan fo- 
mentar la actividad aeromodelista en la 
zóna de Entre Rios. Evidentemente la gran 
distancia a que se halla dificulta un poco 
sus tareas y por eso nos solieita lo ponga- 
mos cn contacto con otros clubes similarcs. 
Por otra parte, estamos seguros de que con 
el entusiasmo que demuestran no les šerá 
difícil realizar la tarea que se proponen.

De cualquier manera publicamos la di- 
rección completa para que otřas entidades 
o aficionados se pongan en contacto con 
ellos. Club Aeromodclista Río Umguay, 
Concordia, Entre Rios, calle B. Mitre 147. 
Dirigir la correspondencia a nombre del se- 
cretario, cuyo nombre complete desgracia- 
damente no alcanzamos a interprctar (iJu­
lio Morán?). Rogamos poner el nombre a 
máquina o con letra de imprenta. Les acon- 
sejo, por otra parte, ponerse en contacto 
con la Division de Aeronáutica Deportiva, 
Sección Aeromodelismo, Aeroparque, Bue­
nos Aires, para solicitar ayuda y consejos. 
G. J . Balsa, de Santa Fe, está proyeetando 
un planeador del cual espera obtener bue- 
nos resultados. Las medidas nos parccen 
(no hay datos suficientes para cmitir una 
opinión definitiva) bien proporcionadas. El 
estabilizador puede tener una superficie va­
riable entre limites mås o menos amplios, 
pero si se mantiene en un 35-45 por ciento 
de la superficie alar (en su caso unos 6-8 
decímetros euadrados) utilizando como per- 
fil cl Clark. Y, juntamente con cl Eiffel 400 
del ala, debería andar bien. Luis Barral, es- 
tará contento con el artículo de automodc- 
lismo con el que iniciamos lo que, si los 
lectores lo desean, šerá una serie sobre ol 
tema; aconsejamos ponerse en contacto con 
la Asociación Aeromodelistas Tuco Tuco, 
Italia 1616, Martinez, conscjo que va igual- 
mente para los que nos han echo pediidos 
similares sobre detalles y reglamentaciones 
de Automodelismo. La A. A. T. T., como 
lo anunciamos en otro numero, está prepa- 
rando una serie de actividades cn cse sen- 
tido. Enrique de Lara R. tiene la suertc 
de poseer un equipo de Radio Control de 
la Beacon Electronics de los Mellizos Good. 
Eneontrará mayorcs detalles sobre cl radio 
control de William Winter en los ejempla- 
res Die, 49 y En. 50 de Mechanix Illustra­
ted. Esta revista le remitirá, si usted lo 
solicita, los pianos tamaňo natural del mo­
delo y las instmcciones. También puede 
pedir a Aeromodeller, de Inglaterra, los pia­
nos e instrucciones del Rudder Bug de los 
hermanos Good. Espero que recibirá a tiem- 
po lo que solicita. Pedro Debemardi, de 
Venado Tuerto, nos pide le aconsejemos 
una hélice para el U-235 aparecido en el 
plano A -7 de Ae b o m o d e l ism o . Dependc del 
motor que utilicc, no siendo sufidente el

dato que nos envia de que serå un motor 
clasc A. Para cada motor y modelo hay 
ima hélice perfeeta, que se eneontrará so- 
lamente con la experimentación, pero si su 
motor es de unos 2 a 3 c. cúbicos de ei- 
lindrada puede empezar con una hélice de 
por ejemplo 8 pulgadas de diámetro y 4 
de pašo. Utilice las plantillas tamaňo na­
tural que aparecen en nuestra revista. Al­
berto Tandurella, puede enviar el material 
y sin compromiso le asesoraremos, de la 
mejor manera posible. Trataremos de solu- 
cionarle la dificultad. Amado A. Diaz, de 
Comodoro Rivadavia, es evidentemente uno 
de los lectores redentes de Aebomodelismo, 
ya que de otra manera hubiera encontrado 
en nuestro plano A-4 del ejemplar Dic-En. 
el plano del Sailplane tan deseado. La co- 
lección completa la puede solicitar de acuer- 
do a nuestro aviso de retiración de contra- 
tapa o bien pedir los mimeros separados 

ue le faltan, en cuyo caso regirå el precio 
c  numero atratasado. Para ese ejemplar 

es de 5 pesos. E l motor no šerá muy fácil 
eonseguirlo, pero le aconsejamos dirigirse 
a cualquiera de las casas que anuncian 
en nuestras påginas. Jorge A. Ponce, de 
Castclar, está simplemente encantado con 
los pianos de nuestra revista, por lo que nos 
alegramos. Ya ve usted que sus ideas coin- 
cidcn con las nuestras, por lo que encontra- 
rå el material que desea. Ha hecho volar 
con éxito desde el primer ensayo el Super 
Fénix (Ν'? 1) y cl Merlu (N° 6). Lo que 
liabla a las claras de su habilidad, ya que 
aunque esos modelos son de probadas con- 
diciones de vuelo, no es fácil o por lo menos 
común obtener esas satisfaceiones. No se 
envanezea, que no šerá el únieo que ha cons- 
truido el Merlu, pues ya muehos de nues- 
tros lectores nos han escrito con referencia 
a la construction de ese magnifico diseňo 
de Sadorin, segundo en la Wakefield de 
1949. El diedro del Rebel es de 9 cm. Es- 
peramos sus fotos. A los que nos siguen 
enviando cl cuestionario con las respuestas 
sobre el material de Aeb o m o d e l ism o  les 
agradeccmos su colaboración. Próximamcn- 
te publicaremos un nuevo cuestionario. En 
particular a Felipe Núňez, de Capital, y 
Juan Visintiní, de Jesús Maria, Colonia Ca­
rova, les recordamos que tenemos a su dis- 
posición la subscripción con las condiciones 
especiales, esperando al respccto únicamen- 
te su pedido. Al club de Saldungaray le 
agradecemos las noticias enviadas, aunque 
no ha sido posible incluirlas en este numero. 
Serán transmitidas a la sccción noticias. Ar­
turo González, para su consulta de automo­
delismo también debe dirigirse al Tuco Tu­
co, como ya dijimos mås arriba. No nos que- 
da más espacio por hoy; esperamos compla- 
cer los demás pedidos próximamente. Que 
nos diseulpen los otros lectores hasta enero.

iOFERTA ESPE
Subscripción para un aňo (12 números)..........$ 20.—  (Ext. $ 30.— )

(Precio corriente) „  25.—  (Ext. „  35.— ) 
Ud. Ahorra „  5.—

Colección completa (números 1 al 11)..........  „  27.—  (Arg. y Ext.)
(Precio corriente) „  34.—

Ud. Ahorra „ 7.—
Subscripción más la colección..........................  „  45.—  (Ext. $ 55.— )

(Precio corriente) „  59.—
Ud. Ahorra „ 14.—

Haga o hágase este magnífico regato 
aprovechando esta única oportunidad

CON SOLO 20 PESOS ESTÅR A UD. INFORMÅDO DURANTE UN 
AŇO SOBRE LAS ACTIVIDADES AEROMODELISTICAS MUNDI ALES

( * * )  Esta oferta rige solamente hasta el 31 de Enero de 1951.

Pedidos a AEROMODELISMO, Belgrano 2651 - 4°. p. ·  Bs. As.
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Dlclembr·, Afto del Ubertfldor General $«n M a r t in ,  19*10



E Q U I P O S  I M P O R T A D O S

EQUIP0.S CLEVELAND MASTER

M isserschniit.............................. $ 65.—
Grumman Helcat . . . .  ..........
S p itfire ........................................
North American Apache........ .. 66 —

COMET SALIDOS
S erie H

•A iracomct.................................. S 10.50
M ustang ...................................... .. 10.50
Thunderbolt................................ 10.60

Serie B
C orsa ir ...................................... $ 2.—
Thunderbolt............................ .. 2.—
B 25 Superbortress.............. .. 2.—

COMET
Air O Trainer G 2 plancador

V -control.............................. S 15.—
Speed Glider Mustang planca-

dor U-čontrol. .. 8.50

EQUIP.OS DE PERFORMANCE
Cruiser a goma 70 cm. enver-

gadura .................................... $ 16.90
Bolido Planeador de 177 cm. .. 35.—

PARA MOTOR VUELO LIBRE
Frog Stato D para motor

Close A . $ 55.—
Frog Centurion para ?notor

Clase D.................................. .. 120.—
Hunt Eeagle Model para mo-

tor Close A .......................... „ 75.—
The ll andcrcr “Eeagle” para

motor Close B ...................... „ 75.—
Spearhead Sr. “Eeagle** para

motor Close A ...................... .. 76.—
Zipper Comet para motor

C la s s ...................................... * n o .-

EQUIPOS SOLIDOS MAIRCRAFT 
S e r ie  S .

S 1. Bell A iraeobra............ .· $ 4.50
S 2. Piper Cub T rain er.. .. 4.50
S S. Messerschmitt 109. .  . 4.50
S i .  Grumman Wildcat .. 4.50
S 5. Bellanca Crusair.......... 4.50
S 0. Heinkel F ighter. . .  . 4.50
S 7. Globe S w ift .................. 4.50
S 8. Spitfire ........................ 4.u0
S ». Heinkel HE 51............ 4.50
S 10. FW-190 Focke-W ulf . . 4.50
S 11. M onocoupe.................. 4.50
S 12. Russian Mosca.............. 4.50
S is . Curtiss P J .0 .................. 4.50
S H. Erco Ercoupe............ 4.50
S 15. Hawk P O E .................. 4.50
S 10. Boeing F  h B \ .............. 4.50
S 17. Taylorcraft.................. u 4.50
S 18. Curtiss G oshaw k.. . . . . 4.50
S 19. Spad IS .......................... 4.50
S 20. F okker D 7 .................. 4.50
S 21. Sopwith Camel.............. „ 4.50
S 22. F okker D 8 .................... 4.50
S 2S. Nieuport 17.................. 4.50
S 24. S E 5 Pursuit. 4.50
S 25. Jap . Zero. . . . . . • .. 4.50

EQUIPOS A VARILLA EN ESCALA
"Comet” Serie E

E 25. Aeronca Seaplane.. .. $ 10.50
E 9. H elicopter...................... 10.50
E 8. M ustang..........  . . .  . ll 10.50
E  28. Stinson S R 7 . . . ·· 10.50

Serie L
L 1. D auntless...................... $ 14.50
L 2. S p it fir e ........................ 14.50
L 8. Avenger.......................... 14.50
I. i .  C orsa ir .......................... 14.50
L  6. V engeance.................... (1 14.50

A 1
CHANTOM FLASS 

Modelo a varilla de vuelo___

S erie E
CHANTOM FURY 

Modelo a varilla para vu elo ..

$ 3.60

? 10.50

PARA MOTOR U-CONTROL
"Anda Diablo" acrobacia . . .  $ 65.-
Wkizxer Comet...............................120.-
"Duralyt" de material plás­

tv o .................................................140-

La cx ac titu d  en los cortes y la  precision  en  la  im presión  de costillas , 
cuadernas y bordes m arg in ales de esto s oquipos ím portados fae ilitan  
enorm em ente  el arm ado y  convierten  el tra b a jo  en un  verdadero  placer.

ESMERALDA 707 BUENOS AIRES


