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S !!!
A  EXPLOSION

Co ja  N9 I. —  Conticne dos pla- 
neadores y un avion para cons· 
truir. Tres modelos distintos 
en un solo equipo, al reducido
precio d e .........................  $ 5 . 8 0
Agregar para envio. . . .  $ 2.—

STY C K L ER . Avion que le harå g a ­
ner concursos. El equipo dc 1.04 m. 
de envergadura, a . . . .$  22.20
Agregar para e n v i o ................. $ 2.S0

,r>,S . Avion de hi 
hellas lineas 

c o n s t r u c c i c  
 ̂ ergadlira 55 c . 

equipo co m p l
.................. * 5 .

g a r  pa ra
...................... $ 2

ALA VOLANTE. Hace pensar ;n las m aravilla 
nos depara la actu al “era del a ire" . r quipo < 
pleto para construir este modelo de 1.50 m.. 
estabilidad sorprendente y planeo dc mucha
ción. a s ó l o .........................................................  $ 2
Agregar para e n v i o ..................................................$ ir«·..

řič 
Jrr»:

1 3  M o t o r

; * e lp  1 0 0 . . . V . . . .  ■% 2 7 . -
1 *>elo 2 0 0 ............■.». 3 8 . -

BALSA

PARANA. De cxcelente 
v u e lo , para m otor de 
1/6, e n v e r g a d u r a  de 
1.26 m. El equipo completo, $ 
Agregar para e n v i o ..........

CHAMP. Aeromode- 
lo de 1.90 m. de en ­
vergadura. para m o­
tor de 1/5 de H. 
trepada muy p ro n u n
cursos ..............................
Agregar para envio

»ara sol dc

2 a 2 X 5 ............. 0.10
3 , , 3 X 6 0.10

·<> / ,  2

'  !

X
X
X

1 0 . .  : .U JA0.15 
8 . "  IMS 
8 . . 0.13

:2 „  2 X 14. . 0.20
M  AO „  3 X 1 ^ .  . . j  . 0.20

„  5 X 8. . . 0.20
.10 ,, 4 X 12. . 0.25

........ 0 .3 0
: ·ε  e r 0.30·
ί ' ί - 1 5 . 0.3.5

X  2 0 ......... 0.40
X  6 „  6 X 8 ........... 0.20
X  10 „  6 X 1 2 ......... 0.30
χ ;  7 . ___ 751

S ř * ..............
' X  l u . —
η ,< s .  . . .

0 .3 0
,0.35
* . 3 5

1 X 1 5 . . .  
in X  1 0 . .. . 
i I X  13 . .
•0 X  2 . . .

45
0.50
0.60
O'. 90

1.0

?

P L A N O .
1 metm por 3 centin 
itim.TA·.............

„■53 *

f t  10 mm.

t)· ledin centavo
BLOCKS <

1

J .  M. 34. Ya famoso avion, gann- ' 
dor de multiples concursos. Fácil / 
de construir y también muy fácil de hacer 
volar. El equipo completo de 1.06 m. de en- 
vrrgnduni nl precio de . . . . . . .  i  1 9 . 8 0  
Agregar para envio ...................................$ 2.50

De construjceión sencilla y curiosa, pue - 
8U fuselaje está revestido de pape’ 
construido de varillns. Envergadura 
56 centim etros. Dr excelente vueln.
eq^po .................. $ 4 «SO
Agregar para envio . . . .  . 2.

cent

O. K Λ0 1/5 de Η. P.
• ISO—

A ir * |« r  i> * r .  a n v l o
* a.—

fl.80 
0.90 
1.10 

.1.40 
1.80 
2.20 
2.60 
3.— 
3.— 
3.50

cúbico.

iATENCION!
RECIEN I  D l l  A D A

La Guia del 
Aeromodelista
p a r a  saber m/li, 
c o n s t r u ir  major 
para g a n a r  con· 
c u r s o s . 45 págl- 
nas. 72 grnbados 
a sólo. . . $ 1 . 5 0

Agregar para en­
v io ...............  $ 0,50
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No t e  e n v ia n  a l in te r io r  e n - 
co m ie n d a s  de b a lsa  p o r  p e- 
d id o s  m e n o r e s  d e  $  5 .—

S o lic ite  n u e s tra  lis ta  c o n  m ás 
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Todos los acromodelistas hemos sen- 
tido muchas veces la falta de una revista 
en espaňol, que tratara de los asuntos 
que nos interesan. Llenar este vaeio, 
que es común en toda America de ha- 
bla hispana, es lo que pretendemos. Tal 
vez seamos demasiado ambiciosos, pero 
estamos llenos de buena voluntad, y si 
como lo esperamos, los aeromodebstas 
nos apoyan, con la ayuda de Dios Ue- 
garemos a series utiles.

Los modelos que publicaremos scran 
todos de reeonocidos inéritos, y cs nues- 
tro deseo que próximamente provengan 
en su mayor parte de la inventiva ar- 
gentina.

Estå en nuestro programa organizar 
concuisos y colaborar con las autorida- 
des para que el aeromodelismo escolar 
—iniciado este aňo en todo cl pais— sea 
la base para formar un numero grande 
de tccnicos, ingenieros y aviadores que 
al prestigiar una patria cada vez mejor, 
nos coloqucn entre los paises que mar- 
chan a la vanguardia del mundo.

Pianos a publicarse en nuestro 

práximo numero:

Acrobocia para motores "C" 
Nafta para vuelo libre "A" 
Escalo con motor a goma 
Ploneador Pulqui (elemental)

H ast ra m o* en  nuen» 
t r a  p o r t  adit r i C a l i· 
fo r n ia  id ,  modo lo  del 
c u a l d<i wion ton p ia ­
n os. E s te  a p o r n  t »> 
lo g r ó  en  tju d o s  de  
p ru e b a  210 K m . pot 
h orn  d e  v e l o e i d a d  
con  i t«  m o to r  d e  0 ,i9 . 
(V e r  p a g in a  I t ) .
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Este modelo está siendo el favorito en 
los Estados Unidos entre un gran nú- 
mero de aeromodelistas, y su estructu- 
ra general es usada por los campcones 
con una impresionante serie de triunfos.

EL  Super Fénix es muy fácil de consLruir 
y no tiene partes complicadas; su vuelo 

es también simple. Si se usa un motor con 
Glow Plug el aparato está dispuesto para un 
planeo suave y con una leve insinuación de 
cabreada. En tal easo, dé bastante timón 
a la izquierda moviendo la parte ajustable 
del fuselaje, para evitar la cabreada iniciál. 
Con este ajuste el avion no entrará en es- 
piral sino muy raramente.

No es preciso modificar la posición del 
motor; todo lo que se requiere es que el 
modelo planee a la izquierda. La rnejor 
manera de probar esto es bacerlo planear 
desde una loma. El avion vuela taň rápido

que al terminar la fuerza del motor no ha­
brů pérdida de altura.

El armado se empieza por el fuselaje, 
cuyos lados se hacen juntos para que sal- 
gan iguales. La cuadcma principal se hárá 
de maděra tereiada de 6 mm. y se pega 
con abundante eemento. Se cortan las dis- 
tintas partes del montaje haciendo forma 
de sandwich, es decir una chapa de 1,5 mm. 
en los lados y de 6 mm. en el centro, cui- 
dando que las vetas de las maderas estén 
cruzadas.

Se lija el montante dándole forma aero- 
dinámica y se cementa al fuselaje de acuer- 
do exactamente al piano. Hay que cuidar 
que quede absolutamente vertical. Se cons-
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truye a continuation la plataforma del ala 
con chapa de 6 mm. y con la veta como 
indica el dibujo y se cementa bien al mon- 
taje. Use mucho cemento en todo el tra- 
bajo, pues evitará de este modo que sc le 
desmonte el avión en pleno vuelo. Final- 
mente se agregan las piezas de la parte 
trasera del fuselaje, dondc se montará el 
estabilizador después.

Si se pretende usar dos motores diferen- 
tes con este modelo para poder intervenir 
en dos categorias, hay que cortar otra 
cuadema principal de terciada de 6 mm. y 
hacerle a la primera los encajes para los 
montantes del motor, si es que sus motores 
no tienen tomillos para hacerlo radial. De 
usar un solo motor, esta segunda cuaderna 
se suprime.

El tren de aterrizaje se bace de acero 
de 3 nun. y se cose con un hilo muy fuerte 
aplicándole varias capas de cemento. Para 
un motor liviano hay que usar ruedas pe- 
sadas. Debc tenerse bien en cuenta que 
bajo ninguna circunstancia se puede alterar 
el ángulo del ala o del estabilizador, pues 
los indicados son los que dieron mejores 
resultados.

Para construir el ala se reeortan los ex- 
tremos y se afinan los largueros, como se 
indica en el piano. Esta sc arma por sec- 
cioncs; una central, que es plana, dos más 
a ambos lados y los extremos que obedecen 
a otro ángulo de diedro. El borde de ata- 
que de los extremos es laminado de dos

varillas. Se usa una terciada fina para los 
rcfuerzos de los largueros en las juntas.

El estabilizador es algo distinto. Se corta 
el borde de fuga, los extremos y el borde 
de ataque, que es también laminado. Se 
cementa a continuación esta estructura so­
bre el piano, y con varillas de la medida 
indicada en el mismo se hacen las costillas. 
Cuando esté completo y seco, se le da 
forma a las costillas como se muestra en el 
dibujo.

El timón se corta de chapa, se lija v 
cementa en su lugar. Hay que verificar 
bicn que no esté torcido.

Se examina ahora todo cl aparato y se le 
da una lijada general. Se cementan nue- 
vamente todas las juntas y finalmente se 
entela, si es posible con Silkspan. Se le 
puede aplicar hasta cinco manos de dope, 
pudiéndosele agregar a éste unas gotas de 
aceite castor para hacerlo más flexible. Esto 
lo hárá más fuerte cuando el modelo elija 
un árbol para aterrizar.

Respecto al vuelo, todo lo que es nece- 
sario decir es que se debe tener al avion 
listo para un buen planeo, aumentando el 
peso si es neeesario. Si se teme liacer volar 
al modelo con el motor muy abierto en las 
primeras pruebas, se le puede agregar aceite 
a la mezcla y usar una hélice más grande.

Cortesia de A ir Trails.

M A T E R IA L E S  Q U E  S E  E M P L E A R A N

5 v a r illa s  de 1 m etro  6 x 6  mm. b a ls a  m ed ia , 
3 v a r illa s  de 1 m e tro  6 x 1 2  m m . b a lsa  

m edia.
1 v a r illa  de 1 m etro  5 x  25 m m . b a lsa  

m edia.
2 v a r illa s  de 1 m etro  8 x 8  mm. b a lsa  du ra. 
2 v a r illa s  de 1 m etro  8 x 1 2  mm. b a lsa  dura.
2 v a r illa s  de 1 m etro  S x  6 mm. b a lsa  m ed ia .
3 v a r illa s  de 1 m etro  8 x 3 m m . b a lsa  m ed ia . 
3 v a r illa s  de 1 m e tro  3 x 1 5  m m . b a ls a

m ed ia.
1 >' Vi  eh apas de 6 m m . por 1 m etro .
1 chap a de 1,5 m m . por 1 m etro .
2 eh ap as de 2 m m . p o r 1 m etro .
M adera te rc ia d a  de 1 m m . 5 x  10 cm . 
M adera te rc ia d a  de 6 m m . 70 x 6 5  mm.
40  cm . de a ia m b re  de 3 mm.
25 cm . de a ia m b re  de 1.5 mm.
2 h o ja s  de papel p a ra  e n te la r  S ilk e p a n .
3 pornos de cem en to .
150 u ram os de dope.
20 cm . de v a r illa  de pin o  de 1 3 x 9  mm.
U n  p ar de ru ed as de 5 cm . de d iäm etro .
U n m o to r de C lase  “ B ” .

fl

Aunque en la Republica Ar­
gentina no se corren Carre­
ras con pilón, hemos creido 
oportuno reproducir este 
a rticu lo  escrito  p ara la 
revista Model Airplane News 
por el seňor William Nye, 
ya que algo nos deja en- 
trever cómo se preparan los 
campeones norteamericanos.

COMO BATI1K CW 
RECORD DE VELOCIDAD

ES cast axiomático que si se quiere batir 
un record de velocidad se requiere algo 
más que un aeroplano rápido, y esc 

“algo" es la técnica para llevar satisfacto- 
riamente el avion a altas vclocidades.

Los aspirantes hárán bien en observar la 
preparation y actuation de pilotos experi- 
mentados, pues dc esta manera adquirirán 
considerables conoeimientos. De aquí has­
ta el éxito todo dependc del talcnto e in- 
genio de eada uno.

Wayne Mathews, Erwing Huth y Mai 
Anderson, todos dc Alameda Aero Mode­
lers Club de los Estados Unidos, ban rete- 
nido a un mismo tiempo y durante meses 
los records oficiales de todas las categrias. 
Mathews tuvo el de la clase D, Huth el 
dc la C y Anderson el de la A y B. Este 
ultimo construye sus propios aviones y mo­
tores; los otros prefieren modificar motores 
comerciales e instalarlos en modelos de di- 
sefio convencional. Todos ellos usan la téc­
nica especial que por primera vez y me-

diante su cooperation prestamos a los afi­
cionados.

CONDICION FISICA
Tcnga precaución en las comidas antes 

de la earrera. No coma nada que le pro- 
duzca acidez o indigestion. Una comida 
substanciosa, libre de almidones, es lo más 
apropiado, por lo menos tres horas antes 
del concurso. Como bebida tome un vaso 
de leche. En el caso de que no tome una 
comida completa, coma algo liviano, fácil 
de digerir, poco antes de la competencia, 
pero permanezea alejado de las bebidas car- 
bonadas y de las grasas fritas. Preguntarán: 
épor que tanta precaución? Si usted es 
propenso a marearse fácilmente al dar vuel- 
tas, las bebidas gaseosas y las comidas que 
producen gases acelerarån tales efeetos. Si 
sufre de una condición mucosa o nasal y su 
cabeza se siente pesada, es mejor que no 
partieipe, pues es posible que pierda a 
causa de una coordinación pobre. Recuer-
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KL CARRITO
Todo vuelo empieza en él, por eso éste 

es el factor mås importante al comienzo del 
vuelo. Obviarnente debe elegirse el carro 
que mås se adapte a la superficie de la 
pista. Si ésta es de macadam, use ruedas 
de maděra, y si es de césped, use ruedas 
de goma esponja de 10 centimetros de 
diúmetro. Estas ruedas marchan mejor y 
no desarrollan gran fricción en el suelo, 
eosa que harían los neumåtieos ballon ma- 
yores. De este modo las superficies ásperas 
pueden pasarse fácilmente a grandes velo- 
cidades, sin cl peligro de que se vuelque 
el carro. La estructura de triciclo, de eons- 
trucción liviana para absorber los golpes, se 
ha encontrado corao la mejor para uso ge­
neral. El propósito de todas estas precau- 
eiones es elegir un carro estable y un tipo 
de rucda que no se “agarre” muy fuerte 
a la pista, lo que pudiera hacer que el mo­
delo se desvie a los eostados y provoear 
quizå un aecidente al levantar vuelo. Con-

O
■ACCDO DC 12 H/M

trole las ruedas de modo que estén adecua- 
damente dirigidas haeia adelante. El uso 
de pesos para mantener el carro en la su­
perficie de la pista no es necesario, siempre 
que éste y las ruedas sean del diseňo es- 
pecificado.

Para evitar que la hélice sufra eualquier 
dafio, esté seguro de que sus extremos se 
hallen alejados del suelo unos 5 centime- 
tros. Otra precaución es colocar el carrito 
en la periferia del circulo, sosteniendo los 
cables de control con una presión mode- 
rada. Atele un hilo a la nariz del modelo 
y haga que su asistente tire del carrito hacia 
adelante para verificar su desplazamiento. 
La idea general es que el modelo debe ubi- 
carse en el carrito, de modo que se incline 
hacia arriba para ayudar a la acción del 
despegue, después que se liaya eonseguido 
bastante velocidad en tierra. No ejecute 
el decolaje sin estar seguro que las aias se 
ballen generando bastante fuerza elevadora 
como para sostener al modelo cn actitud 
normal de vuelo.

MANEJANDO LOS CABLES DE 
CONTROL EN TIERRA

Un carretel de operación simple es ne­
cesario; de esta forma permitirá a sus ca­
bles un arrollado facil, especialmente si 
tiene dos eanales. Durante el arrollado 
mantenga los cables en moderada tension. 
Evite el uso de carreteles que tengan bro­
ches de metal o plåstico, evitando que se 
anuden los cables. Si tiene la fortuna de 
poseer varios modelos de velocidad, pinte 
el carretel del mismo color del modelo, para 
permitir una identificación rápida. Aun con 
la mejor técnica, los cables se pueden en- 
redar. Cuanto esto sucede, apóyelos cn el 
suelo y separe ambos extremos 30 centi­
metros aproximadamente; con ayuda de otra 
persona, manténgalos en tensión y con toda 
seguridad se separarån, a no ser que se 
hallen anudados.

La superficie de los cables bien limpia 
es un aliado en el vuelo de velocidad; no 
les aplique grasa con trapos, esto permitirá 
a la tierra adherirse al acero. Lo mås re- 
comendable es aplicar polvo de talco con 
un trapo limpio; el talco ayuda también a 
desenredar los cables cuando éstos se hallan 
enroscados entre si, pues éste actúa como 
un suave lubricante, y cuando están sujetos 
a 11 nn tensión se separan råpidamente.

llaga que su asistente coloque los cables 
en el suelo y no los toque basta hallarse 
listo para la carrera. Esto impide el en- 
redo de los mismos. Muchos concursantes 
destrozan sus aviones por håber enredado 
los cables, a causa de la nerviosidad, cuando 
el motor se pone en marcha. Mastique chi­
clets, fume ue cigarrillo o simplemente man- 

(Continue cn  lå p ig in a  44)
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C R U F O R M f l  49
jConstruya un 49 en el 49! El Ca­
lifornia reúne las mejores condiciones 
de muchos campeones. Es en realidad 
un verdadero laboratorio volante.

ESTE modelo de largo fuselaje tipo barra­
cuda, de nariz punteaguda, alas muy 

delgadas, de incidencia ajustable con tor- 
nillos y su hélice de una sola pala de paso 
ajustable, ofrece a quienes les agrada la 
velocidad, el måximo de eficacia.

Se construyc haciendo un marco de pino 
o cedro de β mm. de grueso como lo mues- 
tra el dibujo del plano. Este marco sostiene 
al motor, las alas y la cola. Dos blocks de 
balsa, el de arriba de tipo medio y el infe­
rior tipo duro, completan el fuselaje. Se 
cementan ligeramente los blocks en su lu­
gar, y con la sierra de ealar dé primera- 
mente la forma de la vista lateral, después 
la de arriba. Se redondea después el fuse­
laje de acuerdo a las vistas transversales 
usando moldes de cartulina y puliéndolo 
con papel de lija. Separe ahora las diferen- 
tes partes y almeque los bloques con una 
gubia, siguiendo el molde de las secciones 
transversales. Coloque los tornillos del mon

taje del motor como se ve en la sección 
BB. Estos se asegurun en su lugar soldån- 
dolos a una varilla de bronce de % mm., 
instalando después los tornillos para rete­
ner el ala.

Estabilizador: La superficie dc la cola se 
liace de terciada de 1,5 mm. lijåndola hasta 
darle la forma aerodinámica; haga las vi- 
sagras eosiendo a máquina dos tiras de seda 
o rayón. Use trozos grandes de 4 cm. por 
25 cm. recortando lo que sobre de 6 mm. 
a cada lado del cosido. Péguelas con dope. 
Se corta un rebajo al marco y se pega 
definitiVamente el estabilizador.

A continuación se pega el bloque inferior 
al marco de pino. La cuademita de pino 
de la sección AA se cementa ahorn en su 
lugar y se asegura con dos pinos de maděra 
dura que atraviesan la parte de balsa. Esto 
háce nn montuje para el motor muy rigido. 
Agregue las condemns de chapa de halsa 
de fl mm en la parle inferior del fuselaje



'detrás cle la sección DD como indiea cl 
piano. Se cementa ahora una vaiilla de 
tercíada de 1,5 mm. por 12 mm. en la parte 
inferior del fuselaje. Un patin de alambre 
de acero de 1,5 mm. se instala después con 
una arandela soldada en cada uno de los 
extremos como se muestra en la vista de 
costado. Finalmente, se construye el tan- 
f|iie en la forma que ilustramos, de chapa 
cle bronee muy delgada, y se coloca direc- 
tamente debajo del ala. La cntrada de aire 
clebe ir en el borde delantero del ala.

Ala: Eiija un trozo de pino blanco de 
euarto grano (se reeonoec por el vcteado 
intenso) de 10,5 cm. por 46 de largo, para 
el ala de una sola pieza; marque el perfil 
del piano, cortando el sobrante. Dé forma 
al ala de aeuerdo al corte transversal que 
se muestra en la punta del ala y en la raíz. 
Púlala con lija 000 antes de cementarle la 
guía para los cables. A continuación se 
monta el balancin, permitiendo que fun- 
eione libremente. Se colocan entonces los 
cables de mando. Atomille el ala al marco 
de pino como lo indiea el piano. La inci- 
dencia de 1 grado positivo se obticne in- 
sertando arandelas sobre los dos tomillos 
frontales. Esta incidencia puede ser cam- 
biada para eonseguir mejorcs rcsultados, de 
aeuerdo con las pruebas. Coloque el gau­
cho del estabilizador y únalo al balancin 
por medio de un alambre de acero de 1,5 
mm., asegurándolo con arandelas soldadas 
a cada extreme.

Ahora ahucque el bloque superior del 
fuselaje como se muestra en los cortes trans­
versales. Coloque los tomillos de sujeción 
frontales y traseros como se ve en las sec- 
ciones AA y E E. Ilaga un agujero en la 
parte superior para el cilindro del motor y 
con un molde de papel recorte dos piezas 
do tcrciada de 1,5 mm. para el carenado del 
motor, al que le pone una tapa de balsa 
de 12 mm. más otra menor para la bujía.

Todo el avión, excepto la cola, debe cu- 
brirse con sedá o papel Silkspan y se dan 
varias manos de tapaporos, que puede ha- 
cerse con dope y talco eon algo de ee- 
mento. Una vez que esté bicn pulido, se 
pinta con esmalte sintético.

Hélice: Hemos visto que la hélice de una 
sola pala ha dado mucha más velocidad 
que las comunes. Se construye de una he­
bce normal, adelgazada y con una convexi- 
dad de 1 mm., atornillačla a una nariz con 
contrapcso del lado opuesto. Balancéela 
cuidadosamentc.

Haga un buen carrito de aeuerdo al 
plano que le damos; reeuerde que éste es 
muy importante para batir un récord de 
velocidad.

Este modclo es fácil de manejar con ca­
bles de 21 metros. En vuelos tle prueba. 
con un motor Me. Coy 49 obtuvimos 210 
kilómetros por hora. De manera que si 
quiere un aparato rápido, manos a la obra.

Cortesía de Flying Models.
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TECNICA

ES C R I B E  F E D E R I C O  DE I S

GLOW PLUG
La prolongada ausencia de una revista 

escrita en Castellano, espeeializada en nues- 
tro "hobby”, que sirviese de centro de union 
e intercambio de ideas para los expertos 
y al mismo tiempo para la adquisición de 
eonocimientos y aclaración de temas nuevos 
para los principiantes, determina el entu- 
siasmo con que todos nosotros recibimos 
su aparición.

Ultimamente. el mayor adelanto en cste 
aineno y cientifico deporte, ha sido la crea- 
eión del motor a Glow Plug, y como su 
funcionamiento no está bicn aclarado para 
muchos, trataremos de dar aqui todos los 
datos obtenidos, ya sea por experiencia lo­
cal o por informaciones de los Estados Uni- 
dos, donde se inieió su uso.

El prineipio en que se basa su funciona­
miento es el siguientc: se elimina todo el 
eircuito eléctrico del motor a ignieión —bo­
bina, platinos, condensador, bujias y pilas—, 
usándose solamcnte un tipo do bujía espe­
cial llamada en los Estados Unidos Glow 
Plug (bujía luminosa o incandeseente). Esta 
no es mas que una bujía comim en la cual 
se ban substituido los electrodos entre los 
que salta la chispa por un filamento de 
alambre de platino o mierome en forma de 
espiral, que al recibir 1 Vi volts de corrien- 
te se pone incandeseente. El calor generado 
por este filamento, mås el uso de combus­
tibles especiales con la correspondiente pre­
sion producida en la cámara de compre- 
sión del motor. Una vez éstc en funciona­
miento, el calor de las explosiones manten- 
drá la temperatura del filamento de la 
bujía, pudiéndosc entonces eliminar la co- 
rriente eléetrica necesaria para el arranque, 
con lo que el motor queda funcionando 
como un semi-diesel.

La mayoria de los motores con un radio 
de 7 a 1 funcionan perfectamente con este 
sistema.

En la actualidad hay motores que se 
fabrican directamente para funcionar a 
Glow Plug; entre ellos están los grandes 
motores de carrera Me Coy y Hornet. Tam- 
bién están los nuevos motores enanos de 
medio centímetro cúbico de cilindrada, co­
mo ser el maraviUoso Infant Torpedo, que

pesa listo para volar, incluyendo la hélice 
de aluminio y el tanque de nafta, 30 gra­
mos, y desarrolla 10.000 revoluciones.

Daremos a continuación las instrucciones 
para que listed pueda adaptar motores de 
ignieión eomún a los del tipo Glow Plug. 
Como ya dijimos, quedan eliminados todos 
los ineonvenientes del eneendido, siendo por 
lo tanto su funcionamiento sumamenle sen- 
cillo. En primer ténnino, con todo euida- 
do que se mereee su motor, quite los 
plalinos, excéntrico, etc. Después reemplace 
su bujía por una Glow Plug similar a la 
que tenia su motor; llene después el tanque 
con este combustible: 2 Vi partes de alcohol 
metilico, Vi de éter sulfúrico y 1 de accite 
castor.

Para hacer arrancar el motor proceda del
(Continue en la p&gina 46)



El planeo os la forma de vuelo más her- 
mosa c inspiradora, aparte de ser la más 
eficaz. Aún cn lo que concierne a los po- 
derosos aviones a motor, el vuelo real no 
comicnza hasta que el motor se detiene.

standard; primcro se 
cortan las costillas y 
se colocan en posi- 
ción, el borde de fuga 
es de 3 X 12 mm. y el 
de ataque de 4 x 6 
mm. Corte un larguc- 
ro de 3 x 6  mm. afi- 
nándolo en los extre- 
mos hasta 3 x 3  mm. 
La parte central se 
eubre con chapa de 
1,5 mm. para evitar 
que las bandas de go- 
ma corten el papel 
del entelado. E l ala 
debe hacerla de modo 
similar al estabiliza- 
dor, con la única ex- 
cepción de que el lar- 
guero principal es ar­
mádo completamente 
antes de empezar el 
trabajo. E l sistema de 
juntas una sobre otra 
se emplea en los lar- 
gueros, puesto que es 
uno de los más fuer- 
tes y simples.

AI construir cl larguero, antes se asegura 
un ángulo de diedro exacto, lo que háce 
ganar eficiencia al modelo. Al cemento 
debe dársele bastante tiempo de secado, 
evitando asi deformaciones.

Antes de entelar el modelo se instalan los 
ganchos y se le da una mano de dope a 
toda la estructura. El papel se aplica hú- 
medo para pennitir un estirado limpio en 
las curvas, y dos o tres manos de dope sobre 
éste serán suficientes. Para obtener una 
mejor terminación puede aplicarse una ma­

no de dope de color, pero cuidando de no 
aumentar su peso.

Ahora viene el vuelo; este es el punto 
donde puede echarse a perder un buen 
trabajo u obtener el triunfo. Primero debe 
planearse el inodelo a mano basta que se 
halle bien centrado. Una vez que se tenga 
la seguridad de que el planeo del modelo 
es suave y piano, pruébesc con un cable 
de remolque corto. Los primeros vuelos in- 
dicarán la necesidad de pequeňos cambios, 
pues los planeos de mano no dan siempre 
los mismos resultados.

Una vez listo el ajuste general, se bace 
lo mismo con la dirección del modelo; cual- 
quier lado es bueno, todo depende de su 
gusto. Doble la aleta del timón para el 
lado que quiera que gire, pero sobre todo 
hay que hacerlo poco a poco. Continůe 
aumentando la curva basta obtener la es- 
piral cerrada, que es esencial para un buen 
planeo.

Cortesía de Flying Models.
M A T E R IA L E S  Q U E  S E  E M rL E A R A N  

4 v a r illa s  de 1 m e tro  1,5 x  7 m m . b a lsa  
m edia.

1 v a r illa  de 1 m etro  3 x 6  m m . b a lsa  m e lia . 
3 v a r illa s  de 1 m etro  3 x  12 m m . b a lsa  II-

v ian a .
3 v a r illa s  de 1 m etro  4 x 6  m m . b a lsa  

m edia.
2 v a r illa s  de 1 m etro  3 x 8  m m . b a lsa  d u ra.
3 ch ap as de 1.5 m m . por un m etro  b a lsa  

m edia.
2 ch ap as de 3 m m . por un m etro  b a lsa  

liviana.
1 b lo q u e de b a lsa  de 35 x 35 x  40 mm.
2 h o ja s  de papel de e n te la r  p re fe re n te m e n - 

te  S ilk sp a n .
20 c e n lim e tro s  de a lam h re  de 1,5 mm.
100 g ram o s de dope.
1 porno de cem en to .

ESTE planeador es una prueba de que la 
gracia puede incorporarse exiloimmentc 

a una forma simple de construcción. Coino 
el lector podrá verificar por el piano, éste 
se halla compuesto de un mínimo de partes, 
lo que permitc construírlo en pocas noclies, 
incidentalmente, esta forma sencilla de cons­
trucción es una de las más fuertes.

Como se notará, el corto momento de 
cola le permite mantenerse dentro de las 
corrientes térmicas y aprovecharlas al má- 
ximo, debido a su fuselaje de baja resisten- 
cia al avance y ]X>r el gran alargamiento 
de las alas. Las muchas horas de deleite 
que procurará este avión, probarán lo dicho.

El primer pašo para construírlo es cortar 
los dos lados del fuselaje de chapa de 3 mm. 
siguiendo el dibujo ae líneas punteadas. 
Las ciiadernas se cortan también de chapas 
de 3 mm. y se marca la position de las 
mismus con un lápiz. Se armn en la mano,

es decir se pegan con cemento las cuader- 
nas a los lados y se deja secar. Una vez 
firme el cemento, aplique los otros dos 
lados opuestos de chapa de 1,5 mm., con 
lo que eompletará el diamante.

A eontinuaeión agrege el soporte del ala, 
cortado de chapa de 3 mm. que se apoya 
sobre una pieza de 3 mm. reguladora de 
la ineidencia.

Las cnadernas de 1,5 mm. completan 
el montaje. Un block de balsa tallado ade- 
cnadamente forma la nariz, y en la parte 
trasera del fuselaje instale una base para el 
estabilizador, de chapa de 1,5 mm. Cuátro 
varillas de 1 ,5 x 6  finalizarán el fuselaje 
dándole forma más aerodinámica. El timón 
se construve igualmente muy rápido con 
chapa de 3 mm. para las distintas partes, 
menos el borde de ataque, que es de 3 x 6  
mm. y las cosfíllas, que son de 1.5 x 3 mm.

El estabilizador se construve de la forma CORTE TRAIT5VER5AL DEL FUSELAJE

14 15



LOS G A N A D O R E S  DE L A  C A T E G O R IA  " B " ,  SEŇ O RES GEDGE, R O N C H ET T I, M E N E N D E Z  Y  RO D R IG U EZ.

R R IZ A B A N .  ESTE, POR EJEM PLO , E L IG IO  U N A  
M O T O C IC LE T A .

p  L dia 24 de fulio p(xlo. se realizó en el 
campo de Merlo el primer concurso 

de "Jetex”, nuspiciado por los representantes 
de los motores “Jetex”, sefiores Leng, Ro­
berts y Cia. S. A., quienes donaron los pre- 
mios. La organización y control del mismo 
estuvo a cargo de la Dirección de Aero- 
náutica Deportiva, División Aeromodelismo, 
siendo la competencia reservada para los 
motores “Jetex” de lanzamiento a mano y 
di vid i da en dos clases, de acuerdo a las

L A  SE Ň O R IT A  EL ISA  K G O V IA ,  G A N A D O R A  DE L A  
C A T E G O R IA  " A "  EN M O M E N T O S  DE L A N Z A R  SU 
M O D ELO .

k

r

caracteristicas del motor; clase “A” para 
“Jetex 100”, y clase “B ” para “Jetex 200”.

El aeromodelo podia ser de cualquier 
lipo, quedando el mismo a criterio del par- 
ticipante; la reglamentación de los vnelos 
y disposiciones reglamentarias fueron las 
generales de todos los concursos. Las car­
gos de combustible fueron donadas también 
por los patrocinantes, lo mismo que los re- 
puestos que se necesitaron en el campo. 
Los premios disputados fueron muy atracti- 
vos; en la clase “A”, para el primer premio, 
una copa y cien pesos nioneda nacionál; al 
segundo, una copa y cincuenta pesos; al 
tercero, una copa y veinticinco pesos, y 
ademås también habia un premio sorpresa 
de veinticinco pesos para el menor parti- 
cipante que demostxara mayor entusiasmo. 
Los mismos premios se disputaron en la cla­
se “B”, ademås de un premio de veinticinco 
pesos para la mejor construcción. Habian 
instituido también una copa para cada una 
de las categorias en disputa, que seria adju- 
dicada al club que lograra reunir en la 
suma de sus cineo primeros representantes 
el mayor tiempo de vuelo.

Los participantes que tuvieron el honor 
de figurar ganadores en esta nueva modali- 
dad aeromodelistica fueron los siguientes: A LB E R T O  C O S E N T IN O  QUE O C U P O  EL TER C ER  

PU ESTO  DE LA  C A T E G O R IA  " A " .

Categoria “A”
1® Elisa Segovia 4 ’ 24” Escud. Aznl 
2^ Carlos Meduri 4 ’ 6” Tueo Tueo 
39 Alberto Cosentino 3’ 32” Escud. Aznl 
49 Juan Hentrich 2’ 24” Tueo Tueo
59 Pedro Lupo 2’ 14” C. A. B. A.

Categoria “B”
19 Eribcrto Gedge 5’ 58” Tueo Tueo
29 Oscar Roncbetti 5’ 26” C. A. B. A.
39 Walter Menéndez 4’ 8” Calquin 
49 Pedro R. López 3’ 50” Calquin 
59 Enrique Hentrich 3 ’ 17” Calquin

Los elubes mejores clasificados fueron en 
la clase “A" el Tueo Tueo y en la “B” el 
Calquin, quienes se adjudicaron los trofeos 
respectivos.

La revelación de este concurso fué, sin 
duda alguna, el ganador de la cotegoria 
“A”, seňorita Elisa Segovia. Este liecho no 
tiene que desmoralizar a los participantes 
masculines, sino por lo contrario debe ad- 
vertirlos para los próximos concursos, cuan- 
do vean “nifias”. La seňorita Segovia per- 
tenece a la “Escuderia Estrella Azul”, de 
Pedro Baldomero. Otro hecho singular que 
valoriza el triunfo de esta aeromodelista es 
que fué la itnica participante femenina.

Fiscalizaron la prueba los sefiores Jaime 
Store, por la firma auspiciadora, y Carlos 
Marsal, por la Dirección de Aeronáutica 
Deportiva (Div. Aeromodelismo).

LO S M IE M B R O S  DEL JU R A D O  CO M PU EST O  POR 
LA  F IR M A  O R G A N IZ A D O R A  Y  P ER SO N AL  DE LA  
D IV IS IO N  DE A E R O M O D EL ISM O . (Abojo) EL P U ­
B L IC O  SE A G R U P A  P A R A  P R E SE N C IA R  LOS L A N - 
Z A M IE N T O S .
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EN el aeromodelismo, como en todos los 
deportes, hay modalidades que requie- 
ren un mayor caudal de conocimientos 

o aptitudes. Los modelos controlados por 
radio son en la actualidad la parte mås 
técnica de nuestra especialidad, y, por con- 
siguiente, la meta de los que aspiran a lo 
mås perfecto.

Ernesto Conrado —distinguido ingeniero 
brasilefio— es un “viejo” aeromodelista que 
por sus extraordinarias cualidades se ha des- 
taeado eorno campeón. Conoce radio a 
fondo v tal vez sea esa la razón por la 
que todos sus modelos “radio-controlados” 
son siempre brillantes sucesos. Sabe cons- 
truir, sabe ajustar un modelo para que

C O M A N D O , T R A N S M IS IO N ,  A N T É N A  Y  LO S DOS M O D B LO S  C LA SE  " A " ,  FRUTO S DEL  SEŇO R  C O N R A D O  
( IN C L U S O  E L  N IŇ O I.  U

PU EDE A P R E C IA R SE  EN L A S  M A N O S  DE ERN ESTO  C O N R A D O , LAS L IN E A S  G EN ER A LES  E M P E C A B L E  
E JEC U C IO N  DEL M O D E LO  " A " .  (Abo jo l. F O T O G R A F IA  D E  T O D O S  L O S  E L E M E N T O S  R E U N ID O S :  EL 
PEQ UEŇO  RECEPTO R  C A B E  H O L G A D A M E N T E  EN EL FU SELAJE  Y  PUEDE SER A T E N D ID O  C O N  F A C IL ID A D .

rinda el måximo en vuelo y por ser uno 
de los mejores radio-técnicos del pais her- 
mano, está en óptimas eondiciones para 
ilustrarnos acerca de esta dase de modelos.

El ingeniero Conrado ha construido va­
ries “radio-controlados”, desde un planeador 
hasta un Piper Club de tres metros de en- 
vergadura. Uno de ellos, un dase "C ” de 
1,80 in. de envergadura, tenia un tanque 
de nafta para 25 minutos de vuelo, motor 
Olhson 60 con platinado “Tow Speed”, y 
en lugar de la catraca un aetuador. Reali- 
zaba este aparato todas las maniobras posi- 
bles, haciendo uso de dos canales; podia 
aterrizar a baja rotación del motor y volver 
a dccolar sin auxilio manual alguno.

A pesar de que en la Repúbliea Argentina 
hay aficionados que han construido exitosa- 
mente modelos de este género, la dirección 
de esta revista ha pedido al ingeniero Con­
rado, por razones de car&cter particular, 
que prepare una serie de articulot en los 
que nos explique desde el plano de uno 
de sus modelos mås interesantes (posible- 
mente el clase “A” con motor "Rantam” 
que ilustra esta nota) hasta los minimos 
detalles del aparato de radio, receptor, tras- 
misor, escape, relay, etc.

Damos aqui algunos detalles de este mo­
delo, ya que ha efeetuado mås de 200 
vuelos radio-controlados:

Area: 22,5 decimetros.
Motor “Bantam” 3,26 c. c. de cilindrada 

(019 c. i.).
Peso completo con receptor, relay, pilas, 

etc.: 560 gramos.
Carga alar: 25 gramos nor decimetre.
A tiliilo de curiosidnd, describiremos aqui 

(Continue en lo pog. 46)
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C O N T R O L A N D O  LA S  SU P ER F IC IE S  DE LOS M O D E LO S  A N T E S  DE IN IC IA R  EL G R A N  PR E M IO

EL JEFE DE L A  D IV IS IO N  DE A E R O M O D EL ISM O , 
SR. C A R LO S  A. M A R SA L , C U Y A  E F IC IE N T E  LA BO R  
HA  C O N V E R T ID O  EN R E A L ID A D  EL S U R G IM IE N T O  
DEL A E R O M O D E L IS M O  EN LA  A R G E N T IN A .  (Abo 
jo) EL B R IG A D IE R  F R A N C IS C O  J. V E LE Z  H A C IE N  
DO USO DE LA  P A L A B R A  EN EL A C T O  DE EN TREG A  
DE LOS PREM IO S.

GRAN P R E M IO  
I R O F E O  

PRESIDENTE PERON
r S T E  aflo, a igual que el anterior, volverá 

a realizarse el Gran Pretnio Trofeo Pre­
sidente Perón, y esperamos que como en- 
tonces el aeromodelisnio nacionál vuelva a 
lucirse con todo su esplendor.

F A B Y  M U R SE P  REC IB E  DE M A N O S  DEL B R IG A D IE R  V E L E Z  EL P R IM E R  P R E M IO  DE LA  C A T  EGORI A  " B " .

Se reunirån también en esta oportunidad 
camaradas de todas las partes de la Hepú- 
blica para disputar los sabrosos premios en 
efectivo e importantes trofeos. Todos aquc- 
llos que deseen intervenir pueden solicitar 
la reglamentación a la Division de Aeromo­
delisnio, calle Juncal 1290, Capital Federal.

Para los aficionados que ostán preparando 
modelos nuevos les recordamos que la única 
condition es que pesen 135 gramos por 
cada centimetro cubieo de capacidad del 
motor.

Aqui publicamos algtmas fotos del eer- 
tamen del aflo pasado, por si les puede 
estiniular asi el entusiasmo.

DESPUES DE LA  EN T R EG A  DE PR E M IO S  A LOS GA- 
N A C O R E S  DE LA  Μ Α Χ ΙΜ Α  C O M P E T E N C IA  AERO - 
M O D E L IST A , EL B R IG A D IE R  V E LE Z  8 R IN D A  C O N  
LOS M IS M O S  EN UN LU N C H  O FR EC ID O  EN  SU 

H O N O R. (Aboio) TRES P A R T IC IP A N T E S  C A M P E O N E S  DEL G R A N  P R E M IO : M URSEP, D E IS  Y  SA N D E.
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TECNICA

PER FILES

N. A. C. A. 4409

Estación .................. 0 1-25 2-5 5 0 -1 6 5 10 15 20 30 40 50 60 70 80 90 95 100
Superior .................. 0 1 81 2-61 3-74 7*5 5-37 6-52 7-33 8-25 8-35 7-87 7 00 5-76 4-21 2-33 1 ·26 0
Inferior.................... 0 -105 -1-73 4-64 -1-74 -1-73 -V 55 -1-30 - -76 - -35 - -07 •14 •26 •26 •14 •03 0

Este perfil, juntamente eon cl N.A.C.A. 4415, ha 
sido modifieado alrededor de la misma linea central 
del N. A. C. A. 4412. El ángulo de sustentación es de 
— 3.9 grados. El coeficiente de sustentación máximo 
es 1.60 para aviones reales y 1.26 para aeromodelismo. 
El coeficiente de resistencia minima para una relación

de aspecto de 6 es . 0092, el cual es muy bajo e indica 
que este perfil es adecuado para mocíclos de vuelo 
rápido. El movimiento del centro de presión es muy 
pequeňo y ayudará a los modelos sin estabilidad 
inherente. Este perfil fué publicado en el boletín 
N. A. C. A. 460.



A LG U N A S N O T IC IA S  D E  
A L L E N D E  L O S  M A R E S

UN  "D IS E Ň O "  a l  i n i c i a r  UN p r o m i s o r  p l a n e o
A N T E S  DEL C O N C U RSO .

LA  EN T R EG A  DE A B U N D A N T E S  PR E M IO S  a  LOS V E N C ED O R E S  DE U N O  DE LO S U L T IM O S  CO N C U RSO S. 
i 14 M O T O R ES  Y  27 C O PA S!

P O N IE N D O  EL M O TO R  A PU N T O  A N T E S  DE LA  
L A R G A D A . (A B A J O I JO VEN  P A R T IC IP A N T S  H A ­
C IE N D O  UN C A M B IO  DE M O T O R  E IN S T A L A C IO -  
NES IN T E R N A S  EN PLEN O  C A M P O .

AL comenzar la serie de notas sobre el 
aeromodelismo mondial, dedicamos es- 

tas paginas a aigunas informaciones sobre 
Espaňa, las que les dará a ustedes la pantu 
de la importancia con que se eneara en la 
madre tierra nuestro deporte.

Asi como en la Argentina, en aquel pais 
bay tanibién una subveneión oficial a todos 
los clubes ademås tle premios en los concur· 
sos, que se realizan todos los dias feriados, y 
que incluyen motores, armarios de berra- 
mientas, cronóinetros, libros, prismåticos, 
pistolas para pintar al dueo, banderines y 
especialmente gran abundaneia de hermosas 
eopas como puede apreciarse en las fotogra­
fias que publicamos.

A pesar de la escasez de balsa, los con- 
cursos reúnen gran cantidad de parlicipan- 
tes. Una prueba de esto son los 370 aero- 
modelistas que tomaron parte en el quinto 
coneurso internacionál, donde se obtuvo la

M O D E LO  C U ST O N  C A V A L IE R  (M O D IF IC A D O I C O N  O K  T W IN  C O N T R O L A D O  POR RA D IO , N O TESE  EL 
" F L A P "  C O L O C A D O  EN EL C EN T R O  DEL E S T A 8 IL IZ A D O R .

marca oficial de 43’ 2” para la categoria 
goma (algo fantåstieo). En este mismo con­
eurso se presentaron mås de 700 modelos 
en las tres categorias. Entre los aparatos 
que se destacaron cuenta el construido por 
el seňor F. J. Murcia, de cuatro metros de 
envergadura. También se han presentado 
muehos aparatos radio controlados.

Siguicndo la costumbre europea, se pro- 
yectan modelos con la finalidad de obtener 
records de altura, y según la prestigiosa 
revista espaňola “Avión”, un modelo dise-

flado para este fin por el jefe de la Escuela 
Central de Aeromodelismo de Madrid, se­
ňor José Gorgosena Azategui, el dia 2 de 
julio de 1947 aleanzó la altura de 2.717 
metros, después de un vuelo tranquilo en 
el que eomenzó a tomar altura råpidamente. 
Siendo perdido de vista por los cronoine- 
tristas oficiales a las dos horas y dos minu­
tos, nada se supo basta dos dias mås tarde. 
cuando fué ballado en Datres (Madrid) des­
pués de håber obtenido una perf eeta toma 
de tierra.

POR U)S GIELOS



EL P R IM E R  C U R SO  DE A E R O M O D E L IS M O  P A R A  M A EST R O S, A  C A R G O  DEL  P E R SO N A L  DE LA  D IV IS IO N  
DE A E R O M O D E L ISM O .

AEROM ODELISM O  
P A R A  D O C EN TES
I  A enseňanza del aeromodelismo encuen- 

tra entre los alumnos grata acogida, lo 
que háce fåeil administrar la materia, que 
asimilan råpidainente.

La mayor dificultad aparece al principio, 
cuando aun no existe en la mente del niiio 
la idea de eómo lia de quedar su trabajo 
una vez terminado ariuél a la sola vista del 
plano; por lo tanto, el primer esfuerzo debe 
tender hacia su comprensión.

Nosotros publicamos y continuaremos pu- 
blicando modelos simples, de muy poeos 
elementos, que facilitarån la idea del mo­
delo terminado.

El punto de partida de todo modelo es 
su plano; la comprensión del mismo bastarå 
para iniciar la clase practice.

Un modelo bien construido no es mås que 
una serie de partes prolijamente ejecutadas 
con abundante uso de papel de lija nume­
ro 0 y 000 y debidamente armadas. Re- 
cuerde, seňor maestro, lo que en aeromo­
delismo erun axióma: entre un modelo bien 
terminado y otro groseramente heclio, sólo 
hay por medio papel de lija. Su uso abun- 
dunte y apropiado da a los modelos la 
terminaeión propia de los profesionales.

Las herramientas necesarias son pocas v 
consisten principalmcnte en papel de lija 
(números finos), una hojita de afeitar, alfi- 
leres y mucha paciencia. '

Antes de comenzar la construceión de 
un modelo es conveniente tener en cuenta 
las siguientes recomendaciones: existen en 
todo modclo cuatro lineas principales y es

preciso mantenerlas para que el aparato 
vuele una vez terminado. La primera de 
estas lineas es la de tracción, sobre la eual 
se proyecta todo el modelo, y que nace 
en la nariz del aparato para morir en la 
cola del mismo; esta linea estå marcada 
A-B en la fig. 1. La segunda de estas li­
neas, C-D, es la que corresponde a la base 
del ala y que casi nunca es paralela a A-B 
en los modelos elementales. Sin embargo, 
en algunos modelos adelantados se lia usa- 
do buscando caraeteristicas especiales. Ge­
neralmente la linea A-B forma un ångulo 
de dos o tres grados con C-D; oste ångulo 
liene su vértiee en la parte trasera del ala 
(borde de fuga). La terccra linea es la de 
la base del estabilizador, marcada E-F. En 
el presente caso, ésta es paralela a A-B, 
formando por consiguiente un ångulo de 
dos o tres grados con la linea del ala C-D. 
En algunos cases — como sueede con el Dé- 
dalo— esta regia se presenta invertida, pero, 
como podrán observar, siempre mandene 
la diferencia angular entre el ala y el esta­
bilizador. La cuarta linea es la del timón 
y que controla la dirección del aparato, 
marcada G-H en la fig. 2. Esta linea la 
dejaremos recta por el momento.

Teniendo en cuenta cuidadosamente lo 
que aeabamos de explicar, se tendrá medio 
camino andado para que el modelo pueda 
volar.

La segunda recomendación a tratar es el 
centro de gravedad o pimto equidistante 
de los pesos de la estructura del avión. Al 
centrar un aparato se requiere una linea 
de diferencia que nos permita saber euándo 
se ha consegmdo el equilibrio. Esta linea 
de referenda es A-B o la linea de tracción. 
Como el avion vuela "suspendido” de su 
ala y ésta tiene también su punto de sus- 
tcntáción, el modelo debe apoyarse en las 
puntas de las alas y mantenerse con su

C

linea A-B hoiizontal para estar en equili­
brio. En el caso de que esto no lo consiga 
de primera intention, corra el ala hacia 
atrås o adelante hasta obtener lo buscado.
Si por detalles de dibujo, esto no bastara 
o no fuese posible, agregue peso con plo- 
mo donde sea preciso, atrås o adelante.

Un modelo en el que se ha eonseguido 
perfecto equilibrio y las lincas del ala y el 
estabilizador han sido mantenidas de acuer- 
do a lo explicado, debe planear bien. Para 
probar esto se precede de la siguiente ma­
nera; se toma el modelo con la mano de- 
reeha en el punto de gravedad, y levan- 
tando la misma a la altura de la eabeza, 
apunte la nariz del modelo a una distancia 
de ocho a diez metros en el suelo. Nunca 
trate de planear un modelo apuntando hacia 
arriba, pues indefeetiblemente entrará en 
pérdida y caerå de nariz al suelo. No 
emplee tampoco mucha fuerza, un envión 
girando la muňeca para mantener la punte- 
ria es suficiente. Por supuesto que se re­
quiere alguna práctica para ello, pero estan- 
do el modelo debidamente centrado, se ad- 
quiere råpidamente.

Sabiendo todos estos principios podemos 
empezar el planeador elemental que la Se- 
cretaria de Aeronáutica provee a los alum­
nos. Tratåndose de modelos a motor, el 
principio es el mismo, requiriendo ůniea- 
mentc un ajuste especial del motor.

El diedro, o mås correctamente dicho, el 
ångulo del diedro de las alas, llama la aten- 
ción a las personas que no están familia- 
rizadas con la aviación, aun en aquellas 
que han volado. También los aviones ver- 
daderos tienen en sus alas este ångulo, pero 
como es menor pasa desapercicido. En 
los modelos se aumenta intencionalmente 
para conseguir estal.iiidad.

(Continuarå en cl proximo numero)
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entre los 1.200 kilómetros por hora, y la 
A .A .F . de los Estados Unidos estå patro- 
einando el proyecto. Las palas son curvas 
y de tal modo que le dan una apariencia 
rara, tal vez humoristica. Es asi como se 
ha proyectado una version para un avion 
eontrolado, modelada de un trozo de ma­
děra laminada, que se instaló en un modelo 
de prueba. Este desarrolló, con una hélice 
convencional, la velocidad de 81 kilómetros 
por hora, y después de habérsele colocado 
la hélice con palas curvas aumentó su velo­
cidad a 114 kilómetros por hora. Nosotros 
suponemos que este proyecto es una pro- 
mesa real y merece mås experimentos.

Por si usted estå interesado, incluimos 
un plano de la hélice para un motor de 
5 centimetros cúbicos.

[No se rian tan fuerte, amigos! Esperen 
håber construido una hélice como ésta y 
comparen sus resultados con los de otřas 
mås convencionales. La idea no es una 
caprichosa fantasia, sino que es un serio 
esfuerzo para mejorar las hélices ordinarias 
en cuanto su rendimiento a altas veloci- 
dades.

La casa Curtis-Wright anunció reciente- 
mente este nuevo tipo, diseňado para man- 
tener su eficacia a velocidades que oscilen

TECNICA

hélice
super:
sónica

COM  P R  AND© B A L SA

Cuando compre balsa guiese por los 
consejos de Frank Zaic, el autor de este 
articulo y una autoridad en la materia.

t 'L  buen constructor de modelos no com- 
pra balsa cuando la necesita, sino que 

lo hace cuando ve un buen stock, obte- 
niendo dc este modo los tipos que mås se 
adapten a sus necesidadcs. De todos mo­
dos, no vale la pena pasarse dias constru- 
yendo un modelo para que después se 
rompa al primer vuelo a causa de sus de- 
fectos estructurales.

Al seleccionar las chapas y varillas de 
balsa, no olvide que en el modelo, a igual 
que en los aviones reales, se busca la 
mayor resistencia con el menor peso. Sor- 
prende la facilidad con que esto se puede 
conseguir usando balsa de peso y corte en 
la veta adecuados. Tenga en cuenta, lector, 
que una chapa de balsa puede ser tres 
veces mås fuerte que otra cortada del mis- 
mo tronco. como asi también una se puede 
doblar en formå de tubo, mientras que otra 
se quebrará fácilmente. Del mismo modo,

La figura 1 muestra en el corte dc un 
tronco la ubicación de dos bloques. Exa- 
minåndolos notarå que las chapas cortadas 
del bloque N9 1 en la dirección C-C contie- 
nen material acumulado durante varios aiios, 
como lo comprueban sus anillos. Tales 
chapas son conocidas como cuarto grano en 
los aserraderos, o tipo C en el mundo aero- 
modelista; se distinguen éstas por su brillo 
y supcrficie escamada.

Las chapas tipo C son excepcionalmente 
rigidas y fáciles de quebrar a la sola pre­
ston del pulgar con la palma de la mano. 
Esta rigidez se debe a la estructura lami­
nada de su maděra, como se observa en la 
figura 2-c, y puede ser aprovechada ven- 
tajosamente en la eonstrucción de modelos. 
Este tipo de balsa es perfects para usar en 
las costillas del ala, cuademas u otra su- 
perficie que no se deba doblar, pero que 
exija poco peso (figs. 3 y 4). Las costillas he-

pequeňas varillas de balsa pueden absorber 
los golpes dc una caida que en otro caso 
quebraria gruesas varillas de -balsa blanda.

La balsa, como cualquier otra maděra, 
crece por la acumulación de material alre- 
dedor de su diámetro; cada periodo de cre- 
cimiento viene a formar un tubo separado. 
Este crecimiento puede verse y se conoce 
en formå de anillos.

chas asi eonservarån su forma bajo la pre­
sion del papel, y esta presión es mayor de lo 
que ustedes se pueden imaginar. La figu­
ra 5 muestTa la diferencia que hay entre 
cl tipo C y el tipo A bajo presión; la pri­
mera se conservará siempre rigida. Para 
obtener la misma rigidez de un trozo de 
balsa A se necesitaria un espesor de tres 
veces mayor.

31



Cuando se use el tipo de balsa C en las 
euadernas (fig. 6), se recomienda cementar 
una varilla cruzando la veta para mante- 
nerla derccha durante el inontaje.

En los modelos de interiores, cuando la 
costilla no es mås que una chapa de balsa 
de medio mm. cortada cn varillas de medio 
por medio mm., su balsa debo ser del ti­
po C. Hablariamos mås sobre el la, pero 
dejaremos que experimente una vez que 
la eonsiga. Búsquela cada vez que vaya a 
los negocios, porque no es facil encontrar- 
la, y cómprela en cuanto la vea.

Las chapas cortadas del· bloquc Ν'? 2 a 
lo largo de la linea A-A, tienen caracteris- 
ticas opuestas al anterior. Se reconocen las 
chapas de este tipo ilustradas en la figura 
2 A, por sus superficies atereiopeladas y 
la facilidad con que se les pueden dar for­
mas tubulares (note la diferencia entre am­
bas en la figura 7). Se les puede doblar 
sin humedeeerlas, excepto cuando se hacen 
tubos. No se recomienda usar este tipo pa­
ra costillas o euadernas, sino cuando se ne- 
cesita doblarlas, como lo muestra la figu­
ra 3.

Hay todavia otro tipo dc balsa, que es el 
más común en los estantes de los escapara- 
tes; es el tipo B-B, que se ve en la figu­
ra 2 b. Este tipo se puede distinguir por 
las votas diagonales y poros de los extremos. 
Prefiera siempre el tipo B en lugar del tipo 
A, si es que no consigue el tipo C.

Las chapas del tipo B vienen muy bien 
para superficies que exijan curvas agudas, 
como ser los bordes de ataque de las alas, 
según se ve en la figura 4, y se recomien­
da también para todo trabajo común de 
chapa gruesa, donde se requiere cierto es- 
pesor para el trabajo de lija; ésta no se que-

brará, como la del tipo C, ni se doblará, 
como la del tipo A.

La resistencia de las varillas de balsa. co­
mo la de cualquier otra maděra, depende 
de su densidad o peso por pie ciibico. Dos 
largueros cortados del mismo tamaňo, pero 
de distinto peso, variarån en resistencia de 
acuerdo al peso; por otro lado, dos largue­
ros del mismo peso y con la misma direc­
tion de la veta tendrán una resistencia igual. 
Esto quiere deeir que si usted sigue un pia­
no usando el mismo tamaňo de balsa pero 
mås liviano, el modelo no le saldrá tan 
luerte como el original.

Entonees reeuerde: la resistencia de las 
varillas de balsa depende del peso de la 
maděra de la cual se haya cortado. I lay, 
por lo tanto, una distinción que debe con- 
siderarsc entre varillas o largueros blandos 
o duros. Como se ve en la figura 8, un lar- 
guero cortado de balsa dura resistirá la fle- 
xión dos veces mås que una del mismo ta­
maňo cortado de balsa blanda. Asi que si 
multiplieamos el peso por la distancia de 
inclinación, veremos que la mås dura ab­
sorbera la fuer/.a del golpe en una distan- 
cia mayor, mientras que la liviana se puede 
quebrar ante un golpe inesperado. Este he- 
cho es una evidencia en el campo.

La balsa es mås fuerte bajo cotupresión 
cirecta; es por eso que una varilla dc 3 x 3  
mm. puede soportar la fuerza de un motor 
de goma completamente arrollado. De mo­
do, esfuércese para que los largueros tra- 
bajen siempre a la eompresión, es decir. 
use bastantes verticales para evitar que se 
desvien.

Un secreto del buen acromodelista es usar 
balsa liviana y de tamaňo amplio cuando se 
quieren dar formas. Esto le permitirå dar 
con el papel de lija la forma final mås 
exaeta a la vez que una superficie muy 
suave. Cuando tenga que cortar costillas u 
otra forma irregular, use balsa mediana o 
blanda; en la dura, la cuchilla tenderů a 
seguir la veta de la maděra, dificultando los 
eortes netos. No se tiente de usar maderas 
de % ó ^ mm. para enchapar, pues se lle- 
vará un desengafio. En primer lugar no 
tendrá bastante espesor para poder lijar li- 
bremente, y nada queda tan mal como una 
balsa sin trabajar. También el cemento pue­
de encorvar a la chapa muy fina a lo lar­
go de las costillas o las euadernas. Nunca

use balsa de menos de 1 mm. para encha­
par. Es preferible usar chapas gruesas pero 
de grado mås liviano para poderlas dejar 
suaves con li ja. Mientras se lije conviene 
Uenar las uniones eon polvo de balsa, lo 
que darå una buena apariencia en la ter- 
minación.

En resumen: pruebe las ventajas de usar 
cuarto grano o balsa del tipo C. Use vari­
llas y largueros duros para obtener resis- 
tencia elástica. Acninule balsa cuando la 
eneuentre bueift y al seleccionarla sea exi- 

(Continúa an la pog 471

EL Z I P P E R
jP S sabido que la mayor parte de los aero- 
^  modelistas, y especialmente los que re- 
eién se inician, cuando se deeiden a cons- 
truir un determinado tipo de modelo toman 
como base para su elección mås que la 
apariencia del modelo y sus predileecioncs 
sobre caraeteristicas, la campafia que dicho 
modelo haya realizado en concursos, yn sea 
aqui o en el extranjero. Es un critcrio 
muy bueno para cualquier cosa, asi se trate 
de modelos, motores, etc., y si bien no 
absoluto, da por lo menos la seguridnd de 
que si al efeetuar los vuelos las cosas no 
van como debieran o como uno dcsca, la 
falla probablemente no esté en el diseňo 
en si, sino en alguna imperfccción perso­
nal, ya sea en la construcción o en algún 
detaile de la puesta a punto. Esto para 
los menos expertos. Pero también para los 
más avezados creemos resultarån de utilidad 
estas “biografias” de los modelos más fa- 
mosos. Asi, si un aficionado se decide a 
realizar su diseňo propio (“sueňo dorado” 
del aeromodelista con inquietudes), máxime 
si va a ser su primer diseňo, hallará en las 
caraeteristicas de los modelos mås exitosos, 
normas y proporciones, adhiriéndose a las 
euales podrá agregar detalles personales 
cuya eficacia quiere comprobar, con mayo-

Por Enzo Mario T-asco

res probabilidades de éxito. Ya hecha la 
experiencia con este sistema progresivo, se 
podrá lanzar con mås confianza y mejores 
resultados a experimentar sus ideas más 
audaees sobre una base firme. Con estc 
critcrio, "AEHOMODELISMO” se propone 
publiear en cada mimero un breve resumen 
de lu vidu de un modelo famoso junto con 
sus principales caraeteristicas. Desfilarån, 
asi, los mus conocidos modelos, de todas las 
categorias, a motor, a goma, planeadores, 
escalas, de vuelo, U-Control, etc., y ya que 
estu secclón es para utilidad de todos los 
lcctorcs, uceptaremos con agrado el pedido 
que nos quieran hacer sobre uno u otro 
tipo de modelo, y en base a él orientar 
nuestra reseňa histórica.

Pura empezar elegimos el Zipper, dc Carl 
Goldberg, el modelo quizás mås famoso y 
que mås radicalmente ha cambiado las ten- 
dencias aeromodelistas en lo que a modelos 
a motor se refiere. Su autor no necesita 
presentation, ya que sus actuaciones en las 
mas dispares categorias de aeromodelos, 
como diseňador y competidor, le han dado 
una justa fama, a la cual poco nosotros po- 
driamos agregar. El Zipper, “nacido” en 
1939 después de una larga serie de modelos 
experimentales, revolucionó las teorias so- 

(Continúa en la påg. 34)
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EL HIJO DE 
M A T U S A L E N

La vida y obra de un modelo bien cons- 
truido es al go digno dc tenerse en cuenta, 
ya que da a los que se inician la explica­
tion de que en la mesa dc trabajo deben 
extreniarse la habilidad y atención. Cuan- 
to mejor construya su modelo mås tiempo 
le durará (si no lo picrde) y mejor le va 
a volar.

Como ejemplo les presentamos aqui un 
modelo, el Sailplane, proyectado por Carl 
Goldberg, y vendido en equipo en los Esta- 
dos Unidos. Fué construido por el seňor 
Hugo Pesina en el ano 1945 y desde enton- 
ces ha tenido la siguiente campaňa:

Concurso Fecha CJas.

Abierto del club Aeromo­
delista “El Condor”. . .  . 15/ 4/45 1?

Interno “El Cóndor”......... 27/ 5/45 12
Aniversario C.A.B.A........... 24/ 6/45 12
Aero Club 9 de Julio......... 9/ 7/45 12
42 Cone. Interno C.A.B.A 29/ 7/45 12
59 Cone. Intemo C.A.B.A. 28/10/45 12
Cóndor Club......................... 27/ 6/46 42

Concur so Fecha Clas.

Apertura C.A.B.A............... 17/ 2/46 22
Cóndor Club......................... 24/ 3/45 22
Club Aeromod. Ciudadela 31/ 3/46 12
Aniversario C.A.B.A........... 30/ 6/46 30
Club Ciudadela.................. 28/ 7/46 32
C.A.B.A.................................. 19/ 8/46 22
Clausura C.A.B.A................ 16/12/46 32
Aeroclub Ciudadela. . . . . . . 19/ 1/47 32
Apertura C.A.B.A............... 23/ 2/47 42
Aniversario C.A.B.A........... 6/ 7/47 32
Aero Club de La Plata. . 9/ 7/47 12
C.A.B.A................................... 24/ 8/47 22
Clausura C.A.B.A............... 7/12/47 52
C.A.B.A.................................. 3/ 4/49 72
Interclubs ........................... 3/ 7/49 82*

* Dos vuelos con rotu ras.

Este avion fué becho volar primitivamen- 
te con un Ohlsson 60, con el que tuvo 
mayor miinero de triunfos; después usó en 
una vinica oportunidad un O.K. 60, ganan- 
do un coneurso en La Plata; posteriormen- 
te usó un Super Cyclone durante un aňo y 
últimamente un Pacemaker, con el que aun 
no ha sido bien ajustado.

A construir bien, muchachos, que da mås 
trabajo pero \ miren los resultados!

El Z ip p er (Cont. dt la p i j .  33)

bre el disefio de modelos, introduciendo la 
“cabana”, adoptada posteriormente por un 
sinnúmero de aficionados en sus diseňos. 
Goldberg adoptó primeramente el montaje 
de ala alta en los modelos de interiores, ca- 
tegoria en que fué' por largo tiempo uno 
de los mås grandes campeones. En base a 
las mismas teorias desarrolló su primer mo­
delo con motor con cabana, el “Valkyrie”, 
olvidado por muchos ya, y que en su época 
llamó la atención por su extraordinaria es- 
tabilidad y excelentes cualidades de planeo. 
Del “Valkyrie”, y como perfeccionamicnto 
de una idea, surgió el Zipper, que iba a ser 
el modelo mås difundido entre los aeromo- 
debstas por largos anos. Aun ahora es 
discutible si ha sido supcrado o no (| des­
pués de 10 anos!) y a menudo lo vemos 
triunfar u obtener clasificaciones de honor 
en los mås importantes concursos en todo el 
mundo. Una de sus mås notables caracte- 
risticas es la gran adaptabilidad que ha de- 
mostrado para volar con todo tipo de motor. 
En efecto, si bien no con los mejores resul­
tados, al Zipper lo han hecho volar hasta 
con un Bantam 199, y por lo menos una 
vez con un Forster 99. Mås creo que no 
se pueda pedir en cuanto a adaptabilidad. 
En una oeasión, según leimos en una publi- 
cación sobre resultados de concursos en
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U.S.A., un aeromodelista se veia en la nece- 
sidad de completar los tres vuelos en la 
categoria C para poder merecer el primer 
premio. El modelo “titular” habia desapare- 
cido después de un largo vuelo térmieo, y 
como “suplente” el aeromodelista no tenia 
mås que un “Zipper” que habia volado en 
la clase B con un Olhsson 23, y por otra 
parte tenia a mano un Onlsson 60. (Nota: 
anteriormente en los concursos en U.S.A. se 
permitia a los participantcs realizar los tres 
vuelos con modelos distintos si se presenta- 
ba la eventualidad. Asi se prcsentó el caso 
de Sal Taibi, que ganó la categoria C en 
los "Nationals” dc 1940 efectuando los dos 
primeros vuelos con su famoso “Pacer” y 
no pudiendo recuperar el rnodelo después 
de un largo vuelo en termica, para el tercer 
vuelo utiiizó un “Super Zomby”, diseňo del 
conocido León Shulman, y luego las dos 
casas productoras de los equipos anuncia- 
ban a su modelo como ganador de los “Na­
tionals”). Bueno, volviendo a nuestro aero­
modelista; después de modificar rápidamen- 
te la bancada metálica y agregar el plomo 
necesario para que el modelo estuviera en 
eondiciones de aeuerdo a la reglamentación 
(jfueron necesarios casi 600 gramos de plo­
mo!), efectuó unas breves prucbas de pla­
neo lanzando a mano el modelo, v se diri- 
gió con no pocas dudas a la tarima de 
decolaje. Con el motor a fondo, el modelo, 
con estupor de los prcsentes, deeoló per- 
fectamente, realizando un vuelo de poco 
más de un minuto, ganando asi el primer 
puesto para el participante en cuestión. Esto 
habia a las claras también de una gran sen- 
cillez en la puesta a punto, caracteristica 
fundamental para quien construyc un mode­
lo a motor por vez primera. Aqui hemos 
visto aetuar con éxito a numerosas versiones 
del Zipper. Uno de ellos, construido por 
un aficionado con escasa experiencia en 
modelos con motor, hizo su primer vuelo 
eon un McCoy 29 a fondo, completando 
2’ 35” en un atardecer lluvioso. Otro, el de 
Joe Ortner, efectuó en un vuelo de prueba 
en un concurso national pasado, un tiempo 
de más de una hora, con un Ohlsson 23. 
De aeuerdo a la reglamentación, el tipo de 
motor más adecuado es un 29, si bien he­
mos visto que con cualquier motor puede 
andar bien. Frank Cummings, por ejemplo, 
ganó háce aňos una larga serie de concur­
sos usando un Bunch Tiger Aero de 45 de 
pulgada cúbica de cilindrada. Del Zipper 
aumentado proporcionalmente y con peque- 
ňísimas modificaciones, surgió posteriormen­
te el Sailplane, que posiblemente sea el 
modelo “standard” que mayor cantidad de 
concursos gapa en la actualidad. Y de la 
misma escuela, el Interceptor, para motores 
de menor cilindrada, de inmejorables con- 

(Continúa en la peg 47)
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En Buenos Aires hay una academia 
de inglés con más de 100 cursos dife- 
rentes. En la mayoría de los cursos 
hay entre tres y seis alumnos y sus 
proiesores británicos dedican la mayor 
parte del tiempo disponible a la con- 
versación. Es ésta la única academia 
en Sudamérica que ofrece el siguiente 
conjunto de actividades educadonales:

1. - C lo ses individuates y  grupos de
conversación .

2 . · P rep aración  rápid a p a ra  v ia jes  y
proiesiones.

3. ■ C orrespondencia personal en inglés
sobre cualquier terna.

4. - D iscos proplos de a lta  lidelidad .
5. ■ M etodo y  textos propios.
6. - R ev ista  bilm giie propia. p a ra  es-

tudiantes adultos en la  A m erica 
Latina.

PEDIR PRO SPECTO S A

ESTUDIOS

TOIL & CHAT
ACADEMIA Y  EDITORIAL

S A N  M A R T I N  4 4 8
♦

E N V Í E  E S T E  C U P Ó N

T O I L  & CHAT
San  M artin 448 

CAPITAL

IMimilirr

IHrteiiián

(Uwlwl

NARIZ DE FUERZA 
CINEMATICA

Este nuevo occcsorio fa- 
bricado en los Estados Uni- 
dos consiste en una tucrca, 
eje, tuba nariz cónico y 
volante. Se centra auto- 
máticamente, aumcnto las 
revoluciones del motor de- 
bido a su fucrzo cincmá- 
tica pcrmitiendo usar he­
lices de menor diámetro 
sin dificultar el arranque

CONTADOR DE R. P. M.

Vibra-tak es un contador 
de revoluciones de bolsi- 
llo, construído con preci­
sion para avcriguar las 
revoluciones de cualquier 
motor. Permite comparer 

helices y combustibles.

ARRANCADOR

MANIJA

Algo nuevo en estos dias 
de a v io n es controlados. 
Esta manija diseňada para 
mejor "agarre" es cons- 
truida de material pláš­
ti c o, pudiendo soportar 
una tension de 250 kilo- 

gramos.

PEQUEŇO COMPAŇERO

Harold de Bolt's ha crea- 
do este nuevo equipo, que 
cs una versión en minia­
tura de su bien conocido 
Stun Wogon. Este confro- 
lado puedc volar con die­
sel o glow lug de 0.02 a 
0 09 pulgadas cúbicas de 
cilindrada. Pesa 80 gra­
mos y es muy råpi do.

Uno de los problemas dc 
esta época es conto ha 
cer crrancar los nuevos y 
poderosos motores. Es te 
ciclo-arrancador se insta 
la fåeilmente en una bi 
ciclcta desarrollando su 

licientc rotacién.

CLIPS

i -

Estos cables de clips para 
control se eneuentron en 
cuatro medidas. Se pue- 
den usar en los modelos 
A, B, C, y D. Se abren 
para cualquicra de los dos 
lados y ofrecen poca resis- 

tencia al avance.
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Por T. Rincheta

I A pista de vuelo para modelos U-Control, 
"  que gradas a la sección Aeromodelismo 
de ía Direcdón de Aeronáutica Deportiva 
es una hermosa verdad, eonstituye actual- 
mente uno de los más intcresantes puntos 
de reunion de numerosos aeromodelistas. 
Como ya ustedes sabrán, esta pista está 
situada en el Acroparque de la avenida 
Costanera y posiblemente su “estratégica” 
ubicaeión sea uno de los faetores más im- 
portantes del éxito que tiene. Todos los 
socios de clubes de Aeromodelismo con su 
correspondiente carnet al dia tienen derecho 
a usar de las dos pistas de asfalto. Es inte- 
resante y justo hacer notar la importancia 
de esta realizaeión. Baste para ello, por 
ejemplo, el hecho de que en E E. UU., pais 
que indudablemente marcba a la cabeza del 
aeromodelismo mundial (a pesar de que 
actualmente la Wakefield está en manos 
británicas. . . ) ,  sobre todo en lo que se 
refiere a desarrollo comereial, industrial y 
de organización deportiva, recién ahora se 
empieza a encarar el problema de la se- 
guridad en el vuelo de los modclos U-Con- 
trol de veloeidad y varias de las figuras mås 
representativas del deporte ciencia en Nor- 
teamérica están discutiendo las posibilida- 
des de una realizaeión semejante. Uno de 
los motivos de discusión, según lo que 
leemos en nuestras eolegas del Norte, es el 
costo de la instalación. Y a q u i... ya lo 
tenemos. No fueron pocos los que en un 
primer momento no querian ni siquiera 
crcer en la posibilidad de la construcción 
de la pista. Ahora casi todos los "contro- 
listas” se han hecho habitués de ln pista 
y es asi que todos los sábados a la tarde y 
domingos por la maňana, amén de otras 
visitas ocasionales en dias de trabajo, la 
pista se convierte en un centro de reunión 
donde se hacen volar modelos de veloeidad 
v acrobacia, se prueban y discuten hélices, 
mezelas, diseňos, etc.

Ultimamente, para ser mås exactos el 10 
de julio ppdo., se realizó alli el primer con- 
curso de acrobacia, organizado por la 
D.A.D. Este concurso fué un tema prefe- 
rido para largas discusiones, a raiz de la 
reglamentación adoptada, pero sin querer 
entrar al asunto de lleno, diremos que por

lo menos sirvió como punto de partida y 
demostró que el interés para este tipo de 
competencias es grande en el ambiente. El 
hombre mås desafortunado del concurso fué 
indudablemente Iriarte, ya que ademås de 
no clasificarse a pesar de las cxcelentes de- 
mostraciones realizadas (jefectuó varies lo- 
opings y aigunas vueltas en vuelo invertido!) 
también rompió su modelo al escapårsele 
la manija cuando realizaba el pasaje de 
vuelo invertido a dcrccho. Pero por otra 
parte recogió los aplausos mås generosos 
del público, y los organizadores de la com- 
petencia, reconociendo su labor, le otorga- 
ron un premio especial. Muy interesante su 
Super Cyclone (el mismo de innumerable* 
aiios e innumerables trofeos y records de 
veloeidad) transformado con una cabeza de 
alta compresión para usar Glow-Plug. Y ya 
que nombramos el tema del momento, fas 
Glow-Plugs, detengámonos a charlar un 
poco de éstas.

Si en un primer momento hubo aigunu 
duda sobre las ventajas de adoptar este sis- 
tema en lugar del encendido común por 
bujia, dudas que por otra parte también 
fueron anotadas en Norteamérica en el

ÍMimer momento de la aparición de la revo- 
ucionaria idea del genial Arden, ya se han 

alejado y existe el conveneimiento de que 
es una ventaja adoptar este sistema. La 
ventaja no reside solamente en el hecho de 
que al adoptar la Glow-Plug se disminuve 
enorinemente el peso muerto de la planta 
inotriz (pilas, bobina, condensador, cables, 
ruptor), sino que también el rendimiento 
del motor en si aumenta, como lo demues; 
tran las curvas de caracteristicas de poten- 
cia y revoluciones que han publicado easas 
serias como la Forster y Arden. No poca 
importancia debe tener en este aumento del 
numero de revoluciones por minuto el su- 
primir el sistema de platinos, ya que al 
retirarlos desaparece la fuerza de rozamien- 
to que éste ejerce pasivamente sobre el 
motor, fuerza que es mayor especialmente 
si el motor en cuestión no posee el sistemu 
de excéhtjieos elipticos graduados (conm 
en el Hornet McCoy, etc.), casu de las tnu 
yoria de los motores, que tienen por levn 
directamente una parte del  elgilcfial  apla

3 Ů .

nada. El problem« del maximu rcudlinleiito 
con los Glow-Plug reside probahlcmeute en 
hallar la mezela mås adecuada. Sobre »«»te 
punto no tenemos informaciones como pur« 
resolver cualquier problema, y eoinu en 
muehas otras cosas šerá la experimrnliieión 
llevada a cabo por cada uno ile ustedes lu 
que traerá el conocimiento complete de la 
solución, distinta para cada cuso. Por ahora 
las eorrientes son las siguientes.

Una buena parte de los aficionados se 
limita a utilizar el tipo de mezelu común 
para los motores de carrera, es decir tres 
partes de alcohol metilico y una de accite 
de castor. Otros, para distintos motores 
varian ligeramente las proporciones, llegán- 
dose hasta 2:1 y 4:1. Muehos están expe- 
rimentando con agregados en distintos por- 
centajes (generalmente alrededor del 5 % de 
nitrobeneeno —en el comercio “esencia de 
Mirbana”, aunque ésta no es tan eficaz co­
uro el producto puro al 99,8 %) y pareciera 
que van en dirección correcta. De dudosa 
eficaeia, aunque por lo menos una grande 
fåbrica norteamericana de motores lo acon- 
seja, es el agregado de pequenos porcenta- 
jes de éter. Y decimos dudosa, ya que el 
funcionamiento del Glow-Plug reside fun- 
damcntahm-ulc en quo ésta mandene su 
filiuncnln ul ro jo cuutidn el motor funciona,

min desconoctando lus pilus, y el éter, que 
Hune gran poder de enfriamiento por su alto 
calor latente de vuporización, posiblemente 
reduzca la temperatura de la Glow-Plug. 
Pero esto no es mås que una idea. Un 
hecho parecido se produce cuando se quiere 
hacer andar regulando el motor abriendo 
la aguja del carburador. E l exceso de mez­
ela introducido en la cåmara de combus- 
tión no se quema totalmente y tiende a 
enfriar el elemento. Esto es lo que deter­
mina, entre otras causas menores, la poca 
“elasticidad” de los motores con Glow-Plug.

Tanto es asi, que un conocido aeromo- 
delista de la Unión aconseja que cuando 
se use un motor con Glow-Plug para vuelo 
libře se haga una conexión temporánea con 
dos pilas penlite para poder lanzar el mo­
delo en los primeros vuelos de prueba con 
el motor al minimo. Las penlite conviene 
ubicarlas en el centro de gravedad del mo­
delo, para que al retirarlas no se modifique 
substancialmente el centraje. No existe el 
peligro de que las pequeňas pilitas quemen 
el Glow-Plug, por cuanto la conexión es 
prácticamente un corto circuito y råpidn- 
mente se agotan.

Bueno, queridos eolegas, se acabó la char- 
la por hoy, hasta el mes que viene, y vol· 

(Continue on la  pdø. 44)
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1. Glow Plug.

2. Cabeza de cilindro.

3. Cilindro.

4. Escape.

5. Piston.

6. Perno.

7. Anillo de sujeción del perno.
8. Biela.
9. Venturi.

10. Venturi intercambiable.

11. Rulemán de tracción.

12. Cojinete principal.

13. Cigiieňal.

14. Válvula rotativa.

15. Tapa del carter.

16. Carter.
Φ

17. Pestaňa de montaje.
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El nuevo O. & R. 23, equipado con flow 
plug, es fabricado en los Angeles, Califor­
nia, por la Olhson And Inc., uno de los 
nombres ulås antiguos en motores de dos 
tiempos para earomodelismo. Desde que el 
primer Olhson Gold Seal llegó a las manos 
del aeromodelista americano, todos los mo­
tores posteriores llevando el nombre Olhson 
V luego Olhson y Rice fueron caracterizados 
por su seguridad y su facilidad en el arran- 
que. Asi es también para este ultimo mo­
delo. Los cambios hechos son de impor- 
tancia; el mås radical es el cambio de la 
admisión, abora rotativa a traves del ci- 
giieňal hueco, lo que agrega RPM y po- 
tencia. La elección del tanque de nafta 
estå librada al comprador. No viene in- 
eluido. Otro cambio notable es la nueva 
cabeza de aluminio fijada a presión sobre 
el cilindro de acero.

Con un diámetro de .687 y un recorrido 
de .625, este motor tiene un desplazamiento 
de .232 de pulgada cúbica (3,8 c. c.). El 
peso del motor completo con hélice y tan­
que metålico OR es de 192 gramos.

Como se dijo anteriomiente, la cabeza 
del cilindro es de aluminio. El cilindro es 
de acero soldado por puntos al carter, de 
aleación de aluminio fundida a presión. El 
piston es de acero cementado y pulido 
basta una terminación de espejo. El perno 
del piston es de acero hueco, dos anillos 
de sujeción mantienen en posición a esto 
perno, impidiendo posibles rayaduras dc la 
pared del cilindro. La bicla es fundida a 
presión en aluminio, con un cojinete de 
bronce en el pie. El cigiieňal apoya con­
tra un rulemán a bolillas de tracción. La 
válvula rotativa es excepcionalmente am- 
plia y de forma rectangular. El venturi, 
que es parte integral del carter, es amplio, 
considerando que el motor es solamente un 
23; sin embargo, puede eolocarse en el ven­
turi principal un venturi intercambiable es- 
tumpado; éste es mantenido en posición por 
el cuerpo de la aguja. El agregado de este 
accesorio hace menos critico el ajuste de 
la aguja.

En pruebas con el cstrobotac un 23 llegó 
a 8.900 RPM 'con una hélice de 9 x 6 .

La vistade lado es 
tamafio natural,  
la del f ren te y 
arriba es a la mitad

FRENTE

f f ’i

41



Clasificación Definitiva de los 20 Primeros Competidores del 
Concnrso Oficial de Clnbs de la Zona 1

19 Rodriguez Estanis- 119 Giordano V. (A.A.
lao (C.A.B.A.) 3.495 T.T.) 1.557

29 Takahashi Roberto 129 V illaverde A. R.
(A.A.T.T.) 3.349 (A.A.T.T.) 1.554

39 Cerejido Rafael 139 Fernandez (A A.
(A.A.T.T.) 2.736 T.T.) 1.511

49 Sackmann Felipe 149 Stajcer Francisco
(A.A.T.T.) 2.258 (A.A.T.T.) 1.465

59 N a t o l i  Carmelo 159 Angeli M. A. (A.A.
(Ciudadela) 2.059 T.T.) 1.363

69 Marquez Rudesindo 169 Simoneschi S. (Vi­
(Calquin) 2.057 lla del Parque) 1.276

79 Valencia Manuel 179 Magnoli F. (Ciuda­
(Ciudadela) 1.908 dela) 1.259

89 Piccoli Antonio 189 Mursep Fabi (C.A.
(A.A.T.T.) 1.780 B.B.) 1.194

99 Nonis Algerio (A.A. 199 Natoli A. (Ciuda­
T.T.) 1.691 dela) 1.189

109 Benavidez Eduardo 209 Lucas Oscar (A.A
(A.A.T.T.) 1.668 T.T.) 1.132

Clasificación de los Clubs por la 
Presentación de sus Asociados

Asociación Aeromodelistas "TUCO-TUCO" 
Club Aeromodelista "Ciudadela"
Club Aeromodelista "Buenos Aires"
Club de Aeromodelismo "Calquin"
Club de Aeromodelismo "Villa del Parque" 
Centro Aeromodelista "Jorge Newbery"
Club de Aeromodelismo "Tte M. F. Origone"

34.223
14.588
11.558
7.920
3.707
2.076
1.104
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M O T O R E S

M I I J R O
D I E S E L

3 M O D E L O S
PARA VUELOS LIBRES Y CONTROLADOS

.075 cc . (.045 pc.) 
Velocidad: 7000 a 
7500 rpm. Potencla: 
' / \ · <  H.P. Peso 60 gr.

COMBUSTIBLE ESPECIAL BA SE " Y "

STOCK PERMANENTE

DE RE PU EST OS

1.3 cc . (.098 pc.) 
MKII

Velocid.: 8000 rpm. 
Potencla: '/β H.P. 
Peso: 100 gram os.

EN VEN TA

EN TODAS LAS CASAS DEL RAMO

2.4 cc. (.147 pc.) Ve­
locidad: 8500 a 10 
mil rpm. P oten cia : 
Vr, HP. Peso: 180 gr.
con tanque para 
acrobacia.

REPRESENTANTE E IMPORTADOR

KING-PRIME
RECONQUISTA 682 - Γ. - BUENOS AIRES

---------------------  M I L B R O  ---------------------



VIRUTAS DE BALSA
(Viene de la  pág. 39)

veremos sobre el tema con mås noticias y 
detalles que esperamos les sean de utilidad.

Los saluda,
• T. Rincheta.

N. de la Red. — Nuestro colaborador T. 
Rincheta se ofrece gustosamente a ayudar- 
los a resolver cualquier problema de caråc- 
ter acromodelistico, con una sección de 
correo que atenderá personalmente. Trata- 
remos de modernizar un poco esta sección 
dc correo en el sentido de que las res- 
puestas (si las h ay .. . )  serån publicadas con 
su correspondiente pregunta y con caráctcr 
general, para que sea de utilidad no sola- 
mente al interesado directo, sino también 
a buena parte de aficionados que posible- 
mente puedan utilizar esas indicaciones, 
annque no hayan formulado la cuestión. Ed.

COMO BATIR U N . . .
(Viene de la  pog. 10)

tenga las manos hacia atrás, pero deje los 
cables “solos” basta que se balle listo para 
el vuelo.

SU CALZADO
El juego de pies cs una parte importante 

en la eoordinación del control del euerpo y 
el justo balancco. No use calzado cuando 
compita carreras cn el pilón; aqui, como en 
el boxeo, un buen juego de pies paga bue­
nos interescs. La omisión del calzado le 
permitirá maniobrar mås cerca del pilón; 
no olvide que el piloto debe girar tan rå- 
pido como el modelo. 240 Kmts. por hora, 
significa ciue hay que dar una vuelta cada 
1,9 segundos aproximadamente. Cuanto mås 
cerca del pilón esté, mås corta es la dis- 
tancia que tiene que recorrer; exceso de 
corrida significa cansancio.

Si decide volar el aparato descalzo, co­
mo hemos indicado, puede asar pantalo- 
nes con botamanga. Generalmente los tacos 
se enredan en éstas, causando la falta de 
eoordinación en el juego de pies, de modo 
que lo mejor es remangarlos.

Use gorra con visera y buenos lentes pa­
ra el sol, evitando asi los reflejos.

LA POSTURA EN E L  PILON
Antes de comenzar el vuelo, inspeccione 

cl pilón y ajústelo a la altura que le sea 
más conveniente. Controlc su juego de pies 
para un balanceo mås adecuado.

Durante la competencia es probable que 
la excitación acelere su respiration; man- 
téngala normal caminando cerca del pilón.

Desde la primera vuelta, la mano derecha 
debe estar colocada en el pilón, de lo con- 
trario puede resultar una pérdida de cqui- 
librio.

ELASTICIDAD DEL CABLE DE 
CONTROL
Los cables de control deben ser medi- 

dos con mueha precisión; éstos se estiran 
bajo la fuerza centrifuga del vuelo circular. 
También hay que considerar la temperatu­
ra para tales efeetos. El cable está hecho 
de alambre de acero que tiene una exten­
sion lineal aproximada de .000060 dc cen­
timetro por cada grado centigrado en los 
cambios de temperatura. Si los cables se 
miden en una temperatura de 15 grados c. 
y después se usan cn un dia eålido de 30 
grados c., cllos tendrån un alargamiento 
considerable y por lo tanto se producirå un 
pequefio aumento en el radio del circulo.

La resistencia de los cables al aire es 
muy alta también, y comprende un 50 %  
de la resistencia total del avión. Se ha tra- 
tado de experimentar usando un cable mås 
delgado que el de 3/10, que generalmente 
se usa, pero se comprobó que al ser de me- 
nor diámetro, el alambre sufre un gran 
alargamiento, lo que hace mås grande el 
circulo sin compensar esta pérdida de ve- 
locidad con la resistencia menor al avance.

SELECCION D EL AEROPLANO
El mejor consejo que se le puede dar 

a un aspirante, es adquirir un buen motor 
para velocidad; ellos haccn realmente una 
gran parte del trabajo. La diferencia entre 
los de distintas fåbricas es casi negligible. 
Deberá comprarse también un buen cronó- 
metro, un arrancador y un barómetro es 
también aconsejable para eontrolar la hu- 
medad. Esto lo ayudarå a conseguir raw 
performance cada vez mejor.

Ahora viene la selection del aeroplano a 
usar. Compre el equipo de un buen avion 
de carrera, construyalo de acuerdo a las 
instrucciones, balancéelo bien y comience 
a practicar vuelos de velocidad con él. 
Evite usar aparatos de configuration radi­
cal, hasta que consign manejar a su satis­
faction los de tipo “standard”, pudiendo 
más tarde experimentar con diseiios idea- 
dos por usted. Muchos avioncs “standard” 
pueden batir records si son manefados efi- 
cazmente y construidos para el máximo 
poder.

Recuerde siempre esto: muchos compe- 
tidores tienen buena suerte y muchos la 
tienen mala, pero todos ellos hacen su pro- 
pia suerte. Conserve el modelo de diseňo 
especifico hasta que pueda dominarlo en 
todas las formas de vuelo de velocidad. Se 
defenderá inucho mejor con un modelo que 
con dos.
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HUMEDAD AMBIENTE
La humedad de la atmósfera es un fac­

tor que debe tenerse muy en cuenta si se 
quiere obtener una performance optima del 
motor. El vapor que contiene el aire no 
sólo afecta la mezcla del combustible, sino 
que alcanza a la velocidad y fuerza del 
mismo. Un medidor de la humedad es muy 
útil, y este instrumento se usará para ajus- 
tar la aguja dc la vdlvula a las condiciones 
especificas de la humedad.

DENSIDAD D EL AIRE
La densidad del aire afecta sorprenden- 

temente la performance de cualquier mo­
tor. Cuando la densidad es baja y la hu­
medad y temperatura son altas, hay una 
reducción en la eficiencia volumétrica del 
motor, de lo que resultará una reducción 
del poder. La poca densidad del aire afecta 
también la performance de la hélice.

COMBUSTIBLE DE CARRERA
Como este punto es digno de considera- 

ción especial, oportunamente daremos en 
un articulo extenso las instrucciones com­
pletas. Por ahora sólo le recomendamos 
que se presenten n los coneursos con mez- 
clas bien probádáš de antemano.

CALENTAMIENTO DEL MOTOR
Manténgase a un lado del motor, de mo- 

do que sus ropas y manos no estén al al- 
cance de los gases del escape. Las man­
ehas del combustible son muy dificilcs dc 
sacar y perjudican la piel. La experiencia 
indica que 20 segundos en el suelo calien- 
tan tanto al motor como 30 en el aire; por 
lo tanto es mejor calentarlo en tierra.

EL DESPEGUE
No se puede hacer una buena carrera si 

no se cuenta con un ayudantc. Practique 
inucho con él dc modo que pueda conocer 
a fondo su personalidad y sus reacciones. 
De este modo usted podru tener éxito don­
de otros han fracasado.

Coloque el earro de modo que pueda 
despegar contra el viento. Esto permitirá 
el decolage råpido y con facilidad; recuer­
de que si su modelo no sale fácilmente del 
carrito, no vale la pena seguir la carrera.

REVOLEOS
No se entusiasme haciendo revolear a su 

modelo para ganar velocidad. Los recicn- 
tes records conseguidos por los campeones 
que citamos arriba, fueron ganados sin este 
recurso, que por otro lado está prohibido. 
Estos hombres no sólo no ban revoleado el 
aparato durante las 20 a 40 vueltas que 
duraron sus vuelos, sino que tampoco se 
upartaron del pilón desde la primera.

En los modelos livianos, el revoleo no 
aporta ninguna ventaja, excepto al comien- 
zo, por lo tanto no lo intente.

FORMAS DE VUELO
Experimente con su modelo hasta que 

pueda tener su propia fonna de vuelo. Por 
ejemplo: si usted ha hecho volar su avión 
de modo constante a una velocidad maxi­
ma de 120 kms. por hora, y repentinamen- 
te lc ha subido a 130, Irate de repetir cual­
quier cosa rara que le pudiera halier hecho 
subir la velocidad; fijese en sus cables, com­
bustible, decolage, colocación de la aguja, 
temperatura, humedad, densidad del aire, 
etc., hasta estar seguro de lo que pudo hå­
ber sido (supomendo que el tiempo no se 
haya tornado crróueamentc). Es de este modo 
investigador cómo podrá adquirir la expe­
riencia necesaria para batir un record de 
velocidad.

NIVEL DE VUELO
Otro factor importante que se debe con­

siderar, es construir un modelo que tienda 
a conservar la altura de vuelo, tanto en 
dias tranquilos como ventosos. Para esto se 
requiere un modelo de direction estable en 
los tres ejes y que no sea sujeto a oscila- 
ciones.

POSICION DE LA MANIJA
La posición de la manija es también im­

portante, puesto que se la debe conservar 
lo bastante baja como para que le permita 
ver la parte superior del avion. Esto le 
hárá observar cualquier movimiento adver- 
so en la pimta del ala izquierda o derecha. 
No lo haga volar con un ala mås alta que 
la otra, porque esto le hace perder veloci­
dad.

POSICION DE LOS CABLES
La posición justa dc los cables de con­

trol puede ser verificada suspendiendo el 
modelo de los misinos. Las guias deben es­
tar colocadas de forma tal, que el modelo 
caiga a plomo cuando quede suspendido 
libremente.

CENTR ADO DE LA llE L IC E
Cerciórese de que la hélice está perfee- 

lamente a 90 grados con relation al eje dc 
traction. Una hélice mal colocada puede 
ocasionar pérdidas de velocidad.

PINTANDO E L  MODELO
Pinte el modelo del color que desee, pe­

ro use para el elevador un tono más vivo, 
fácilmente reconocible del resto del apa­
rato. Esto lc permitirá seguir la posición 
del elevador durante el vuelo. Otro hecho 
importante es el notar la sombra del modelo 
en la tierra, para poder eontrolar la altura 
del aparato si el fondo es confuso o cerra- 
do. Un color adecuado en el modelo lo 
ayudará a no marearse, por lo tanto no le 
saque su brillo; tampoco se distraiga por el 
área que lo rodea ni por los espeetadore«.
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INTENTO DE RECORD DE 
VELOCIDAD
Usted no puede batii un record de ve- 

locidad, esforzando al modelo, sin tener en 
cuenta su poder. Hågalo volar bajo todo el 
tiempo; la altura tiende a amenguar la 
veloeidad, debido al peso que recibe el ala.

ES ASI COMO SE ATERRIZA
Ahora que ya tiene a su avion dando 

vueltas a alta veloeidad, es tiempo que em- 
piece a pensar qué liacer para aterrizarlo 
de modo seguro. Båsicamente, el problema 
no es cuan råpido puede llevar el avión, 
sino a qué poca veloeidad lo puede llevar 
permanecicndo aim bajo control. Los cam- 
nos resbalosos o el eéspcd luimedo, bacen 
buenas pistas de aterrizaje para aviones de 
veloeidad.

Trate de detener la cabreada instantá- 
neamente; debe tener la manija de control 
alta, apretar los cables de control, e irse 
bastante atras del pilén, todo eso simultå- 
neamente. La pista de aterrizaje arenosa o 
de césped alto obligan a bajar al modelo 
basta que el estol sea inevitable. Si el avión 
planea, déjelo libremente hasta que ate- 
rricc.

Observe los cables para evitar que se en- 
rosquen; arróllelos y asegúrelos una vez que 
el modelo deja finalmente de patinar. No 
olvide de ponerse los zapatos v abandone 
el circulo de la pista.

G L OW P L U G
(V ienc de la påg. 13)

siguiente modo: abra la aguja del carbura- 
dor de una a tres vueltas mås de las que 
estå abituado usted con encendido, “cebe” 
bien cl motor con el dedo en la toma de 
aire basta que sienta al pistén correr bien 

or el cilindro por la presencia del eom- 
ustible. Conecte a continuación 1 % volts 

con un polo al centro de la bujia y el otro 
a la masa del motor, lo que pondrå incan- 
descente a la bujia. Dé entonces golpes 
Tepetidos a la hélice hasta que el motor 
arranque; cierre la aguja hasta obtener el 
måximo de revoluciones, desconectando des- 
pués las pilas y su motor continuará fun- 
•cionando perfeetamente. Para detener la 
marcha cierre la entrada del aire o el paso 
del combustible.

Algunos motores adaptados a este sis­
tema sólo andan en un regimen alto de 
revoluciénes, no siendo sensibles a los dis­
tintes puntos de aceleracién por carbu- 
racién.

Unicamente tres causas pueden iinpedir 
que su motor funcione a Glow Plug. 1*? 
Baterías pobres que no tengan el suficiente 
amperaje para mantener la bujia incandes- 
cente. Decididamente recomendamos usar 
cuatro pilas de timbre, en paralelo, para 
dar 1 % voltio, de lo contrario —y esto sería 
lo ideal— use una batería húmeda de un 
elemente solo. No use nunca más de 1 
voltio, pues el filamento se quema a mayor 
voltaje. 21? El empleo de combustible no 
adecuado. Este es un terna muy complejo 
al que me referiré en el próximo numero. 
La formula ideal y de más fácil arranque 
aún en tiempo frío es la indicada arriba. 
39 La mala carburaclén. Recuerde que los 
motores a Glow Plug arrancan siempre muy 
abogados y a veces es necesario echar un 
poco de combustible por el cnňo de escape 
para iniciar su arranque.

Cuidando estos tres puntos su motor mar- 
chará perfeetamente, con más potencia, mås 
revoluciones y eliminando el gran peso de 
los elementos del encendido.

RADIO CONTROL
(Viene de la påg. 19)

una maniobra, posiblemente de las mås 
dificiles para un aparato dc un solo canal 
y la que a pesar de su reducido tamaňo 
es realizada por él a la perfeccién. Se le 
bace subir unos cien metros aproximada- 
mente y se le da un timén para cualquicra 
de los dos lados. Inmediatamente entra en 
curva cerrada iniciando asi una espiral. 
Después de una o dos vueltas, el aparato 
adquiere una veloeidad tan considerable, 
que dåndole timén para el otro lado, sale 
violentamente de la curva; se le pone el 
timén recto ahora, v el aparato sube ha­
ciendo un perfeeto ‘‘looping”, debido a su 
exeeso de veloeidad para el vuelo horizontal.

Los clisés de esta Revista 

fueron ejecutados por

P E T R O N E  HNOS.
S A N  J O S É  3 33

Λ.
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EL Z I P P E R
I Vláno de la  påg. 35)

diciones de vuelo. Como vemos, parece que 
este Goldber sabe lo que hace, aunque 
los muchachos de la teoria del centro de 
årea lateral bajo tengan sus dudas. . . Estas 
son las principales caracteristicas del Zip­
per, que la Comet pone en venta en forma 
de equipo: Envergadura, 1,37 m.; Longi- 
tud total, 88 cm.; Superficie alar, 31 dm.2; 
Superficie estabilizador, 9,1 dm.2; Superfi­
cie timén, 2 dm.2; Alargamiento, 6:1; Su­
perficie cuadema maestra, 1 dm.2 Perfil 
alar, Goldberg G 610; Perfil est., Clark V.

COMPRANDO BALSA
(Viene de la påg. 32)

gente en cuanto a las superficies. Una va- 
rilla o chapa es tan debil como el corte de 
serrucho mås profundo; lije siempre las mar­
eas del serrucho. Recuerde: la balsa buena 

usada adecuadamente es el seguro mås 
arato para un exitoso modelo.

NOTICIOSO de los CLUBS
Solicitomos o todos los clubes del pois, que 

nos hagan llegar noticias de sus actividades, 

fotos, resultados de sus concursos, y gustosa- 

mente las publicaremos.

MERCADO AEROMODELISTA
Para todos aquellos que deseen cambiar o 

vender material de aeromodelismo, esta revista 

ofrece el espacio necesario a los avisos que 

publicará grotuitamente en una sccción con este 

nombre.

P O R  F I N . . .
l’or fin les Uegé su dia a nuestros aero- 

modelistas, ese dia que desde hace tantos 
aiios estamos esperando, el dia en que nues- 
tro aeromodelismo sale de casa para ponersi 
al lado del “aeromodelismo extranjero”.

La oportunidad se presenté y, aunque en 
una de sus modalidades más uuevas para 
nosotros, no la desperdiciaremos. Después 
de realizarse el primer concurso de aeromo- 
delos impulsados con motores “Jetex”, sus 
organizadores nos prometen llevar los mo­
delos ganadores a Inglaterra, para partici- 
par en el Imperial Chemical Challenge 
Tropbi, que se disputará cn el Aerodrome 
Fairlop de Essex a fines del mes de agosto 
de 1950.

Los modelos tendrån que estar en In­
glaterra el dia 19 de agosto, para poder 
partieipar en la seleccién, junto con otros 
llegados de paises americanos, europeos. 
africanos y australianos. Nuestros califica- 
dos, que bati tenido la suerte de ser los pri­
meros en representamos en el exterior, se 
aprestau a partieipar con inusitado entusias- 
mo, poniendo en los modelos todos sus co- 
nocimientos, dedicación y el entusiasmo dť 
todos nosotros.

Los aparatos serån trasladados y traidos 
de vuelta (si no se pierden en el vuelo do 
concurso) por las alas de F. A. M. A., sin 
cargo alguno, y en Inglaterra serån con- 
fiados a manos expertas.

En nombre dc todos los acromodelistas 
del pais, agradezeo a las firmas Imperial 
Chemical Co., Willmot Mansour y Co. Ltd.. 
Leng Robert y, en especial, al senor James 
Storey, de la firma representante de los 
motores “Jetex” en la Argentina, por håber 
sido el liombre “que movié el asunto” para 
brindarnos esta oportunidad, que esperamos 
se repita.. .

Buena suerte.
Clubman Junior.

U-Control 
Americanos
De  c a r r e r a  y  acro - 

b a c ia  listo p ara  
v o lar desde S  3 0 .-

A . A . C. L.
Ostende 2428 - B m. A s .
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ASEGURESE
los ejemplares de

AER O M O D ELISM O
D U R A N T E  U N  A N O

(In c lu so  le s  N ú m eros Esp eciales)

ENVIE HOY MISMO 
ESTE CUPON

Sr. Director de Aeromodelismo t
Maipú 725 X
Buenos Aires ♦

I

Sírvase enviarme la revista AEROMODELISMO durante 

un ano, para lo cual adjunto un giro de f  20.

*  Nombre . 

Dirección 

Local idad

1

♦♦

:v
♦

t

■ \ 0 D 0 P 4 f y  Eí A E R 0 V ^ U I S T 4

Atendido por aero 
modelistas que cono- 
cen lo que necesita 
un aeromodelista. La 
mejor maděra balsa 
los mejores motores,

equipos, hélices. rue- 
das, goma, popel, ce- 
mento, dope y toda 
clase de accesorios 
por lo que šerá "su" 
casa de siempre.

TODOS ESTAN INVITADOS. . .

E S M E R A L D A  7 0 7 B U E N O S  A l R E i



LIBRE DE
INCONVENIENTES /

PRECIOS:
E q u ip o  J E T E X  100 . . . .  $  27.-—  
E q u ip o  J E T E X  2 0 0  .............., 3 8 .— .

C o m b u stib le  so lid o

J c t e x  100
C a ja  d e  10 p a e t i l l a s ............ $ 3 . ----

J e t e x  2 0 0
C a ja  de 10 p a s t i l l a s ............ „  3 . 5 0

Mechas
J e t e x  100

T u b o  d e  12 m e c h a s ............ $  0.70

J e t e x  2 0 0
T u b o  d e  12 m e c h a s ................  1.—

«c/e sdquirirlo ohore en las siguientes 
cases;

A e r o l a n d i a ,  R i v a d a v i a  » 6 8  

A e r o  A r g e n t i n a ,  M a i p ú  306 

B u r la n d o  H n a s . ,  E s m e r a ld a  365 

E l  A g u i t u c h o ,  C o r r i e n t c s  1521

P r ó x i m a m e n t e  e s p e r & m o *  
o f r e c e r  e l  J E T E X  3 5 0  y  e l  
5 0 »  c a p a c i d a d e s  m a x i m a  y 
m i n i m a ,  r e i p e c t i v a m e n t e .

Ventas por mayor: LENG ROBERTS y Cía. S. A.
Ventas: Reconquieta 314 Bueno* Aire*

Imp Cla. Gral. Fabril Financiera, 
Iriartf 2035, 8s. Airti ■ Sfptifrr' ,

A,94S


