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IN COPERTINA E FUORITESTO : Π Motomo- 
dello «BONGO».

DELLA COPPIA DI REAZIONE
Due allievi piloti alle primissime ore di doppio- 

comando osservano, in attesa del loro turno di 
volo, un apparecchio da seuola tenuto li in ri- 
serva, un po’ discosto sul prato, eereando di 
rendersene famiiiari i diversi particolari. Uno 
di essi che é disegnatore di mestiere ed lial’oe- 
chio abituatissimo alla simmetria delle linee « sco- 
pre » ad un tratto ehe la parte fissa dell’impen- 
naggio di direzione non si trova esattamente sul 
l ’asse longitudinale del velivolo ma é leggermente 
spostata sulla sinistra, formando un lievissimo 
angolo col predetto asse. I'a osservare ia eosa al 
compagno il quale non sa dare naturalmente nes- 
suna spiegazione, ragione per cui decidono di do- 
mandarne a ll’istruttore, profittando di uno dei 
rari momenti di sosta, mentre si sta facendo rifor- 
nimento di carburante. « Cavaliere —  azzarda uno 
dei due, vincendo un certo imbarazzo, —  vorreste 
spiegarci perché il piano fisso di dcriva di quel- 
l ’appareechio si trova spostato nella tal posizione 
rispetto alia fusoliera ? » Il Cav. X. Y . vecchio 
pilota istruttore eon al proprio attivo qualche mi- 
gliaio di ore di volo ed aleune decine di piloti 
da lui creati, sorride bonariamente. « Dafaccenda 
del piano fisso spostato ha come tutte le cose, una 
sua ragione, per spiegarvi la quale dovro necessa- 
riamente partire un po’ da lontano » —  egli eo- 
mineia, accendendo una ennesima sigaretta, —  
« e dovro riferirmi a taluni effetti, che potrei chia- 
mare secondari, dovuti aU’elica. Da rotazione di 
quest’ultima, infatti, dä luogo a due fenomeni 
d istin ti: il primo dovuto alia cosidetta coppia di 
reazione, l ’altro a ll’effetto giroscopico prodotto 
dall’elica stessa. Da prima tende durante il volo 
a far sbandare traversalmente il velivolo incli- 
nandolo dalla parte opposta al senso di rotazione 
della predetta elica, per reazione, in parte deter- 
minata anche dalla resistenza opposta daH’aria 
al movimento delle pale ed alia loro velocitå peri- 
ferica. Per evitare questo fatto, o meglio per ri- 
durne la portata si sono adottati costruttiva- 
mente taluni accorgimenti quali ad esempio quel- 
lo di confeiire alia semiala dalla parte dove il ve­
livolo tende a inclinarsi una maggiore incidenza. 
Che succedera in tal caso ? Aumentando quest’u l­
tima aumentera di conseguenza anche la por­
tanza di quella che avrå quindi anche la tendenza 
a sollevarsi maggiormente e quindi a contrastare 
la coppia di reazione. Non crediate pero che il 
rimedio sia perfetto. D all’aumento di portanza 
difatti deriva anche un aumento di resistenza al- 
l ’avanzaniento, la quale esercitando (come vi é 
noto) un’azione frenante accenna a far girare il 
velivolo da quella parte, nel senso orizzontale. 
Si ovvia pero a questo inconveniente spostando 
l ’asse di trazione deH’apparecchio di qualche 
grado dalla parte in cui la coppia di reazione si 
manifesta. Si provvede in altre parole a « disas- 
sa re » il motore sul castello in modo che l ’asse 
dell’elica si trovi leggermente inclinato rispetto 
al piano, verso il lato cui il velivolo tende a sban­
dare. Quest’altro accorgimento riporta un certo 
equilibrio tra le diverse resistenze presentate 
dalle due semiali. Questo generalmente per gli 
apparecchi a cellula biplana, poiché in quelli ad 
ala bassa od a parasole si puo ottenere lo stesso 
effetto con un leggero aumento di superficie, au­
mento anche lievissimo in caso di apparecchio 
veloce, e mantenendo sempře il disassamento del 
motore. Puö essere inline utile introdurre come 
ulteriore sistema di compensazione anche un di­
sassamento del piano di deriva come appunto 
nel caso di questo velivolo da seuola. Tenete pero 
presente che la compensazione della coppia di

Il 3,50 di Valentini e il 2 metri di Marziani- 
Micheloni, appassionati costruttori di Spoleto.

reazione in sede costruttiva e sempře tenuta a 
meta valore, l ’altra parte essendo affidata alle 
manovre del pilota che dovrå agire sui timoni e 
sugli alettoni. Yoi v i domanderete perché non 
sia piu comodo compensare tutto costruttiva- 
mente. Da ragione é molto chiara. Il velivolo sen­
te naturalmente 1’effetto della coppia di reazione 
sotto la trazione del motore, ma in volo librato 
no. Cessando quindi la forza di trazione esso ver- 
rebbe a trovarsi squilibrato. Capito ? E  giå che 
ci siamo parliamo anche dell’effetto giroscopico.

Quali siano gli importantissimi principi sui 
quali si basa il giroscopio saprete certamente. 
Comunque, v i ripeterö che un corpo in rapidis- 
simo moto rotatorio tende a mantenere inva- 
riata la posizione del proprio asse di rotazione 
e l ’effetto é tanto maggiore quanto piu grande é la 
sua velocitå di rotazione e la sua massa. Spo­
stando in modo brusco ad esempio il predetto 
asse di un angolo si genera una coppia di forze 
che tende a far ruotare la massa attorno ad 
un altro asse normale al primo. Orbene l ’elica 
in rapidissima rotazione altro non puo conside- 
rarsi se non una massa giroscopica il cui effetto 
si farå immediatamente sentire nel caso si voglia 
effettuare una virata, manovra che altro non 
rappresenta se non una deviazione dell’asse del 
giroscopio. Da resistenza che si incontrerå avrå 
reazioni speciali a seconda del senso di rotazione 
dell’elica. Guardando il velivolo dalla parte della 
coda se l ’elica girerå nel senso delle lancette 
dell’orologio ad esempio, si tratterå di elica de- 
strorsa ed in tal caso il suo effetto giroscopico 
darå luogo ad una coppia picchiante virando a 
destra e cab ran te girando a sinistra. D’inverso 
avverrå se si tratterå di elica sinistrorsa. Esiste 
del resto una regola empirica ma sufficiente- 
mente chiara per stabilire l ’effetto giroscopico 
ed é quella delle tre dita. Guardate —  l ’istrut- 
tore tenendo orizzontalmente la mano sini­
stra fece assumere alle dita anch’esse tese 
un angolo quasi retto a due a due —  conti - 
nuando : il medio indica la direzione del moto, 
l ’indice quello dell’accostata, il pollice il senso 
della coppia picchiante o cabrante a seconda 
della virata. Da sinistra vale per le eliche de- 
strorse la destra per le sinistrorse. Naturalmente 
anche a ll’effetto giroscopico c ’é modo di ovviare 
con adeguate manovre dei timoni ma questo vi 
sarå piu chiaro da una dimostrazione pratica 
che v i darö la prossima lezione di doppioco- 
mando. Ed ora andate perché debbo finire il 
mio lavoro con gli allievi venuti prima di v o i». 
I due ringraziano soddisfatti e ritornano vicino 
al velivolo fermo, tacendo le loro considerazioni.

GIO. FA.

727



IDROMODELLI
Gli idromodelli sono quegli spe­

ciali modelli che, azionati da un mo­
tore comunque, sono in grado di 
partire e discendere sull’acqua.

Secondo il sistema adottato per 
creare i volumi di galleggiamento, 
gli idromodelli si dividono nei se- 
guenti t ip i :

—  tipo a 2 galleggian ti;
—  tipo a 3 galleggian ti;
—  tipo a galleggiante unico e gal- 

leggiantini di stabilita sulle a l i ;
—  tipo a scafo centrale con gal- 

leggiantini a la r i;
—  tipo a scafo centrale con pin­

ne Dornier.
Nei primi 3 tipi si tratta di mo­

delli aventi le stesse caratteristiche 
dei comuni terrestri e a cui siano 
stati appiicati dei sistemi di gal­
leggiamento. Negli ultimi 2 tipi 
invece il galleggiante é parte inte- 
grante del modello perché ne costi- 
tuisce anche la fusoliera.

Per i modelli a elastico si trova 
sempře convenienza ad adottare uno 
dei primi 3 tipi perché é di diffi­
cile attuazione e di scarso rendi- 
mento adottare una trasmissione fra 
la matassa contenuta nella fuso­
liera e l ’elica posta notevolmente al 
disopra di essa.

IyO scafo centrale invece ě di 
ottimo rendimento per modelli con 
motore a scoppio, ove non v ’é bi- 
sogno di trasmissioni e l ’elica é di 
diametro relativamente modesto con 
conseguente non esagerata altezza 
della pinna o incastellatura che 
sostiene ala e motopropulsore. Es- 
sendo una fusoliera-scafo di peso 
quasi eguale ad una normale fuso­
liera, di eguali dimensioni, ne con- 
segue una notevole diminuzione di 
peso per l ’abolizione dei galleg­
gianti.

Giunti a  questo punto, e prima 
di proseguire oltre, giova esami- 
nare le caratteristiche sia aerodina- 
miche che idrodinamiche richiestc 
per un idromodello.

Innanzitutto deve avere stabilita 
laterale e longitudinale in acqua, 
tali da assicurare un buon decollo e 
ammaraggiď; deve avere una im- 
permeabilitå tale da assicurargli una 
anche lunga permanenza in acqua, 
oltre a vari altri requisiti di ordine 
minore e non sempře indispensabili.

S tabilitå  la tera le in acqua.

Questa é molto facile a otteuere 
nei modelli a 2 galleggianti, per­
ché la notevole distanza di questi 
dal baricentro provoca un momento 
raddrizzante molto rapido e ener- 
gico ; invece nei tipi a scafo cen­
trale, senza altro elemento ausilia- 
rio, é di scarso effetto e tale da non 
assicurare una buona stabilitå.

Per rendersi conto di questo fat- 
to, basta considerare un momento 
gli effetti che subisce un corpo im- 
merso in un liquido. Si sa che un 
corpo immerso in un liquido riceve 
una spinta verticale; dal basso in 
alto, pari al peso del volume di 
liquido spostato (principio d ’Archi- 
mede).

Questa spinta verticale é applicata 
precisamente al centro geometrico 
del volume di liquido spostato, e 
coincide con la verticale abbassata 
dal centro di gravitå ; cioé il cen­
tro di spinta, CS, é situato sulla 
verticale passante per il centro di 
gravitå, CG, lig. 1. Ee 2 forze ap­
plicate nei punti C S e CG, cioé la 
spinta e il peso, sono di eguale in­
tensita e di direzione contraria, per­
cio si annullano vicendevolmente.

Se per una causa qualunque il 
galleggiante sbanda da un lato, 
avviene che il CS  si sposta per 
assumere la posizione del baricen­
tro del nuovo volume d ’acqua spo­
stato, mentre il CG resta invariato, 
fig. 2.

Si osserva come la spinta 5 , o il 
suo prolungamento, incontri in uu 
punto la verticale che passava per

il C S quando il galleggiante era in 
posizione norm ale; tale punto é 
chiamato metacentro. .Se il meta- 
eentro, M  risulta sopra il CG, il 
galleggiante é sempře in grado di 
rimettersi e tanto meglio tenderå a 
rimettersi quanto piti alto risulta 
M. Se invece il metacentro risulta 
sotto il CG, la spinta tende ad au- 
mentare ancora l’inclinazione. Per 
ovviare a questo inconveniente c 
necessario curare molto la forma 
geometrica della sezione del ga l­
leggiante che in appresso esami- 
neremo.

Se si fanno assumere al galleg­
giante piti inclinazioni progressive, 
per ogni posizione otterremo un 
CS : se congiungiamo tutti questi 
punti otterremo una linea curva 
detta «linea di carena ». Piu é am- 
pia la linea di carena, piu sarå 
grande la stabilitå.

Vediamo ora come si determina 
una linea di carena facendo il caso 
specilico di un modello a 2 galleg­
gianti. Poniamo G il centro di gra­
vitå  del modello (galleggianti com- 
presi) ; S ed 5 , i centri di spinta 
di ogni singolo galleggiante in po­
sizione normale, lig. 3. Ammet- 
tiamo ora che il modello s ’inelini 
da un lato per un certo angolo A°.

Il centro di spinta S, verrå a tro- 
varsi in S 11 e la spinta risulterå 
perpendicolarc alla superficie dell’ac- 
qua che ora é /> q ; prolungando la 
spinta di S 11 incontreremo in un 
punto M  la perpendicolare del CG. 
Questo punto M  é il metacentro, 
e poiché esso risulta sopra il CG, 
esiste una coppia raddrizzante ten- 
deute a ristabilire in modello. A vře­
te certo notato che in questo esem- 
pio ho nominato la verticale del CG 
e non quella del CS in posizione 
orizzontale. In effetti, nel caso dei 
2 galleggianti, avviene che in posi­
zione normale le 2 spinte sono pa- 
rallele nello stesso senso ed eguali, 
percio si compongono e la spinta 
totale é applicata esattamente sulla 
verticale del CG che sta sull’asse 
di simmetria di modello.

Se si congiungono ora tutti i 
suecessivi vari punti S-S1-S2 ecc., 
si ottiene la curva di carena del 
modello. Poiché essa risulta di no­
tevole ampiezza, subito deduciamo 
che il modello é lateralmente mol­
to stabile. I'acendo il caso di un 
modello a scafo centrale, privo di

elementi ausiliari, ci av vediamo co­
me la linea di carena sia un arco di 
piccola ampiezza, cio che indica la 
poca stabilitå laterale.

Abbiasi anche in questo caso, G 
centro di gravitå, S centro di spin­
ta in posizione normale e la  verti­
cale del CS che si identifica con 
quella del CG, Hg. 4. Inclinando il 
modello in un angolo A°, ottenia- 
mo un nuovo CS che indichiamo 
con S i ; prolungando al solito la 
spinta, incontreremo la verticale del 
CG in un punto che é poco al d i­
sopra di G ; e se poi continuiamo 
ad aumentare l’inclinazione, avv ie­
ne che M  passa sotto il CG e si 
ha formazione di una coppia ac- 
centuante.

Per ovviare a questo fatto si ap- 
plicano agli idromodelli a scafo cen­
trale, dei galleggiantini alari o del­
le pinne ai lati dello scafo. Con 
questi espedienti si sposta il C S 
verso la parte inelinata creando 
cosi un sistema equilibrante del 
tipo di quello giå visto per i 2 
galleggianti.

S tabilitå  lon g itu d in a le  in acqua.

Per questa vale tutto quanto giå 
detto per la stabilitå laterale.

Anche qui ci sono il CG, il CS, 
il metacentro e la linea di carena, 
per determinare la quale vale quan­
to giå detto.

A differenza per quanto circa la 
stabilitå laterale, gli idromodelli a 
scafo centrale hanno una forte sta­
bilitå longitudinale, cosa che non c 
per quelli a galleggianti. Questo fat­
to é molto importante perché l ’idro- 
modello ha da compiere da solo il 
decollo e Fammaraggio e percio ri- 
chiede soprattutto un’ottima stabi­
litå longitudinale che le eviti le pe- 
ricolose e spesso fatali «ingavo- 
nature ».

Ea lig. 5 mostra i ’ampia linea di 
carena posseduta da un idromodel­
lo a scafo centrale, nella stabilitå 
longitudinale.

Per far possedere anche agli idro­
modelli a galleggianti una notevole 
stabilitå longitudinale, si devono al- 
lungare i galleggianti e in pari tem­
po portarli in avanti in modo da 
farli notevolmente sporgere oltre la 
fusoliera. Ma allora si procura mag- 
gior peso e percio é preferibile usa- 
re, sempře quando é possibile, uno 
scafo centrale.
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L’idromodello con motore a scoppio costruito dal salernitano Eugenio Libertino.

Caratteri&tiche idrodin am ich e dei
galleggian ti.

Sápete tutti che il dorso dell’ala 
comporta i 2/3 della portanza di un 
qualunque profilo ; ebbene, questo 
fenomeno di risucchio dovuto a de- 
pressione, si verifica anehe nel caso 
deH’idrodinamica e nel caso parti- 
colare di galleggianti a ventre li- 
scio. Questo risucchio (rivolto verso 
il basso) ě cosa particolarmente 
grave perché l ’acqua ha una den- 
sitå 800 volte niaggiore di quella 
dell’ana, e siccome dalla formula 
R =  S K V 2  si sa che gli effetti so- 
no proporzionati alla densitå K , si 
deduce di che entitä sia la forza 
che trattiene il galleggiante e che 
impedisce al modello di decollare.

Si elimina il risucchio spezzando 
i filetti liquidi che corrono sotto il

galleggiante e che generano la de- 
pressione che si traduce in depor- 
tanza. Cio si ottiene creando una 
discontinuita sul ventre del galleg­
giante in modo da produrre dei 
vortici che disturbino il regolare 
flusso dei filetti impedendo loro di 
aderire al galleggiante. Questa di­
scontinuita si prescnta come un 
gradino che bruscamente diminui- 
sce l ’altezza del galleggiante ; lo si 
chiama anche redan ; non deve mai 
essere inferiore ai 5 mm. e superiore 
ai 15, secondo la grandezza del 
modello.

Bisogna andare guardinghi nel 
crearc questo gradino, perché si puo 
incorrere nel caso di aumentare, 
anziché diminuire, la deportanza.

P IE T R O  A N G E L U C C I

0 m  220 330 U0 550 GfeO 770 880 990 1000 WO 1220 ISO UZ0 >1SS0
PESO IN GRAMMI SOSTENUTO DM GALLEGGIA/MTC

SISTCMA PRAT!CO PER 1  CALCOLO DEI GALLEGGIANTI M O

FILTRAGGIO DELLA MISCELA
Per ridurre al m inim o le possibi- 

litå  di ostrnzione del carburatore 
e per im pedire che delle im puritá  
penetrino nel m otore, pregiudi- 
candone la durata, sarå conve- 
niente filtrare la m iscela prim a di 
adoperarla. A  questo scopo non 
é sufficiente adoperare una stri- 
scia di tela o di organdis piú o m e­
no com patti ; l ’u nica  m aniera per 
garantire  che la  m iscela sia  com- 
pletam ente libera  da im p u ritá  sta  
n ell’u tilizzare quella carta  da fil­
tri d i cui dispone ogni drogheria e 
negozio di articoli enologici. U nico 
d ife tto  di questa carta  consiste 
nella lentezza con cu i il liquido 
la  a ttr a v e r s a ; occorrono in fa tti 
tre  o qu attro  ore perché %  litro  
d i m iscela ven ga depurata. E  per 
questo che λύ consigliam o la  co- 
struzione d c ll’apparecchio che qui 
d i seguito andrem o descrivendo. 
Per m ezzo di esso la  m iscela rim a­
ne erm eticam ente chiusa per tu tta  
la durata dell'operazione, evitan - 
do cosi che i  com ponent! piii leg- 
geri, possano evaporare, con con- 
seguente alterazione delle propor- 
zioni.

S i im piegheranno allo scopo due 
b a ra tto li d i vetro  con tap p o a v v i- 
tabile , d i quelli com unem ente ado- 
perati in  com m ercio per im botti- 
g liare le conserve. A ttrav e rso  i 
tap p i e lo strato  di legno interpo- 
sto —  fun gente da  sostegno per 
tu tto  l ’apparato —  si farå  passare 
una boccola filettata , lunga circa 
3 cm ., del d iam etro interno di 
mm . 3-4, del tip o  di quelle frequen- 
tem ente adoperate negli im pianti 
radioelettrici. Q uindi, con ade- 
gu ate guarnizioni e rondelle si 
renderå erm etica la  chiusura : non 
sono perö con sig liab ili le guarni 
zioni in  cartone e sim ili, preferi- 
bile la  fibra. D ue v iti con dado at- 
traversano i ta p p i e il legno per

assieurare la  perfetta  ten uta  c il 
bloccaggio dei due recipienti. N el­
le rondelle di queste due v iti é 
necessario praticare alcuni inca- 
stri, come raffigurato nel disegno, 
per il bloccaggio del cono m etal- 
lico, che a sua v o lta  sorregge il fil­
tro. In  questi in castri andranno 
le lin gu ette  che verranno ricavate 
d alla  lam iera ai bordi del cono 
stesso. I l  pezzo v a  cu rvato  e sa l­
dato, le lin gu ette  rip iegate in den- 
tro. U n piccolo tu bo al vertice 
del cono puč rendere questo filtro 
im piegabile  come im buto, ove se 
ne presenti la  necessitå. Quindi 
d a lla  carta  da  filtro si ritaglierå  
un disco di 10 cm. di diam etro, che 
andrå p iegato  in due, a vv o lto  a 
cono e collocato nel cono m etal- 
lico. Ci si assicuri che tu tte  le p a r­
t i siano perfettam en te pulite, do- 
p o  di che si p otrå  versare la  m i­
scela nel barattolo  superiore, riav- 
v itan d o  il tap p o e rovesciando 
l ’apparecchio. L a  m iscela comin- 
cerå allora a scendere nel cono e 
cadere attraverso  i l  tu b etto , sen­
za pero m ai superare il livello  del 
tu b o  d i amm issione, im pedendo 
cosi che del liqu ido non filtrato 
trab occh i dalla p arte  superiore del 
cono. L ’apparecchio puo cosi es­
sere lasciato a lavorare per pro- 
prio c o n to ; dopo un certo tem po 
avrete  la m iscela perfettam ente 
filtrata , pronta ad essere trava- 
sata  nel serbatoio del vostro p ic­
colo bolide.

R A Y  R U SH E R

Vi preghiamo vivam ente di
acquistare sem pře la rivista
dal medesimo giornalaio. Ve
ne preghiamo nel vostro e

nostro interesse.

729



λ  n o iis S iy  vKĚutmi s j C ý i t —

'  “P í N ^ , ,  c L V S U tL
2 00

S C A L A  V. 10 M IS U R 6  tN m/m

P. ?*i!í ppom



U N  V E L E G G I A T O R E  Dl  V A L E N T I

P i n o

II nostro corrispondente Hans Pfeil ci ha mandato dalla Germania la foto 
di due veleggiatori costruiti da Lucifer e Banane.

COME SI GENERA LA PORTANZA

N ella  progettazione di questo 
m odello m i sono sforzato di otte- 
nere il m assim o sfruttam en to del­
le possibilitå  di volo, applicando 
in  esso la piu recente tecnica  della 
costruzione. Per quanto di realiz- 
zazione non difficile lo consiglio 
a quei m odellisti d ie  intendano 
perfezionarsi e giungere alia co­
struzione di un veleggiatore di 
grandi dim ensioni. Con una messa 
a  punto accurata , potřete  ottenere 
da questo m odello delle notevoli 
soddisfazioni.

C aratteristich e principali: A p e r­
tu ra  alare mm. 3.000 ; Lunghezza 
mm. 1.800 ; Superficie portante 
dm q. 73,8 ; A llungam ento 12,1 ; 
carico alare gr/dm q. 12 ; peso to ­
ta le  gr. 880.

L a  fusoliera ě costru ita  a guscio 
con ordinate in  com pensato di be- 
tu lla  da mm . 1,5, tran n e la sesta e 
la  settim a che sono costruite a 
cassone ed hanno uno spessore ri- 
sp ettivam en te  di mm . 14 e mm. 10. 
L a  ricopertura ě in  balsa da mm. 2 
di spessore. I  listelli, in  balsa duro, 
sono in num ero di dieci della se- 
zione di mm. 4 X 4 ,  tranne quello 
inferiore che ě un 4 X 10. II pat- 
tin o  ě in  com pensato di pioppo 
da 4 mm. II m usone ě in  balsa duro 
sca va to  internam ente per allog- 
giare la zavorra. II piano verti- 
cale fa  corpo con la  fusoliera ed 
ě form ato da  cinque centine in 
balsa da mm . 3, bordo d ’entrata 
in  balsa sagom ato e bordo di uscita 
in com pensato di betu lla  da 111m. r. 
II longherone ě un listello di tiglio 
di mm . 3 X  6. I l rivestim en to  del 
p iano verticale  ě in carta  da lucidi. 
T u tta  la fusoliera v a  stuccata, ri- 
finita  con carta  vetro  e verniciata 
con sm alto rosso lacca possibil- 
m ente a spruzzo.

L ’ala  ě costru ita  com pletam ente 
in balsa con centine form ate da 
traliccio  di balsa 3 X 3 ,  tranne le 
prim e tre che sono in com pensato 
di betu lla  da  mm . 3 tra f  orate. II 
longherone ě com posto da tre suo- 
lette  di balsa di mm. 2 X  30 e da 
q u attro  liste lli d i balsa da mm. 
4 X  4. II longherone posteriore ě 
in  tu bo di allum inio da  mm . 6 di 
diam etro. II bordo d i entrata  ě 
form ato da  un cassone otten uto 
m ediante applicazione di strisce 
di balsa di mm . 1 di spessore op- 
portunam ente sagom ate in modo 
da prendere la  form a e llittica . II 
bordo ď uscita  ě un triangolare 
di balsa da mm. 30 χ  4. Le curve 
term inali sono sagom ate intera- 
m ente in balsa. I l rivestim en to ě 
fa tto  in  n ylon  (ricavato dalle calze 
da donna) vern iciato  con nitro- 
cellulosa.

II piano orizzontale ě di costru- 
zione sim ile a ll’ala, tranne il I011- 
gherone che ě form ato da due suo- 
lette  di balsa di m m . 1 e da due l i ­

ste lli di mm. 3 χ  3. Il rivestim en ­
to  e identico a quello deH’ala. Il 
p iano orizzontale va fissato alia 
fusoliera m ediante due v iti, come 
risu lta  dal disegno.

Chi desiderasse ulteriori deluci- 
dazioni o la ta vo la  costru ttiva  puo 
scrh 'ere al seguente indirizzo :

A R T U R O  V A L E N T I
V ia  Firenze, 56 

Part anna (Trapani)

Studiamo, per prima eosa, il caso 
di un corpo cilindrico in quiete e 
che questo corpo venga investito 
da una eorrente di aria.

(Yedi fig. 1) - É  chiaro che le 
velocita dei filetti fluidi sulle fac­
ce superiore ed inferiore del ci- 
lindro sono uguali e quindi anche 
le rispettive pressioni e depressio- 
ni che si generano sono simmetri- 
clie. In questo caso la reazione 
aerodinamica che ne risulta e di- 
retta secondo il moto ed é tutta 
resistenza airavanzam euto.

Ma se invece del cilindro in quie­
te neH’aria, studiamo il caso del 
cilindro che ruota con velocita co- 
stante intorno al suo asse e viene 
investito da una eorrente di aria 
parallela, é chiaro che le velocita

risultanti dal moto di rotazione e 
da quello di traslazione non sono 
piu uguali. Le velocita in corri- 
spondenza dei punti della semicir- 
conferenza superiore saranno mag- 
giori delle velocita in corrisponden- 
za dei punti della seinicirconferen- 
za inferiore, poiché le prime risul- 
tano dalla somnia, le seconde dalla 
differenza delle velocita componenti 
(vedi fig. 2).

Per quanto sopra esposto é lo- 
gico che nel punto A , alia velocita 
periferica v del cilindro, si aggiun- 
ge la velocita V  dei filetti vicini 
al cilindro e che per attrito assu- 
mono un movimento di rotazione 
e cioé v Η- V.

Nel punto B  invece si avrå V —  v.
A  questo punto ricordando il teo­

rema di « B ernouilli» e che cioe 
« L a  somnia della pressione statica 
e dinamica in un punto di un 
fluido č costante » (P  - f  l/U d V — 
Cost :) si deduce chc, ad ogni au-

mento di velocitå dovrå corrispon- 
dere una diminuzione di pressio­
ne c viceversa, affinché la somnia 
delle due pressioni, statica {P) e 
dinamica (y2 dV) rimanga costante.

In seguito a questo teorema 
possiamo dunque affermare che

nel punto A (vedi fig. 2) dove la 
velocitå totale risultante dalla som­
nia del la V  -f- v é maggiore che nel 
punto B , vi sarå una pressione mi- 
nore che non nel punto B  stesso 
dove, come abbiamo detto, la v e ­
locitå totale risultante é V  —  v. 
Quindi nel punto A v i é depressio- 
)ie, nel punto B  pressione.

Ě  da questa differenza di pres­
sione che si genera una forza so- 
stentatrice perpendicolare alla di- 
rezione della velocitå del fiuido. 
Questa forza é detta Portanza.

L a differenza del fenomeno nel 
caso del cilindro e dell’ala é data 
dal fatto  che l ’ala non ha moto di 
rotazione.

Il celebre teorema di Kutta-Jou- 
kovvki, fondamentale per l ’aeronau- 
tica applicata, conclude che la Por- 
tanza sul corpo é una conseguenza 
di una dissimmetria del campo ae- 
rodinamico causata o da circostan- 
ze esterne al corpo, come avviene 
per la rotazione del cilindro o dal­
la forma stessa del corpo, come 
avviene per i profili alari. Questi 
infatti hanno un profilo a forma 
di buona penetrazione (vedi fig. 3) 
ed il filetto fiuido che lambisce la 
faccia del profilo non puo circuire 
la punta del profilo stesso e per- 
ciö si deve distaccare proprio in 
eorrispondenza del vertice e per- 
tanto il fiuido che lambisce il dor- 
so dell’ala, dovendo fare un per-

corso maggiore del fluido clie laui- 
bisce il ventre, é costretto ad au- 
mentare la sua velocitå (vedi fi­
gura 3). É  proprio da questa dif­
ferenza di velocitå e quindi di pres­
sione, come abbiamo visto che na- 
sce la Portanza.

Quindi possiamo dire che una 
eorrente proveniente daH’infinito 
provoca attorno ad un corpo una 
Circolazione I, la quale sarå pro- 
porzionale alla velocitå V  dei filet- 
ti fluidi ed al numero di molecole 
che partecipano alla circolazione, 
la quale potrå essere rappresenta- 
ta da I  =  V X  L, dove L ě la lun- 
ghezza del circuito di circolazione.

L a  forza che si produce ě propor- 
zionale oltre che alla Circolazione, 
ad un certo coefficiente di Portan- 
za K ,  alla densitå del fluido d ed

al quadrato della velocitå di tra­
slazione. Tale forza possiamo scri- 
verla sotto questa form a :

p  =  K  X  I X  d X  V 2 
Ma anziché considerare una se- 

zione di lunghezza unitaria se con- 
sideriamo tutta l ’ala e quindi te- 
nendo conto della lunghezza b di 
questa, si avrå :

P = K X d X i X V 2 X b  
Sapendo che 1 X  b =  S,  la for­

mula della Portanza possiamo scri- 
verla sotto questa forma :

P  =  K  X  d X  S X  V 2 
A noi interessa determinare spe- 

rimentalmente questo coefficiente 
di Portanza K  il quale dipende 
dalla forma e d all’incidenza del­
l ’ala rispetto al vento. L ’ordine di 
grandezza di questo coefficiente va­
ria di solito da K  =  0 per portan- 
za nulla, a K  =  0,8. Con partico- 
lari dispositivi di ipersostentazione 
si arriva e si oltrepassa 1.

Ed ecco che tu tti i euriosi sono 
accontentati.

E N O L O  B IA SC I
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COME BATTERE UN PRIMATO
di WILLIAM NYE

01VELOCITÅ

II telecontrollato dello svizzero Vallet vincitore 
della categoria da 5 a 10 cc. nella gara Salone 
Aereonautico di Parigi. Motore <* Dooling 61 ·, 

velocitå 204.5 Km. ora.

eonseutendo facili operazioni di avvolgimento 
e svolgim ento; l ’avvolgim ento va eseguito 
mantenendo i cavi in moderata tensione. Ba- 
dare che nelle gole non siano delle sporgenze 
qualsiasi che potrebbero fare appiglio per i 
cavi, provocandone la piegatura. Se avete la 
fortuna di possedere piu di un modello sarå 
bene tingere col colore del modello la maniglia 
corrispondente, perché possa essere rapida- 
mentc distiuta.

I,a superficie dei cavi perfettamente liscia 
e pulita sarå certamente un alleato nella gara 
di velocitå ; ma a questo scopo non č consi- 
gliabile spalmarli con grasso, perché il grasso 
puó impastarsi facilniente con la polvere o 
con la sabbia, provocando effetto contrario. 
L a  cosa piu raccomandabile é il talco in pol­
vere. che favorisce anche lo svolgimento dei 
cavi ove questi si fossero intrecciati fra loro, 
agendo né piů né meno che da lubrificante.

I cavi, prima della prova vanno lasciati 
a  terra, badando che nessuno li tocchi, ad 
evitare che al momento della partenza essi 
si trovino intrecciati con le conseguenze fa- 
cilmentc immaginabili.

Ě  cosa accertata che per battere un record di velocitå con un model­
lo telecomandato occorre qualcosa di piu che un ottimo apparecchio ed 
un eccellente motore. Occorre quello che taluni amano definire il « colpo 
di p ollice», ossia la tecnica e la capacitå per trarre dal modello tutto cio 
che esso puó dare. Gli appassionati di questo ramo del modellismo faranno 
quindi bene ad osservare attentam ente cio che hanno fatto e fanno i p i­
loti piu esperimentati, scovandone i piccoli segreti. W ayne Mathews, Er- 
wing Huth e Mai Anderson, tutti della Alameda Aero Modelers Club degli 
Stati Uniti hanno detenuto ad un tempo e per parecchi mesi i record 
ufficiali di tutte le categorie. Alcuni ne detengono al giorno d ’oggi. Mathews 
ebbe quello della classe D, Huth la C, Anderson la A e la B. Innumere- 
voli le vittorie in tanti concorsi regionali e nazionali. Anderson costruisce 
personalmente i propri modelli ed i propri motori, mentre gli altri due 
preferiscono modificare motori acquistati in commereio ed installarli su 
modelli propri. T utti usáno la tecnica e gli accorgimenti che qui di se- 
guito andremo esponendo.

L e  calzature
II « gioco di gambe » ha anche in questo campo, come nel pugilato, 

uiia parte csscnziale nel coordinamcnto delle azioni e dei riflessi nervosi. 
Non adoperate calzature quando vi trovate ad una gara a pilone (co- 
mando sempře dal centro) potřete cosi manovrare piu vicino al pilone e 
con la velocitå necessaria —  non dim enticatc che il pilota deve agire con 
la velocitå del modello, il quale va a 240 a ll’ora : ossia deve fare un giro 
su sé stesso nel tempo di un secondo e nove dechni circa —  inoltre, es- 
sendo piu vicini al pilone, potřete affaticarvi meno e soffrire meno di ea- 
pogiro, dovendo percorrere una circonferenza c quindi un percorso ad una 
velocitå minore.

Contro gli effctti di luce é conveniente adoperare un berretto a visiera 
ed un buon paio di occhiali da sole.

E lasticita  de i ca v i d i com an d o
C o n d iz io n e  fisica

E  anzitutto necessario fare attenzione a ció che si mangia prima della 
gara ; non bisogna prendere nulla che possa causare acidita o pesantezza 
di stomaco. Un pasto sostauzioso, libero di amidi, non meno di tre ore 
prima della prova. Come bevanda prendete un bicchiere di latte. Se non 
avete ancora mangiato, prendete qualche cosa di leggero, poco prima del­
la gara, ma tenetevi lontani dalle bevande frizzanti o gassate perché, se 
-sicte anche leggermente soggetti a soffrire di stomaco, tali bevaude potreb­
bero accelerare e sviluppare tale effetto. Se siete affetti da influenza o da 
pesantezza di testa sarå meglio che torniate a casa, perché il vostro stato 
potrebbe ridurre le capacitå riflessive e causare qualche incidente. Deve 
esserci perfetta connessione di idee e di reazioni nervose neH’organismo del 
pilota, perché la prova abbia successo.

I cavi di comando devono essere misurati con rigorosa esattezza, dato 
che sono soggetti a stirarsi sotto la forza centrifuga ; ad essa va inoltre 
aggiunta l ’azione della temperatura. I cavi sono fatti di filo di acciaio, 
il quale ha notoriamente un allungamento di 0,00006 centimetri per grado 
centigrado di temperatura. Sc i cavi vengono quindi misurati con una 
temperatura di 15 gradi e la gara si svolge con 300, si avrå un allunga­
mento non del tutto trascurabile e, di conseguenza, un piccolo aumento 
nel percorso da compiere.

La resistenza alťavanzam ento dei cavi é elevatissima, e raggiunge il 
50% della resistenza complessiva di tutto il modello. Si ha notizia di ten-

11 modello detentore del record assoluto britannico di velocitå con 216,48 
Km. ora di G. Taylor. Motore Me Coy 60 - costruzione mista in legno e metallo.

I l  ca rre llin o  d i d e c o llo
T utto il volo comincia con questo fattore di principale importanza. 

dato che da esso dipende la sicurezza del decollo ; naturalmente sarå neces­
sario scegliere il tipo piu adatto per la pista sulla quale dovrå correre il 
modello. Se la pista é di asfalto impiegherete ruote di legno, se di terra 
ruote di gomma spugna di 10 cm. di diametro, (che vanno meglio, per 
il minore attrito rispetto ai comuni ballon) ; cosi anche le lievi asperitå 
possono essere superate in velocitå senza pericolo di capottamento. La co­
struzione della intelaiatura deve essere piuttosto leggera ed elastica per 
assorbire le scosse, mentre il carrellino deve assicurare la massima stabi- 
litå ed una scarsa aderenza al suolo, in modo che il modello non possa 
essere trascinato aH’esterno, o magari rovesciato durante la corsa ; control- 
late inoltre che rallineam ento delle ruote sia perfetto. Per evitare poi che 
l ’elica possa riportare danni, é bene fare in modo che essa rimanga sospesa 
dal suolo di almeno 5 cm. Una buona verifica delle probabili condizioni 
in volo puó essere effettuata piazzando il modello in posizionc di decollo, 
trattenendo i cavi con una pressione moderata. Il vostro assistente assicu- 
rerå un filo alla punta del modello, che potrå cosi essere trascinato in 
avanti ed in fuori come sotto l ’azione del motore, in modo da dimostrare 
la probabile posizione del modello durante il decollo.

L  u so a terra dei cav i d i com an d o
Una maniglia avvolgitrice é necessaria per garantire la buona 

conservazione dci cavi, specialmente se fornita di doppio canale,
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* *  C D O o n i i i O R n n  * *  Un° deí piú celebri modelli ameri-
w  ■ w  w  m3 M  w  w  11  cani progettato da Harold De Bolt,

in diversi esemplari per tutte le cinque classi. Nella classe «< D » ha registrato Km/h 254 - 
Km h 177 - nella V2 A Km h 52,5. Monta motori Me Coy ed Arden.

d ie  vi riuscirä utilissima, in seguito, nelle competizioni, consigliandovi 
una maggiore o minore apertura dello spillo del carburatore.

L a  densita d e lla
La densitå dell’aria, ha una influenza notevolissinia sul volo del mo- 

dello. Quando la pressione é bassa, e collegata con una elevata umiditå, 
il rendimento del motore si riduce sensibilmente, come si riduce anche il 
rendimento dell’elica.

M .isce la  da velocitå
Questo argomento richiede un capitolo a parte. X e parleremo diffu- 

saniente in un articolo a parte ; per ora possiamo suggerirvi soltanto di 
impiegare una misccla sperimentata piú e piu volte, e di buona regolaritå.

tativi effettuati con cavi di diametro inferiorc ai soliti 3/10, 111a in questo 
caso rallungamento sotto sforzo č piuttosto eonsiderevolc, e di conse- 
guenza annullato il guadagno in resistenza daH’aumento di percorso.

L a  sce lta  d e l m od ello
Per voler elencare cio chc necessita ad un concorrente in una gara 

di velocitå per telecomandati, e necessario cominciarc dal motore. U11 buon 
motore, senza dubbio c il punto di partenza per poter cffettuarc prove 
e confronti, e rendersi conto della misura dei successivi miglioramenti in 
funzione dei numerosi altri coefficienti, sarå bene fornirsi di un cronome- 
tro, di un contagiri ed un barometro.

Ora viene la scelta del modello. H consigliabile. anzitutto, realizzarc 
un modello di costruzione razionale, che andrå costruito con atten- 
zione e centrato con cura, cominciando con esso a realizzarc della velo­
citå. Soltanto dopo avere fatto una buona pratica si potrå cominciarc 
a progettare di testa propria, allontanandosi anche, magari, dal con- 
sucto. Ma non ó raro il caso in cui un modello di tipo standardizzato 
possa battere dei record, purchc esso sia maneggiato, naturalmente, 
da mani capaci.

L  um iditå d e iram bien te
I/um idita dell’atmosfera e un fattorc chc va tenuto nella massima 

considerazione se si vuole ottenere dal motore il massimo rendimento. 
Aiutandovi nelle prove con un barometro, potřete formarvi una esperienza

I l  d eco llo
Ter le prove di volo sarå necessario poter disporre di un aiutante sul 

quale poter con tare con la massima fiducia. Dovřete essere perfettamente 
afliatato con lui, in modo da poterne conoscere a fondo le capacitå, la 
sua sicurezza, le sue reazioni. Potřete cosi ottenere successo dove altri 
hanno trovato un incidente. Collocate il modello in modo che al momento 
del distacco esso venga a trovarsi contro vento. Badate che il carrellino 
si stacchi facilmente, altrim enti sarå conveniente rinunciare alla prova.

Attenzione a non trascinare il modello. Questa azionc é severamente 
proibita dai regolamenti, mentre d ’altra parte gli ultimi grandi successi 
stranieri sono stati ottenuti facendo a meno di questo espediente. Nei 
modelli leggeri inoltre, il trascinamento ě perfettamente inutile tranne, 
forse, al decollo. Per raggiungere il successo, naturalmente, bisognerä con- 
tare molto sul numero delle prove effettuate. Bisogna rendersi conto del 
comportamento del modello, dell’influenza sul volo di ogni minuscola mo- 
difica. Se, ad un tratto, avrete notáto un lieve miglioramento, dovřete 
provare e riprovare fino a rendervi completamente conto della ragione 
di quel miglioramento. Osserverete la miscela, l ’umiditå, la temperatura, 
la carburazione, perché solo con questo sistema «investigativo » potřete 
formarvi la esperienza necessaria al successo nella competizione.

Altro punto essenziale é nel livello di volo. Il modello deve essere 
capace di conservare la stessa quota, senza salire o scendere sia in giornate 
cal me che ventose ; le sue doti di stabilitå sui tre assi devono quindi es­
sere indiscutibili.

Progettato e costruito da George Fong, questo é il modello controllato americano detentore del record ufficiale AMA 
per la classe D, con 262 Km. orari. realizzati a Trenton, N.J., due settimane dopo la disputa del Trofeo Plymouth. 
Montato da un motore Dooling 31, il suo peso ě di circa 750 grammi. La costruzione ě mista in legno e metallo; la 
parte inferiore della fusoliera. infatti, ě ricavata di fusione in lega di alluminio. Elica impiegata nel volo del primato: 

diametro 22,5 - passo 33,5. Il costruttore ritiene di poter raggiungere, con qualche variante nelle miscele e nell’elica, i 285 Km. orari.
HeLL RAZOR
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IL M ODELLO VINCITORE 
DELLA WAKEFIELD 1949

Quando questo m odello, il 23 luglio 1949 vinse la  C oppa W akefield 
a ve va  da poco com piuto i d ieci anni d i etå. L a  su a costruzione risale 
in fa tti a l lu glio  1939 quando venne p ro gettato  in  base alle esperienze 
fatte  nelle com petizioni scandinave, svoltesi in S vezia  nel giugno dello 
stesso anno.

A lcun i m odellisti m i hanno cbiesto com e un m odello volante abbia 
p o tato  durare ta n to  a  lungo in  p erfetta  efficienza ; diro loro che questo 
appareccM o non ě sta to  conservato n ell’o va tta , com e qualcuno po- 
trebbe im m aginare. A l contrario, esso h a  al suo a ttiv o  pareccliie ore 
d i volo ; m olte v o lte  ě stato  dan neggiato e rip arato , ed anche in parte 
ricostruito. N ella  sua costituzione originale prese parte  ad alcune com ­
petizioni ten utesi durante T estate  del 1939 ; a qu ell’epoca era capace 
di com piere vo li della  durata d i 2 '3 o " in  assenza d i term iche. A lcune 
modifiche vennero apportate n ell’in vem o  successivo : venne ricostruita  
la  coda e lo  stab ilizzatore, si approntó una nuova elica, rinnovando inol- 
tre  com pletam ente la  ricopertura. Con queste m odifiche si ebbe un 
increm ento della m edia di volo d i circa 30". D urante la  preparazione 
a l Cam pionato Scandinavo n el 1941, si modified nuovam ente lo stab i­
lizzatore, portando il m odello a ll'asp etto  attuale, e rendendolo capace 
di una m edia di volo sui 3 '2o".

Ecco, in  sintesi, le precedenti afferm azioni di questo m odello : 
30 classificato ad una gara  in tem azion ale  nordica del 1939 —  

i°  in  una gara svo ltasi la  stessa estate  in  L itu an ia  —  vin citore  del C am ­
pionato F in nico negli anni 1940 - 42 - 43 - 44 - 46 ; Cam pione S can d i­
n avo del 1941 —  vincitore della  gara  in tem azion ale  svedese nel 1945 ; 
V incitore della Coppa W akefield  1949.

N el 1947 il  m odello rim ase gravem ente danneggiato, né potei pen- 
sare a ripararlo, a causa degli stud i ; ed in  queste condizioni rim ase 
finché non m i diedi a rim etterlo a pu nto  per p artecipare alia Coppa 
W akefield. A v e v o  soltan to due settim ane per questo lavoro, dato che 
il i° luglio dovevo recarm i in  Inghilterra. C i fu  appeua il  tem po suffi­
ciente per provare e centrare il m odello un paio d i volte, prim a della 
partenza. A rriva l, quindi, col m odello scarsam ente a punto. Prim a della 
gara acquistai d ell’elastico n uovo a Londra, dato che quello che avevo 
era vecchio quanto il m odello ; e la  qu alitå  del D unlop m i parve subito 
m igliore dell’elastico anteguerra. T u tta v ia  le dim ension! erano diffe- 
renti, e questo fa tto  causo qualche difficoltä n e ll’approntam ento della 
m atassa per la  gara. In fatti, dopo il n uovo aggiustam ento non ebbi piu 
occasione d i provarlo a carica m assim a, e quando ciö avven n e fu nel 
prim o lancio di gara. N onostante questo svantaggio  ho a vu to  un altro 
grande argom ento in  m io favore : durante i precedent! dieci anni avevo 
avu to  occasione di conoscere perfettam en te il m io m odello, e penso d ie  
questo possa essere stato  uno dei fa tto ri determ inant! per i l  successo. 
D ovuto  a lia  m ancanza di prove precedenti, e non alle condizioni a tm o­
sférické, il prim o lancio non ebbe grande successo. AI term ine di ogni 
lancio apportai qualche piccola correzione ; Tultim o fu  veram ente sod- 
disfacente in  m aniera assoluta.

I l  m io m odello fu  p rogettato  partendo dai seguenti due principi :
1) cap acity  di volare ovunque ; 2) fac ilitå  d i costruzione (e, d i conse- 
guenza, d i riparazion e). Secondo il  m io parere queste sono le caratteri- 
stiche piú im p o rtan ti d i un m odello da  gara. M olto spesso un modello 
aerodinam ico non puo raggiungere queste caratteristiche che ritengo 
di grande im portanza.

L a  costruzione ě abbastan za sem plice ; tu tta v ia  ritengo utile dare 
alcuni schiarim enti.

L a  fusoliera ě costru ita  a tra liccio  con liste lli d i balsa arrotondati 
su gli spigoli. L ’estrem itå di coda ě staccabile, e su d i essa vien e m ontato 
il p iano verticale  e lo stab ilizzatore  ; lateralm ente la  m antengono in 
posizione due gu an cette  di balsa, m entre sopra e so tto  v ien e bloccata 
dalle  p arti sporgenti del piano verticale. G li in gran aggi sono m on tati 
tra  la  fusoliera ed i l  gruppo d i coda sopra descritto.

I l  piano v ertica le  ě d i dim ensioni p iu tto sto  notevoli, m a bisogna 
ten er presente che, d ate  le dim ensioni della  fusoliera, difficilm ente si 
potrebbero m antenere in variate  le doti d i stab ilita  adottand o un piano 
v ertica le  piu  piccolo.

L ’im pennaggio orizzontale presen ts la  m assim a superficie consen- 
t ita , ed un allungam ento p iu ttosto  elevato. A lio  scopo d i elim inare 
v o rtic i alle estrem itå e di raggiungere la  m assim a efficienza, fu  a d ottata  
la  p ian ta  rettan golare, con estrem itå m ozzate e d eriv ette  vertica li.

L ’ala  a p ian ta  rettan golare con estrem itå arrotondate ě profilata 
col R A F  32 leggerm ente m odificato, con allungam ento p iu tto sto  ele­
v ato . L e  superfici superiore ed inferiore del bordo d ’a ttacco  e d i uscita 
sono ricoperte con balsa da mm. 0,8 per una p rofon ditå  d i circa 2 cm ., 
contribuendo cosi in  grande m isura a ll’irrigidim ento della  struttura. 
A d  essa s i aggiungono inoltre i  longheroni, n otevolm ente rinforzati 
a ll’attacco. L ’a la  ě in  un sol pezzo, e vien e fissata alia fusoliera per 
m ezzo di una legatura  elastics.

I l carrello ě costru ito in  acciaio  arm onico, ed ě d i disegno ortodosso ; 
due anelli e lastici p ro w e d o n o  a  m antenere le gam be n egli appositi 
alloggiam enti, ad evitare che possano sfilarsi. L e  ruote sono form ate 
da un disco di com pensato, rin forzato ai la ti da a ltri due dischi dello 
stesso legno, ed a ttraversa te  da  una boccola m etallica.

L a  parte piu  im portante di questo m odello ě certam ente costituita  
d a lla  m atassa doppia. L e  due trecce sono collegate p er m ezzo della 
coppia di in gran aggi situ a ta  nella  coda della  fusoliera ; delle due ma- 
tasse una ě agganciata  alTasse d e ll’elica, l ’a ltra  al gancio fisso sito  nella 
parte  inferiore del tap p o  (costruito in  due pezzi). L ’adozione della 
doppia m atassa ě d o vu ta  alia necessitå di m ontare su l m odello un 
grande q u an tita tive  di elastico, ed a lia  scarsa soddisfazione d a ta  dalle 
fusoliere lunghe. L a  m atassa era form ata  da  14 fili D unlop della  se- 
zione 1 X 6 ,  del peso to ta le  di quasi 130 gram m i. N el corso dei lanci di 
gara  furono raggiu n ti i  1.200 giri d i carica, con una d u rata  d i circa 
65-70 secondi. L a  costruzione del gruppo ingranaggi non presents al- 
cuna particolaritå  (E llila  chiam a «K r a k s -K r a k s » questo pezzo, dal 
rum ore prodotto durante la  carica  —  N . d. R.). L e  ruote in  ottone 
sono del diam etro di mm . 16,5 e dello spessore d i mm. r,5 . Sarebbe 
forse opportuno tentare un aum ento del diam etro delle ruote, per mi- 
glioram e la  scorrevolezza.

L ’elica ě relativam en te p iccola, avendo un diam etro d i cm. 40 
con un passo d i 55. M a m i sono preoccupato so p rattu tto  d i avere un 
m odello dalla  sa lita  rap ida e sicura, anche a costo di abbreviare legger­
m ente la  scarica ; i l  m io m odello d o veva  essere so p rattu tto  un ottim o 
arram picatore (e questo, a  nostro a w is o , ě  stato  uno dei principali 
fa tto ri della sua v itto ria  —  N . d. R .). L a  larghezza della  p ala  ě d i 
cm. 4 e lo spessore, alio stesso punto, di 3 mm. L 'a lb ero  ě in  acciaio 
arm onico da  mm. 2, con ricopertura in  tu b e tto  d i gom m a, per la  parte 
p ortan te  la  m atassa. U n particolare caratteristico  ě d ato  d alla  form a 
dei gan ci delle m atasse : guardandoli, in fa tti, ponendo T occhio sul 
prolungam ento d ell’asse dell’elica, essi presentano una form a ad  «S  » 
in  pianta. Ě  questo un particolare costru ttivo  prettam en te nordico, 
m olto in uso da  oltre 15 anni, avente lo scopo di im pedire lo sgancia- 
m ento di qualche filo della  m atassa a l term ine della scarica.

L ’incidenza d e ll’ala ě d i circa 6°, quella del piano orizzontale  di 30, 
in m odo che la  difierenza fra  i due p iani sia  di circa 30. I l  centro di gra- 
v itå  deve cadere all'80%  della corda dal bordo di a tta cco  ; l ’asse del- 
l ’elica  non ha inclinazione n egativa, m a soltan to circa 30 a destra. I l  
piano vertica le  ě leggerm ente p iegato  in  m odo da conservare la  v irata  
a destra anche durante la  planata.

A A R N E  E L L I L A

Il francobollo commemorative) emesso in Finlandia in occasione della Coppa 
Wakefield 1950.
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Modello di facile costruzionc c 
VOrage, ma di alte caratteristiche di 
volo. Nato dopo una lunga serie di 
esperienze nel campo dell’acrobazia 
in volo circolare, questo modello 
ha dimostrato le sue doti vincendo 
la « Coppa del X V III  Salone Inter- 
nazionale Aeronautico di Parigi ».

Equipaggiato di un motore « Osám 
G. B. 16» ad autoaccensione da 
6 cmc. di cilindrata VOrage é da 
classificarsi tra i modelli da acro- 
bazia ad a lia  velocitå (100 km. h.) : 
ě quindi consigliabile a quei piloti 
che giå ben conoscono tutte le 111a- 
novre acrobatiche. Sensibilissimo ai 
comandi, rende possibile l ’ei'fettua- 
zione delle manovre piu brusclie, che 
sono necessarie per compiere ad 
esempio i loopings quadrati e gli 
otto verticali, ma detta estrema 
sensibilitå ha bisogno di una mano 
piu che esperta onde non convertire 
ogni difficile acrobazia in una mo- 
struosa scassata.

1/ala bassa dona una estrema 
stabilitå nel volo sul dorso ; essa 
é profilata con un biconvesso sim- 
metrico di medio spessore. I,a co- 
struzione é del tipo classico inte- 
ramente in balsa, con longherone 
a «C ». Copertura in carta perga- 
mina leggera, verniciata alla nitro.

Ba fusoliera, ricavata da tavo- 
letta di pioppo di 10 mm. di spes­
sore, si assottiglia verso la coda

O R A G E
fino ad uno spessore di mm. 3.

L ’ala si unisce alla fusoliera. con 
légatura di anelli elastici. Il filo di 
acciaio del carrello 3 mm., é «cu-

cito » alla fusoliera, e la légatura 
do vrå essere ben copcrta di col- 
lante. Be ruote, del tipo « ballon », 
sono in sughero tornito.

Bo stabilizzatore é ricavato dalla 
tavoletta di balsa semiduro di 
2,5 mm. di spessore. Be cerniere 
sono in fettuccia di nylon.

Il finto pilota ě in cartoncino, e 
viene incollato nel suo abitacolo a 
fusoliera finita.

Il serbatoio, di un decilitro di 
capacitå, é del classico tipo da 
acrobazia con la punta verso lo 
esterno, ed é ritenu to con due viti 
sul lato destro della fusoliera.

I comandi sono del tipo conven- 
zionale ed i due cavi, passanti sul 
dorso dell’ala sinistra, sono guidati 
da due occhielli solidali al margi­
nale, spostati a ll’indietro di circa 
un cm. rispetto alla squadretta di 
comando.

II motore ě montato a  o° sia 
orizzontalmente che verticalmente. 
mentre il direzionale é inclinato 
di 200, onde aumentare la tensione 
sui cavi.

Sedici metri di cavi (0,3 mm.) 
si é dimostrata la lunghezza piii 
adatta per VOrage, mentre l’elica 
migliore ha un diametro di cm. 30 
ed un passo di 25.

Siate cauti durante le prime pro­
ve, e non vi lasciate sorprendere 
dall’estrema maneggevolezza del mo­
dello. In seguito esso saprå darvi 
grandi soddisfazioni.

P IER O  G N E SI



PROFILI PER AEROM ODELLI
di CARLO TIONE

La figura geom etrica che si ot- 
tiene sezionaudo un ’ala  se- 
condo un piano ad essa 

norm ale dicesi « profilo » di que­
s t ’ala ; g li elem enti della stru ttu ra  
che servono a conferire il profilo 
d e ll’ala  sono le centine.

(Chiedo scusa agli aerom odelli- 
sti « esperti » per questa prem essa 
e per alcune delle spiegazioni che 
daro in  seguito : esse pero sono ne- 
cessarie quando, come in  questo 
caso, le nostre parole sono d ed i­
cate anche a i n o vizi e agli ine- 
sperti).

Le prim e m acchine volanti, sia 
m odelli che aeroplani, avevan o le 
a li pianě e so ttili, cioě senza p ro­
filo. Esse non erano che degli aqui- 
loni tra in a ti da  un gruppo m oto- 
propulsore.

Ě  noto il prin cipio di sostenta- 
m ento d e ll’a q u ilo n e ; una super- 
ficie in clin ata  di un certo angolo 
p ositivo risp etto  a i filetti fluidi 
d e ll’aria che vien e a percuoterla 
ě sottoposta a una forza  la  quale 
puo scom porsi secondo una com- 
ponente verticale  d iretta  verso 
1'alto che produce sostentam ento 
e una com ponente orizzontale ge- 
nerante resistenza.

N el caso delTaeroplano la  prim a 
com ponente ě d e tta  «p ortan za » e 
viene in d icata  con la  lettera  P ; la  
seconda, «resistenza a ll’avanza- 
m ento », viene in d icata  con R.

Le due com ponenti sono diret- 
tainente proporzionali alla super-

ficie alare ed al quadrato della ve- 
lo citå  di traslazione d e ll’ala ; i ri- 
sp e ttiv i coefficient! d i proporzio- 
n alitå  si indicano con Cp e Cr. Il 
rapporto CpjCr  då la  m isura del 
rendim ento d e ll’ala, cioě della sua 
efficienza.

Nelle a li p iane il rapporto sud- 
d etto  ě piccolissim o, circa ro, cioě, 
in  parole povere, l ’a la puo portare 
un carico solo dieci v o lte  m aggiore 
del valore della  resistenza a ll ’avan- 
zam ento.

Inoltre l ’ala  p iana non profilata 
a ve va  bisogno d i una vera selva di 
tiran ti per p oter sopportare gli 
sforzi a cui era sottoposta.

Procedendo per te n ta tiv i —  a 
quel tem po le m acchine volan ti si 
progettavan o solo em piricam en- 
te  —  i costru ttori trovarono che 
le  superfici curve davan o rendi- 
m enti m aggiori (fino a r q - lj)  ed 
in  seguito, per necessitå costrut- 
tiv e  e cioě per rendere piu robusta 
l ’ala, com inciarono ad ingrossar- 
ne lo spessore verso il bordo di 
attacco.

Ϊ5 in fa tti il prim o terzo d ell’ala, 
a partire dal d etto  bordo, quello 
che sopporta le m aggiori solleci- 
tazioni, trovan dosi il centro di 
pressione a circa ]/3 della corda 
alare.

S i ebbero cosi degli apparecchi 
ad ali con profilo sottile  il quale 
se bene stu d iato  puo dare ren di­
mento altissim o, fino a 23.

T u tta v ia  anche queste ali pro-

filate avevano bisogno di essere 
con troven tate da m on tan ti e t i ­
ran ti, di m odo che il rendim ento 
com plessivo d e ll’apparecchio era 
ancora assai basso.

G li aeroplani usati nella prim a 
guerra m ondiale appartenevano 
a questo stad io costru ttivo  : per 
il loro forte ingom bro frontale, 
per la  scarsa finezza avevan o b i­
sogno di poteuze m otrici assai ri- 
levan ti pur svilu ppan do una v e ­
lo city  di volo m olto lim itata.

F in ita  la  guerra l ’aviazione si 
orientava al fine u tilitario  del tra- 
sporto di cose e d i persone. N a- 
sceva  cosi e si sv ilu p p ava  l ’a r ia -  
zione civile. Perché i suoi progressi 
fossero rapidi occorreva che gli ap ­
parecchi im p iegati per il servizio 
delle linee aeree fossero veloci, p o­
tessero portare un forte carico 
u tile  con un costo di esercizio non 
troppo elevato.

O ccorreva perciö creare degli 
apparecchi d i m aggiore finezza ; 
era necessario ridurre l ’ ingom bro 
frontale e le resistenze passive do- 
v u te  ai tira n ti m on tan ti col co- 
struire le  ali com pletam ente a 
sbalzo.

I longheroni in  questo caso do- 
vevan o  essere assai robusti agli 
sforzi di flessione, di qui la  neces­
sitå  di aum entare lo spessore del 
profilo alare.

In tan to  d a ll’em pirism o in iziale 
si era passati a una sempře piú 
profonda indagine seientifica dei 
fenom eni inerenti al sostentam en­
to  d e ll’a la  e al com portam ento del 
velivolo  nei v ari assetti di volo. 
Cio era stato  possibile per m ezzo 
dei tunnels aerodinam ici, grandi 
gallerie in cui una potente soffieria 
in can ala ad a lta  velocitå  l ’aria 
aspirata d a ll’estem o. D entro i 
tunnels, su appositi sostegni viene 
messo il m odellism o in iscala ri- 
d o tta  del velivolo  o del profilo da 
esaminare e una speciale bilancia 
registra gli sforzi a cui ě assogget- 
ta to  il m odello per ogni sua posi- 
zione rispetto a lla  direzione dei 
filetti d ’aria.

L ’aerodinam ica, questa scienza 
recentissim a, si arricchiva ogni 
giorno di nuove leggi.

S i era giå  n otato  che l'a la  pro­
filata  a ve va  un rendim ento m ag­
giore di quella sottile  ed inoltre 
risu ltava  portante anche ad in- 
cidenze n egative. I l perché di tale 
fenom eno ven iva  spiegato d a ll’in- 
gegnere francese Bernouille : l ’aria, 
o per m eglio dire i « f i le t t i» d ’aria, 
separati dal bordo d ’entrata, ven- 
gono spinti parte  inferiorinente e 
parte  superiorm ente al profilo per 
ricongiungersi p oi contem pora- 
neam ente al bordo di uscita. I'oi- 
ché il dorso d e ll’ala presenta una 
curva  piu accen tu ata  che non il 
ventre, i filetti dorsali hanno una 
velocitå  m aggiore dovendo com-

piere un cam m ino piil lungo. A  
causa appunto di questa m aggiore 
velocitå  su una traie ttoria  cu rva  
essi non seguono aderenteniente il 
dorso d ell’ala, m a risultano abba- 
stan za  staccati dando cosi origi- 
ne ad un fenom eno d ’aspirazione.

D alla  parte  ven trale  d e ll’ala av- 
viene il contrario: i file tti fluidi, 
avendo una velo citå  minore, se­
guono aderentem ente il profilo ed 
esercitano su  di esso una pressione. 
L a  risultan te di questi due fen o­
m eni produce una forza  d i sosten­
tam ento. L ’ala p rofilata  quindi 
gode di una sostentazione sua p ro­
pria e la sua portanza si m anifesta 
in  lim iti m olto piu. am pi che non 
n elhala sottile  e piana. V i sono dei 
profili che risultan o p ortan ti an­
che ad una incidenza n egativa  di 
nove gradi.

S i tro v a v a  anche la  form ula per 
disegnare l ’a la  teoricam ente adat- 
ta  a un d eterm inate scopo (for­
m ula di Jukow ski, form ula di 
Clark) d ’a ltro can to i l  laboratorio 
di G ottinga (Germania) scopriva 
che il m aggiore spessore del pro­
filo d im inuiva d i una qu an titå  
non troppo forte il rendim ento del- 
l ’ala  m entre ne aum en tava in vece 
gradatam en te i l  potere d i sosten­
tam ento. E ra  quello che si aspet- 
ta v a  e g li ingegneri aeronautici 
com inciarono a costruire m ono- 
p lan i con a li dapprim a controven­
ta te  da una sola coppia di m ontan­
t i e p o i com pletam ente a sbalzo.

T ale  ultim o tip o  d i velivolo  då  
in fa tti un « coefficiente di finezza », 
per l ’intero apparecchio, d i gran  
lunga superiore a quelli degli ae­
roplani con ala  sottile  m olto con- 
troven tata .

Q uasi tu tt i g li apparecchi m o­
d em i sono m onoplani con ali d i 
forte spessore e a sbalzo. Il b ip la­
no sta  per essere com pletam ente 
abbandonato a causa della m i­
nore finezza d o vu ta  ai tiran ti e a i 
m ontanti con i quali ě necessario 
controventare le sue ali che, d ata  
la piccola d istanza  verticale  fra  
loro, devono essere a profilo so t­
tile. Se esse fossero di profilo spes- 
so si verrebbero a creare delle in- 
terferenze fra  il ventre d ell’a la 
superiore ed il dorso d e ll’ala in - 
feriore.

A bbiam o ris to  che l ’ala profi­
la ta  ha una n etta  superiorita sul- 
l ’ala piana e sottile  e ci siam o resi 
conto del perché cid avvenga.

R esta  ora da parlare sui vari 
profili. E ssi si d iridono in sottili 
semi spessi, e spessi. Si dice che 
un profilo ě sottile  quando il suo 
spessore non supera il 7 per cento 
della c o r d a ; semispesso se non 
supera il 14 per cento ; al di so- 
pra d i q u est’u ltim a percentuale 
dicesi spesso.

I profili si d irid o n o p oi in con- 
vessi-concari, convessi-piani, bi-

IL  MODELLO D E T E N T O R E  ] 
D E L  REC OR D M ON D IA LE  J

Con il tempo di ore 1 1’ 22” , costruito dall’ungherese Georges Meszetler. Fusoliera 
a sezione triangolare - elica a scatto libero - matassa 12 fill 0,8 x 6 - Costruzione sem- 
plicissima : apertura cm. 120 - profilo alare sottilissimo a forte concavitå, identifi- 
cantesi con lo spessore del longherone. Questo modello ě inoltre il vincitore di in- 
numerevoli gare svoltesi nelle Nazioni dell’Europa Orientale.
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P r c f i Z i  B e z i e d e f e
Presentiamo questa volta nello spazio dedicate ai prodli una serie 
molto conoseiuta e frequentemente adottata in Ungheria. Si tratta 

della serie B di George Benedek, prodli a forte concavitá particolarmente adatti per modelli ad elastico FAI e Wakedeld. 
Alcuni di questi prodli hanno fruttato all'Ungheria diversi records mondial! di durata.

convessi, a seconda che nella parte 
ven trale  essi presentino risp ettiva­
m ente una curva  verso l ’alto, una 
linea retta  o una curva  verso il 
basso.

I  profili con cavi inferiom iente 
hanno una fortissiina portanza, 
m a anche una resistenza a ll’avan- 
zam ento abbastanza rilevan te ; i 
profili piani sono m eno portanti 
ed offrono una resistenza minore 
risp etto  ai precedenti.

I biconvessi sim m etrici sono 
a d a tti esclusivam ente per i  piani 
d i coda, sebbene in  alcuni tip i di 
apparecchi ven ga usato per l ’im - 
pennaggio orizzontale un profilo 
non sim m etrico.

I biconvessi non sim m etrici 
sono prevalentem ente ad ottati alle 
piccole incidenze, per g li aeroplani 
m olto veloci, dato  il loro piccolo 
coefficiente di p ortan za ed il mi- 
nim o coefficiente di resistenza al- 
l ’avanzam ento. In fa tti occorre te ­
ner presente che i valori della por­
ta n za  e della  resistenza sono dati 
risp ettivam en te dalle seguenti for­
m ule :

P = C p x S x V 2 X d  (i) 
R = C r X S x V 2 X d  (2).

In  esse P  ě il valore della por­
ta n z a  ; R  quella della resistenza 
a ll’a va n za m e n to ; Cp  e Cr sono 
rispettivam ente i coefficienti di 
portanza e d i resistenza a ll’avan- 
zam ento del profilo alare ; V2 ě il 
quadrato della velo citå  di trasla­
zione dell'a la  ; S  la  superficie ala­
re, d  i l  coefficiente di densitå del- 
l ’aria.

Perché i l  v elivo lo  si sostenti in 
aria ě necessario che P  =  p in 
cui p  ě i l  p e so  dell'apparecchio. 
N ella  form ula (i) supposto S  =  i ,  il 
valore di P  dipende da Cp e dal 
quadrato della v elo citå  di trasla­
zione ; quindi per un dato  valore

di P , corrispondente al minimo 
necessario al sostentam ento, avre- 
mo per il coefficiente di portanza 
Cp  una determ inata velocitå  di 
traslazione. Se detto  coefficiente 
dim inuisse sarebbe necessario per 
il ristabilim ento d e ll’eguaglianza 
un m aggiore (Γ ζ). S i puo quindi 
dire che fra due ali d i uguale su ­
perficie ed egualm ente caricate 
quella che ha un coefficiente di 
portanza piú  piccolo ha bisogno 
di una m aggiore velocitå  m inim a 
per sostenersi in aria. Sem pře con- 
sideraiido S  =  1, la seconda for­
m ula ci dice che crescendo la  re­
sistenza con il quadrato della v e ­
locitå , occorre im piegare un pro­
filo dal Cr m inim o d i modo che 
pure R  sia piccolo : in  caso con- 
trario  per raggiungere la forte v e ­
lo citå  necessaria a l sostentam ento 
si dovrebbe im piegare una potenza 
enorme.

D alle form ule su in dicate  si ri- 
leva  inoltre che per le a li dei ve- 
leggiatori ě necessario si usino in- 
vece dei profili m olto portanti e 
cioě con forte con cavitå  inferiore. 
T a li profili presentano un coef­
ficiente d i resistenza a ll ’avanza- 
m ento abbastanza ragguardevole, 
ed anche un fortissim o coefficiente 
di portanza ; essi perm ettono cioě 
in confronto a quelli biconvessi e 
a i piani, che la  velo citå  m inim a 
necessaria al sostentam ento del- 
l ’appareccliio sia m olto piú pic- 
cola.

D 'a ltro  canto, n el caso del ve- 
leggiatore, il forte  allungam ento 
d ell’ala  e l ’estrem a finezza dell'in- 
tero apparecchio perm ettono che

la traiettoria  di volo librato  sia di 
pocliissim o in clin ata  rispetto al- 
l ’orizzontale.

L ’accoppiam ento dei suddetti 
fa tto ri —  tra ie tto ria  poco in cli­
n ata  rispetto a ll’orizzontale e m i­
nim a velocitå  di traslazione sulla 
tra ie ttoria  —  fa  si che la  velocitå  
di discesa (espressa in  m etri per 
secondo) sia  m olto p ic c o la ; cio 
ě necessario perché i l  veleggia- 
tore possa sfru ttare con van tag- 
gio le  correnti ascendenti anche 
d i lieve  entitå. Se p er esempio un 
apparecchio che abbia  una v elo ­
c itå  d i discesa d i m.0,70 al secondo 
in contra una corrente ascendente 
della  velocitå  d i sa lita  d i un m e­
tro al secondo, esso, nella  stessa 
u n itå  d i tem po, sale d i una quan- 
t itå  p ari alla differenza fra  la  sua 
velocitå  di discesa e quella d i asce- 
sa della corrente e cioě d i m. 0,30.

Se invece d i m. 0,70 la  sua v e ­
locitå  di discesa fosse di un m etro 
al secondo non guadagnerebbe 
a ffatto  quota ; ad ogni modo ě 
o vv io  che si m antiene sempře di 
piil in aria l ’apparecchio che ha 
una velocitå  di discesa minore. 
U n profilo con un forte  coefficien­
te  di portanza ě ad atto  anche per 
un apparecchio che debba sfru t­
tare le difterenze d i v elo citå  delle 
raffiche cioě che p ratich i i l  veleg- 
giam ento dinam ico.

S e il veleggiatore si m uove in 
aria calda percorre la  tra iettoria  
di discesa alla  velo citå  m inim a di 
sostentam ento. A l sopraggiungere 
di una raffica in  senso contrario 
a quello del m oto dell'apparec­
chio si avrå  che le superfici por­

ta n ti d i questo s ’incontreranno 
con i filetti flu id i d i aria  con una 
v elo citå  re la tiv a  m aggiore (poi- 
ché in  un prim o tem po, p er iner- 
zia, Γ apparecchio conserverå la 
velo citå  che a v e v a  precedente- 
m ente sulla traiettoria) ; s i avrå  
qu in di u n ’esuberanza d i sosten­
tam en to e cioě l ’apparecchio gua- 
dagnerå in  quota ta n to  p iii, quan­
to  piú  grande ě il  coefficiente di 
portanza del profilo usato.

I  profili alari vengono sperim en- 
ta t i  al tunnel aerodinam ico per 
determ inante le  caratteristich e. 
Quelle che piú c i interessano sono :

—  efficienza m assim a (E max) ;
—  portanza re la tiv a  a ll ’assetto 

d i efficienza m assim a (100 Cp / 
E  m ax) ;

—  rapporto Cp3  - Cp2  (piú que­
sto rapporto ě forte, ta n to  minore 
risu lta  la  ve lo citå  d i discesa).

G iova  precisare che i  coefficien­
t i  d i portanza e d i resistenza va- 
rian o in  ragione delle v arie  in ci­
denze d ell’ala. Com unque, convie- 
ne, alm eno p er g li aerom odelli, 
scegliere l ’incidenza d i m assim a 
efficienza e prendere in  conside- 
razione i l  Cp  e Cr  relativ i.

A bbiam o ved uto  com e a se­
conda dei v a ri fini per cui viene 
p rogettato  un aeroplano, si adotta  
una specie di profilo p iu ttosto  di 
u n ’altra.

II problem a che ci proponiam o 
ora ě :

Q u ali profili dobbiam o usare 
per le  a li dei m odelli vo lan ti ?

Sappiam o che questi si dividono 
(segue a. pug. 74g)
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“ S A N C H O  PEPE" c. j a n n iIl Modello Wakefield
(segue ia. pag. 74J)

le sue possibilitå . Prim o lancio a causa
di una in utile  n eg ativa  che a ve vo  aggiunto 
a ll’elica, secondo lancio 3 '3 1 "  ; terzo lan ­
cio 4 'l  5 " .

Sem pře con questo m odello ho vinto, il 
giorno 28 agosto, la «Coppa A b r u z z i», cate- 
goria elastico, svoltasi a Pescara. Tem pi 
lim itati a 2 '1 2 "  - 2 '4 i"  - 2 '3 j"  poiché il m o­
dello, in quella occasione, era stato  lauciato 
a m etá carica e con una m atassa piu  sottile  
(12 fili anzi che 14 ; con quella stessa m atassa, 
nelle prove, ero arrivato  a 1.100 giri c irc a ; 
m entre a Pescara non  ho caricato  oltre i 650, 
dato  che quella m atassa non era sta ta  sner- 
v a ta ) .

P iazzand om i a l secondo posto n ella  seconda 
g io m a ta , m i sono aggiu dicato  i l  tito lo  di 
Cam pione R om ano categoria  elastico per 
l'ann o 1949. T em p i di questa g io m a ta  3 '9 " 
e 3' s 6 "  n onostante che, ancora una volta, 
in  carico 18, abbia  affrontato m odelli m olto 
piii leggeri.

L a  m atassa ha in  questo m odello una 
funzione essenziale. In  gare W akefield essa 
era form ata  da  14 fili 1 X  6 lu n ghi cm. 80 
a treccia  (6 fili da m. 1,60 caricati a circa 
So giri). In  gare a form ula F A I  o libere, dove 
qualche gram m o in  meno sarebbe sta to  pre- 
feribile, lio lan ciato  con soli dodici fili. Sono 
pero d ’avv iso  di poter ottenere risu ltati 
m igliori alleggerendo ulteriorm ente i l  m o­
dello per poter m ontare rq-rö fili n ella  ver- 
sione W akefield, lunghi alm eno 90 cm. e 14, 
stessa lunghezza, nella versione F A I  norm ale. 
U n aum ento della  percentuale d i elastico 
non potrebbe che essere desiderabile, per 
m igliorare la  sa lita  con una scarica di ugual 
d u rata  m a d i m aggior potenza.

N ella  progettazione del « Sancho P e p e », 
partendo dal principio di voler usare u n ’elica 
a scatto  libero, la  cui superiorita  considero 
indiscussa risp etto  alia ripiegabile, ho rite- 
n uto  opportuno attenerm i a form e sem plici, 
che perm ettessero una costruzione leggera, 
solida e razionale. Il m odello che m onta

u n ’elica a scatto  libero ě lento in planata  : 
in utile  quindi preoccuparsi d i avere una fuso- 
licra  ovoidale d i grande aerodinam ica. men- 
tre decisam ente van taggiosa  potrebbe es­
sere la  fusoliera a sezione rettangolare, con 
superfici perfettam ente a posto. I  m aggiori 
specialisti am ericani sono d i questo parere 
e non solo da oggi. H i sono inoltre preoccu- 
p ato  della indeform abilitå  d e ll'ala nonché 
della  buona conservazione del profilo, a ltri 
fa tto ri della  m assim a im portanza per il ren- 
dim en to com plessivo del m odello ; e il tipo 
di . costruzione adottato  ha dim ostrato di 
rispondere in  pieno a questi requisiti. Le 
sem iali, finite e vern iciate  con 3 m ani di 
collante ed una di trasparente, pesano solo 
23 gram m i (16 gr. lo scheletro). ed hanno una 
robu stezza  a tu tta  prova, d im ostrata del 
resto attraverso  u n a non  breve serie d i urti 
e d i cadute, nelle quali non hanno m ai ripor- 
ta to  i l  m inim o danno. P er cid che riguarda 
il profilo non ho esitato  ad im piegare l'E if-  
fel 400 su ll’ala ed un biconvesso asim m etrico 
in  coda.

L a  fusoliera originale preseuta dei rac- 
cordi alari che potrebbero sem brare inspie- 
gabili ; essi sono necessari a raggiungere
1 13 dm q. dato  che, in un prim o tem po, la 
superficie alare era s ta ta  calcolata com pren- 
dendo il tra tto  centrale d i fusoliera a causa 
di una errata interpretazione dell'am biguo 
regolam ento "Wakefield (che ha tra tto  in  in- 
ganno anche la  F A N I).

I l  carrello ě sm ontabile form ato d a  due 
gam be separate in acciaio da 1,6 con contro- 
ven tatu re  da 1,2 ; ruote in  legno da  35 mm . 
L e  baionette, in  allum inio da r m m ., fanno 
corpo con la  fusoliera.

I l gruppo m otopropulsore com prende una 
elica  in balsa d iam etro mm . 5ro, passo 750, 
largh ezza di p ala  mm . 6S ai due terzi circa. 
Per q u an to  riguarda la costruzione del dispo- 
sitir'o d i scatto  libero il disegno ě sufficien- 
tem ente chiaro e rende in utili altre deluci- 
dazioni. I l gancio d e ll’albero, in acciaio da
2 m m . v a  ricoperto con un tu b etto  di so- 
stan za  p lastica grossa e m alleabile. L o  spi-

notto d i coda ha un diam etro d i ben 8 mm. 
ed ě in  noce. D ella  m atassa abbiam o giå 
parlato sopra.

L a  costruzione delle ali richiede una note- 
vole dose di p azien za e d i precisione ; ě ne- 
cessario so p rattu tto  fare atten zion e agli in- 
castri delle centine sul bordo d i uscita  e sul 
bordo d i attacco. I l longherone ě posto nella 
parte superiore, ed ě form ato da  un listello 
di balsa sem iduro 3 X 3  che a ll’a ttacco  viene 
rinforzato con una spina triangolare in  balsa 
L a  cassetta  per le baionette ě costru ita  inter- 
nam ente in  balsa duro con fasciatu ra  d i 
seta. I  p iani d i coda non presentano aicuna 
particolaritá.

Per quanto riguarda la  ricopertura, ado- 
perare per la  fusoliera della  carta  « s i lx p a n », 
che v a  tesa  con tre  m ani d i collante dilu ito  
e v em icia ta  con una o due d i n itro  rossa. 
L e  ali ed i p ian i d i coda sono ricoperti in 
carta  seta  giappone rossa, tesa  con tre m ani 
di collante ed una di trasparente. N ell’ori- 
ginale sulle ali e su i piani di coda la  carta  
venne ta g lia ta  a m etá dei bordi di a ttacco  e 
d i uscita, in  m odo da conservare un m argine 
di balsa a ll’esterno, d i ottim o efietto  estetico.

Il dispositivo antiterm ica, che ritengo indi- 
spensabile ě del tip o  a p aracadute con m ic- 
cia, alloggiato in  una cassetta  con lo sportello 
p iazzato so tto  l ’a la, nella parte  inferiore della 
fusoliera. L a  m iccia  ě, com e al solito, in  co­
tone con saln itro  ; ne occorrono circa 9 cm. 
per avere una d u rata  di 5 m inuti.

Nel centraggio controllare a n z itu t to : che 
il baricentro cada a  m etá tra  longherone e 
bordo di u scita  ; che l 'a la  abbia  30 di incidenza 
positiva, p iani d i coda a zero. L 'asse  d ell’elica 
deve essere in clin ato  di 20 in  basso e x° a 
destra. S ull'origin ale  avevo inoltre svergo- 
lato  la  sem iala sinistra in  m odo da darle 
una incidenza lievem ente m aggiore della 
destra. Q uesto accorgim ento, a  m io avviso, 
s i ě d im ostrato ottim o, preservando il  mo­
dello dagli effetti della coppia di reazione 
e dandogli una giusta v irata  a destra in 
planata.

G IA M P IER O  JA N N I

Le cose piú grandi di loro
11 velivolo americano, con propul- 

sione a razzo, Bell «X . i  », pilotato 
dal Capitano Charles Yeager, ha rag- 
giunto la velocita di 3.039 Kmjora, 
a quote tra 18.000 e 24.000 metri. (Il 
velivolo era stato portatoa quota stra- 
tosferica agganciato ad una uSuper- 
fortezza B . 29 »). La notizia non e 
ufficiale, ma risulta pienamente at- 
tendibile.

11 bombar diere gigante Consoli­

dated - Vlil tee «ϋ>. 36 », del peso di 
circa 160 tonnellate, originariamente 
esamotore, ě stato dotato di 4 turbo- 
reattori che, in  aggiunta ai motori, 
gli conferiscono ana velocita massima 
di 640 fora.

I l  «B. 36 » pud portare alia di­
stanza di 16.000 Km . un carico di 
Kg. 4.500 di bombe, volando alia quota 
di 12.000 metri.

Negli S. U. d'America e in co­

struzione un potente elicottero, azio- 
nato da reattori posti alle estremitá 
delle pale, che dovrebbero sollevare un 
carico di oltre 20 tonnellate (i nonnali 
elicotteri portano meno di una ton- 
nellata).

Un velivolo bersaglio radiocoman- 
dato (S. U. ď America) del peso di 
circa 150 Kg., con motore di 60 Ca- 
valli, pad volare ad una velocitet mas­
sima di 350 Kmjora ; ha an’ora di 
autonomia ed esegae qualsiasi aero­
ba zia. U atterraggio avviene con pa­
racadute, esso pure radiocomandato.

Nel prossimo futuro entreret in  
servizio in Europa (Inghilterra) e in 
America (Canada) il  piu veloce aero- 
plano civile del mondo, il De H avil- 
land « Comet», dotato di 4 turboreat- 
tori, capace di volare a 850 Km  fora 
con 36 passeggeri (Londra - New 
York in 6 ore).

A v ic

Da sinistra : Il Convair B. 36 - 
Il Bell X-l - Il Comet a Ciampino.
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Dl C A R T A

A W E L L O  
Dl ELASrriCO

DATTACCO CO- 
PERTO lW BALSA

AL TIMONE Ol
DIRE2IONE

^  V

Suggerimenti pratici
Riportiamo in questa colonna, tratti da 
riviste estere, alcuni piccoli ritrovati, 
alcuni particolari e dettagli costruttivi, 
che non potranno mancare di attirare 
1’attenzione dei nostri lettori.

AERO CLUB ed
AEROMODELLISMO

L ’Aero Club ďltalia, che a suo tempo ě stato lieto di 
vedere organizzato l ’Aeromodellismo nell’ambito della FANT, 
visti i notevoli risultati ottenuti in campo nazionale ed in- 
ternazionale, per il raggiungimento dei quali ha pure, nel 
limite del possibile, sostenuta l ’attivitå della Federazione 
suddetta, ora, nella considerazione della completa ripresa 
della attivitå aviatoria in genere, ha ritenuto opportuno, 
con deliberazione del Consiglio Federale, di riprendere diret- 
tamente l ’organizzazione delFAeromodellismo.

La Presidenza della FANI ha interpellate mediante 
referendum, i vari Gruppi ad essa federate, e constatato che 
la maggioranza assoluta dei medesimi si ě espressa in senso 
favorevole per il ritorno dell’Aeromodellismo all’Aero Club 
ďltalia, ha comunicato uffieialmente i risultati del refe­
rendum stesso a questa Presidenza.

Nel Consiglio Federale del 5 Marzo u. s. ě stato appro- 
vato il passaggio dell’Aeromodellismo alle dipendenze dirette 
dell'Aero Club ďltalia e pertanto a decorrere dal i° aprile 
l ’espletamento dell’attivitå Aeromodelistica avrå luogo sot- 
to il controllo diretto degli Aero Clubs locali, ai quali suc- 
cessivamente, per ragioni di uniformitå, saranno comunicate 
le norme tecniche ed organizzative general:.

L ’Aero Club ďltalia desidera dare il massimo sviluppo 
all’attivitå Aeromodellistica che si ě dimostrata ottimo stru- 
mento di propaganda aeronautica tra i giovani e giovanis- 
sirni, ed ě un efficacissimo mezzo di conoscenza delle leggi 
che governano il volo e dei problemi relativi.

Questa attivitå che ě sviluppatissima in tutte le Nazioni, 
e då luogo ad importanti gare, alle quali vengono invitate 
a prendere parte squadre rappresentative, dovrå essere an- 
che da noi curata in modo di ottenere risultati sempře pih 
brillanti.

Ci ě gradito, in tale argomento tributare un vivo elo- 
gio alia FANI per i brillanti successi conseguiti gli scorsi 
anni in campo internazionale, e ci auguriamo che dalle schiere 
dei giovani, che fra gli altri vantaggi hanno quello di essere 
il futuro vivaio dei soci degli Aero Clubs stessi, escano nu- 
merosi i piii geniali costruttori.

In relazione a quanto sopra i Gruppi Aeromodellistici 
sono invitati a trasmettere direttamente a questo Aero 
Club ďltalia, un elenco di dieci nomi di persone destinate 
a comporre la Commissione per rAeromodellismo dell’Aero 
Club ďltalia.

Fra questi dieci nomi i Gruppi segnaleranno il nome 
della persona che designano quale Presidente della Com­
missione suddetta.

I Gruppi sono, poi, vivamente pregati di prendere im­
mediate contatto ed accordi in relazione a quanto ě stato 
sopra esposto, con l ’Aero Club locale, al quale segnaleranno 
anche il nome della persona che desiderano sia investita 
della carica di Delegate per l ’Aeromodellismo dell’Aeio Club 
locale stesso.

Allo scopo di averne norma nel predisporre il program- 
ma dell’attivitå per l ’anno in corso, si pregano tutti gli Aero 
Clubs locali a voler comunicare, con cortese urgenza, l ’esat- 
to numero di aeromodellisti esistenti nelle rispettive cir- 
coscrizioni, e riferire sui contatti ed intese prese coi Gruppi.

Due modelli a motore costruiti 
dal romano Paolo Vittori. Quello 
in alto ě munito di motore Cub da 
1,5 cc. Quello in basso, con mo­
tore Ohlsson 23, si ě classificato 7° 

all’ultima Cop pa Tevere.

NOTIZIE
DALL’ESTERO

Il nostro corrispondente dall’A r­
gentina Enzo Tasco ci informa che la 
domenica di Pasqua si ě svolto a 
Montevideo (Uruguay) un incontro 
tra una rappresentativa aeromodel­
listica uruguayana ed una argen- 
tina, formate da 4 uomini ciascuna. 
Ea gara era riservata ai soli modelli 
Wakefield, e si é s volta nel tardo 
pomeriggio, ad evitare che le ter- 
miche potessero influire sulle clas- 
sifiche. X etta  é stata l ’affermazione 
della squadra argentina, la quale, 
ha peraltro potuto contare, nel 
corso delle selezioni, su un buon nu­
mero di modelli. Contrariamente 
alle previsioni, secondo cui la squa­
dra argentina sarebbe stata com- 
posta in massima parte da aeromo­
dellisti di Buenos Aires, numerosi 
ottim i modelli sono affluiti dalle 
provincie. Due modelli di Cordoba 
si sono affermati in maniera parti- 
colare, ed uno di essi ě il vincitore 
dell’incontro. D otato di una scarica 
rapida, che non supera i 20"  con 
•100 giri, ha delle ottim e doti di volo ; 
e si afferma che con quella carica 
la media di volo é di s ' ■ H tempo 
massimo segnato nel corso della 
competizione ě stato di g' .

Apprendiamo anche che, nono- 
stante lo spauracchio delle enormi 
spese cui vanno incontro, gli aero­
modellisti argentini stanno lavo- 
rando accanitamente nella speranza 
di poter partecipare alia Coppa 
W akefield 1950, in Finlandia.
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IL MOTOSCAFO

Questo motoscafo disegnato da 
me e da Morelli ha riscosso note- 
vole interesse tra i modellisti tori- 
nesi ed é stato giå da qualcuno 
riprodotto per l ’ottim a linea este- 
tica e per la perfetta rassomiglianza 
anche nei particolari, con i veri 
motoscafi da diporto. Ne abbiamo 
costruito uno ciascuno variando so- 
lamente la verniciatura.

Nelle prove eseguite la  scorsa 
estate sul Po ě risultato molto sta­
bile ed anche dotato di buona velo- 
citå con motore Helium c. 7 (su 
questo scafo possono essere mon- 
tati motori fino a io  cc.)·

I,e ordinate sono 8, ricavate 
da assicella di pioppo da 5 mm. 
di spessore ; i correnti sono listelli 
di sezione 5 X  5. I*a prua fino al- 
l ’ordinata n. 1 ě un blocco di balsa 
con anima in compensato da 5 mm. 
come pure il profilo della parte 
anteriore della coperta.

L,a poppa é anch’essa in balsa 
con anima in assicella da 6 mm. 
alia quale vien fissato un perno 
filettato per il passaggio del timo- 
ne con dado e controdado.

A ll’ossatura si fissa il tubo porta 
albero dell’elica del diametro di 
7 X 5  con boccole piantate alle 
estremitå, di spessore 0,5 e lun- 
ghezza 10 mm., a l montaggio del- 
l ’albero riempirla di grasso per la 
tenuta.

Il fasciame é in compensato A vio 
di spessore 1,5 e la chiodatura va 
fatta  con chiodini possibilmente di 
rame.

I,a coperta ě in listelli 3 X  10 
con ornamenti in placcaggio da 0,5.

I,e longarine sono in faggio, fis- 
sate sulle ordinate 4-5-6, e sono 
tenute distanti 80 mm. l ’una dal- 
l ’altra per potere applicare median- 
te  un supporto intermediario qual- 
siasi tipo di motore.

Albero dell’elica in tondino di 
acciaio calibrato del diametro 4 ed 
elica in bronzo, ottone diametro 50. 
I/a letta  posteriore para-urti ě in 
listello 4 X 6  rastremato triangolar- 
mente. I l  parabrezza é form ato da 
montanti in lamierino saldato con 
vetri in celluloide, spessore 2 mm. 
ferm ata con vitine diametro 1. I*e 
poltroncine sono in balsa sagomato 
a  somiglianza dell’imbottitura, il vo ­
lante ě in plexiglas 3 m/m, il cru- 
scotto ě simile a quelli per auto­
mobile.

Ι,ο scafo va  prim a stuccato e poi 
vem iciato con smalto sintetico e la 
coperta ben lisciata e verniciata 
con cellulosa trasparente oppure 
tinta come lo scafo.

Chi desiderasse maggiori spiega- 
zioni mi scriva pure in Via Po, 27 
Torino, e sarö ben lieto di fornir- 
gliele.

G IO V A N N I C U R S I

s a a n ·

La baleniera “ANTILLANA

numeri. Dopo di che biso- 
gna lasciare asciugare bene 
1’ossatura. Dopo circa 24 ore 
si potrå iniziare la ricoper- 
tura dello scafo. Per questo 
occorrono listelli 2 x 4 .  Si 
comincerå dall’angolo supe­
riore della coperta (da am- 
bo i lati) per poi proseguire 
verso la chiglia; giunti al 
punto di maggiore curvatura 
delle ordinate, si comincia a

[segue a pagina 755)

Vi presentiamo una delle 
ultime nostre tavole, ricchis- 
sima neH’originale di parti­
colari e di facilissima costru- 
zione. Data la forma dello 
scafo anche un principiante 
potrå cimentarsi nella sua 
costruzione sicuro di un’ot- 
tima riuscita.

Per l ’ossatura (chiglia e 
ordinate) bisogna usare del 
compensato da 4 mm. ; oc- 
corre porre molta attenzione 
nel fare gli incastri delle or­

dinate sulla chiglia, perché 
in gran parte la riuscita del­
la costruzione dipende pro- 
prio dalla esatta esecuzione 
di questi.

Una volta tagliate al tra- 
foro, le ordinate vanno incol- 
late secondo i loro rispettivi

4 CALA P. ?||ιρροηι
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colleranno bene anche a ll’interno 
sino ad ottenere la completa fa- 
sciatura di tutto lo scafo.

A prua e a poppa due blocchetti 
di balsa dura, debitamente sago- 
mati, faranno da terminale. L ’al- 
bero si ricava da un tondino di 
S mm. debitamente rastremato men- 
tre la boma verrå ricavata da un 
tondino di 6 mm.

Il ponte si ricopre con una stri- 
scia di compensato da mm. 1,5 e 
sarå opportuno efl'ettuare su di esso 
una finta rigatura che a finitura 
completa darå impressione di ta- 
volato.

Sul ponte esce una tuga eseguita 
con pczzi di compensato da 2 mm. 
sulla quale saranno sistemati due 
salvagenti di 30 mm. di diametro. 
A  poppa un lucernario eseguito con 
lo stesso sistema, ma a  tetto spio- 
vente, permetterå, per cki lo desi- 
deri, l ’alloggiamento di una pila 
che darå luce attraverso gli oblo 
rendendo maggiormente visivo l ’ef- 
fetto estetico della costruzione.

Le vele, eseguite come al solito 
in těla mako avranno una finta 
cucitura e dovranno avere buone 
manovre mediante bozzelli e car- 
rucole come descritto nei particolari.

L a  finitura piú consigliabile ě la 
seguente:

P o n t e  : Passare nelle rigature una 
m atita dura cosi da far risaltare 
maggiormente il tavolato. Lisciare 
bene il tutto con carta vetro 
sottilissima, indi vem iciare con 
due o tre mani di «X itrolux» 
trasparente.

S c a fo  : Buona calafatura interna 
con « Cement». Rifinitura estema 
con stucco grasso sintetico. Rifi­
nitura dello stucco con seppia e 
acqua indi \*erniciatura sino alla 
linea d ’acqua con vernice sinte- 
tica bianca oltre la linea d ’acqua 
in nero brillante.

Una bella riproduzione del modello 
che presentiamo in questa pagina, 
opera di Scapoli Nestore, di Tresi- 
gallo. L’interno dello scafo ě illu- 
minato con piccole lampade.

Maggiori particolari costruttivi, 
una piú ampia descrizione la  tro- 
veranno i modellisti, che deside- 
rano eostruire il Vanitå, sulla ta- 
vola al naturale della D itta  « A ero- 
piccola » di Torino che ne ha l ’esclu- 
siva (prezzo L- 250). Saro ben lie- 
to, come al solito, di dare ulterior! 
spiegazioni o dettagli ai lettori che 
vorranno scrivermi direttam ente in 
Corso Peschiera, 252 - Torino.

F R A N C O  C O N T E

J I  p r o f i l e
0segue da pag. 741)

in  tre  grandi categorie : m odelli, 
con m otore ad elastico, con m o­
tore a scoppio e veleggiatori.

A nche i m odelli vo la n ti possono 
essere costru iti per d iversi s c o p i: 
per la  durata, per la  d istanza  o la  
velocitå.

P er le  a li d i quelli costru iti per 
gare d i velo citå  adotterem o gli 
stessi profili che si adoperano per 
i  corrispondenti tip i di aeroplani 
e cioě profili biconvessi, p iú  o mě­
no dissim m etrici. Potrem o pero 
usare, tenendo con to del minore 
carico alare, dei profili p iů  sottili 
risp etto  a quelli degli aeroplani 
veri, ottenendo cosi una m aggiore 
finezza.

A la i  m odelli che piu  c i interes- 
sano sono quelli per p rim ati d i du­
ra ta  in  quanto le  gare che si svol- 
gono da noi sono esclusivam ente 
basate sulla d u rata  di volo.

I m odelli con m otore ad elastico 
devono avere, secondo quanto 
prescrive il regolam ento della 
P .A .I ., un carico alare m inim o di 
15 gram m i per decim etro quadra- 
to  ed una lunghezza di fusoliera 
non superiore a ll’apertura alare. 
(Quest’u ltim a lim itazione non si 
ě d im ostrata dannosa perché si ě 
p otuto  constatare che l ’eccessiva 
lunghezza di m atassa non porta 
un reale van taggio  nella durata di 
volo del m odello).

(la fine al prossimo numero)

Si inizia il lavoro. come sempře, 
dalle ordinate di forma, che si rica- 
vano da una tavoletta di compen­
sato da mm. 2. Queste si incastra- 
no tutte nella eliiglia che viene 
ricavata da compensato da mm. 4, 
possibilmentc di faggio.

Per il montaggio della ossatura 
base basterå poggiare due listelli 
3 X 3  sul contorno esterno del d i­
segno e fissare le ordinate, ognuna 
nella sua posizione, con la parte 
superiore piatta sulla ta vo lo zza ; 
indi si incastrerå la chiglia incol- 
landola bene con collante.

L a ricopertura dello scafo é for­
se, come detto piu su, la fase piú 
difficile della costruzione, ma se si 
farå attenzione e si userå pazienza 
anche questa difficoltå e facilmente 
superabile. Si inizia la ricopertura 
con listelli 1.5 X  5 * dal basso verso 
l ’alto curando che tu tti i listelli 
aderiscano bene alle ordinate e non 
lascino fessure nei punti di avvi- 
cinamento tra uno e 1’altro.

Uno dopo l ’altro i listelli si in-

Uno dei piú eleganti « Y ach t» 
americani é certamente il « Vanitå » : 
lo noterete voi stessi dai disegni che 
qui v i presentiamo e dalla foto- 
grafia del modello costruito da un 
modellista ferrarese.

L a  riduzione e il prototipo é sta­
to costruito dal noto modellista 
Reggiani uno dei migliori costrut- 
tori navimodellisti torinesi, e sin 
dalla sua prima presentazione al 
pubblico, sia alle mostre torinesi, 
che ai raduni navimodellistici, il 
« Vanitå » ha riscosso un buon suc- 
cesso.

Costruendo questo modello si 
avrå un doppio effetto ; si otterrå 
una imbarcazione di linee vera- 
mente eleganti con ottimi risultati 
di navigabilitå grazie alia sua snella 
forma che permette una velocitå 
note vole con vento in favore.

L a  sua costruzione non é diffi­
cile e quindi accessibile anche ai 
principianti. Occorrerä solo molta 
pazienza nella foderatura dello sca­
fo, completamente in fasciame.

Questo bel modello di goletta ě stato realizzato dal quattordicenne Carlo Ricci, 
di Bergamo, socio e allievo della «Navimodel ».
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Corso di modellismo ferroviario
D ato che la  linea é suddivisa in 

sezioni di una certa lunghezza, sarå 
piu agevole comporre l ’impianto 
e sarå possibile arriccliirlo di parti- 
colari scenografici interessanti.

U n’altra  buona idea é la seguente : 
potřete sia farvi fare i mobili appo- 
sta, o ancor meglio, adattare quanto 
giå avete. N otate che questo siste­
ma non é una utopia in quanto si 
trat ta  del mio impianto.

Due scrivanie sono poste una 
di fronte a lT a ltra ; quella piu lunga 
ha il piano superiore ribaltabile 
dando accesso al luogo dove comu- 
nemente scorrono i cassetti; quella 
piu corta ha un unico cassetto che 
occupa Fintera lunghezza. Sia l ’una 
che Faltra hanno il bordo anteriore 
ribaltabile, permettendo cosl di col- 
legare le due superfici con tre piani 
che possono essere riposti a ll’in- 
tem o della scrivania piú piccola.

In pochi minuti, si puo in ta l mo­
do montare o scomporre l ’impianto 
che, riposto, risulta completamente 
invisibile e quindi non ingombrante. 
Questo impianto inizialmente fab- 
bricato con binari e scambi «Mar­
klin » 16,5 mm., poi con binari e 
scambi «R ivarossi» del medesimo 
scartamento a due rotaie, ě ora per 
la terza volta  in costruzione, perché

ho voluto impiegare curve parabo- 
liche a piu largo raggio e scambi spe- 
ciali che mi sono fabbricato, appli- 
cando il profilato su traversini di 
cartone. II funzionamento, questa 
volta, sarå a  corrente continua 12 
Volta, e tu t to il materiale ro tabile 
e fisso sarå costruito secondo le nor­
me della N.M .R.A.

Dalla pianta che v i riproduciamo 
potete rilevare come, in relativa- 
mente poco spazio e praticamente 
su di un li vello unico (infatti sulle 
superfici della scrivania e del cas­
setto non é possibile creare linee su 
due livelli, data l ’altezza disponibile 
con mobili ckiusi di soli 12 cm.) io 
abbia potuto fare un impianto che, 
una vo lta  terminato, permetterå 
delle operazioni di un certo inte­
resse con la possibilitå anche di muo- 
vere i treni secondo un orario.

Si potrå in fatti far partire i treni 
uno dopo l ’altro dalla stazione capo- 
lin e a ; alla  stazione di transito i 
treni piu veloci potranno superare 
gli altri, oppure i «lo ca li» termine- 
ranno la corsa.

I treni che proseguono verranno 
fermati sull’anello di ritom o ; quan- 
do ripartiranno, con direzione inver- 
tita, potranno incrociare alla sta­
zione di transito altri treni prove-

nienti dal capolinea, per poi rien- 
trare alla base di partenza.

A lla  stazione di testa, locomotive 
da manovra formeranno i treni pas- 
seggeri o smisteranno i carri nel 
parco merci.

B  statá anche prevista la possibi­
litå, a scopo dim ostrativo, di far cor- 
rere in continuitå uno o due treni 
lungo l ’anello periferico.

Da miglior soluzione pero, é quella 
di riuscire a  procurarsi un po’ di spa­
zio in qualche angolo della casa ; un 
ripostiglio puo servire, o una soffitta 
(possibilmente non troppo calda 
d ’estate), o un semin terra to o una 
cantina, se non troppo umidi ; pure 
in un garage v i ě posto per un im ­
pianto, come potřete vedere dallo 
schizzo allegato, senza rubare po­
sto alla macchina.

Se nessuna di qucste soluzioni v i 
sarå possibile, cercate di accordarvi 
col resto della fam iglia onde otte- 
nere parte del salotto o della camera 
da letto per accoglicrc il vostro im­
pianto. Se v i sarå inizialmente dif­
ficile arrivare ^ ;un simile compro- 
messo, é cosa quasi certa che dopo 
non molto tempo, il germe del tre- 
nimodellismo si propagherå anche 
ai vostri famigliari, ed avrete in 
loro, se non degli appassionati col­

laborator!, almeno degli ammira- 
tori entusiasti.

5°) Come costruirsi i  piani d ’ap- 
poggio per Vimpianto. —  Trovato 
il luogo adatto o perlomeno disponi­
bile occorre studiare il percorso. Per 
quanto riguarda questo particolare 
v i preghiamo di consultare piu avan- 
ti i capitoli dedicati a questo argo- 
mento.

Una volta studiato, disegnato, 
ridisegnato e deciso il percorso che 
dovranno seguire i binari, occorre 
preparar loro un piano d ’appoggio.

V ari sono i sistemi che si possono 
usare ; il piu semplice é quello di 
procurarsi uno o piu tavoli di eguale 
altezza e delle dimensioni volute 
con la eventuale aggiunta di assi 
colleganti un tavolo a ll’altro.

Se la linea che avete progettato 
dovrå correre tu tta  in piano, la co­
struzione non presenterå difficoltå 
aleuna, e, una volta  fissati binari, 
scambi e comandi elettrici, potřete 
procedere alla preparazione dello 
scenario con uno dei sistemi che vi 
suggerirö piu. avanti.

Se invece intendete avere un per­
corso su due o piu livelli con salite 
e discese, v i occorrerå fare piu at- 
tenzione e sopratutto cercare di os- 
servare queste norme :

a) Non usare possibilmente pen- 
denze superioři a ll’ i  % %  per non 
correre il pericolo di dover poi far 
circolare le locomotive con aggan- 
ciati solo due o tre vagoni.

b) Cercare di diminuire ancora 
la pendenza nei tratti in curva, dato 
che sulle curve l ’a ttrito fra ruote 
e binario aumenta.

c) Ricordarsi che dove una li­
nea sormonta Faltra bisogna lasciare
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spazio sufficiente al passaggio dei 
treni ; sembra un suggerimento 
stupido ma l ’esperienza dimostra 
che questo é uno degli errbri piu 
facili a farsi.

d) Fare sempře le stazioni in 
piano.

A ltre buone norme generali sono :
1) Fare in modo che i binari e 

gli scambi siano sempře accessibili 
per eventuali lavori di riparazione 
o manutenzione, onde evitare di 
dover poi danneggiare lo scenario 
per effettuarle.

2) Fare attenzione nel disporre 
eventuali fili elettrici per comandi a 
distanza o di alimentazione, curando 
che anch’essi siano facilmente ac­
cessibili.

3) Non mettere mai scambi in 
galleria, perché sugli scambi, un co- 
mando sbagliato puo far deragliare 
il treno, e dovreste poi magari di- 
struggere parte dello scenario per 
ricup erarlo.

4) Fate le gallerie piu corte pos­
sibile, o, se le volete proprio far lun- 
ghe, procurate di renderle accessi­
bili in qualche modo, per poter ri­
mettere sui binari un treno che fos­
se deragliato.

5) Controllare bene i binari, gli 
scambi e i comandi facendo circo­
lare a lungo i treni prima di creare 
il paesaggio. B  sempře raccomanda- 
bile un po’ di calma e di pazienza 
in principio onde non dover poi

Tutti gli accessori per il 
modellismo terrouiario e 
meecanico in genere da

Via Fiaminia, 223 - ROMA

TRENI ELETTRICI «Marklin» 
nuovi e d’occasione - parti 
staccate - accessori.

MOTORINI ELETTRICI a cor­
rente continua per ferrovie a 
scartamento « 0 0  » - Motorini 
elettrici adatti per motoscafi, 
microautomobili e servomotori 
di radiocomando, giri 5000 al 
minuto, funzionamento con 
batterie per pila tascabile da 
6 Volt peso gr. 23 - Prezzi da 
L. 2.000 in su.

MOTORINI A SCOPPIO «Zena» 
L. 5.000 - « Bungay 600 », giri 
min. 2S.000, prezzo L. 32.000
- « Superelia » 4,5 cc.,L. 3.000
- «Atomatic 5 » L. 3.500

Nelle richieste di informazioni 
si prega di aggiungere L. 30 in 

francobolli per la risposta.
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M O T O R I A  R E A Z IQ N E ,
(coni inuazionc da pag. 736)

buttare tutto a ll’aria e rifare il la ­
voro da capo.

Come vi ho giä accennato, il porre 
i binari in piano non presenta parti- 
colari difficoltå.

Dove cominciano invece le gråne, 
e quando si vogliono fare impianti 
su piu livelli. Dagli schizzi allegati 
potřete avere una idea abbastanza 
chiara di come procedere per creare 
i piani d ’appoggio ai livelli superioři 
e sulle salite e discese. Comunque, 
per maggior chiarezza eccovi come 
bisogna procedere: tracciate dap- 
prima sul piano del tavolo il per- 
corso che dovrå avere la parte so- 
p raelevata; indi ritagliate col se­
ghetto da traforo da compensato 
o da fogli di faesite o masonite, 
delle striscie con la forma del per- 
corso prescel to. L a  larghezza varierå 
a seconda del numero di binari che 
v i dovranno poggiare. Ritagliatevi 
o procuratevi poi dei blocchetti di 
legno dell’altezza voluta, a seconda 
della posizione in cui dovranno es- 
sere fissati, e della larghezza della 
striscia che avrete ritagliato, e fis- 
sateli con chiodi e colla al piano 
del tavolo lungo il percorso tracciato 
in precedenza. Si intende che nei 
tratti in salita i blocchetti saranno 
di lunghezza varia a seconda della 
posizione in cui andranno fissati, e 
dovranno essere smussati lungo il 
bordo superiore come indica la fi­
gura. M ettete il maggior numero 
di blocchetti possibile onde impe- 
dire al compensato, che vi dovrå poi 
poggiare sopra, si imbarcarsi o di 
cedere sotto il peso del třeno. Po­
třete ora inchiodare e incollare le 
striscie sopra ai blocchetti. Le giunte 
fra una striscia e l ’altra dovranno 
naturalmente coincidere con un 
blocchetto. Ricordatevi anche di 
calcolare bene l ’altezza dei bloc­
chetti onde ottenere pendenze re- 
golari e comunque non superioři 
a l famoso 2% !

Per avere una pendenza del 2% , 
se nella kfigura la misura B  é egua- 
le a i  metro, la misura Λ dovrå 
essere due centimetri.

Se intendete fabbricarvi un im- 
pianto piuttosto grande, anziclié 
il sistema dei tavoli, vi converrå 
adottare il sistema che cerchero di 
descrivervi ora, in quanto, se piu 
complicato, é pero meno costoso 
del precedente e permette maggiori 
possibilitå scenografiche.

Si tratta  di costruire una serie 
di cavalletti, collegati fra loro da 
striscie e traverse.

Costruiti inizialmente i cavalletti 
a doppio T, questi vengono collegati 
fra loro da longheroni e traverse.

Alle traverse vengono lissate le 
striscie di compensato o faesite rita­
gliate in precedenza a seconda del 
percorso, su cui dovrå poggiare il 
binario ; questo per le parti dclla 
linea in piano.

Per le parti sopraelevate si pro- 
cederå a fissare alle traverse dei 
supporti di altezza adeguata, sui 
quali poggeranno le striscie di fae­
site o compensato.

Con questo sistema di costruzione 
si potranno volendo costruire i ca­
valletti, e quindi il piano dei lon­
gheroni e delle striscie, a differenti 
altezze, in modo da dare piu movi- 
mento al paesaggio che verrå creato 
in seguito.

Altro sistema ancora, molto pra- 
tico per un impianto che debba 
correre torno torno a una stanza, 
come ad esempio l ’impianto sug- 
gerito per un garage, é quello di 
fissare al muro delle mensole sulle 
quali appoggeranno delle assi op- 
pure dei telai sui quali verranno 
fissate delle striscie di compensato 
o di faesite analogamente a quanto 
descritto nel sistema dei cavalletti.

Pure abbastanza comodo, per un 
impianto piccolo, ě di usare come 
piano d ’appoggio un tavolo da ping­
pong che ha le dimensioni di me- 
tri 1,53 X  2,75.

Studiatevi ora i vari suggerimenti 
fornitivi e scegliete il tipo che pre­
terite o che potete meglio reaiiz- 
zare a seconda dello spazio e del 
materiale di cui disponete. Nei pros- 
simi capitoli troverete degli schemi 
di impianti di vario tipo e di diffe­
renti dimensioni atti ai diversi piani 
di appoggio suggeriti.

A . RO SSI

stra  for at a, su cui viene m ontata la 
valvola . Q u est’u ltim a v a  ricava ta  
da un foglio di acciaio da  molle 
dello spessore di mm. 0,12-0,18 
ed ha la form a a petalo osserva- 
bile sul disegno : ogni lam ella cor- 
risponde ad un foro. I/a ria  pene- 
tra  attraverso  il ven tu ri e si me- 
scola con la m iscela proveniente 
dal serbatoio a ttraverso  lo spruz- 
zatore p iazzato  sulla punta del 
corpo centrale del supporto-val- 
vola. Una candela accende la m as­
sa m iscelata che esplode lanciando 
i gas bruciati a grande velocitå  
fuori d a ll’ugello, m entre la  valvo la  
viene chiusa dalla  pressione. Il 
successivo vuoto creatosi nella ca­
m era di scoppio p rovoca Γ aper­
tu ra  della va lv o la  e l ’ammissione 
di nuova m iscela, rinnovando cosi 
il ciclo.

L a  m assim a velo citå  realizzata 
con un m otore a reazione, come 
abbiam o accennato piu  sopra é 
d o vu ta  al « D y n a je t >>, un pulso- 
reatto te  che nei 1948 ha segnato 
ben 179 m iglia  e ro tti di media. 
I l rapporto peso-potenza raggiun- 
to  con questo tipo di reattore é 
certo il piu basso otten uto  che con

qualsiasi altro m otore a p is to n i: 
esso puo inf a tti toccare i 4.000 
gram m i di sp in ta  (o trazione) per 
1.000 di peso. II « razzo » ě l'unico 
che si avv icin i ad un valore simile, 
presentando pero una lim itatis- 
sim a durata di funzionam ento.

Giunge notizia della  costruzione 
di tre pulsoreattori in A ustralia  ; 
ad opera di R uss-W atson W ill di 
Brisbane. Il suo M k 1, prim o della 
serie era ispirato alia V - i  tede- 
sca ; la  testata  era ric a v a ta  da un 
blocco di durallum inio, la  cam era 
d i scoppio da  un m assello di ac­
ciaio. N ei successivi esemplari, 
invece, questo pezzo venne otte­
nuto dal tubo d i acciaio  (Γacciaio 
al nichel im piegato inf a tti nei mo- 
tori in com m ercio, sopporta tem ­
perature fino a circa 900 grad i c.). 
II condotto d i scarico era saldato 
a lia  cam era di com bustione. Per 
la  va lv o la  il costruttore im piego 
tu tt i g li acciai che poté ottenere, 
fino alle lam e d i.. .r a s o io .

D iscreto il funzionam ento : uni- 
co d ife tto  il rapido deterioram ento 
delle varie  parti, probabilm ente 
d o vu to  alla q u alitå  scadente dei 
m ateriali im piegati.

(la fine al prossimo numero)
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Un successo veramente superiore 
ad ogni aspettativa ha riportato 
la I II  edizione della Coppa Tevere, 
gara a squadre disputata a Roma, 
sul campo della Marcigliana nei 
giorni 25 e 26 marzo. V i hanno 
preso parte, infatti, ben 90 con- 
correnti, suddivisi in un complesso 
di 15 squadre, che hanno gareg- 
giato con grande entusiasmo per 
la vittoria della bella serie di Coppe.

Quesťanno la gara é stata orga- 
nizzata, con regolamento alquanto 
modificato, dall’Aero Club di R o­
ma (C.A.R. - sez. aeromodellismo) 
che ha offerto tutto il suo appog- 
gio e, col proprio valido, diretto 
interessamento, ha fatto si che il 
successo sia stato pieno sotto ogni 
punto di vista. Si deve alia perfetta 
organizzazione, al notevole importo 
dei přemi in palio, alle rilevanti 
facilitazioni concesse ai partecipanti 
(tra le quali lo sconto del 40% 
sul biglietto ferroviario e gli al- 
loggi gratuiti) se il successo di que- 
sta manifestazione ě stato vera­
mente rimarchevole.

Pieno il concorso delle D itte e di 
varii E n ti nella formazione dei pře­
mi : 1’Aero Club di Roma ha of- 
ferto una Coppa, una medaglia il 
Comune e tre il C.O.N.I. ; altre 
medaglie ha offerto 1’Ente Provin- 
ciale per il Turismo, una medaglia 
ancora del Comune di Roma per 
la squadra Triestina. Ottime penne 
stilografiche ha offerto il Ministero 
della Difesa - A eron autica; D itte 
e Riviste hanno contribuito con

buoni materiali ed abbonamenti. 
E ’ufficio stam pa del Ministero, in­
line, ha offerto a tu tti i parteci­
panti, pubblicazioni tecniche e di- 
vulgative.

Notevole la partecipazione delle 
autorita : erano infatti presenti alle 
gare il Gen. Enea, il Gen. Caval- 
larin (Com.te la 3a Z.A.T.), il Gen. 
Maceratini, il Col. Ghiglia, Capo 
dell’Ufficio Stam pa del Ministero 
difesa aeronautica, il Col. De An- 
gelis, il Col. Todini, il Col. Gandolii, 
il Col. Giuliani, il Cap. Martino ; 
il Presidente del CONI A w .  One- 
sti, gli Ingg. Vannutelli e Pedace.

Squadre rappresentate quelle di 
Milano, Torino, Treviso, Reggio 
Em ilia, Bologna, Pisa, Senigallia, 
Pesaro, Pescara, Napoli, Foggia, 
Salerno, Guidonia ; cui si aggiunga 
la rappresentanza della italianissi- 
ma Trieste.

Ea Coppa Tevere, com’e noto, 
era stata offerta dall’appassionato 
Sig. Van de Velde, e consiste di 
una Coppa grande, che viene asse- 
gnata alia squadra vincente, e di 
tre piccole Coppe da assegnarsi ai 
componenti le tre categorie della 
squadra vincente. Ea prima edi­
zione di detta gara fu vinta dalla 
Eega Nazionale di Monfalcone ; Pan­
no successivo la vittoria  appartenne 
alia rappresentanza del C.A .R . di 
Roma, e 1’edizione 1950 viene per- 
tanto disputata a  Roma, sul Cam- 
po della Marcigliana.

Sabato 25 marzo, gara per le 
categorie elastico e veleggiatori. Due

automezzi della Aeronautica M ili­
täre, con due viaggi ciascuno tra- 
sportano concorrenti, spettatori e 
parte della Giuria sul campo di 
gara. Una spaziosa tenda era stata 
apprestata in precedenza, presidiata 
da alcuni avieri della Polizia Mi­
litäre. Ben presto il campo andava 
affollandosi, con sopraggiungere di 
numerose macchine e motoleggere. 
Parecchi aeromodellisti, che non 
disponevano né dell’uno né dell’al- 
tro sono giunti in bicicletta mari- 
nando, probabilmcnte, la scuola.

Verso le 9,30 hanno inizio i lanci 
di gara ; il tempo é ottimo, senza 
vento e con scarse ascendenze. Nu- 
merosi ottimi modelli abbiamo occa- 
sione di ammirare subito in aria, e 
pensiamo che la gara dovrå essere 
necessariamente com battutissim a; 
alia fine avremo modo di costatare 
di non esserci sbagliati. Al com- 
pleto, con l ’eccezione di Cassola ed 
il modello nuovo di Eeardi, vinci- 
tore del Concorso Nazionale 1949, 
la rappresentanza italiana alia W a­
kefield dell’anno passato. E, per 
rimanere in argomento, Sadorin apre 
subito la gara, realizzando l ’ottimo 
tempo di 5’35” , utilizzando una 
lieve ascendenza. Subito numerosi 
concorrenti si avvicinano alia pi­
sta, e ben presto il cronometrista 
rimane sommerso da cartellini e 
gente che vuole lanciare. Notiamo 
una elevatissima percentuale di mo­
delli che compiono voli di buona 
d u ra ta ; ricorderemo tra gli altri 
il 5*5”  del torinese P'ea (modello 
stranissimo, a doppia matassa, aper­
tura e lunghezza attorno al metro 
e cinquanta, peso superiore ai 
400 grammi) ed ancora i 4’ di

Maina con un modello analogo ; 
Cellini segna ancora 5 ’ i 6”  mentre 
Eustrati non é da meno degli altri 
e, con un nuovo modello, segna 
un bel 4*46” , con apertura del di- 
spositivo antitermica.

Eeardi, invece, non ha molta for­
tuna, e frantuma il suo modello 
per l ’apertura del gaucio della ma­
tassa. Purtroppo non ci sarå nulla 
da fare. Questa la situazione al 
termine del primo lancio della ca- 
tegoria elastico. Anche tra i v e ­
leggiatori abbiamo occasione di re­
g is tr a r  tempi notevoli ; il migliore 
della giornata, ad opera del napo- 
letano Buonomo, il cui veleggia- 
tore rimane a galleggiare in cielo 
per ben 9’26” , seguito dal milanese 
Pavesi, con un 5*59” . Ottimo mo· 
dellino, questo ; fornito anche di 
un dispositivo antitermico a dirut- 
tori alari, azionato con un con- 
gegno semplicissimo.

Il giovanissimo Annoni, infinc, 
partecipante in squadra per il 
C.A.R . di Roma, ha realizzato un 
ottimo 5*56”  col suo bellissimo 
3,50. Veramente degno del migliore 
elogio, questo appassionato costrut- 
tore, che seppure a ll’inizio della car- 
riera (questa se non andiamo cr- 
rati, doveva essere la  sua seconda 
gara) ha presentato un veleggiatore 
veramente eccellente come costru- 
zione, come centraggio e messa a 
punto. Ha mostrato, inoltre, una 
ottim a condotta di gara. Veramente 
bravo, A n n o n i: farai cam era.

Bassissima la percentuale di scas- 
sature, mentre i cronometri con- 
tinuano a segnarc ottim i tempi. 
Fea e Maina, con i loro enormi 
modelli, continuano ad accumularc

In questa pagina, in alto: Π bel mo to mo dello del milanese Pavesi. Il romano Cer- 
sini presenta le sue creazioni - Il « Sancho Pepe » di Janni in atterraggio.

In basso : Il traino di un veleggiatore - Decollo di Gnesi - Il modello di Gnesi a terra.
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minuti su minuti, dando cosi nuovo 
vigore alia loro candidatura per 
>la vittoria. Non altrettanto puó 
dirsi di Sadorin, che segna, nei 
due lanci suecessivi, 2’ i4 ”  e 2*37” . 
IyUstrati, invece, si mantiene ad una 
buona quota, realizzando nei due 
lanci suecessivi, tempi attorno ai 3’ . 
Mol ti inline, i lanci superioři ai due 
primi, fatto che del resto salta 
evidente dall’esame dei punteggi 
ottenuti nelle classiliche.

Nella categoria veleggiatori Pa­
vesi compirå altri due ottimi lanci, 
assicurandosi cosi la certezza di un 
ottimo piazzamento in classifica, sia 
pur perdendo il modello a ll’ultimo 
lancio. (Questo modello verrå suc- 
cessivamente ritrovato a parecchi 
chilometri dal punto di lancio, nei 
pressi di Monte Mario). Soltanto il 
napoletano Buonomo tenterå di 
strappargli la vittoria, ma do vrå 
accontentarsi di un secondo posto, 
sia pure con uno scarto minimo 
di punti.

Chiusura dei lanci alle ore 17.
Alla sera, compilazione delle clas- 

sifiche. In base ai risultati delle 
prime due categorie é anche pos- 
sibile fare una classifica delle squa- 
dre al termine della prima giornata. 
Risulta in testa Treviso, seguita dai 
gruppi di Reggio Em ilia e di R o­
ma, con una minima differenza di 
punti ; la giornata successiva, gara 
per la categoria motomodelli sarå 
dunque quella decisiva per Passe- 
gnazione della Coppa.

Domenica 26 marzo : il tempo c 
alquanto peggiorato, dato che il 
cielo é coperto ed un vento abba- 
stanza forte provvede a sconvol- 
gere molti piani. Purtroppo nume- 
rosi sono i modelli che vediamo 
sbattuti violentemente al suolo da 
raffiche maligne. Tra questi c ’é 
anche il modellone di Kanneworff, 
sul quale erano appoggiate le spe- 
ranze della squadra romana piaz- 
zata meglio ; 111a per fortuna i dan-

ni sono molto lim itati ed é possibile 
riparare in tempo. Notiamo subito 
un modello dalle qualitå veramente 
eccezionali: é quello del reggio-emi- 
liano Baracchi, che poi risulterå 
vincitore della categoria. Montato 
da un motore OSAM G. 17 da
10 cc. ad autoaccensione, ha una 
salita veramente buona, con mo­
tore a metå potenza. Iya planata, 
poi, grazie soprattutto al basso ca- 
rico alare, č lentissima e lunga. 
Un modello di caratteristiche vera­
mente superioři che meritera in 
pieno la sua affermazione.

Gnesi presenta il «Italian Giant’s 
so n », un ennesimo modello dalla 
fusoliera a tubo ; anch’esso sfoggia 
delle doti di planata non comuni. 
Ma al primo decollo in gara esso 
entra misteriosamente in vite sulla 
sinistra, danneggiandosi in maniera 
irreparabile. Un vero peccato, trat- 
tandosi di un modello che avrebbe 
potuto contribuire validamente nel 
dare animazione alla gara. Ancora 
un fatto spiaeevole: il modello a 
motore della squadra trevigiana (sin 
a quel momento in testa alla clas­
sifica) viene perso di vista in un 
volo di prova. Sarå cercato vana- 
mente per parecchie ore ; ma pur­
troppo non ci sarå nulla da fare 
e la squadra di Treviso si vedrå 
cosi sfortunatamente allontanata da 
un piazzamento che avrebbe certo 
meritato.

I l romano Kanneworff, nel frat- 
tempo, esegue tre regolarissimi lan­
ci, di durata attorno ai 2*30” con
11 suo modellone reduce di nume- 
rose battaglie ; ma Canestrelli riu- 
scirå a precederlo in classifica sia 
pure con uno scarto minimo.

Ridenti, ormai cristallizzato nel 
modello telecomandato, ha appro- 
fittato della giornata motoristica 
per portare sul campo la sua u lti­
ma produzione : un bellissimo mo­
dello tipo riproduzionc apparecchio 
da turismo veloce. Ala bassa, ca-

bina, motore un « Dooling 61 ». Inu­
tile dire della costruzione, semplice- 
mente perfetta. Copertura in seta, 
verniciato in blu con iscrizioni e 
finiture (stile americano) in bianco. 
Questo modello inoltre, prováto in 
volo sul campo di gara, ha dimo- 
strato di possedere una velocitå ruag- 
guardevole, tenendo conto delle d i­
mensioni e del genere di modello 
oltre ad una estrema maneggevo- 
lezza. Con le sue velocissime evo- 
luzioni ha fatto trattenere il fiato 
a quanti hanno avuto occasione di 
osservarlo.

Chiusa questa parentesi telecon- 
trollistica, torniamo alia gara. Mol- 
ti altri bei voli abbiamo modo di 
ammirare ; ma non dobbiamo tra- 
lasciare nemmeno piu di una scas- 
satura, sia pur attribuendone buo­
na parte della colpa al vento a 
raffiche, molto forte.

Alle 13 circa hanno termine i 
lanci. »Si smontano le attrezzaturc, 
le piste di lancio.

A lla sera, ci si rivede nella Sedc 
dell’Aero Club, nel fastoso salone 
legato al ricordo di numerose belle 
compctizioni regionali e nazionali 
svoltesi a Roma. Xumerose le au- 
toritå, gli Ufficiali superioři inter- 
venuti alia manifestazione. Eettura 
delle classifiche: il CA R - Aero 
Club di Roma non é venuto meno 
a ll’alloro di Campione d ’lta lia , piaz- 
zandosi al primo e terzo posto 
nella classifica a  squadre. Con uno 
scarto di un punto sulla terza clas- 
sificata, si piazza secondo il gruppo 
dell’Aero Club di Reggio Emilia: 
gran parte del merito di questo 
ottimo piazzamento va al modello 
di Bacchi.

Distribuzione dei premi, delle 
Coppe, dei buoni materiali e dei 
lib r i; insomnia ogni partecipante a 
questa riuscitissima edizione della 
Coppa Tevere se ne ě tom ato a 
casa portandosi dietro qualche cosa. 
Possiamo dire senza timore di sba- 
gliare che la III  edizione della 
«Coppa Tevere» ě stata una gara 
dal successo pieno, della quale tutti 
i partecipanti non potranno che 
conservare un ottimo ricordo.

(r. le Classifiche a pa". 735)

CEN TR O  AEROmODELLISTICO 
ROMANO

La Segreteria d el C . A . R ., 
il vecchio ma sem pře in gamba 
circolo aerom odellistico della  
Capitale, ha lanciato un appel-
10 ai costruttori rom ani, affin- 
ché vogliano farsi v ivi. e riu- 
nirsi nuovam ente, in vista d e l­
la prossima stagione sportiva.
11 C .A .R . e per la seconda vol­
ta conseculiva Cam pione d ’ lta ­
lia; ma numericam ente non e , 
atlualmente. uno d ei p iu  forti. 
Non ha sede. ma i suoi mi- 
gliori sostenitori hanno una 
gran voglia d i fare e d i orga- 
nizzare. Si riuniscono tutti i 
sabat i sera alle 18. presso la 
ditla A E R O M O D E L L l in piaz­
za Siderno ed invitano. tutti 
gli a p passionat i romani a pr en­
der parte a questi incontri... 
volanti!

In questa pagina, in alto : Gnesi alle prese con i fotografi - Il veleggiatore di Annoni 
vincitore della gara - Fea sta caricando il suo doppiomatassa.
In basso : Un passaggio a volo radente del modello di Bacchi - Il decollo di un mo­
dello ad elastico - Ě in atterraggio il motomodello di Bacchi, vincitore della categoria.
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IL MODELLO DELLA MASEDATI4CLT/40

B en raram ente accade che il 
nom e della M aserati sia  assente 
da una com petizione di una certa  
im portanza. L a  v ettu ra  T.500 ce. 
con com pressore d istin ta  con la 
sigla 4CLT/48 puo essere con- 
siderata la  risposta alia A lfa  R o ­
meo 158 che ta n ti successi per 
lungo tem po and ava cogliendo in 
tu tte  le gare form ula G ran Pre- 
mio. E ssa  ě fo m ita  di un com ­
pressore a due stad i che ne p orta  
la potenza a 230-235 C V . ; la  sua 

prim a trion fale  apparizione ebbe 
luogo nella  corsa svoltasi a San 
Rem o il 27 giugno r948, nelle 
m ani di A scari e Villoresi.

Presentiam o in  questo num ero 
una bellissim a riproduzione di que- 
sta  v e ttu ra  eseguita  d a ll’asso in- 
glese H . C. W ain w right, un au- 
tentico sp ecialista  in questo d if­
ficile cam po delle rip rod uzioni. 
Questo appassionato m odellista  ě 
inoltre un fervente am m iratore 
delle costruzioni autom obilistiche 
italiane ; dato che la  costruzione 
di questa M aserati ha seguito 
quella d i una bellissim a A lfa  R o ­
m eo 158, e sarå seguita, proba- 
bilm ente, dalla riproduzione della 
Ferrari. W ainw right, vuole, in ­

som nia, possedere costantem ente 
il m odello della m acchina del 
giom o ! E  non possiam o che es­
sere orgogliosi se questa m acch i­
na ě sem pře u scita  da una officina 
italiana.

L a  m acchina ě m o n tata  da un 
m otore di 5 cc. (il celebre Me 
C oy 29) e la  costruzione della car- 
rozzeria  ě interam ente in me- 
ta llo, in allum inio b a ttu to  su di 
una form a di legno. I l m otore ě 
posto orizzontalm ente nella car- 
rozzeria, com pletam ente nascosto, 
e viene m on tato  per m ezzo di 
un sostegno ad « U  ». L ’originale 
m on tava un m otore in versione 
con accensione elettrica, e tu tto  
il d ispositivo del ru ttore era rac- 
chiuso in una scatola  che lo pro- 
teggesse dalla  polvere e da altre 
im puritå. Q uesto particolare, na- 
turalm ente, d iven ta  inutile se il 
m otore m o n tato  ě del tipo a can­
dela incandescente. Sul tu bo di 
am m issione della  m iscela dal ser- 
batoio al m otore agisce inoltre un 
sistem a di arresto, com andabile 
d a ll’esterno per m ezzo di una 
astina v ertica le  ; quando questa, 
in corsa, viene abbassata, si chiu- 
de il condotto della  m iscela ed il

m otore ě costretto  ad arrestarsi. 
In  un prim o tem po, col m otore 
ad accensione elettrica , era stato  
adottato  il sistem a d e ll’interrut- 
tore sul c ir c u ito ; sistem a senza 
dubbio piu efficace e sicuro di 
ogni altro. L ’accensione elettrica 
offre inoltre un altro van taggio  : 
la  m ancanza, cioě, di coccodrilli 
d a  attaccare e staccare  sulla can­
dela per il riscaldam ento della 
spiralina, fa tto  abbastanza im- 

portante d ata  la scarsa accessibi­
lity  della testata  del motore.

I l gruppo di trasm issione ě ri- 
c av ato  da  un blocco di allum i­
nio lavorato  nel quale sono al- 
lo ggiati g li ingranaggi, rapporto 
2/1 in acciaio cem entato mon- 
ta ti com pletam ente su cuscinetti 
a sfere e lavo ran ti in bagno d ’olio.

Particolare interesse offre la  co­
struzione d e ll’asse anteriore. Esso, 
form ato da  un profilato di allu- 
m inio, porta alle estrem itä i sop- 
p orti per le m o te  sterzabili. E  
sostenuto per m ezzo di un pernio 
al centro della m acchina, ed ě 
libero di oscillare su questo per­
nio, gu idato da due, in  senso 
trasversale ; le oscillazioni in pian- 
ta  sono ev ita té , perché la dire-

zione sia m an tenu ta  rigorosam ente 

da  due arch etti d i acciaio. L a  
funzione di questo particolare sta  
nel perm ettere una continua, per- 
fe tta  aderenza al terreno di tu tte  
le qu attro  ruote. nonostante qual- 
che dislivello del terreno.

Ě I'unica Rivista del genere 
che esista in Europa:

La Rivista del Giocattolo
Si pubblica in tre lin gu e, tri- 
mestralmente e contiene un re- 
pertorio com pleto d i tutti i 
nuovi giocattoli che vengono 
lanciati in tutto i l  mondo.

La Rivista del Giocattolo
ě riccam ente illustrata a colori 
e presenta in  ogni num ero una 
speciale sezione in cui sono il- 
lustrati i cosidetti giocattoli 
scientifici, insiem e a m odelli 
con re la liv i disegni in  scala e 
schemi costrultivi.

La Rivista del Giocattolo
ě la Rivista d i tutti g li appas- 
sionati di tecnica e di nuove 
invenzioni.

Ogni num ero : L ire  309 
Abbonam ento annuo : L ire  900

Per ogni injormazione scrivete alia

"R ivista del Giocattolo"
V I A  Č E R V A ,  2 3 - M I L A N O
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CL4SSIFICHE DELLA “ COPPA TEVERE „
(.segue titt /lag. 75Ji

Veleggiatori

i) P a v e s i  Gianni (Milano) p. 646 ;
2) B u o n o m o  Riccardo (Xapoli) pun- 
ti 639 ; 3) A k x o x i  Guido (Roma) 
p. 598 ; 4) Ce l l in i  Gianni (Tre­
viso) p. 561 ; 5) Russo Francesco 
(Treviso) p. 504 ; 6) B a t t is t e l l a  
Bruno (Treviso) p. 440 ; 7) M a n u - 
c e l l i  Otello (R. Emilia) p. 401 ; 
8) Ce n t a zz o  Ennio (Treviso) pun- 
ti 369 ; 9) F e r r o n i  Ferrante (Seni- 
gallia) p. 353 ; 10) F a io l a  Davide 
(Roma) p. 336 ; 11) B r u s c iii  Gianni 
(Senigallia) p. 3 1 7 ;  12) Ma n u c e l l i  
Otello (R. Emilia) p. 311 ; 13) St e - 
f a n ix i  Paolo (Pesaro) p. 294 ;
14) A m ato  Rolando (Treviso) p. 282 ;
15) Ca v a t e r r a  Oxnero (Roma) pun- 
ti 280 ; 16) Ca p e ll a  Gianni (Mi­
lano) p. 258 ; 17) C e c c a r e l l i  Bruno 
(Guidonia) p. 257; 18) A z za r o n i 
Fernando (Senigallia) p. 247 ; 19) Z o ­
n a  Aldo (Xapoli) p. 245 ; 20) P a - 
d o v an o  Eraldo (Torino) p. 244 ;
21) A n n o n i  Guido (Roma) p. 239 ;
22) Cr is t o f o l e t t i  William (Roma) 
p. 200 ; 23) Cu c in e l l a  Giuseppe 
(Guidonia) p. 187 ; 24) O r t e l l i  A u ­
relio (Bologna) p. 182 ; 25) D ’A n - 
to n io  Claudio (Pescara) p. 175 ; 
26) A l f ie r i  Tommaso (Pescara) 
p. 69 ; 27) V e c c iiia  Adriano (Mi­
lano) p. 40.

Elastico

1) F e a  Guido (Torino) punti 761 ;
2) Du s t r a t i  Silvano (Roma) p. 647 ;
3) Ce l l in i  Giovanni (Treviso) p. 635 ;
4) M a in a  Igino (Torino) p. 615 ;
5) S a d o r in  Edgardo (Milano) p. 611;
6) B o r a c h i  Marco (Reggio Emilia)
p. 501 ; 7) BCONOCUNTO Antonio 
(Napoli) p. 5 0 0 ; 8) Ce r s in i  Ugo 
(Roma) p. 462 ; 9) B u r at o  Giuseppe 
(Treviso) p. 4 3 6 ; 10) D i P ie t r o

Igino (Roma) p. 389; 11) F orin o  
Enzo (Napoli) p. 389 ; 12) B o r a c c h i 
Giorgio (Reggio Emilia) p. 389 ;
13) J a n n i  Giampiero (Roma) p. 387;
14) CoLi Aldo (Bologna) p. 3 4 8 ;
15) R u i Giovanni (Treviso) p. 319 ;
16) A n t o n e l l i  Antonello (Pescara) 
p. 303 ; 20) D e  G r o s si A l f r e d o  
(Trieste) p. 263 ; 21) B a zz a r i  A u ­
gusto (Bologna) p. 289 ; 22) M a n c i- 
n e l l i  Alberto (Roma) punti 120 ;
23) Rossi Furio (Guidonia) p. 50.

Motomodelli

I) B a c c h i  Roberto (Reggio Em i­
lia) punti 539 ; 2) Ca n e s t r e l l i  Pio 
(Napoli) p. 397 ; 3) K a n n e w o r f  
Boris (Roma) p. 391 ; 4) E g id i  Cor- 
rado (Milano) p. 316 i 5) Di P ie t r o  
Igino (Roma) p. 2S1 ; 6) M a in a  
Igino (Roma) p. 272 ; 7) V it t o r i  
Paolo (Roma) p. 262 ; 8) O n e s t i  
Piro (Pisa p. 254 ; 9) P e r in o t  Ser­
gio (Treviso) p. 240 ; 10) Mo n t a n a r i- 
Ce r s in i  (Roma) p. 219 ; 11) R osé 
B runo (Trieste) p. 183 ; 12) G n e s i  
Piero (Pisa) p. 139 ; 13) A r m é n i 
Marcello (Roma) p. 139 ; 14) AMATO 
Rolando (Treviso) p. 59 ; 15) F e m -

m in e l l a  Evandro (Pescara) p. 41 ;
16) Capo zzi Dario (Napoli) p. 2.

Squadre

1) Aero Club Roma (CAR - i°) 
punti 15 ; 2) Aero Club Reggio Em i­
lia (i°) p. 20 ; 3) Aero Club Roma 
(CAR - 20) p. 21 ; 4) F IA T  Torino
p. 27; 5) Aero Club Napoli (i°)
p. 29; 6) Aero Club Xapoli (20)
p. 30; 7) Aero Club Treviso (20)
p. 30 ; 8) CAT Trieste p. 36 ; 9) Aero 
Club Treviso (i°) p. 37 ; 10) CAM 
Milano (20) ; 11) Aero Club Treviso 
(i°) ; 12) Aero Club Reggio Em ilia 
(20) ; 13) CAM Milano (i°) ; 14) Aero 
Club B o lo gn a; 15) SPA  Pescara 
(i°) ; 16) Aero Club Roma (CAR 30) ;
17) SPA Pescara (20) ; 18) G AF Fog- 
gia.

ANTILLANA
(segue da pag. J4J)

mettere i listelli accanto alia 
chiglia procedendo incontro 
a quelli superioři fino a chiu- 
sura completa. Completato il 
fasciame dello scafo si passa 
all’esecuzione della coperta 
sempře a listelli 2 x 4 .  I/ese- 
cuzione della coperta ě sem- 
plicissima. Si comincia dal 
listello centrale e man mano 
si prosegue verso i fianchi.

A questo punto lo scafo ri- 
sulterå terminato : con una 
raspetta e poi con carta ve- 
trata lo si renderå perfetta- 
mente levigato, coperta com- 
presa, asportando bene le 
eventuali asperitå dei listelli.

Terminato lo scafo si ini- 
ziano le murate ponendo i 
listelli di sostegno e poi ri- 
coprendole con i listelli 
2 x 4 .  A parte si esegui- 
ranno le sovrastrutture. Boc- 
caporti ecc. vanno verniciati 
é poi incollati sul ponte.

Lo scafo dovrå essere pri­
ma staccato e poi verniciato. 
L ’attrezzatura e le vele sono 
di facilissima costruzione per- 
tanto per esse non occorrono 
spiegazioni data la quantitå 
di particolari e di istruzioni 
allegati al disegno.

La tavola costruttiva al naturale ric- 
chissima di particolazi ě in vendita a 
L. 400 ; la scatola di montaggio com­
pleta a L. 3.000. Spedizioni franco di 
porto. Indirizzare le ordinazioni a mez­
zo vaglia a GRECO - Piazza Campo dei

Fiori, 8 - Roma.

AEROMODELLI
R O M A  - Piazza Salerno, 8 - R O M A

presenta un vasto assortimento 
d 1 m a t e r i a l e  m o d e 111 s 1 1 c o

Scatole di montaggio :
A z. 16 —  Idromodello ad elastico da

cm. 6 0 ........................................... L. 2.000
B o b  i°  —  Veleggiatore da cm. n o  » 1.000
K a R  —  Modello ad elastico da cm. 63 » 1.400
M a c c b i  3o8 —  ad elastico » 1.000
P in g  H a i  —  Piccolo cutter giapponese 

cm. 4 5 .............................................» 1.200

Tavole costruttive:
iSelenio —  Modello veleggiatore da

cm. 80 ......................... . .
F alebetto  —  Modello veleggiatore da

cm. 83 ........................................
F re cc ia  <Toro —  Modello ad elastico

cm. 6 5 .............................................
P a q u ito  —  Modello ad elastico cm. 70 
T a v o la  contenente 36 tipi di profili alari 
C a ra ve lla  S. M a r ia  —  lungh. cm. 53

- 2 t a v o l e ........................................
N a p o le o n e  —  Modello telecontrollato

apert. cm. 61 per motore da 10 cc. 
M a s s e n z io  —  Tele acrobatico, ap. cen- 

timetri 100 - motore 6 cc. . . .
M in n o w  —  Telecomandato ap. cm. 66

- motore 3 cc..................................
D e lf in o  —  Cutter lungh. cm. 80 
P iv ie r e  —  Cutter lung. cm. 120 - 2 ta­

vole .............................................
U ra g a n o  —  Motoscafo da cm. 65 per

motore 6-10 cc.................................
T o r p e d o  —  Grazioso motoscafo per 

motore da 1,5 - 3 cc.........................

M otori:
G. 19 da cc. 4,82 ad autoaccensione » 8.500
G . 19 da cc. 4,82 a candela incande-

scente ...................................................» 8.500
G . B . 17 da 10 cc. in doppia versione » 12.500
G . B . 16 da 6 cc. autoaccensione . » 7.000
O sa m  25oo da cc. 2,5 autoaccensione » 5.800
E lettro tra foro  « In c le to lli  » » 9·^00

(si fornisce per qualsiasi voltaggio).

» 120

» 120

» 120
>> 120
>> 300

» 600

» 200

» 200

» 200
» 200

» 350

» 250

» 200

Vasto assortimento di motori italiani - inglesi - ame- 
ricani ♦  Richiedere catalogo inviando L. 30 in franco- 
bolli ♦  Spese di spedizione e di imballo a carico del 

committente.
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IL “CLUB MODELLISTI NAVALÍ” Dl ROMA
A ttiv itå  veramente lodevole é 

quella svolta a Roma dal Club Mo- 
dellisti navalí. DaH’ultimo bollet- 
tino stralciamo le notizie di maggior 
interesse. Il Club si rivolge anzitutto 
ai soci che non hanno ancora rinno- 
vato la loro iscrizione pregandoli 
a voler provvedere con sollecitudine, 
nel comune interesse. A vverte  poi 
i costruttori a  volersi attenere scru- 
polosamente ai regolamenti di staz- 
za per e vi tåre che, alle prossime 
gare, qualche concorrente possa ri­
manere escluso. Rende inoltre noto 
che, alle facilitazioni concesse ai 
soci del Club, si aggiunge lo sconto 
concesso dalla D itta  Aeromodelli a 
tutti coloro che sono in regola per 
il corrente anno (10% sul prezzo 
di vendita dei materiali e 3% su 
quello dei motori), nonché quello 
concesso dal sig. Mario Corsico 
sul prezzo di copertina della « Guida 
pratica per la costruzione di barche ».

Il giorno 28 u. s., organizzata 
dal G .A .M . (Gruppo Aeromodelli- 
stico Magliese), sul campo «Lu Riu », 
si ě disputata una gara per aeromo­
delli delle categorie: modelli ad 
elastico e modelli a  motore.

Per la categoria modelli ad ela­
stico era in palio per il 20 anno il 
Trofeo «Vittorio M aglio», gentil­
mente offerto dalla famiglia Maglio 
in memoria di uno tra i primi e piú 
appassionati cultori dell’aeromodel- 
lismo magliese.

Per quanto riguarda la futura a t­
tivitå  sportiva, apprendiamo che 
sono in programma numerose re- 
gate. I soci sono invitati aparteci- 
parvi con modelli strettamente in 
formula, provvisti dei regolamen- 
tari certificati di stazza e di regi- 
strazione, nonché della propria ban- 
dierina di armatore. Le gare si svol- 
geranno sul lago di Bracciano, e 
per l ’occasione verrå eseguito un 
particolare servizio di autopulmann.

Le iscrizioni si chiudono 10 giorni 
prima della data fissata per la ma­
nif estazione.

Ecco il calendario per il primo 
semestre del corrente anno :

M o d e l l i  a  v e l a  - Classe 50/800 —  
Campionato laziale 1950 (Lago di 
Bracciano) il 30 aprile - 28 maggio 
Classe 1 metro —  Campionato laziale 
1950 (lyago di Bracciano) il 10 aprile 
- 14 e 28 maggio. Scafi da eroder a

La giuria, presieduta dal pro. L eo ­
poldo Alessandri, era composta dai 
signori : Vittorio Sticchi, Enzo Zara, 
Aurelio Guerra, Adriano Alma, que- 
sti ultimi due ufficialmente inviati 
dalla sezione aeromodellistico del- 
PAero Club di Lecce. Alle ore 9,45 
si sono iniziati i lanci dei modelli ad 
elastico che si sono susseguiti con 
la massima celeritå e con ordine 
perfetto.

Italo Pedine coi suoi due modelli 
«Ape 10 » e « Ape 13» si é assicu-

fino a m. 1,30 : Coppa Cotonificio 
Valle di Susa (Lido di Roma) Γ11 c 
25 giugno.

M o d e l l i  a  m o t o r e  —  Campio­
nato di velocitå 1950 —  prova lan- 
ciata —  categorie 3-6-10 cc. rispet- 
tivam ente m. 150-200-300 al Lago 
di Bracciano il 10 aprile. Le prove 
a .pilone avranno luogo il 30 aprile 
ed il 14 maggio sul lago di Bracciano. 
Cat. 3-6-10 cc., rispettivamente 
4-6-8 giri.

Prove dimostrative, con scafi di 
vario tipo avranno luogo a B rac­
ciano al Lido di Roma il 11 giugno.

H Club modellisti navali invita tutti gli 
appassionati romani ad iscriversi, cosa che 
faciliterebbe notevolmente l’arduo compito 
della diffusione del modellismo navale. La 
segreteria del Circolo rimane aperta tutti i 
sabato sera dalle 18 alle 22, ed ě a dispo- 
sizione di quanti chiedano schiarimenti ed 
informazioni sulla vita del Circolo. Ricor- 
diamo che la sede é in via Giustiniani n. 1 
(vicino al Pantheon).

rato il i° ed il 20 posto e il possesso 
per un anno del Trofeo. L ’« Ape 10 » 
nel primo lancio ha segnato il mi- 
glior tempo della giornata con 2 mi­
nuti e 55 sec. Al 30 e 40 posto si ě 
piazzato Renato M iglietta con «Mi­
re 12 » e « Mire 13 ». Il prof. Antonio 
Montefusco con « Cocciuto » si piaz- 
zava al 50 posto. Buona e incorag- 
giante, anche se poco fortunata, la 
prova fornita dal piú gio vane aero- 
modellista partecipante, Vincenzo 
Tamborino, che fin dal primo lancio, 
dopo un discreto volo, il suo «Topo- 
lino » si fracassava nell’atterraggio. 
Comunque si piazzava al 6° posto. 
L a  sfortuna ha voluto perseguitare 
i due modelli di Puzzovio ed il mo­

A sinistra: Lady Mabel > ě un bellis- 
simo modello di fregata del Settecento 
costruita dal sig. Panzolini Franco di 
Modena, nostro assiduo lettore. Lun- 

ghezza dello scafo cm. 54.

dello di Villani, che si sono rotti 
fin dai primi lanci, sebbene in prova 
avessero fornito delle ottime presta- 
zioni. Del resto tu tti i modelli in 
gara hanno fatto registrare dei tem­
pi di durata in volo a volte molto 
inferiori a quelli registrati durante 
le prove.

Xella categoria moto-modelli si 
é affermato il « Pac 16 » di Achille 
Candido con motore D. 2 che nel 
primo lancio é rimasto in volo 4 min. 
e 15 see., nel secondo lancio 4 min. 
e 20 see. L« M 30 » di Montefusco 
nel primo lancio é rimasto in volo 
2 min. e 30 see., nel secondo lancio 
un colpo di vento lo ha fatto scivo- 
lar d ’ala mandandolo a fracassarsi 
al suolo. Lo «Cham pion» di Elio 
Xisi con motore « Super Elia » non 
é stato lanciato per mancato av- 
viamento del motore.

Xumerosi e abbastanza discipli- 
nati gli spettatori, fra i quali si no- 
tavano molte gentili signore e signo- 
rine. Tutti hanno seguito con vivo 
interesse e grande ammirazione i bei 
voli dei vari modelli, e non sono 
mancati gli applausi. Un bel sole é 
stato quanto mai propizio per mi- 
tigare il gelido ma non troppoforte 
vento da Xord.

A molti vada il plauso perquesta 
magnifica m attinata di sano sport 
aeromodellistico. Principalmente al 
Presidente del G.A.M. e papå degli 
aeromodellisti maglieesi, prof. A n­
tonio Montefusco, cui spetta il me­
rito di tener sempře v iva  negli aero­
modellisti tutti 1 passione per que- 
sto sport, di guidarli, incoraggiarli, 
tenerli uniti, e di prodigarrsi conti- 
nuamente e instancabilmente a che 
il numero di essi diventi sempře 
maggiore.

Un elogio in massa a tu tti parte- 
cipanti, sia a quelli che hanno avuto 
la possibilitå di affermarsi, sia a 
quelli cui la sfortuna, mai assente 
in gare del genere, ha voluto negare 
la soddisfazione di vedere coronare 
da successo il loro duro lavoro. Tutti 
si sono dimostrati ottiinamente pre- 
parati. A  loro vada l ’augurio per 
migliori affermazioni in gare future, 
anche regionali e nazionali.

Un elogio vada pure ai vari ragaz- 
zini che disciplinati e volenterosi 
si sguinzagliavano per i campi alla 
ricerca dei modelli caduti.

Un grazie di cuore a quanti con la 
loro offerta hanno voluto contribuire 
al buon esito della gara ed incorag- 
giare Paeromodellismo magliese.

Le classifiche :

Modelli a matassa elastica :
Media

i° Pedone con « Ape 10 » 2' 9 "
20 Pedone con «Ape 13 » τ '5&"
30 Miglietta con «Mire 12 » τ 36"
4° Miglietta con «Mire 13 » 1 29"
5° -Montefusco con « Cocciuto » 1 20" 
6° Tamborino con «Topolino» —  —

Moto-modelli
i° Candido, con «Pac 16» 4/i5//
20 Montefusco con « M 30 » 2' 30 /

C R O N A C H E
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Reggio Calabria
Reggio Calabria. —  Gli aeromo- 

dellisti, ad una sola settimana di d i­
stanza dal precedente raduno, si 
sono riuniti sul campo di S. Grego­
rio disputando una interessante ma- 
nifestazione, nonostante le proibi- 
tive condizioni atmosferiche. Voli 
molto spettacolari sono stati ese- 
guiti da un motomodello con mo­
tore Movo D. 2. di Ettore Vasques, 
il quale presentava anche un veleg- 
giatore dalle linee elegantissime ed 
aerodinamiche che dava prova, nel 
corso dei voli, di non comuni carat- 
teristiche. Degni di nota anche i 
modelli di Salvatore Maisano, Gino 
Diano, Em ilio l'lesca, Salvatore 
Papále.

Sul campo gli aeromodellisti si 
sono fermati a discutere con un 
membro del locale Aero Club il quale 
ha prospettato la necessitå di costi- 
tuire una sezione aeromodellistica 
in seno al sodalizio; le trattative 
sono in corso e si spera per tan to di 
addivenire ad una conveniente so- 
luzione per il maggiore progresso 
dell’attiv ita  aeromodellistica locale.

Milano
Il giorno 5 c. m. il C.A.M. in col- 

laborazione con l ’A ER O  CI/UB di 
Milano ha organizzato una riuscita 
dimostrazione di modelli telecontrol- 
lati alio scopo di fare nuove reclutc 
tra i giovani.

Ua manifestazione si d· svolta sulla 
piazza del Sagrato e l ’organizza- 
zione é stata perfetta in tutti i sensi : 
i modelli si sono avvicendati sulla 
pista con grande regolaritå e la nu- 
merosissima folia presente (stimata 
superiore alle diecimila persone) 
non ha intralciato minimamente i

a ve r  com piuto d iversi giri con il m o­
tore non perfettam en te  carburato, 
ha coperto gli u ltim i giri ad  una 
m edia di circa  160 knih. Q uesto 
m odello com e del resto m olti a ltri, 
ha a vu to  noie a l decollo a  causa del 
carrellino sganciabile, che perm et- 
te va  il d istacco prem aturo del nio- 
dello, con conseguente rottu ra  del- 
l ’elica  e m otore che sa liv a  a regim i 
proibitivi.

I la  poi lanciato S a u  d e l l a  del 
CSI, con modello muni to di motore 
E T A , 111a un passaggio troppo ra- 
dente, per una certa brezza che si 
era nel frattempo alzata, riduceva 
l ’elica in briciole e doveva riman- 
darc a piu tardi la prova.

Sul campo si notava anche il mo­
dello di Cr u c it t i  con motore T E ­
STA  ROSSA 5c. c. che presentava 
la particolaritå di avere una sola 
ala, nella parte interna, al cerchio 
di volo, il motore in posizione oriz- 
zontale carenato nell’ala, e un unico 
impennaggio a ll’esterno. Questo mo­
dello, anche se ha potuto compiere 
solo pochi giri, a causa deldifettoso 
funzionamento del serbatoio, ha 
dimostrato di poter andare molto 
forte e siamo sicuri che farå molto 
parlare di šé alle prossime gare.

Mentre i velocisti si preparavano 
per nuovi lanci ha preso quota il 
modello di G o t t a r e l l i  di Bologna, 
campione italiano d ’aerobazia, che 
ha dato inizio ad una serie di per- 
fette acrobazie svolte con somma 
eleganza e confermanti un lungo e 
metodico alleuamento da parte del 
pilota. Il modello era munito di 
S U P E R T IG R E  3 c. c. ed hastupito 
per la sua leggerezza.

E  seguito poi l ’acrobatico  di F io - 
RINI, pure d i B ologna, che ha emu- 
la to  le gesta  del suo com pagno di 
squadra ; questo  m odello era poten- 
zia to  dal n u ovo  S U P E R T I G R E

NOVITA
MOTORISTICHE

La « Dooling Brothers » ha 
messo recentemente in ven- 
dita il nuovo « Dooling 29 » 
da 5 c.c. ad incandescenza. 
Si tratta della esatta ridu- 
zione del suo celebre fratello 
maggiore « 6 1  » che tanti suc­
cessi ha riportato in ogni 
campo. Esso ě adatto sia 
ad applicazioni aeromodelli- 
stiche che auto- e navi- model- 
listiche. É montato su cusci- 
netti a sfere e fornisce una 
potenza di 0,75 C.V. a 17.500 
giri al minuto. Il prezzo di 
vendita ě di dollari 14,95.

La « Duro matic », costan- 
temente all’avanguardia nel­
la produzione motoristica a- 
mericana e nel mercato mon­
diale, ha arricchito la sua 
giå vasta collezione di tipi 
lanciando sul mercato, come 
no vitá 1950, la nuovissima 
serie «Real - Me C oy» in 
tre diverse cilindrate : il « 9 » 
« 19 » - « 29 » ; si tratta di 
tre esemplari pressoché iden­
tic! nella forma e nella 00-

scruzione, di dimensioni pro- 
porzionate ; soltanto il tipo 
« 9 » ě privo di cuscinetto a 
sfere, del quale sono invece 
muniti gli altri due esem­
plari. Una novitå di questa 
serie, rispetto a tutte le co- 
struzioni precedenti, ě data 
dall’adozione della presa di 
aria frontale con valvola ro- 
tativa anteriore anzi che po- 
steriore come di consueto 
nella produzione Me Coy. Il 
prezzo dei tre esemplari ě, 
rispettivamente, di dollari 
7.95 - 8,95 - 9,95. Questa 
serie ě stata approntata ap- 
positamente per gli appas- 
sionati piil giovani, e pre­
senta notevoli miglioramenti 
della facilitå di messa in 
moto, di durata e di stabi­
lita nella regolazione.

movimenti degli aeromodellisti gra- 
zie ai cordoni di polizia e di vigili 
urbani. Erano presenti pure le mas- 
sime Autoritå cittadine e dell’A ER O  
ClyUB di Milano.

Iya dimostrazione é stata aperta 
da un modello da acrobazia trai- 
nante uno striscione di tela con la 
scritta: A E R O  CEUB M ILANO.

Tra i primi a decollare abbiamo 
visto il modello di F r a c c h e t t i  che 
ha segnato, nelle piccole cilindrate, 
delle buone medie, pur avendo un 
motore piuttosto «sfia tato ».

Nel frattempo da varie parti della 
piazza si sono levati i caratteristici 
urli dei surcompressi da velocitå ; i 
milanesi presentavano in questa 
categoria numerosi modelli, che 
hanno impressionato i competenti 
e sbalordito la folia sia per l ’urlo 
impressionante dei vari E T A , T E ­
STA ROSSA, sia per le forti velo­
citå che hanno sviluppato.

Abbiamo notato, tra gli altri, il 
giallo modello di F a n o l i  del CA M  
con motore E T A  6 c. c. che, dopo

5 c. c.
Sono seguiti numerosi altri voli, 

tra i quali molto applaudito, quello 
eseguito in coppia da T a b e r n a  e 
da Co n t e  ; questo lancio ha rischia- 
to di provocare un disastro tra i

due m odelli, poiché il m odello 
d i T a b e r n a , piu veloce, ha sor- 
passato  quello d i Co n t e , m entre i 
due piloti si tro vavan o  in posizione

critica per mancanza di coordina- 
zione di movimenti.

Dopo il lancio di aleuni modelli 
di Busto Arsizio, tra i quali spic- 
cava una riproduzione dello « Spit­
fire », i velocisti milanesi hanno nuo- 
vam ente eseguito dei riusciti voli 
e Sa u d e l l a , dopo aver trovato la 
giusta carburazione, controllava il 
suo bianco-rosso modello, per circa 
dodici giri, alla media di 180 kmh.

Dopo quest’impressionante volo 
la manifestazione veniva dichiarata 
chiusa tra i piu favorevoli commenti 
della folia che con la sua entusia- 
stica adesione ha dato agli aeromo­
dellisti la migliore soddisfazione 
per le loro fatiche.

La Motonave « BARLETTA »> rico- 
struita dalla Ditta Greco per conto 
della Societå Adriatica di Navi- 

nagzione.
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v 1 interessa di vendere i 
vostri prodotti a Roma ? 

V  i consigliamo di fare la 
pubblicitå su

La Settimana 
a Roma

La pubblicazione a grande 
tiratura che i romani, i 
turisti, i viaggiatori e i 
pellegrini, consultano tutti 
i giorni, piii volte algiorno.

ě il V A D E M E C U M  di 
chi vuole utilizzare con 
intelligenza il suo tempo. 
Prima di scegliere uno 
spettacolo, un ritrovo, un 
luogo di svago, V itinerario 
di un'escursione, di una 
visita culturale, di un 
trattenimento artistico, ecc. 

consultate

La 8ettimana 
a Roma

L a  vita artistica, monda- 
na, turistica, sportiva e 
culturale della capitate 
(con prezzi, orari, indi- 
rizzi, linee di comunica- 
zione) in un elegante li­

bretto tascabile !

La M iuiana  
a Roma

é in vendita nelle edicole, 
alle casse dei cinema, alle 
agenzie turistické e di viag- 
gi. Costa soltanto 30 lire.

Per abbon. e pubblicitå scrivere:

Am m .ne S e ttim a n a  a Roma
Piazza Ungheria, 1 - R O M A

i l C o c l e ί ί ί  cli n c t u i

G R E C O
Piazza C a m p o  dei Fiori, 8 - ROAi A

L  u n i c a  D i t t a  s p e c ia l i z z a t a  p e r  l a  c o s t r u -  

z io n e  d i m o d e l l i  n a v a l í  ♦  L a  p iu  p e r f e -  

z io n a t a  p r o d u z io n e  d i a c c e s s o r i  e p a r t i  

s t a c c a t e  ♦  y o  p e r fe t t e  t a v o l e  c o s tr u t t iv e  

p e r  q u a lu n q u e  t ip o  d i m o d e l lo  ♦  R i -  

c k i e d e t e  i l  n u o v o  l is t in o  in v ig o r e  d a l  

Γ  G  íu g n o  ♦  C a t a l o g o  í l lu s tr a to  L .  ^joo

Per i loro acquisti i Sigg. Clienti possono rivolgersi ai seguenti 
rappresentanti:

Napoli
F a n t e  d e l l a  G o m u r a ,  V i a  R  o m a, 33o

Genova
C a p .  G u  l l i - V  l a A t o n t i ,  2 8 - 1 8  -  S a m p i e r d a r e n a

Savona
D i t t a  G a l l o  -  V  1a B o s e l l i ,  3

Cagliari
D i t t a  A . R . E .  -  V i a  B o y l l e ,  3

Aggiornate le Collezioni
Per completare e metiere in ordine le collezioni di « Model- 

lismo » non aspettate sempře domani! Domani i numeri arretra- 
ti, diventando sempře piu rari, costeranno di piu, o saranno 
esauriti. Provvedete in tempo, dunque, spedendo ordinazioni e 
vaglia alle «Edizioni Modellismo », Piazza Ungheria n. 1, Roma.

Gli arretrati vengono spediti FRANCO DI PORTO ai se­
guenti prezzi:

N. 1 (poche eopie rare da noi rintracciate con fatica) L. 400 
N. 2 (poche copie rare da noi rintracciate con fatica) » 250
Dal N. 3 al N. 5 (cadauno)......................................... » 50
Dal N. 6 al N. 26 ( cadauno)......................................... » 100
Dal N. 2 7 ........................................................................» 2 0 0

Un vecchio norne 
torna sul mercato

con una nuova 
organizzazione

Modelli di aerei 
Modelli di navi 
Modelli di treni 
Modelli di autoe tu tti i lo ro  a c c e s so ri

★

S e rv iz io  a s s is te n za  
R I V  A R O  S S  I

★

La m ig lio re  p ro d u z io n e  

i ta l ia n a  e d  e s te ra  *  Ri- 

c h ie d e te  il r.os tro  lis tin o  

íllu s tra to  in v ia n d o  L. 100.

R o m a -V ia  S. B a s ilio , 49/a
Tel. 43.805

Visitate il nostro  
S ta n d  a l la  F ie r a  

Campionaria di Roma 
fino al 18 Giugno 1950
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TORINO
CORSO PESCHIERA, 252Tel. 31678

★

L'unica Ditto italiana attrez- 
zata esclusivamente per il 

modellismo

♦ DISEGNI
♦ MATERIALI
♦ PARTI STACCATE
♦ ACCESSORI
♦ M O T O R I N I  A 

SCOPPIO per

La Ditto non teme concor- 
renzo g razie all a labbrica- 
zione propria di tutte le sue 
lorniture. Non confondetela 
c o n  I so liti rlvenditori. L' or- 
ganizzazione p /u  c o mples- 
sa ed attrezzata per il mo­
dellismo. Materiali d'ecce- 
zione. Co nsegne imme­
diate. Prezzi imbattibili. 
Sconti speciali per lorniture 
ad End, Scuole, Aeroclub, 

Gruppi Modellistici, ecc.

R ichiedete subito il listino 
illustrato “ T utto  per il m o ­
dellism o „  inviando L. 50. 
S pedizion i im m ediate in tutto 

il m on do.

A L IT A L IA
J l i n e e  C L th .ee K e ^ a t a h i  yieh.FRANCIA - SVIZZERA - INGHILTERRA L I B I A  - E G I T T O  - E R I T R E A  BRASILE - ARGENTINA - URUGUAY

SeKuLti K&i/iuLL c&'øiacU e íicuú  

can

T R IM O T O R I e Q U A D R IM O T O R I

cA  bordo: serviz io  gratuito d i ristorante 
serviz io  gratuito postale

Informazioni e prenolazioni:

AGENZIA
ROMA - Via Bissolali, 13 - Tel 470241 - Telegr. ALIPASS - ROMA 

e presso lutie le Agenzie di viaggi

Č uteito
J

feMóAde
R lvlsta tecn ica  di m odellism o 
le rro T ‘ario  con a rtico li divul- 
ta t iv i  su ite  (e rro v ie  rea li

ISimica Rim'du del qemle m Maka
3 6  p egine  illustrarissim e - Una co p ia  L. 2 5 0

C hiede te la  ne lla  edicole o d ire tta m e n te  a lle : M essaggerle 
N azionali - Via dei L uccbesi 25 ROMA

moDeuoiecnicR
S E R E G N O  (M ilan o ) - Via Lamarmora, 6 -d  

T r e n l m o d e l l i e f i
'/ ( '  possiamo fornire qualsiasi materiale di modellistica 

ferroviaria per qualsiasi scartamenfo.
Parti staccate, motori, profilati per binari, pezzi finite, 

locomotive, vagoni ecr.
Abbiamo material·' di :

RIVAROSS! -  FMV - CAPPA - GAMSA 
e molte nitre case

Richirdeteci il nostro Catalogo-Listino inviandoci / . .  70

Ě FINALMENTE IN 
VENDITA IL NUOVISSIMO

seghetto

11 migliore 
seghetto a 
vibrazione 
al prezzo 
m iglior«

Poten za Watt SO - Voltag- 
gio a richiesta - Profonditå 
cm. 30 - Peso Kg. 4,800

Taglia legno dolce fino a 
mm, 18 - Lrgno duro fino a 
mm.l2-Metallo fino a mm.2

B anco fuso in ghisa  -  piatto  
in  a llu m in io  fu so  e rettifi- 
cato  -  sospensione com p le-  
tam ente in  gom m a  -  m or­
se tto porta lam e snodato  -  
corsa d ella  lam a regolabile

A d a t t o  per  o g n i  
l a v o r o  a r t i g i a n o
In vendita al prezzo di
Inviare per preno- 
tazione L. 1000 
- La consegna 
entro gg. 15 - 
II rimanente 
d e ll’ importo, 
piú spese di im- 
ballaggio e di spě­
tí izione, in contrassegno.

Garanzia 3 mesi

II foglio descrittivo con le nořme 
per manutenzione ed uso, in 

vendita a L. 30.

In d ir iz z o r e  r ic h ie s te , ch ic  d er e  p r e ­
vention e  d e tte  g li  s c r iv e n d o  o l

LABORATORIO DI PRECISION

LE O N A R D I
CIRCONVALLAZIONE CASILINA, S
Tel. 768707 R O MA

GASTONE MARTINI, Dirett. Resp. Antor. Comm. Naz. Stampa deH’11-6-45 Distrib.: A.G.T.R.E., Viale Giolio Cesare 6. Roma Arti Grafiche A. Chicca -  Tivoli (Roma'



I C A R R I  D E L L A  C O M P A G N IA  I N T E R N A Z IO N A L E  
--------------  D E I V A G O  N I  L E T  T O  --------------

Carrozza Ristoranle (VÁR) e Carrozza letti (VÁL) 
Serie Blu (VAR e VAL) con illuminazione·. ead. L. 3200 

Serie Rossa (VÅR/R e VÁL/R) cad. L. 2800

omcM miniature
E L E T T R O F E R R O V I A R I E

V ia  G m a u / a iO N E  74 C o m o

Catalogo generale e listino prezzi L. 350 
Chiedete i nostri prodotti (anche parti staccate) nei migliori negozi


