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I N  D U E
Tipo A  Diesel

C. C. 4,82
HP 0,47 a 14.200 giri a! 

Peso gr. 280

E R S I O N
Tipo B Glow Plug

C. C. 4,82
HP 0,55 a 15.500 giri ai 

Peso gr. 240
GIRI M A X  oltre 2 0 .0 0 0

Albers monlolo su due ciscinetti a sfere - Pistone in legs leggera con due segment· 

PREZZO L. 8500
Per iitfoneizioiii rivoigerei direftam ente a lle Ditta o presso i teguenti r iv e n d ito ri:
AEREOMODELU - Piazza Salerno 8 ROM A AEREOMICROSPORT - Bibana di Car. TREYISO 
COSMO - Via S. Basilio 50-A ROMA ZEUS MODEL FORNITURE - Via S. Mamolo 64 
iVIOMODELLI - Via Grandi 25 CREMONA BOLOGNA

Ž Ž o r o a

*  Circonvallazione Casilina 8 L a b o r a to r io  m e c c a m e o  d i p r e c is io n e  T e l e f a n o  7 6 8 7 0 7
Frlzlonl cuntrilugbe com plete di voláno, per m otori da 3-6-10 cc. 

L. 800-1200-1400 .
Volant In bronxo godronati, peso gr. 200-330-400 rispettivam en te al 

prezzo di L. 400 - 500 - 600 .
Snodl cardanlci in acciaio  cem entato per autom odelli e m otoscafi al 

prezzo d i L. £00 .
Snodl a slera in acciaio  eem entati com e sopra L. 600 .
Support! per eliche in bronzo, per m otoscafi L. 350 .
Elicbe blpole in allum inio, tipo am ericano sinistre diam . mm. 30-40- 

45-50-55-60-70-75, risp ettiv . L. 400 -450-500-550-600-650-800-1000 .
Elicbe trlpale in allum inio, sinistre diam . mm. 40-50-60-70, r is p e ttiv a ­

m ente 450-500- í  00 -1000 .

AERO M ODELLIST I 
AUTOM ODELLIST I 
N A V IM O D  ELLIST I 
TRENOMODELLISTI

Mnriplh^mn 6 1,unica rivistaITIUUCIIIdlllU italiana dedicate 
esclusivamente a yoi.

Modellismo vi mantiene al 
corrente di tutte 

le novitå modelli stiche del mondo, grazie 
alia sua ottima rete di corrispondenti e 
di collaborator!.

Abbonandovi
—  Ci consentirete di migliorare ancora la quantite e la 

qualitå del contenuto.
—  Aequistercte la rivista ad un prezzo notevolmente infe- 

riore ; 12 numcri a L. 200 =  L. 2.400. Risparmio netto 
dl L. 500.

— Rieeverete la rivista eon notevole anticipo rispetto alle 
edieole.

— Sarete certi di non perdere nessun numero della eollezione.
— Rieeverete la rivista non per un anno, ma per 12 o 6 

numcri.
— E sopratutto. ci aiuterete nel non facile compito di svi- 

luppare, potenziare e divulgare l’aeromodellismo!
A h h n n s t P I / i  I E’abbonamento a 12 num. costa L. 1900 ; 
n U U U I l a l G V I  · a g num. L. 1000. Effettuate le rimesse 

a mezzo vaglia indirizzando a;

Edizioni Modellismo
Piazza Ungherla, 1 - Roma

i n ® ,  a .  s w a n a i ]
O FPicino  m o D e i x i  di npui  e m p c c H i n e  

----------------------------------------------------- S E S T R I  L E V A N T E

SI F O R N IS C O N O : Attrezzature complete e parti 
staccate per modelli di navi a vela e a vapore.

Ancore - Argani - Verricelli - Eliche - Bitte - Passa- 
cavi - Ruote timone - Fanali di via. ecc. in metallo.
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In Copertina : Ώ Dardo E.I.K. 40

Nel Fuori Testo: L’ U. 32 il FA IR E Y 
BATTLE, il teleacrobatico BELZEBÍT ed il 
modello solido del PIPER CUB.

Leonardo da V in c i , i l  sommo genio del Rinasci- 
mento cui tanto deve la scienza moderna in  generále 
e V aviazione in particolare, aveva per la prima volta 
al mondo divinato il funzionamento d e ll’elica  
aerea, ed aveva anche formulato il principio della 
reazione dinamica, precedendo di oltre un secolo 
Newton.

L ’ elica e il reattore dovevano poi caratterizzare 
due epoche dell’era aeronautica vissuta dalla nostra 
stessa generazione : quella delle velocita subsoniche 
e quella delle velocita super soniche.

Pcraltro notiamo subito che Velica puo conside- 
rarsi anche cssa un  propulsore a  reazione in  
quanto in definitiva non fa che captare una certa 
massa ď aria  precedentemenle in  quiete e cacciarla 
violeniemente indietro, a guisa di ventilátore di 
grande portata.

(T utti sanno che per «fabbricare » i l  vento e le 
tempeste negli studí cinematografici s i  adoperano 
di solito proprio dci vecchi motori d'aeroplano con 
relativa elica, in  funzione appunto di ventilatori).

A tale azione, di proiezionne dell’aria all’ indie- 
tro, corrisponde una reazione costituita dalla spinta  
verso Vavanti che la massa d'aria spostata im pri- 
me da parte s ua a ll’ elica, e cioe allo aeroplano.

U energi a necessaria per far ruotare Velica é 
fornita normalmente da un motore a scoppio, nel 
quale si sfrutta la combustione di una miscela aria- 
b nzina, che aumenta di molte volte i l  suo volume 
quando brucia, e determina in  conseguenza una 
elevatissima pression e: quella che agisce su i pi-  
stoni dei cilindri.

D a questo punto di vista Velica quindi fa da

intermediaria tra la prim a sorgente di energia —  
i l  gas sviluppato tielle camere di combustione del 
motore, cioe n ei cilindri —  e Velemento finale pro- 
duttore della spinta , costituito dalla massa d ’aria 
proeiettata a ll’indietro.

A d  un certo momento s i é pensato di elim inate 
l ’ elica intermediäria y e di sfrutiare i l  calore d i com­
bustione della miscela aria-benzina per create di- 
rettamente una massa gas sos a effluente a ll’ind ie­
tro a grande velocita. Ě  nato cosi i l  reattore, che 
nella sua prim a forma riuscita di pratica utilizza- 
zione é stato un  tu rb oreattore, ossia un reattore 
con turbina.

La turbina , mossa dagli stessi gas combusti, si 
rende necessaria per azionare i l  compressore, es- 
sendo questo Velemento che provvede a comprimere 
Varia esterna —  captata attraverso le bocche di am- 
m issione poste anteriormente al velivolo —  per por- 
tarla al voluto grado di compressione (circa 4 atmo­
sféře) nelle camere di combustione. I  vi ha luo go la 
m iscellazione con i l  liquido combustibile (normal­
mente Kerosene, sim ile al petrolio, spruzzato sotto 
pressione da appositi ugelli) e l ’accensiojie, con 
produzione di una grande massa gassosa ad ele- 
vata pressione ed elevata teinper atura .

Ě  questa massa gassosa —  ripetiamo —  che, 
proiettata violentemente all’ indietro attraverso l ’eiet- 
tore, produce direttamente la sp in ta  che fa muovere 
V aeroplano.

C i s i puo domandare perché s i é tar dato tanto a 
realizzare i l  turboreattore. La ragione principale sta 
nella difficolta incontrata per la costruzione di ef-

segne a pag. j88)
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M O D E L U
T I T T ’ A L A

II t u t ťa la ,  sebbene finora abb ia  incontra to un successo p iu ttosto  li- 
m itato, h a  sem pře su scitato  v iv o  interesse tra  i cu ltori d i scienze aeronau- 
tiche. N el cam po aerom odellistico i v an tag g i che si possono trarre da tale 
form ula sono :

1) Grande efficienza, d eterm in ata  d alla  forte  dim inuzione di super- 
fici resistenti a l l ’avanzam en to, con la  elim inazione d ella  fusoliera e dei 
piani d i coda.

2) Sem plicitå costruttiva, perché n ella  m aggior p arte  dei casi tu tto  
si riduce a lla  costruzione d i u n a ro b u sta  ala  vo lan te.

I l la to  n eg ativ o  é rappresentato da un ’in stab ilitå  latero-longitudinale 
e direzionale.

Furono co stru iti in I ta lia  ed a ll ’estero t u t ť a la  sperim entali, veleg- 
giatori e con m oto re a  m atassa e lastica  (specialm ente in Germ ania). Es- 
sendo d ette  costruzion i ancora in una fase sperim entale, m i sem bra pre- 
m aturo p oter parlare oggi di m otom odelli t u t ťa la .  V ediam o quindi quando 
conviene costruire il t u t ťa la .

A) T U T T 1 A L A  A M O T O R E  A D  E L A S T I C O .  II rendim ento d i un 
m odello d i ta le  tip o  ě inferiore a  quello  di un m odello norm ále d i pari ca- 
ratteristiche. I n f a t t i :

1) D ovendo elim inare ogni superficie di resistenza, perché il t u t ť a la  
non ven ga  neno a l suo scopo, bisognerå levare d i m ezzo la  deriva.

2) P er fare un t u t ť a la  che sia  veram ente senza coda (o che alm eno 
ne abb ia  ben poca) dovrem o prolungare di m olto la  fusoliera anteriorm ente 
a l bordo ď a tta c c o . Questo p er p o te rv i inserire una sufficiente m atassa. 
Sposterem o cosi il C .S.E . n otevolm en te in a va n ti. senza per a ltro  raggiungere 
pienam ente il fine ultim o. In fa tt i se, m antenendo in va ria ta  la sezione mae-

Da sinistra: II modello tutťala con motore a reazione delPingelese Me Bean 
«Thunder bird ·» sulPaeroporto di Eaton Bray di cui in basso riportiamo gli 
schemi - H modello veleggiatore tutťala  di A. J. Cookie di Northampton 
(Inghilterra) ; apertura m. 2,50 - profilo alare RAF 32, peso totale gr. 2.300.

stra , in un m odello norm ale una lu nghezza di fusoliera di 80 cm . im plica 
u n ’apertura che si aggira  sui cm . 120, in un t u t ť a la  la  stessa lunghezza 
esige una ap ertu ra  alare n otevolm en te m aggiore, riducendo cosi la  velo- 
c itå  ascensionale e quindi il rendim ento totale.

3) I l basso carico alare che si raggiunge costruendo il tu t ťa la ,  
lo possiam o pure ottenere con il m odello ad  elastico a  p iaui di coda por- 
tan ti.

4) E a  s ta b ilita  che potrem o raggiungere con un accorto  centraggio, 
reso particolarm en te difficile dal m ovim ento di rotazione im presso dal- 
l ’elica, non eguaglierå m ai quella  di un m odello norm ale.

5) D oven do usare nella  m aggior p arte  dei casi, per ragioni d i cen- 
traggio , u n ’eiica prop u lsiva  dim inuiam o l ’efficienza d ella  m atassa.

B ) 2'U T T 'A L A  V E L E G G IA T O R E .  T ra  i veleg giato ri il t u t ť a la  tro- 
v a  il suo cam po di sv ilu p p o, esso rappresenta la  form ula del dom ani. P er 
ottenere buoni risu lta ti con tale  tipo di m odello, b isogna ten er conto che : 

1) P er raggiungere la  m assim a efficienza bisognerå anzi tu tto  abo- 
lire ogni resistenza aH’avanzam en to. R idurre quindi a l m iniino indispensabile 
per la  disposizione dei ganci e d ella  zavo rra  la  fusoliera, che o ltre  a  spostare 
in a va n ti il ccntro d i sp in ta  laterale  riduce l ’efficienza ; non far uso degli 
stabilizzato ri, di dubbio rendim ento, perché la  sta b ilita  la  si puo raggiu n ­
gere con a cco rtezza  di progetto. In o ltre  anche se g li sta b ilizza to ri fossero 
in grad o di stabilizzare  il m odello, ne dim inuirebbero sicuramente^e^note-

T H l i r i D G R B I R D  Si tratta di un modello tutfala  di grandi dimensioni montato dal famoso « D ynajet» amerieano. Ě stato portato alle gare di
Eaton Bray, dove ha compiuto alcuni voli soddisiacenti nell’anno 1948 ; Il suo costruttore ha tentato anche alcune esibizioni 

sul campo di Cranfield, alia Coppa Wakefield del '49, ma senza successo. Da notáre che questa categoria di modelli ě proibita sia dai regolamenti europei che da quelli ameri- 
cani; ecco il motivo per cui, c ediamo, questo sia l’unico tutťala  a reazione che sia stato costruito per volo libero.

C O R PO  CEiSlTRAue IM LEGWO

L S  C E N T IM E  d e l  Τ Ι5 .Α Τ Γ Ο  B l C O -  
PERTO  DI &ALS.A SO  /VO DA 
Λ4/ΑΛ 6 Ol 5 P E SSO R E  - LE 
R IM AW EM T I DA no/in. Q_ 
i_'AI_A E ' COSTRUITA 
C O M P LE T A M E M T E  
IM foALSA TEAN - 
n e  I LONSHE.
ROM l !M COM 
PENSATO.

FliECCiA lAJ p i a m t a . 2 7 °

GUI AUE-TTOAI I SOWO FOR. 
M ATI ΟΔ UM Ά Μ ΙΛ Α Α  D i a l - 

UU M IM IO  ÖA O.Ö C O P E R -  
t o  c o A J  g u a n c e t t e

Ol B A L S A  DA m/n 2

P O S I2 .IO M E  DEL Ø A R lC E N T t O

E 8 E N P I O  D I  

l / E R S I O M E  C O M  

M O T O S E  AD
Ě U I C A  (  S U L L O  

O B I S l A / A U E  F U  

MOaJTATO i l  D ie  

S E L  " D E L M O ”  D A  

c c .  2  B S
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volm ente l ’efficienza, rappresentando essi, alm eno cosi qu elli d e ll’am ico 
B a ld i che stiin o piu com e co stru tto re  che com e_teorico, superfici resistenti 
a ll’avanzam en to.

I n f a t t i :
Cp. to ta le

E fficienza = --------------
Cr. totale

D o ve :

Cp. to ta le  =  Cp. dell’a la
Cr. to ta le  =  Cr. d ell’a la  (che si ρν.ό n otevolm en te dim inuire con l ’al- 

lungam ento) +  i  Cr. della  fusoljera e di tu tte  le a ltre  p a rti esterne che non 
cooperano a lla  portanza.

F) o v v io  dire che dim inuendo Cr. to ta le  aum enterå l ’efficienza.

2) P otrem o raggiungere una buona sta b ilita  longitudinale  usando 
nn profilo autostab ile  (quindi biconvesso-asim m etrico. Sono au to stab ili 
quei profili che nella  loro polare hanno il Cm. che passa a  sin istra del pun- 
to d ’incontro d e ll’ascissa passante per lo zero dei Cp. con l ’ord inata pas- 
sante per lo zero delle incidenze). Essendo pero il Cp. di tali profili n o­
tevolm ente inferiori a  quello d i profili concavo-convesso avrem o un au- 
m ento di v e lo c itå  d i discesa (intesa com e p erd ita  di quota).

E ssendo in fa tti :

D o ve :

V  =  velo citå  di discesa in m etri a l secondo.
S  =  superficie alare in m etri q uadrati.
g =  densitå d ell’aria, che nel nostro caso consideriam o =  1/8.

Cp  =  coefficiente d i p ortan za  d e ll’ala.
G =  peso totale.

N oi potrem o dim inuirla, tenendo basso il carico a lare  (sino a  8/10 
gr. dm q.). Cio lo possiam o fare  senza pregiudicare la  robustezza delle s tru t­
ture, che dovranno soppor tare a ll ’a tterraggio  brusche sollecitazioni.

3) O tterrem o la sta b ilita  direzionale dando a ll’a la  una freccia  in 
p ian ta, freccia  che puö variare  d ai 1300 ai ioo°. A b oliam o le derive di estre- 
m itå  che non giovan o a lia  su d d etta  sta b ilita , anche se elim inano i dannosi 
e ffetti d ella  scia  d i K arm an n  effetti che noi possiam o quasi annullare con 
l ’a llungam ento. P e r  correggere g li even tu ali errori di ro tta  possiam o porre 
due a letto n cin i a lle  estrem itå, su l bordo d ’uscita. Tenendo presente che se 
il m odello tende a  v irare a  d estra  bisogna a lzare  l ’a letton cin o  sin istro ed 
abbassare lievem en te il destro, e v iceversa. A  chi vorrå  applicare una su ­
perficie direzionale consiglio u n ’unica deriva di proporzioni notevoli.

4) E a  in stab ilitå  laterale  la  si corregge con una variazion e lineare 
del profilo n ella  seconda m eta  esterna della  sem iala  e con uno svergola- 
m ento n egativo  (sino a  —  50) dei profili di estrem itå. S i puo in oltre  dare 
un diedro d i 3°-6° alle sem iali per elim inare il  pericolo di scivo la te  d ’a la  
da cu i il t u t t ’a la  non si rim ette.

I l  b aricentro  d ovrå  essere piu inferiorm ente possibile, cio si ottiene 
m ettendo in  basso i pesi d i bilanciam ento e facendo leggere le estrem itå  
alari. E on gitudin alm en te il baricentro d ovrå  cadere tra  il 55-90% della  
corda d ’a tta cco  dell’a la, rispettivam en te per una freccia  in p ia n ta  di 
i30°/ioo°, tenendo l ’a llungam ento y =  10.

I l  lan cio  di un tu t t ’a la, se a  m ano non presenta particolari d ifficoltå, 
col cavo  risu lta  m olto difficile, per la  precaria sta b ilitå  direzionale che pur 
non nuocendo in volo  é pericolosa sotto  la  trazione del cavo. P er scas- 
sare il m eno possibile fu  stu diato  in A m erica un sistem a di lancio che 
consiste nel m unire il m odello d i una deriva  staccab ile  col cavo, quando 
si ě raggiun to la  m assim a q u o ta  (questo pero non ě perm esso dalle n or­
mě d ella  F .A .I .) .

Da sinistra : Un modello tutt’ala con motore propulsivo Atomatic 5, carrello 
triciclo, costrnito dal romano Papalia ,* discreti i risultati delle prove di volo. 
Un modello senza coda tedesco costrnito da Otger Schmolinske, vincitore di 
una gara a Gottinga col tempo di 4Ί 7” .

Si possono in vece  porre due m aniche a  ven to , una per ogni estrem itå 
d e ll’ala. Cio ě perm esso d alle  norm e F . A . I . in q u an to  le  m aniche 
fanno p arte  del ca vo  e non del m odello e qu ind i allorquando, alio 
sgancio, si d istaccan o dal m odello non puo dirsi che questo perde in 
v o lo  sue p arti.

Chiudo questo m io articolo, con cui ho cercato  d i chiarire  un poco 
le  idee su l n u ovo  in dirizzo co stru ttiv o , in citan do «i c a n n o n i» alio studio 
di tale  tip o  di m odello, che p o trå  d ar loro grandi soddisfazioni, sp ecia l­
m ente nelle  gare in pendio.

G IU S E P P E  T R O G N I

r ------------------------------------------------------- λ

Via Roma, 4 9  - S. BONIFACIO (Verona)

Rende noto a lutli i modellisti di aerei, navi, auto, 
ferrovie, che presso i seguenti Rappresentanti

FRANCO SCHINO . . . .  Via G. Bozzi ■ Bari 

LADU PIETRO . . . .  Via Mannu, 16 - N uoro 

GRUPPO AER. . . Via della Diana, 2 - Siena 

G. PELLEGRINI . Via F. M. Tocci, 30 - Pesaro 

C. SCHIAVON . . . Via Sassari, 5a - Bolzano 

M. BONTLAURI Via Di Parma, 2 - V asto (Chieti)

C. D’ANTONIO . . Via M. Pansa, 2 - Pescara

potranno trovare tutto quello che loro occorre per le 
loro costruzioni:

PARA, BALSA, CARTE, COLLE, VERNICI, LI- 
STELLE COMPENSATE ELICHE, TŘENI ELET- 
TRICI, MOTORI, ELICHE MARINE, DISEGNI ecc.

♦ Rende noto inoltre che ai Gruppi e Associazioni 
viene praticato uno sconto del 20%.

♦ Il Listino e in vendita a L. 50.
*· 11 materiale e garantito.
♦ Si cercano rappresentanti.

V.___________________J
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UN MODELLINO DA TAVOLO IN LEGNO

Lo S P IT F IR E

sono risp ettivam en te co stitu iti da 
uno spillo senza testa  e d a  u n ’a ltro  
spillo, rip iegato  e corredato da una 
b uona goecia  d i collante.

II radiátore a  glicolo é ricavato  
da un  b loceh etto  d i legno (un po ’ 
duro) da m m . 4 X  13 X  20, sul 
q u ale si praticano, sia  anteriorm ente 
che posteriorm ente, a lcune incisioni 
con una p iccola  lim a a  triangolo o 
col seghetto. V ed i fig. 5. G li a ltri 
sono sem plicissim i com e vedete.

Mi propongo q u esta  v o lta  di illu- 
strarv i la  costruzione del m odellino 
in sca la  del celebre caccia  inglese 
Supermarine Spitfire.

I m ateriali im p iegati sono : tiglio  
od a ltro  per la  ce llu la  e per la  fuso- 
liera, celluloide^da m m . 2,5 o com- 
pensato eq uiva len te  per g li impen- 
naggi e per l ’elica  ; « ga la lite  », « eba- 
n ite » o legno duro per le ruote.

A l a

Ě  consigliabile far l ’ala in due pez- 
zi, d ato  che essa presenta un diedro 
a lqu an to  forte  ; il procedim ento é 
illu stra  to  in figura 1, per ch i non 
fosse g iå  esperto. I ve dim ensioni dei 
b locch etti sono mm. 7 X  6 0 X  n o .  
R accom ando controllare scrvente, 
durante la  costruzione, la  esatta  
form a dei bordi di ogni sem iala  e la 
e satta  posizione della  m e z z a r ia ; 
cio per evitare  antiestetiche distor- 
sioni d ella  p ian ta  alare.

A  questo pun to v i  prego d i osser- 
vare  su gli schem i lo speciale raccordo 
a la -fu so lie ra : n oterete certam ente 
che presso il bordo di a tta cco  č ap- 
pena p ercettib ile , m entre v a  grada- 
tam ente crescendo verso il bordo di 
uscita. I l  m ontaggio é fa tto  per se- 
m iali usando i so liti b locch etti sotto  
ciascuna estrem itå.

F u s  o li  era

I*a costruzione d ella  fusoliera non 
presenta difficoltå particolari, é sol- 
tan to  necessario porre a tten zion e 
a iralloggiam en to  d ell’a la  e delle se- 
zioni.

Im penn aggi

G li im pennaggi, com e ho d etto  so- 
pra sono in celluloide o in com pen­
sa te  da m m . 2,5 ; per la  loro co stru ­
zione vedere il p artico lare (2), da 
cui risu lta  ch iaram ente l ’ incastro 
nella fusoliera e la particolare foggia 
della  deriva  vertica lc.

A b ita co lo

X el caso sia tu tto  di un pezzo con 
la. fusoliera, esso é necessariam ente 
in legno ; 111a se si volesse dare una 
m aggiorc estetica  a l m odello, aven- 
done la  p ossib ilitå , é m eglio farlo 
in m ateriale trasparente. ( «p lex i­
glas » in uno o due stra ti ben un iti, 
oppure celluloide da mm. 1 ripie- 
gata). N o terete  d alle  foto  che nel 
m odellino originale ho u sato un 
b locch etto  di p lex ig las di 8 m m . di 
spessore, opp ortunainente sagom ato 
e lucidato a Sidol.

D e t ta g l i

I l carrello é m olto sem pliee essen- 
do co stitu ito  da due gam be di forza 
a form a d i I„  arroton d ate, di ce llu ­
loide o d i com pensato da m m . 2,5, 
(fig. 3). L,a ron d ella  R é un piccolo 
accessorio, in  celluloide o com pen­
sato  d a  m m . 1, che serve a  fissare 
la  r u o t a : una go ccia  di collante 
sopra e basta . I  p ortelli corpriruote 
sono u gualm en te di celluloide o 
com pensato da m m . 1, in collati sulla  
gam ba di forza.

I cannoncini sono riea va ti da un 
tondino d i p ioppo da mm. 2, un po ’ 
rastrem ato ; l ’antenna ed il ruotino

Lo « Spitfire » serie IX  montava elica quadripala, con motore Rolls-Royce Merlin 61 a 22 cilindri. L ’apertura era di 
m. 11,22, la lunghezza di m. 9,45. Armamento di 2 cannoni da mm. 20 e quattro mitragliere da mm. 7,5. Quota di tangenza 
oltre i 12.000 metri. La costruzione dell’ala é interamente metallica; quella della fusoliera ě in guscio di lega di alluminio.

Lo « Spitfire » sopra rafflgurato ě dells serie « V I I I », uscito nell’anno 1944 · 
si diöerenzia dalla serie ■ IX  » soltanto per il ruotino di coda retrattile e per il 
piano verticale dalla forma appuntita. Motore il Rolls-Royce Merlin 61.—

F in itu r a

]Per la  fin itu ra  usare il solito m e­
todo della  c a rta  v e tr a ta  a  gran a 
decrescente. P e r  la  v ern iciatu ra  
usare a l solito  v e m ic i a lla  nitro. P er 
dipingere i d istin tiv i su lle  a li e su lla  
fusoliera u sate  i segu en ti c o lo r i: 
g iallo , azzurro, rosso, bian co. E ssi 
opp ortunam ente d ilu iti, s i přestáno 
benissim o a d  essere u sati in  un 
com une com passo, com e del nor­
m ale inchiostro d i China. I l p ro ­
cedim ento per la  m essa in  opera ě 
evidente, tra ttan d o si d i tracciare  
con una certa  a tten zion e dei cer- 
chi concentrici, che andranno poi 
riem piti d i v em ice  con la  p u n ta  del 
pennello.

M . G ./-" 1 -  *\
Inuito a lla  C G llø iscrezicn e

C i  r iv o lg ia m o  a i n o s tr i !et- 
t o r i  a ff in ch é  in te n s if ic h in o  la  
lo ro  c o lla b o ra z io n e  a  « M O -  
D E L L I S M O » ,  in v ia n d o  a r -  
t ic o li te cn ic i, fo to , d ise gn i dei 
lo ro  m o d e il:  e d i r i t r o v a t i  in ­
te re ssan t!.  S o l t a n t o  c o n  u n a  
v a s ta  c o lla b o ra z io n e  la  r iv i -  
s ta  p u ö  a r r ic c h ir s i ,  d iv e n ire  
piu b e lla  ed  in te re ssa n te  p e r-  
ché ě  p o s s ib ile  u n a  p iu  o c u -  
la t a  s c e lta  nel m a te r ia le  m i-  
g lio re .

P re g h ia m o  in o lt re  i c o lla ­
b o ra to r !  d i v o le r  in v ia re  d i ­
se gn i d e t ta g l ia t i,  r ic ch i d i  
p a r t ic o la r i  e d i m isu re , c o r -  
re d a ti, o v e  p o ss ib ile , d a  b u o -  
ne foto.

^
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D A R D O  Ε Ι Κ  4 0Questo modello presentato 
al II Campionato Pugliese 
Aeromodelli per le sue bril- 
lanti caratteristiche si ě vit- 
toriosamente affermato rive- 
landosi un ottimo scalatore 
-e planatore, stabilissimo an- 
che con vento forte ; carat- 
teristicbe queste, ottenute 
grazie allo studio accurate 
della posizione esatta dei cen- 
tri di spinta laterale, di gra- 
vitå, della linea di trazione 
nonché all’adozione del die- 
dro negativo al timone di 
profonditå che conferisce mol- 
ta stabilitå in salita e di- 
minuisce ii momento cabran- 
te all’inizio della scarica.

I/ala a doppio diedro, 
profilata con un E IK  3004 
mod. autostabile ě del tipo 
monolongherone con rivesti­
mento antitorsionale del bor­
do d’attacco in tavoletta di 
balsa dello spessore di mm.

0,8. De^centine sono in^bal- 
sa da 1,5 mentre il longhe- 
rone ě della sezione di 
2,5 X 8 rastremato. Il bor­
do ďuscita ě il normale 
3 X 12 triangolare di balsa.
1 termin ali sono in balsa te­
nero, sagomati in opera.

Il Timone di quota ě di 
costruzione simile a quella 
dell’ala, con centine di balsa 
spessore 1 su profilo Claik Y  
il cui spessore ě stato ri- 
dotto all’8%.

Te Derive licavate da ta­
voletta di balsa semiduro da
2 mm. sono profilate e van- 
no montate sul piano oriz- 
zontale dopo che questo ě 
stato giå ricoperto.

Da Fusouera non presen­
ta niente di anormale : la

sua costruzione ě la classica 
a traliccio con longitudinali 
e traversini di balsa 4 X 4.

Per il rivestimento oltre 
alia carta Movo bianca tesa 
con acqua, ě consigliabile la 
carta seta giapponese o Silk- 
span di tipo leggero per ali 
e impennaggi, media o pe- 
sante per la fusoliera. Il tut­
to verniciato con due mani 
di emaillite e una di nitro 
a finire.

Il Carrello, ě bigamba 
fisso, sfilabile dalla cassetta 
incorporata nella fusoliera.

Il Gruppo motopropulso- 
rE ě composto da un’elica 
bipala diam. mm. 42 X 53 in- 
cernierata alla base, munita 
di tenditore e dispositivo per 
lo scatto libero, azionata da

una matassa di circa 72 
mmq. di sezione, lunga un 
metro.

Queste sono le principali 
caratteristiche :

Apert. alare m. 1 ,1 0 ; Sup. 
timone orizzontale dmq.
4.275 ; Sup. alare dmq. 13 ; 
Sup. portante totale dmq.
17.275 ; Allungamento 10 ; 
Peso totale gr. 230.

E R N E S T O  E IK E R M A N N

GARE AUTOMODELLISTICHE
II n o s tro  c o rr isp o n d e n te  da  

M ila n o  ci in fo rm a  che in q u e l­
la  c ittå  a v r å  I j o g o  in se tte m -  
bre  una g a r a  n az io n a le  per 
a u to m o d e lli.

A v r e m m o  p u b b lic a to  con  
p re c is ion e  il re g o la m e n to  de lla  
ga ra , se l’A .M .S .C . I.  ce I ’avesse  
u ffic ia lm e n te  m a n d a to . D o b -  
b ia m o  p e rc iö  l im ita r c i a  co n- 
s ig lia ra  g li a u to m o d e llis t i  a  
sc r iv e re  a H ’a m ic o  C le r ic i  in 
V ia  S. S p ir it o  14, M ila n o .

S p e r ia m o  che sian  rose  e 
che  fio r isc a n o  d a v v e ro .
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Il trattamento della matassa
U na delle peggiori disgrazie’ che 

possano cap itare a  un concorrente 
durante una gara  e che per a ltro  si 
verificano regolarm ente in ogni com- 
petizione per m odelli ad  elastico, 
é certo  qu ella  della  ro ttu ra  della  
m atassa, con conseguente sm antella- 
m ento d ella  fusoliera, cui segue l ’im- 
m ancabile «si puo aggiu stare ! ».

M olte v o lte , perö, in cidenti di 
questo genere si potrebbero evitare  
ponendo so ltan to  m aggior cura nel 
tra ttam en to  d ell’elastico, nella  com- 
posizione della  m atassa, nelle ope- 
razioni di snervam ento. U no degli 
errori piii g ra v i, poi, é quello  del 
volersi arrangiare con elastico dan- 
neggiato^.'dalla polvere, da im pu- 
ritå , o scarsam ente lubrificato.

A ndrem o ora enum erando alcune 
precauzioni che é bene osservare 
dal giorno iu cui si com pra l ’ela- 
stico , sino a ll ’u ltim o volo  del m o­
dello. Innanzi tu tto , dovendo con- 
servare l ’e lastico per un certo  pe­
riodo d i tem po, é bene chiuderlo in 
un b aratto lo  m etallico  erm etico, in 
luogo fresco e oscuro, al sicuro dal 
calore e d a ll’um iditå. Poi, dovendo 
prender p arte  a una com petizione, 
é consigliabile preparare due m atas- 
se per ogni m odello . L iberare l ’ela- 
stico d ai residui di talco, lubrificarlo 
abbondantem ente, con un lubrifi- 
cante p iu tto sto  denso e consistente. 
P rim a d i m ontare una m atassa, ba- 
dare che n ella  fusoliera non v i  sia 
alcu na asp eritå  che possa danneg- 
giarla. A doperando le piccole  b o ­
bine per l ’agganciam ento della  m a­
tassa é consigliabile  legare Γ e la­
stico in  prossim itå di esse, ad  e v i­
tare che qualch e filo possa sfuggire 
ed andare ad  incastrarsi tra  la  b o ­
bina ed il gancio d i acciaio. U a fun- 
zione della  b ob in a é sopra tu tto  qucl- 
la  di ev ita re  che, durante la  carica, 
Γ elastico possa attorcigliarsi su l gan ­
cio d ell’elica, causando vibrazion i 
e facendo strofinare la  m atassa nel-

1’interno della  fusoliera. L a  m aggior 
p arte  delle rottu re  si verifica  in fa tti 
in questo punto, ed é d o vu ta, o ltre  
a llo  strofinio d i cui sopra, anche 
a lla  m ancanza d i lubrificante a se- 
gu ito  delle m anipolazioni prece- 
d en ti il m ontaggio  in  fusoliera.

P er sn ervare  la  m atassa, opera- 
zione di m aggiore im portanza e che 
richiede la  m assim a cura, é bene co- 
m inciare sem pře con meno della  m e­
ta  dei giri che l ’elastico  puo assor- 
bire. A u m en ta te  qu iud i gradual- 
m ente il num ero dei giri in ogni 
p rova  successiva, lino ad arrivare  
quasi a l lim ite  prestabilito . L ascia te  
la  carica m assim a assoluta so ltan to  
per le prove d i gara. Dopo queste 
operazioni é bene sm ontare la  m a­
tassa per lubrificarla  nuovam ente ; 
buona norm a é in oltre  q u ella  di 
conservare l ’e lastico  nel m odello 
per la sola d urata  del volo  ; appena 
term inato rinchiuderlo in luogo fre­
sco, asciu tto , senza luce.

Ě  sem pře consigliabile effettuare 
qualche p ro va  prim a delle gare, m a 
non nello stesso giorno ; un paio di 
lanci possono riuscire van taggiosi 
a l pom eriggio della  v igilia , per con- 
ferm are il centraggio  del inodello 
e per afflosciare appena la m atassa 
in modo da poter ottenerne, il giorno 
successivo, il m assim o rendiinento.

A b b iate  sem pře a  disposizione 
una m atassa di ricam bio, che userete 
senza tropp a in certezza  se la  prim a 
presentasse qualche trin cia tura  o 
qualche traccia  d i polvere.

P er rip arare una m atassa bisogna 
anzi tu tto  la va rla  con acqu a tiepid a  
a llo  scopo d i toglierne le im puritä  
e il lubrificante ; si uniscano quindi 
i due capi con due nodi separati, 
l ’uno vicin o  a l l ’a ltro  poi, con due 
p czzi d i filo si farå  una legatura  nel 
tra tto  com preso fra  i due nodi, ed 
u n ’a ltra  dopo il secondo nodo. U na 
legatura  d i questo genere é prati- 
cam ente indissolubile, e si p otrå  ca-

di DICK KORDA

ricare a fondo senza tem ere che il 
nodo possa disfarsi. Q uesto sistem a 
fu  im piegato dallo  scriven te a lia  cop- 
pa W akefield  1939, quando tu tte  le 
m atasse a  disposizione s ’erano spez- 
zate  una dopo l ’a ltra  (ed in quel- 
l ’anno vinse proprio il K o rd a  —  
X . d. R .). P er fortu n a le m atasse 
erano sta te  sn ervate  prudentem ente 
fu ori del m odello, e l ’unico danno 
che esse causarono, rom pendosi, fu 
quello di interrom pere la  siesta po- 
m eridiana d i F ra n k  Z a ik . E g li dor- 
m iva  in fa tti in una poltrona vicin o  
a l l ’unica p o rta  su lla  cu i m aniglia 
si p o teva  snervare una m atassa ; e 
quando la  terza  m atassa  sa lto  in 
aria, egli si trasse d a  u n a p arte  bo- 
fonchiando qualche cosa, insonno- 
lito , sul m odo per ottenere del buon 
elastico nel suo negozio. I l volo, pri- 
m ato di 43 m inuti, fu  etfettuato  con 
una m atassa che a v e v a  una doz- 
zina di nodi leg a ti com e sopra.

A ltro  p artico lare  d a  tener p re­
sente : l ’elastico  perde la  sua p oten za  
se viene p o rta to  tropp o rapidam en- 
te  a lia  carica  m assim a, oppure se 
v ien e caricato  a  fondo in una gior- 
n a ta  m olto calda. E d  é questo il 
caso in cui la  m atassa  d i riserva puo 
rappresentare un m ezzo eccellente 
per raggiungere la  v itto r ia .

A ggiungerem o che un m etodo per 
econoinizzare elastico  é quello d i 
costruire m odelli sem plici, piccoli e 
le g g e r i; m a il m ezzo m igliore é 
quello  di fo n r r e  l ’apparecchio d i un 
buon dispositivo antiterm ica, q uasi... 
una v a lv o la  d i sicu rezza  per l ’aero- 
m odellista  nei p a s t ic c i!

D IC K  K O R D A

/ * -  — s
V i p re g h ia m o  v iv a m e n te  di 
a c q u is ta re  se m p ře  la  r iv i s t a  
d a l m e d e s im o  g io rn a la io .  V e  
ne p re g h ia m o  nel v o s tro  e 

n o s tro  in te re sse .

J/i interessa di vendere i 
vostri prodotti a Roma ? 

Vi consigliamo di jaře la 
pubblicitå su

La 8ettimana 
a Roma

La pubblicazione a grande 
tiratura che i romani, i 
turisti, i viaggiatori e i 
pellegrini, consultano tutti 
i giorni, piu volte al giorno.

La M im a n a  
a Roma

ě il VAD EM ECU M  di 
chi vuole utilizzare con 
intelligenza il suo tempo. 
Prima di scegliere uno 
spettacolo, un ritrovo, un 
luogo di svago, Vitinerario 
di un’escursione, di una 
visita culturale, di un 
trattenimento artistico, ecc. 

consultate

La M im a n a  
a Roma

La vita artistica, monda- 
na, turistica, sportiva e 
culturale della cap'tale 
(con prezzi, orari, indi- 
rizzi, linee di comunica- 
zione) in un elegante li­

bretto tascabile !

La M im an a  
a Roma

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

Per abbon. e pubblicitå scrivere:

Amm.ne Settimana a Roma
Piazza Ungheria, 1 - R O M A
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M O D E L L I A M O T O R E  
E L O R O  P R O B L E M I

Com e n ell’aviazio n e reale il rapido progresso degli u ltim i tem pi com- 
p orta  problem i sem pře piú gravi, cosi puo dirsi che a vv en g a  in aero-m odel- 
lism o ; la  com parsa di m otori n u ovi e piu poten ti lia  originato n u ovi problem i 
d i p rogetto  e d i centraggio. N um erosi m odelli a  vo lo  libero, sia a  pinna che 
ad ala  a p p o gg iata  su lla  fusoliera, o com unque ad  a!a piii v ic in a  a ll ’asse di 
trazione, dim ostrano una poco desiderabile tendenza ad  ogni genere di acro- 
bazia , quando i m otori vengono sp in ti a l massim o. A lcu n i costru ttori, ren- 
dendosi conto che i m otori erano troppo potenti, decisero d i renderli piu 
leu ti im piegando una m iscela con n a fta  com une od adoperando cliche di 
scarso rendim ento ; m a in questo caso sarebbe sta to  conveniente m ontare 
un m otore qualsiasi anzi che uno speciale d a  velocitä. A ltr i in vece  adopera- 
rono superfici a lari fino a 65 dm q. per rendere i m odelli piii lenti.

I piú coraggiosi, invece, cercarono di sfruttare  tu tta  la potenza dei loro 
m otori per m ezzo d i m odelli com uni d i buone caratteristich e aerodinam iche, 
ed ottenendo salite  a  grande v elo citå . M a insiem e a  queste m eravigliose salite  
giunsero anche le  piú  m eravigliose scassature. M odelli che andavano su me- 
ravigliosam ente con una dolce v ira ta  a destra, col m otore a  m edio regim e, 
entravano in una d isastrosa v ite  a  d estra  quando si tr a tta v a  d i dare il m as­
simo. A ltr i, che salendo g iravan o  a  sin istra, col m otore a l m assim o com pi- 
vano dei p erfetti loopings. Q ueste erano le caratteristich e, se non di tu tti, 
alm eno di buona p arte  di essi. E d  i l ... colpevole d i tu tto  questo  fu  presto 
identificato n e ll’« effetto  giroscopico ». M olti artico li sono sta ti scritti sul- 
l ’argom ento, m a col solo risu lta to  di confondere le  idee.

E SIDNEY NOVEM BER

II centraggio dei modelli ha presentato sem­
pře vaste incognite : molti procedono empirica- 
mente. Affrontiamo oggi il problema trattando 
delle forze che agiscono sul modello in volo.

" Precessione » é il term ine esatto  che definisce il cam bio di direzione 
d o vu ta  a lla  coppia di reazione a p p licata  ad  un giroscopio ; in fa tti le parti 
del m otore in rotazione e l ’elica costituiscono proprio un giroscopio. In con- 
siderazione di questo, m i proposi d i progettare un m odello che tenesse conto 
di queste forze. Esam iniam o queste forze di precessione. Come tu tt i  sanno 
il giroscopio non é a ltro  che una ru ota  rotan te su un appoggio universale 
che concede loro tre gradi di liberta  angolare. H a due caratteristich e : l ’iner- 
zia  giroscopica e la  precessione. I,a  prim a é la  cap acitå  del giroscopio d i ri­
m anere sullo stesso piano e nella stessa posizione m entre la  ru ota  gira rapi- 
dairen te . I„a seconda é invece la proprieta di opporsi ad  una forza  applicata  
su di un assc norm ale (o perpendicolare) a ll ’asse di rotazione. Cosi se appli- 
chiam o una pressione su ll’asse di un giroscopio in m ovim ento, questo non 
si m uoverå nel senso di quella pressione ; si m uoeverå in vece un punto si- 
tuato a 900 nel senso d i rotazione. F issatevi bene in m ente questo concetto, 
pcrché cosi si p otrå  com prendere l ’effetto di precessione nei m odelli a volo 
libero equipaggiati con m otori da velo citå. Cerchero ora di dim ostrare com e 
quel principio influisca su l volo  di un m odello.

P r e c e s s io n e  n e i m o d e lli

N ella  fig. i  vediam o un niodello centrato  per tirare norm alm ente a 
destra durante la  sa lita . I m otori speciali hanno a lberi m assicci e relativa- 
m ente pesanti.

D ovu to  a  questo 1’a lto  num ero d i giri, vediam o che il com plesso costi- 
tuisce un vero e proprio giroscopio. I*a v ira ta  a  destra puo essere considerata 
com e una forza ap p lica ta  su l bordo d e ll’elica  (lato del giroscopio d i cu i sopra). 
Seguendo la  regola d ella  precessione q u esta  forza  inclin erå  l ’e lica  (ed il 
modello) in a v a n ti, com e in fig. i .  Q uindi il m odello assum erå un  assetto  d i 
v ira ta  in v ite  a  destra. Cio si verifica  sia  nei m odelli a  pin n a che in qu elli 
che ne sono sp ro vvisti.  ̂ ' κ ΐv j K ^

E  se la  v ira ta  fosse a  de$t*a ? N ella  fig. 2 abbiam o un esempio. Quando 
si u tilizza  tu tta  la  potenza, la  precessione agisce in direzione op p osta a 
qu ella  di prim a ; essa origina una tendenza a  cabrare, ciö che puö risolversi 
in un looping.

i i e c e s s i t a  d i in tu ito

S oltan to  per il fa tto re  sicurezza agli aerom odellisti dovrebbero sfor- 
zarsi per com prendere chiaram ente le  caratteristiche dei m otori d i potenza
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elevata. U n  m odello che ho a v u to  occa- 
sione d i osservare e ffettu ava  un looping 
urtando quindi p er terra. U n  a ltro , in- 
vece, e ffe ttu ava  diversi loopings com- 
pleti prim a d i finire a l suolo. O ra vo- 
glio osservare che per ottenere buoni 
risu lta ti con m otori d i potenza elevata  
non é consigliabile costruire m odelli 
enorm i, difficili d a  m aneggiare e proibi- 
t iv i per il trasporto.

Tenendo in  considerazione i prin- 
cipii q u i esposti, stu diai un  m etodo per 
progettare e centrare m odelli superpo- 
tenti.

D alle  fig. i  e 2 si puó concludere 
che é p iu  sicuro fa r vo lare  qualsiasi 
tipo d i m odello a  sinistra, quantunque 
i p artigian i della  pinna continuino a 
preferire la  sa lita  a  destra. (Cionono- 
stan te  un m odello che osservai in 
varie  occasioni, con pinna e m otore da velo city , sa liv a  m olto bene 
girando a  sinistra). Essendo un sostenitore dei m odelli d alla  linea d i trazione 
a lta e  d al centro di resistenza basso, p rogetta i e costruii un m odello di 4S dm q. 
di superficie, sul q u ale  p iazzai un Me Coy 60 con 4 grad i di incidenza sinistra. 
I l  prim o giorno di p rova m i sfo rzai d i far vo lare il m odello a  destra, per dimo- 
strare la  sicurezza del vo lo  con m otore a m edia potenza. Poi decisi di au- 
m entare il regim e del m otore ; lan ciai dopo esserm i assicurato che il m otore 
funzionasse p er sette  secondi. I l m odello com inciö a  v irare  pericolosam ente 
a  destra, m a il m otore si ferm o m entre il m odello era a  circa  sei m etri da 
terra e tu tto  si concluse con un a tterraggio  p iu tto sto  brusco. Con asse di 
trazione a O ° e  tim one a  d estra  si raggiunse lo stesso effetto. A llo ra  lo feci 
vo lare  con la  lin ea di trazione a  d estra  e col tim one a  sin istra. I vo li a bassa 
p oten za  erano b u cn i, m a col m otore a  piú a lto  regim e il m odello fece tre 
loopings con secutivi.

A  ven d o so d d isfatto  i m iei am ici tornai a dare i 4 grad i a sin istra  al 
m otore, col tim one anche a  sin istra  e feci q u alch c p ro va  a  bassa potenza. 
Ea decisione d i p rovare col m otore a l m assim o fu  sa lu tata  dai miei am ici al 
grido di « ... ora si, ved ra i che v ite  ! » M a sta vo lta  a  ve vano sb agliato  di grosso. 
Col m otore a l m assim o il m odello a tta cco  una sa lita  in stretta  spirále ; 
ed a l m om ento d e ll’arresto d el m otore fece una dolce ca b rata  com inciando 
quindi a  planare. I l cronom etro segno 3 'zo "  e tu tt i  i lanci successivi furono 
pressoché u guali.

M a u n a cosa che ancora non in con trava  il m io gradim ento era quella  
ca b rata  a l m om ento d ell’arresto. D ecisi a llora d i ricorrere al mio sistem a 
di centraggio  preferito : sa lita  a  sin istra  e p lan ata  a  destra. P iazzai il m otore 
con ben sei grad i d i incidenza a  sin istra  ed il tim one per una p lan ata  a  destra. 
I  v o li furono soddisfacenti, se pure troppo scom bin ati in salita. Il m odello 
effe ttu av a  successivam en te un m ezzo looping ed una m ezza picch iata. 
C ontinual ad  aum entare progressivam ente l ’ incidenza al m otore fino ad 
arrivare  ad S° a  sin istra  ; con questo sistem a sem brava  veram ente che il

m odello si avvo lgesse  avv itan d o si su lla  sinistra. A ll ’arresto  del m otore non 
si verificö nessuna ca b rata  e com incio una p lan ata  regolare. Con 14 secondi 
di m otore la  m edia era superiore ai 4 p r im i; il m odello si com portava  ugual- 
m ente in tu tt i  i vo li. A llo ra  m o n ta i un H ornet ed i r isu lta ti furono identici. 
E ’H om et fo rn iva  12.000 giri a l m inu to  con u n ’elica  «R ite -P itc h e » da 
28,5 X  20. Q uesto tip o  d i centraggio  m i consent! d i classificarm i nei primi 
posti per tu tta  la  stagione, m ettendo assiem e num erosi prem i e trofei.

A n a l i s i

D iscutiam o un p o ’ i centraggi delle fig. 1 e 3. Sono contrario  a ll’uso di 
m otore con incidenza a  destra. P er i m odelli a  pinna e tip i convenzionali 
con linea d i trazio ne bassa, adop erate so ltan to  in cid enza  n egativa , per d i­
s tr ib u te  correttam en te  le  a ltre  forze. In  a ltre  parole, con m oto ri com uni non 
si deve usare p iú  d ella  norm ale in cid en za  n eg ativa . In  m odelli a  linea di 
trazione a lta  si d ovreb b e usare so ltan to  incidenza a  sin istra . In  realtå  questa, 
per un m odello che v ir i in clin ato  a  sin istra  é effettivam en te  incidenza nega­
tiv a . V ed i la  fig. 3 . R ico rd a tevi che la  fo rza  di precessione ě sem pře presente ; 
un  m odello con poca o nulla  in cid enza  a  sin istra  d eserive una tra iettoria  
com e in fig. 4 ; e ffettu a  loopings su d i un  piano v ertica le , o quasi, ed ě pro- 
b abile  che esso si scassi dopo uno o due giri.

E a  tra ie tto ria  della  fig. 5 corrisponde a  quella  d i un m odello con m aggiore 
incidenza a  sin istra , m a non ancora sufficiente. E ffe ttu a  loopings non v e r­
tica l! m a in c lin a t i; applicando una m aggiore inclin azion e a  sin istra  si potra 
annullare il looping. U n m odello cen tra  to correttam en te  deserive una tra ie t­
toria  com e in fig. 6 : sa lita  a  sin istra  e p lan ata  a  destra.

Il m io m odello d i cu i sop ra  fu  ch iam ato  Q .E .D . (dal la tin o  Quod E r a t  
D em onstrandum , o C .Y .D .) . S i classificö fra  i prim i in tu tte  le gare cu i prese 
p arte  ; si p erd ette  in term ica a l secondo volo  nel concorso del Club S k y ­
scrapers, d o ve  vinse il «C. S ciara  M em orial T ro p h y  ».

E ’aerom odellism o progredirå so ltan to  con una m igliore com prensione 
dei principi b asilari del cen traggio  e del progetto  ; m entre con m aggiori 
prove ed esperienze potrem o trarre  continuam ente soddisfazioni sem pře 
m aggiori.

S I D N E Y  N O V E M B E R

RADIOCOMANDO
per aerom ode lli e m odelli nautici

Due grandi tavole con schemi e particolari costruttivi 
(ricevente e trasmittente).

L. 1.000 franco di porto: Vaglia a Gale Ferdinando 
Piazza Centrale, 1 —  ABBIATEGRASSO

La Ditta GRECO avverte la propria clientela 

di aver messo in vendita i nuovi perfetti 

accessori in bronzo di nuova produzione
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Quasi interam ente costraito  in 
balsa questo m io recente veleggia- 
tore ha dato  o ttim a  p ro va  n e ll’ul- 
tim o cam pionato S ardo  del ’49> 
classificandosi a l secondo posto con 
un tem po m edio d i circa  3’ in com- 
p leta  assenza d i term iche.

Per esulare d al solito  m etodo d el­
la  costruzione ad  ordinate, e per 
m ettere in  p ratica  alcune m ie p o n ­
derate opinioni, decisi d i costruire 
la fusoliera a  tra liccio  d i balsa, la  
quale, o ltre  ad  esser s ta ta  di sem- 
plice e p erfetta  a ttu azio n e, m i sor- 
prese per la  eccezionale robustezza 
a lia  torsione ed a ll ’u rto  e per la  
estrem a leggerezza, che m i perm ise 
d i m antenere un carico alare m olto 
basso.

In  quanto a lia  linea, ho preferito 
qu ella  a profilo con cavo  convesso 
per portare il piu  possibile in basso 
il centro d i g ra v itå , per cu i ho po- 
tu to  usare un diedro non troppo 
accentuato. H o scelto  la  sezione 
pentagonale p er una buona stabi- 
litå  laterale. Passo ora a  descri- 
verlo  d ettagliatam en te  :

A li

lye ali sono co stitu ite  d a  17 cop- 
p ie  di centine d i balsa d a  2 m m . 
(meno le due coppie d i a tta cco  che

sono in com pensato di betulla  da 3) 
p rofilate  con il N A C A  6412 e mon- 
ta te  su un longherone a cassetta 
non affiorante, co stitu ito  da due 
liste lli d i tig lio  3 X 3  tra  guancette  
d i balsa da 1,5 X  15. A  fianco del 
longherone stesso, e form ante un 
tu tto  unico con esso, v i é l ’allog- 
giam ento a  cassone d ella  prim a 
b aio n etta  in b alsa  dura d a  2, e a 
7 cm . d i d istan za  d a  esso v i <1* il 
secondo cassone per la  seconda 
b aion etta. I l  bordo ď a tta c c o  é in 
tondino d i p ioppo 3 X  3 e il bordo 
d ’u scita  in tig lio  3 X 1 2  m entre i 
term inali delle sem iali sono in balsa 
tenera da 3 opp ortunainente sago- 
m ati. Iye sem iali vanno m ontate 
con 30 p ositivi. Il rivestim ento é in 
ca rta  da lucido g ia lla  vern iciata  
con due m ani d i « fla ttin g  » incolore.

P ia n o  o r ir z o n ta le

Il piano orizzon tale  é form ato da 
7 coppie d i cen tine d i balsa da 
2 m m ., meno la  copp ia per l ’inca- 
stro  che é in com pensato di pioppo 
da 1,5 , m ontate su un listello  di 
tig lio  4 X 6  che funge da longhe­
rone ; esse inoltre, sono profilate 
sim m etricam ente con il N A C A  M 2. 
Il bordo d ’u scita  é in balsa  3 X  15, il 
bordo ď a tta c c o  é un listello  di

pioppo 3 X 3  messo di spigolo e 
sagom ato in opera e i term inali 
sono in agave. K ivestim cn to  ana- 
logo a quello  d e ll’a la .

F u s o lie r a

Si ottiene da principio un traliccio 
quadrangolare trapezoide form ato da 
liste lli d i forza di balsa  5 X 5 ,  tra- 
versine in tiglio  3 X 3 0  controveu- 
tatu re  in balsa 4 X 4 ,  indi, nella 
p arte  inferiore d ella  costruzione ot- 
ten u ta  si applicano delle finte ordi- 
natine trian golari in com pensato da 
2 si da ottenere la v o lu ta  sezione 
pentagonale ; sul vertice  di queste 
vam o n tato  il p attin o  seguito  da un 
listello di form a in balsa  3 X  3. A 
p artire  dal m usene (in sughero) si 
trovan o due prim e ordinate in 
com pensato di pioppo da 2 delim i- 
ta n ti la  cassetta  per la  zavo rra , che 
é pur essa in com pensato d i p io p ­
po, poi le due ord in ate di forza in 
com pensato da 3, a lle  q u ali sono 
im bullonate le b aio n ette  in dural, 
la  prim a da 0,8 X  300 X  16, la 
seconda da 0,8 χ  iS o  X  12. Il tra tto  
che v a  d alla  traversina  precedente 
la prim a ord in ata  a q u ella  seguente 
la seconda, v a  im pau n ellato  in b a l­
sa da i,5  sia p er non bucare il rive- 
stim ento con le d ita , sia per offrire

una solida base d i appoggio  alia  
cen tina  d i a tta cco  delle sem iali. 
Internam ente é irrobu stita  da con- 
tro ven tatu re  d i balsa  4 X 4  poste 
orizzontalem te. I l rivestim en to £ in 
ca rta  da lucido rossa, tesa con tre 
m ani d i flattin g d ilu ito.

P ia n o  v e r t ic a le

I l piano verticale  e costruito  al- 
ra m erica n a, con bordo d i a ttacco  
e d i u scita  in b alsa  d i opportuno 
spessore sagom ati in opera. Il p ia ­
no orizzontale  si in castra  in quello 
v ertica le  con un com une a tta cco  a 
scivolo  tenuto un p o ’ largo per po­
terne regolare leggerm ente l ’ inci- 
d enza con piccoli cunei di balsa.

P er il centraggio  e preferibile aria 
ealm a, lanciare senza forza, sem pře 
eontro ven to , regolando a m ano a 
m ano convenientem ente l ’incidenza 
dei piani d i coda fino ad  ottenere 
una p lan ata  lunga e regolare.

Chi volesse ulteriori delucidazioni 
sul « Penna B ian ca  » in dirizzi la 
sua corrispondenza a  Cabras Pier- 
giovan n i, V ia  S avo ia , n. 1 - Sassari.

G I O V A N N I  C A B R A S
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PROFILI PER AEROMODELLI
di CARLO T I ONE

(continiiazione dal n. .70)

La forte sezione di matassa che 
necessariamente occorre impie- 
gare, accoppiata alla piccola lun- 
ghezza di essa, fa si che la carica 
massima si aggiri in genere sui 
600-800 giri nel caso piú favore- 
vole e si abbia nna durata di sca- 
rica di poco superiore al minuto.

Taluni usano dei sistemi d’in- 
granaggi che pennettono di far 
azionare l ’elica da due matasse 
contemporaneamente. Abbiamo 
visto anche ingranaggi per tre, per 
quattro matasse. Ma in tutti que- 
sti sistemi il guadagno nella du­
rata della scarica non ě sufficiente 
a compensare il maggior peso e la 
maggiore complicazione dovuti 
alia presenza degli ingranaggi 
stessi.

Ammesso pure di ottenere una 
durata di scarica doppia, cioě di 
circa due minuti, dobbiamo rico- 
noscere che in ogni caso trascorso 
tale tempo il modello dovrå pla­
nare ad elica ferma e se si trova 
a bassa quota, atterrare presto. 
Per ottenere una durata di volo 
maggiore ě necessario che il mo- 
dello incontrando delle correnti 
ascendent! possa veleggiare.

E noto che le correnti ascen­
dent! in vicinanza del suolo sono 
di lieve entita, mentre la loro ve­
locity ascensionale diventa ab- 
bastanza rilevante a qualche de- 
cina di metri d’altezza

Di qui la necessity che il mo- 
dello saiga in quota quanto piú ě 
possibile e questo scopo si raggiun- 
ge solo con un carico alare il piú 
piccolo possibile e con una forte 
esuberanza di potenza. E neces­
sario dunque aumentare la sezio­
ne della matassa ; diminuiranno 
bensi i giri di carica e la durata di 
scarica, ma in compenso, aumen- 
tando la potenza di quest’ultima, 
l’elica girerá ad altissima velocitä 
e trascinerä il modello ad una 
buona quota.

Per poter veleggiare il modello 
deve pero essere in possesso di una 
ottima finezza e avere un profilo 
alare che assicuri una bassa velo- 
citå di discesa.

Esso deve dunque considerarsi 
un veleggiatore che per portarsi 
in quota si serve deipropri mezzi. 
Quindi per le ali dei modelli per 
gare di durata (e anche di distan­
za) useremo dei profili da veleg­
giatore.

Per quanto riguarda i modelli 
con m o to re  a  scop p io  co n sid eria m o  
quelli per gare il cui regolamento 
prescriva un carico di carburante 
libero.

Per essi il ragionamento fat-

to per i modelli ad elastico calza 
perfettamente bene.

Anche questi modelli dovranno 
avere perció doti e profilo alare 
da veleggiatori. Per i modelli de- 
stinati a gare con carico di carbu­
rante illimitato bisogna consi- 
derare che non essendo necessa­
rio fare della velocitä e che lo 
scopo principale e la maggiore 
possibile durata e distanza di volo, 
adottereino pure dei profili curvi 
inferiormente e di buona portanza 
che eonsentono al modello di pren- 
dere una considerevole quota e 
pennettono un buon volo libra to 
(ě ottimo ad esempio I'Eiffel 385).

Siamo dunque ďaccordo che ě 
necessario adottare un profilo da 
veleggiatore per le ali di tutti i 
modelli destinati a gare di durata 
e distauza, siano essi azionati da 
un motore ad elastico ovvero 
da un motore a scoppio.

Eguali profili useremo a mag­
gior ragione per le ali dei modelli 
veleggiatori.

A questo punto sorge pero spon- 
taneamente una domanda :

Tutti i profili usati per i veleg­
giatori veri sono adatti ai modelli 
volanti ?

Prima di rispondere, occorre 
fare qualche considerazione. Anzi- 
tutto noi sappiamo che il rapporto 
di planata dipende in grandissima 
parte dall’aHungamento alare —  
piú forte ě l ’allungamento, tanto 
maggiore ě il rapporto di planata. 
Le ali dei veleggiatori veri devono 
perciö avere degli allungamenti 
fortissimi.

Poiché l ’allungamento alare ě 
il rapporto fra l ’apertura dell’ala 
e la sua corda media, si vengono 
cosi ad avere in tali apparecchi 
delle ali lunghe e strettissime. Es­
sendo poi lo spessore del profilo 
in rapporto percentuale della sua 
corda, se questa ě piccola neces- 
sita impiegare dei profili discreta- 
mente spessi per poter dare al 
longherone una sufficiente ro- 
bustezza onde poter costruire l'ala 
completamente a sbalzo.

Ě ben vero che l'efficienza di un 
profilo spesso ě minore di quella 
di un profilo sottile, 111a il poter 
avere un’ala, sia pur spessa, com­
pletamente a sbalzo, senza tiranti, 
né montanti, conferisce una mag­
giore finezza all’intero apparec- 
chio che non un’ala dal profilo 
sottile, ma abbondantemente con- 
troventata.

Cosi il costruttore, cui interessa 
l ’apparecchio completo e non l’ala 
solamente, sceglie la soluzione che 
per i veleggiatori veri ě in defini­
tiva la migliore alio stato attuale 
della tecnica costruttiva.

Gli aeromodelli veleggiatori han- 
110 invece un carico alare limitato 
(15-20 grammi per decimetre qua- 
drato). In queste condizioni il lon­
gherone sopporta degli sforzi di 
gran lunga inferiori e usando un 
sistema razionale di costruzione, 
non v ’e da preoccuparsi per la sua 
robustezza anche perché l ’allun- 
gamento dell’ala si aggira fra 12 e 
r6. (Nei modelli volanti si ě dimo- 
strato poco conveniente l ’uso di 
fortissimi allungamenti sia per­
ché pare che 1’allungamento non 
abbia influenza sul volo librato 
alle basse velocitä di volo degli 
aeromodelli, sia perché il forte 
allungamento provoca la riduzione 
della corda delle varie centine e 
specialmente di quelle d’estremitå. 
Ora, come si ě detto tante volte, 
piú la corda delle centine ě pic­
cola, meno esatto risulta il profilo 
di esse a lav'orazione ultimata ; cio 
porta come conseguenza un mi­
nore rendimento dell’ala).

Per quanto abbiamo detto, non 
essendo il longherone sottoposto 
ad eccessivi sforzi e potendo avere,

ď  altre canto, sufficiente sviluppo 
in altezza per il basso allunga­
mento, si puo usare un profilo 
piú sottile (e quindi di maggiore 
efficienza) di quello usato per un 
veleggiatore vero, con il risultato 
di migliorare la finezza dell’intero 
apparecchio.

In un modello veleggiatore si 
devono quindi usare profili semi- 
spessi con uno spessore variante 
dal 10 al 14 per cento e del tipo 
concavo convesso, con ventre non 
eccessivamente concavo.

Quanto all’incidenza da dare 
alle ali dei modelli, diciamo che 
dovrebbe essere quella di massima 
efficienza per il profilo scelto se si 
vuole che il modello atterri alla 
massima distanza dal punto di 
lancio. Se si vuole invece che il 
modello abbia la minima velocitä 
di discesa occorre dare quella per 
cui il valore Cp3/Cr2 risulti mas- 
simo. In genere si adotta sem­
pře quest’ultima incidenza.

C A R L O  T IO N E

Presentiamo questa volta ai nostri lettori tre profili biconvessi simmetrici 
tra quelli usati piú comunemente. Gli spessori vanno dal 3 per cento al 3,6 
ed al'4,50. Si tratta di profililparticolarmente adatti per piani verticali di ogni 
tipo di modello, o per piani orizzontali di veleggiatori.
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iL MODELLO WAKEFIELD

Proseguendo nella nostra 
rassegna dei modelli ce- 
lebri, presentiamo oggi 
que/lo di Fletcher, terzo 
classificato alia Coppa 
Wakefield 1949.

N el giugno del 1949, reeandom i 
nello s ta to  d i N ew  Y o rk  appresi im- 
provvisam en te ehe v i  sarebbe sta ta  
relim in ato ria  p er la  Coppa W ake- 
Held. A v e v o  appen a due settim ane 
per costruire e pro vare  il m odello. 
Una settim an a  dopo ero ad effet- 
tuare il prim o lancio di prova.

II « Surprise » era sta to  p ro getta to  
in gran  fre tta  a  tavo la  durante il 
pranzo e, com e per tu tti i m odelli 
da gara, fu  terminate) il giorno avan- 
ti la com petizione, fru tto  d i una set­
tim ana d i la vo ri notturni.

N elle elim inatorie realizzo due 
voli fuori lim ite  m assim o, tornando 
a terra grazie  a l l ’azione del dispo- 
sitivo antiterm ica. Inu tile  dire co ­
me rim asi sorpreso. R iten go  ora su- 
perfluo ripetere quan to avven n e 
alia coppa W akefield . Mi accingero 
piu ttosto  ad illustrare la  costru- 
zione.

Ive due fian cate della  fusoliera, 
sim m etriche, sono costruite a  tra- 
1 ccio. Q uando queste sono sta te  
unite, ed i traversin i in co lla ti in 
opera, si p otrå  passare ad  applicare 
le  semi ordinate del dorso e del v en ­
tre. N ella  p arte  anteriore, su i ver- 
tici d i d ette  ordinate vengono in ca­
strate delle coste curve, r ica va te  di- 
rettam en te d alla  tav o le tta  d i balsa  ; 
lateralm ente vengono in co lla ti due 
listelli d i form a in balsa. In  coda, 
la  so lita  p iastrin a che sorregge lo 
spinotto.

II carrello, m onogam ba retrattile , 
é in acciaio  arm onico da mm. 1,5, 
costruito in m odo che la  ritrazione 
a vven g a  con dolcezza, utilizzan do 
dell’e lastico di m m q. 1,5 d i sezione 
d im ostratosi il m igliore dopo m olte 
prove. L a  ru ota  si ricava  incollando 
due gu an cette  di balsa  da m m . 1,5, 
su d i un corpo centrale, a ttrav er- 
sato  d alla  so lita  boccola.

L a  costruzione d egli a tta cch i per 
le ali ed i p ian i d i coda non presenta 
alcuna difficoltå particolare. U gual- 
m ente d icasi p er i l  piano orizzoiir 
tale, a  p ia n ta  rettan golare. L e  derive 
poste a lle  estrem itä  sono rica va te  
d a  ta v o le tta  d i b alsa  da m m . 1,5, 
ricoperte con carta  seta, e vengono 
in collate  a l piano orizzontale  q u an ­
do an ch e q u e s ťu ltim o  ě sta to  rico- 
perto.

L ’a la  é a  p ia n ta  rettangolare, con 
un num ero di centine non eccessivo ; 
Tunica d ifficoltå  puo trovarsi nella 
ricop ertura del bordo d ’en trata , che 
rappresenta alm eno una p erd ita  di 
tem po.

LA SELEZIONE NAZIONALE PER LA

COPPA WAKEFIELD 1950
Si d iccva  la  sera del venerdi 23 g iu ­

gno che il giorno successivo. inizio 
delle p rove d i selczione per la for- 
m azione d ella  « nazionale » W a k e ­
field, ci avrebbero  sveglia ti a lle  qu at- 
tro  e m ezza del m attino. Q uesta 
l ’accoglienza di T ion c ai partcci- 
panti. N atu ralm en tc a lia  una d i 
n otte  era varno aneora ad allungare 
m atasse nei corridoi delTalbergo d el­
la  P ace (poi d iven u to  albcrgo della  
guerra a lle  zanzare, che procede- 
van o in form azione a d isturbare i 
n ostri- sonni torm entati) ; m entre 
tu tto  intorno era silenzio, e ’era an- 
cora chi esauriva  il proprio fiato  so- 
p ra  i trapan i e la  glicerina, com - 
pfendo straně gin n astichc attorno  
ad  alcuni fili di elastico. Inutilm entc 
abbiam o ten tato  di dorm ire, a  cau­
sa degli in setti d i cui sopra ; ragion 
per cui im piegam m o buona parte 
d ella  n o tte  a  v isitare  la  c ittå . Poi 
la  stanch ezza  ci v inse, e ci trovam - 
m o a le tto , addorm en tati, 111a col 
sonno tu rb ato  da una serie di prcoc- 
cupazioni, non u ltim a q u clla  di do- 
versi a lza re  dopo appena qualche 
ora.

Invece il  sole torno a sorgcrc. nes- 
suno ven u e a  tira rc i giu dal le tto ;  
T ione era ven u to  a  phi m iti consi- 
gli, ed a lle  se ttc  circa  ci trovam m o 
su un torpedone che ci p o rtava  al- 
Taeroporto di San  Giusto.

Cielo sereno, tem po b u o n o ; 111a 
dopo poco si a lza v a  un ven to  abba- 
stan za  fo rte  che spinsc ad  accele- 
rare le p rove. Jan ni in au gu rava la  
serie delle disgrazie spaceando un 
paio d i m atasse, seguito a ruota da 
piu di un  concorrente. N on ecces- 
sivam ente elevato  il num ero d eg li 
aspiranti a l v iagg io  in F in lan d ia  ; 
francam ente avrem m o creduto d i 
tro varci in  una gara  m olto piu com- 
b a ttu ta , d ato  il crescente sviluppo 
che il m odello W akefield  v a  incon- 
traudo d ap p ertu tto . A l com pleto

L ’elica e m onopala rip iegabile, 
m olto cu ra ta  nella  rifinitura. poiché 
in essa risiede buona parte del suc- 
cesso. L a  m atassa é form ata  da 
sediei fili 0,8 X  6 lunghi cm . 120 in 
elastico T . 56 : raccom ando Tuso 
di un ottim o lubrificante per il cari- 
cam ento d ella  m atassa. L ’autiter- 
m ica da m e im piegata  é del tipo 
a  m iccia, che då a l piano orizzontale  
una inclinazione d i circa 45 grad: ; 
questo sistem a c decisam ente prefc- 
ribile per sem plicitå  e leggerezza.

P rim a di e ffettu are dei lauci con 
carica p ro vate  qualche p lan ata  a 
m ano. II m odello d eve  salirc a  de- 
stra  e planare a  sin istra . L a  regola- 
zione delTinclinazione d ell’clica  in 
basso ed a  d estra  ,deve avven ire  per 
ten ta tiv i.

W A R R E N  F L E T C H E R

la squadra dello scorso anno, ecee- 
zione fa tta  per Cassola, che non ha 
u ltim ato  in tem po il suo n uovo m o ­
dello ; presente Sadorin, con una 
n uova edizione d el M erlu, ribattez- 
za ta  q u es ťa n n o  « P an tera  B ionda ». 
S i d ifferenzia d al m odello che per 
poco l ’anno cscorso non vinse la  C o p­
pa so ltan to  per a lcune liev i v a ria n ti 
nella  form a d ella  fusoliera e nello 
sv ilu p p o dello  svergolam ento delle 
estrem itå ; q u e s ťa n n o  inoltre a d o tta  
u n ’elica  a  scatto  libero. M odello d al 
vo lo  regolarissim o e sicuro, per cu i 
T ione non ha d o vu to  esitare a  de- 
finirlo il n° uno, d ella  costitu en da 
squadra. Tem pi segnati nei due 
unici voli : 2 ’55”  e 2’55 ” . con 720 
giri di carica. Si tra tta  indubbia- 
m ente di un m odello d i grandi possi- 
b ilitå , cui non possiam o che augu- 
rare un pieno successo.

Prescnte L ca rd i, con un nuovo 
m odello d alla  lunga fusoliera a  d ia ­
m an te con raccordo superiore d eter­
m inante la  sezione m aestra neces- 
saria. Scarica lu n ga, le n t a ; sa lita  
regolare, p lan ata  buona. M odello 
di grandi possib ilitå  in aria calm a, 
buon fiutatore di term iche. E cco  
il num ero due della  costituenda 
squadra.

Cellini presenta una ricostruzione 
del m odello dello  scorso a n n o ; fu ­
soliera a diam ante, con rigonfia- 
m ento a  sezione ottag on ale  in pros- 
sim itå  del m uso e determ inante la  
sezione m aestra ; e lica  a  passo va- 
riabile  a  terra, m atassa  a  sezione 
o ttile , m a d i n otevole lu n gh ezza, 
cap ace di assorbire un gran  num ero 
d i giri. Y o li d i m edia  d u rata  ; p iu t­
tosto  scarsa la  salita.

K an n ew o rff p o rta  un  m odello di 
costruzione sem plice, d alla  sa lita  
regolare e d i buone q u alitå  di v o lo  ; 
com pie due lan ci d i 2*24”  e 3’45” , 
q u es ťu ltim o  verso  sera. U n a  rot- 
tu ra  della  m atassa  a l giorno succes- 
sivo  renderå im possibile ulteriori 
lanci a causa del danneggiam ento 
di buona p arte  d ella  coda.

II m odello d i L u stra ti, d i linee 
abb astau za  originali, non ha avu to  
m odo di rivelarsi in pieno, a  causa 
d i una serie d i in cidenti che lo 
hanno danneggiato . N ella  giornata 
di sabato ha aggan ciato  una buona 
term ica ed é s ta to  in aria  p er ol- 
tre  9 ’ . Poi si é d an n eggiato  n e ll’urto 
contro un covon e di erba precipi- 
tan do a l s u o lo : danneggiato  Tat- 
tacco  alare non. é sta to  piu possibile 
vederlo in volo  regolare. Si tra tta v a  
di un m odello d alla  fusoliera rela- 
tivam en te  corta, sezione qu ad rata  
per spigolo, a li rastrem ate ; m atassa 
di lu nghezza doppia d ella  d istan za 
fra  i ganci. D isp ositivo  an titerm ica  
a  scatto  su l piano verticale.

Jan ni p resen tava  una n u o va  ed i­
zione del « Sancho Pepe » ; d an n eg­
gia to  a l m attin o  per ro ttu ra  d ella  
m atassa, v en iv a  p ro vá to  la  sera,

segnando tem pi d i 2*25”  e 3’ i ” . V oli 
m ediocri il giorno successivo, a  cau­
sa d ella  irregolare form azione d ei 
n odi su lla  m atassa  che rendevano 
a  v o lte  il m odello cabrato in p la ­
n ata . A n ch e q u esto  m odello era mu- 
n ito  d i d isp o sitivo  antiterm ica a 
sca tto  sul p iano orizzontale.

II torinese F e a  p artecip ava  con 
un  m odello di linee ortodosse, dalla 
fusoliera a  cassetta , denom inato 
« L u c k y  S trik e  » ; sa lita  buona, gran­
de cap acitå  d i fiu tatore di term iche ; 
h a  effettu ato  a lcu n i lan ci d i buona 
d u rata  e si é assicu rato  un posto 
nella  squadra. ·

A n ch e P ittu ra zz i d i Cremona é 
en trato  in sq u ad ra  con un  m odellino 
sem plice, che h a  com piuto nume- 
rosi lanci d i d u rata  n otevole : due 
v o li d i 3# ed uno d i cinque. M odello 
regolare, a la  a  doppio diedro, fu so­
liera  a  cassetta.

I  baresi E ikerm an n  e Scardicchio 
presen tavano d ei m odelli a  piano 
orizzontale  con  « V » rovescio e 
doppia d e r iv a ; tem pi d i v o lo  m e­
diocri. O ttim a la  costruzione e fini- 
tu ra. B uono anche i l  m odellino d el 
rom ano V itto ri, che h a  com piuto 
un volo  di circa  6’ con ap ertu ra  d el 
d ispositivo an titerm ica  ; buono a n ­
che quello  del rom ano D i P ietro, 
che pero é rim asto irreperabilm ente 
danneggiato d alla  ro ttu ra  della  m a­
tassa.

Cellini, a lla  dom enica, é sta to  
messo fuori g a ra  d a  u n a  m icidiale 
scassatu ra  su v ite  a  destra. U n  vero  
p eccato. Q ualche a ltro  m odello 
p osto  fuori com battim en to  d alla  
ro ttu ra  della  m atassa  : a  d ire il vero  
non ne abbiam o m ai v isto  rom p ere 
ta n te  in u n a gara  p er m odelli ad 
elastico. F orse perché ognuno cer- 
c a v a  d i ottenere d a lla  m atassa  ciö 
che non riu sciva  a d  ottenere d a l 
m odello ... m a  lasciam o da p arte  
qu este m aligni tå . A n ch e la  q u alitå  
di m olta  gom m a era veram en te  sca- 
dente. D a n otáre che, se n on  andia- 
m o errati, nessun concorrente p re­
sen tava  m odelli con e lica  ribalta- 
bile. L o  scatto  libero h a  conquistato 
la  piazza.

A  conclusione delle  due giornate 
di prove, la  sq u ad ra  ita lian a  risulta  
finora cosi c o m p o s ta :

Sadorin - Leardi - Pitturazzi - F e a .  
A  questi si aggiungeranno a ltr i due 
m odelli che d ovran n o ven ir  fuori 
da uno spareggio d a  effettu arsi tra  
K an n ew o rff - L u str a ti - Jan ni. Bi- 
sogn a inoltre aggiungere che proba- 
b ilm ente non piu  d i tre  persone po- 
tranno prendere p a rte  di persona 
a lle  com petizioni in  F in landia, a 
causa delle e leva te  spese d i v iaggio  
e d i soggiom o. U n a  squadra  com- 
p leta  potrebbe p artecipare solo n e l 
caso che il M inistero d e ll’A eronau- 
tica  riuscisse a  fa re  m ettere  a d isp o - 
sizione dei concorrenti un  aereo su l

(s c $ u e - - a . - p a g . ' /8 j )
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«FAIREY BATTLE» Å E R E O  I N G L E S E  
DA COMBATTIMENTO

U NA RI PROD UZ I ONE V O L A N T E  I GUI D I S E G N I  
SOŇO RIPRODOTTI AL NATURALE NELLA TAVOLA FUORI TESTO

U n m odello vo lan te  costru ito  sugli schem i d i un vero aereoplano é 
q u alch e cosa d i piu e qualche cosa d i m eno di un norm ale aerom odello. E  
qu alch e cosa d i piu perché la  su a  realizzazione é di m aggiore d ifficoltä  e la 
su a  messa a  punto piu difficoltosa ; ě qualch e cosa d i m eno perché i risu ltati 
d i volo non sono com parabili con q u elli dei m odelli p ro g etta ti com e tali.

Si tra tta  insom m a di u n ’acrob azia, d i un lusso che possono perm ettersi 
qualche v o lta  solo aerom odellisti esperti.

Cio prem esso perm ettetem i d i d escrivervi un m odello interessante dal 
punto di v is ta  d ella  tecn ica  co stru ttiv a  ; il nostro « F a ire y  B a ttle  » ha in fa tti 
la fusoliera in teram en te  ricop erta  in b alsa  m olle o in ferola  ciö che g li con- 
ferisce d o ti di rob u stezza  e d i estetica  del tu tto  fuori d e ll’ordinario.

F u s o lie r a .

Ue ord in ate della  fusoliera sono in b alsa  dello spessore d i m/m 1,5. P o s­
sono n aturalm en te essere costruite 
anche in tran ciato  d i pioppo da 
m/m i  o in com  pensato da m/m 0,5. 
V olendo anch e il com pensato da 
111/m i  pub essere im piegato 111a é 
a llora  necessario a lleggerire le  ordi-

non si vuole usare il balsa io ritengo la  m igliore soluzione im piegare il 
com pensato da m/m 0,5.

L e  ordinate D D  ed E E  devono essere rin forzate n ella  p a rte  inferiore in 
m odo da poter essere sufficientem ente resistenti perché su d i esse d eve  essere 
iissata  l ’ala. I  longheroni principali sono d ella  sezione d i m/m 1 , 5 x 3 m  
balsa  duro ( o tig lio  o p iop po da m/m 1 X  3). G li a ltr i in liste llo  a sezione 
qu ad rata  (m /m i, 5 X  1,5). I b lo cch etti Q d i sagom atura del bordo d ’a tta cco  
d e ll’a la  hanno le dim ensioni di m/m 1 6 X  22 X  32 e sono in balsa  leggero.

Perché la  fusoliera m on tata  sia  p erfettam en te d ritta  conviene ricorrere 
a l sistem a di m ontare su l disegno d ella  v is ta  di fianco una m ezza fusoliera 
a lla  v o lta  e per questo  si é dato  il disegno delle sem i-ordinate anziché quelio 
delle ordinate com plete. I longheroni superiore e inferiore saranno a llora 
d iv is i a  m etá. U na v o lta  m ontate e a sciu tte  le  sem i-fusoliere si p rovvede 
ad  incollarle insiem e partendo d al m uso sia superiorm ente che inferiorm ente. 
I liste lli verranno ten u ti insiem e da pinze da b u cato  sino a com pleto asciu- 
gam ento. I l m uso della  fusoliera é 
in balsa. *Si prendono due blocchi 
delle dim ensioni d i m/m 2 2 X 4 4 X 4 7  
e si incollano fra  loro. S i sagom ano 
in m odo che corrispondano p erfet­
tam en te al disegno e alle  linee della

e si vuotan o internam ente.
Quando lo scheletro della  fusoliera é pronto si pro- 

cede a fissare le centine d i a ttacco  d ell’a la  ai b locchi Q e a lle  ord in ate D D  
ed  E E  ; dopo cio si com incia la  ricopertura in tavo lette  d i balsa  dello spessore 
d i m/m c ,8. Il m odello originale fu ricop erto  con tav o le tte  d i b alsa  da m/m 0,5. 
Posso pero afferm are, per averlo  p raticam en te co n statato , che ta lv o lta  risulta  
piu  agevo le  usare uno spessore m aggiore e poi. usando c a rta  v e tr a ta  sottile , 
arrivare  a  quelio desiderato.

I l lavoro  d i ricop ertura h a  inizio sui raccordi a lari e deve in q u esta  parte essere effettu ato  m e­
diante num erose strisce strette . Ua parte superiore della  fusoliera fra  le ordinate C e F  puo essere ricoperta  
in un  solo pezzo e i due p o sti di p ilotaggio  verranno ritag lia ti in un secondo tem po. D u e tavo lette  
possono essere sufficient! per ricoprire le p arti fra  le ordinate F  ed I. In  genere con vien e pero usare 
p ezzi d istin ti p er ogui singola  sezione.

I l  p iccolo  raccordo fra  a la  e fusoliera fra  le ordinate C e D puo essere fa tto  agevolm en te  usando 
lim a tu ra  d i balsa  im p asta ta  con del collante. (segue a pag. 785)
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IL MODELLO AD ELASTICO

S. G. 3  B IS
Fusoliera

K  a  tra liccio . I  correnti sono in 
balsa  4 X 4 0 1  traversin i 3 X 3 ,  
sem pře in balsa. l i  rettangolare e 
non fa  p arte  del gruppo eliehe e assi 
portam atassa  che viene in castrato  
nella sua prim a ordinata di compen- 
sato  da m m . 3 e puo essere staccato  
:on tu tta  fa c ilita  staccando le  m a­
tasse.

Ala
L e cen tinc sono in  balsa  da 111111. 1. 

Il profilo é il G oeldberg 65 a  20. 
Il longherone é a  cassetta  con listelli 
3 X  3 e guan ce 1 X  10 in b alsa. I l 
bordo ď e n tra ta  é 3 X  3, quello di 
u scita  2 X  10 triangolare, in balsa. 
L a  ricop ertura é in ca rta  velin a  e 
tre m ani di collante.

Piani di coda
I l  p iano v ertica le  h a  le centine 

com e l ’a la . B ordo d ’en trata , di uscita  
e longherone 3 X  3 in b alsa  duro.

I l p iano orizzontale  : bordo ď e n ­
tra ta  e bordo ď u s c ita  risp ettiva- 
m ente 3 X  3 e  2 X  5. I l  longherone 
3 X  3. A  zero. M ettere un pannello 
di b alsa  fra  le due centine cen trali 
del piano orizzon tale, d ove viene 
in castrato  i l  vertica le .

Matasse
L e  m atasse sono due di elastico 

d i para  1 X  3 (12 fili ciascuna) lun- 
ghe due m etri e p rep aráte secondo 
il m etodo d escritto  nel N . 29 di 
«M o d ellism o ». Caricare e aggan- 
ciare ag li assi portam atassa.

Centraggio
Il m odello é m olto veloce e se non 

é p erfetto  (parlo d i svergolature alle 
a li e ai tim oni) ved rete le piů ardite  
figure aerobatiehe... Si fa  partire  
sem pře da terra e anche il  cen trag­
gio non deve essere fa tto  a  m ano. 
D eve assolutam ente andare d iritto . 
P ro va te  con lan ci caricando le due 
m atasse eento giri l ’una. Certo non 
decollerå, e in q u esto  caso d ovrå  
essere lan ciato  in assetto legger - 
m ente p icch iato . (Io il centraggio
10 feci col m assim o caricam ento 
delle m atasse e non m i tro v a i scon- 
tento. F arti com e un razzo e... for- 
tu natam en te tu tto  ando liscio). Con- 
siglio prudenza perché, ě m ol to 
v elo ce ...

Eliehe
Le eliehe sono tripale  in balsa 

duro. L a  prim a ha un d iam etro di 
200 m m ., la  seconda di 300 mm. 
L e  pale sono in castrate  una ad  una 
ruota di legno com pensato che poi 
viene in co lla ta  a l l ’ogiva, e l ’a ltra  
a  una ru ota  d i balsa duro che viene 
in co lla ta  ad un tu bo cavo  p er l ’al- 
ioggiam ento della  m olla an tia ttrito .
11 tubo serve da albero m otore ed e 
ai iona to da una ru ota  di gom m a in

B
cui é in corporato l ’asse p o rta m a ­
tassa (K ). L ’asse Y  invece, é in cor­
porato dal tu b o  ed ě ten uto  in posi- 
zione da due toudin i C e C '  che v e ­
dete n el disegno. Ě  indipendente 
da K  e ru o ta  in senso inverso azio- 
nando P o g iva  e la  sua elica. G li assi 
sono co stitu iti da ra g g i di b ic ic le tta  
che servono benissim o allo  scopo. 
L a  ruota di gom m a (d) é fo rm ata  
da una ru ota  p iccola  di balsa duro

e da una d i gom m a ed é fissata 
a ll ’albero (K ) per m ezzo di granfi 
sa ld ati a lP asse e in castrati a  fo rza  
n ella  ru ota  di legno. U n a  m olletta  
(2) non le  per m ette  P a ttrito  con tro 
u n a ord in ata  d i b alsa  (X) a iu ta ta  
da un  tondino d i legno duro. L a  
p rim a ord in ata  (a) ě in  b alsa, sago­
rna ta  con u n a lim a. Q uesto gruppo 
ruo to -trat tore v ien e in castrato  per 
m ezzo d i un  tap p o rettan golare  nel 
suo alloggiam ento n ella  i a ordin ata 
d i fusoliera. I l  disegno aiuterå ulte- 
riorm ente chi vo rrå  cim entarsi n e l­
la  costruzione d i questo  m odello. 
P er schiarim enti scrivere  a Solaro 
G iovan n i - V ia  G ram sci, 12 - Trecate  
(N ovara).

G I O V A N N I  S O L A R O

IC T u a o  v i  E n  C M A N  T E A O V TO  IN POftlZ-lONE. PER 
T O N D IN O  (c ) l/VjCA&TRATO C IN C O L L A T  O

O R O IN A T A  N M  
Ol P O ^ O U E R A

U A · ftU O TA  /MON ř R l 2 lO N A  
C O N  T R O  IC  TA P P O  PEP O U  E ' 
C A  M O U L A  LA  T l E N  E S T A C  · 
CA.TA

: MOUUE O* A C C IA IO

L E  C U lC M K  <iONO T P l P A C t  
C O N T  R O  f t O T  A  N T  I

TA P PO  R.E T T A N  -  
G O CA R E C H S  <il 

J  MCA STELA NEL* 
COR-DENATA Ν . Ί
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Considerando il crescente sviluppo 
d ell’a tt iv ita  nel cam po del tele-acro- 
b atico  non possiam o faře a  měno di 
chiederci p er q u ale  m o tivo  non c ’é 
oggi un gran  num ero d i buoni p ilo ti. 
S i d irebbe che la  m aggior parte de- 
g li appassion ati s i con tenti d i co- 
stru ire il m odello e farlo  vo lare con 
qualche ca b rata  p icch iata  o poco 
piú, senza osare a vven tu rarsi in ma- 
n ovre  piu in teressanti sia  pur m ag- 
giorm ente rischiose.

O ra, dato  che ě conferm ato che 
possiam o m olto  apprendere dagli 
errori degli a ltri, esporrem o un  m e­
todo sem plice d i a llenam ento per 
cu i ě possibile giungere anche a . . . .  
portarsi a  casa  qualche trofeo, pur- 
ché si perserveri e c i si dedichi com- 
pletam ente.

Ě  fon dam entale  persuadersi che, 
se si desidera raggiungere una certa  
perfezione, non si d eve  so ltan to  ri- 
schiare una scassatu ra , bensi é ne- 
cessario realizzarla .

S celta del M o dello.

I,e  q u alitå  di cui d o vrä  disporre 
il m odello possono riassum ersi com e 
segue : a) rendim ento garan ti to ; 
b) facilitå  d i costruzione ; c) sem pli-

Decollo  ·
Con una scarsa potenza nessun mo­

dello pud staccarsi prontamente da 
terra anche col piano orizzontale ca- 
brato a fondo —  esso tendera ad en- 
trare in  perdita di velocita. La cosa 
migliore e completare un giro con il  
timone di profondita a zero e p oi ca­
brare con un sufficiente angolo di 
salita. Con troppa potenza i l  mo­
dello pub decollare rapidamente.

Volo in quota.

a) due giri a quota costante.
b) un giro completo con i  cavi a 

45 gradi da terra.

Per un buon comando abbiate polso 
sicuro —  provate i l  comando al suolo 
cabrando e picchiando. U esperienza  
insegna che alcuni modelli tendono 
p iu  di altri a cabrare contro vento. Per  
mantenere i l  volo ad alta quota, salire 
ad altezza sufficiente e servirsi del 
piano di profondita per conservare 
questa quota. State pronti ad arre- 
trare, e nello stesso tempo a picchiare 
leggermente —  se i  cavi perdono ten- 
sione. Tutti i  modelli acrobatici do- 
vrebbero mantenersi in  volo ad al- 
meno 45 gradi con fa c ilita ; i '  cavi 
allentandosi indicano la scarsezza di. 
potenza, una manovra scorretta 0 la 
necessita di maggiore inclinazione 
alVesterno per piano verticale.

Salita.

Cabrare a fondo da bassa quota —  
dim inuire piu  0 meno presto a se- 
conda di come i l  modello sale verti- 
calmente, e mantenere i l  timone nella

c itå  di costruzione. N el m io caso 
particolare in iziai scegliendo un m o­
dello che si era  afferm ato nel G old 
T ro p h y . U n buon consiglio c anzi 
tu tto  quello  d i costruire due esem- 
p lari a lia  v o lta  dello stesso m odello. 
Cio non com porta eccessiva fa tica  
quando, appunto, il m odello é di 
costruzione elem entåre. N on é que- 
sto  pessim ism o, o sfiducia  nel m o­
dello : m a solo prudenza, in quanto

posizione ottenuta. Picchiare quindi 
piii 0 meno velocemente secondo Val- 
tezza raggiunta (in figura i l  modello 
ha raggiunto un'altezza di m. 4,5, 
che e il minim o richiesto in  una salita 
verticale) altrim enti i  cavi s i  allen­
ter anno. In  veritd la salita verticale 
pub essere difficile da giudicare da 
principio a meno che non vi sia un  
adeguato riferimento al suolo, albcri 
0 edifici.

prim a o poi giun gerá la  scassatu ra . 
A llo ra  basterå sm ontare m otore e 
serbatoio ed avreirto a  disposizione 
un n uovo m odello sul quale potrem o 
ripetere, con m aggiore ocu latezza, 
la  m anovra che ci ha p o rtati a lia  
catastro fe. P er cio che riguard a 
il  decollo preferisco, a l sistem a del 
carrellino, quello del lancio a m ano 
che perm ette la  parten za  da un ter- 
reno erboso, preferib ilc per g li at-

Picchiata.

Picchiare a. fondo da alta quota —  
dim inuire man mano che i l  m odello  
acquista la, posizione verticale e m an­
tenere il timone nella inclinazione  
richiesta per conservare la posizione  
verticale. —  Riprendere quota —  
cabrare a fondo — - raggiungendouna 
altezza notevole.

Picchiate brevi e non completamcn-

terraggi in genere e particolarm en te 
per quelli bruschi. Curare che l ’elica 
si ferm i possibilm ente in posizione 
orizzon tale  ; se essa dovesse ferm arsi 
vertica le  é possibile sa lva rla  spostan- 
dosi indietro m entre l ’apparecchio 
to cca  terra.

Cavi di Comando.

Ue principali caratteristich e  da 
tenere presenti sono : l ’e levato  rap- 
porto  resistenza-diam etro, p er fa- 
vorire  il rapporto sicurezza-resi- 
sten za  a ll ’avanzam en to  e la  capa- 
citå  d i arrotolarsi sei-sette  vo lte  
senza a ccavallarsi.

Ě  \dvam ente consigliabile l ’uso 
delle girelle da pesca ad evitare  che 
i cavi possano ritorcersi, contri- 
buendo a  m antenerli in buone con- 
d izioni. P er a n o  to lare e conservare 
i c a v i é m olto p ratico  un supporto 
per pellico la  d a  16 m m . che inoltre 
occupa uno spazio  m olto  lim itato.

M an i glia di comando.
P er l ’acrob azia  ě consigliabile 

una m aniglia di legno che é m olto 
piu leggera e m aneggevole d i quella  
m etallica . U n  m anico di sega d å  ot- 
tim i risu lta ti, ed  in oltre  é im possi­
b l e  im pugnarlo a  rovescio.

te verticali dovrebbero essere effet- 
tuate prim a , per poter giudicare 
Valtezza necessaria per ottenere un ’ese- 
cuzione soddisfacente.

M ezza circonferenza verticale.
Cabrare a fondo da bassa quota —  

ridurre un po ’ per la salita verticale 
e m antenere il  m odello in  questa 
posizione. Riprendere la normale po­
sizione per la discesa, picchiando a 
fondo.

Ě  necessaria molta pratica per otte­
nere una buona manovra.

Looping a rovescio.
Porre i l  modello in  salita verticale 

e mantenerlo fino ad avere un angolo 
d i 45 gradi. P o i cabrare completa- 
mente e conservare la posizione finché 
i l  looping e completato. Se c ’é vento, 
effettuare la manovra sotto vento. Col 
modello preparato convenientemente 
e una buona potenza non dovrebbe es­
sere necessario arretrare improvvi- 
samente per mantenere i  cavi in  ten- 
sione.

Loopings consecutivi: a meno che 
il modello non abbia almeno m. 4,5 
di altezza dopo i l  primo looping, rag­
giungere con ogni salita dei successivt 
loopings i l  punto « A » allentando 
poco a poco il timone, altrim enti si 
perderd quota in  ciascun looping ed i l  
modello potrebbe precipitare.

Looping invertito quadrato.
Le porzioni orizzontali del looping 

saranno di mezza circonferenza. La 
salita verticale dal punto di decollo si 
ottiene quando i  cavi passano a '.45 gra-
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quelle grandi, per- 
ché, consentendo 
un aum ento di g i­
ri, forniscono una 
p oten za  m aggiore.

Se, in vece, le prove di assaggio 
sono sta te  soddisfacenti, c giu n to  
il m om ento di p rovare il l ooping. 
C o ntro llate  la  direzione del ven  to e, 
a lla  fine di un giro  abb astan za  a lto , 
ponete il m odello in p icch iata, con 
il ven to  in favo re. C abrate ora, 
com e per e ffettu are  il passaggio 
sulla  vertica le  e, qu an do i ca v i rag- 
giungono i 50 grad i d i inclinazionc, 
cabrate  a  fondo con m ano dolce, 
ina sicura ; rip rendete quindi il volo  
norm ale, e il prim o looping sarå 
cosa passata. I ,a  m aggior p arte  dei 
p ilo ti com m ette l ’errore di dare 
tu tta  la  ca b rata , prim a che il m o­
dello sia  g iu n to  ad  u n a q u o ta  su f­
ficiente. I l risu lta to  £ una p erd ita

Da sin .: Lo « STTJNTWAGON» 
tele-acrobatico, vincitore di nu- 
merose gare, tra cui le nazionali 
canadesi del 1948. Apertura em. 
145, lunghezza cm. 80 peso gr. 
1.200. Velocitå massima 160 km/ 
ora. Adatto per motori da 10 cc. 
Il « CHIEF * tele-acrobatico pro- 
gettato da Bob Palmer, parti- 
colarmente adatto per voli di 
allenamento; vola con motori da 
3,5 a 10 cc. Apertura cm. 130.

non rispondevano piu ai com and i, 
fecero in m odo che il modello conti- 
nuasse ad  effettuare dei loopings 
sem pře piu  v icin i al suolo. E d  il 
sesto ... fu  Fultim o. Questa fu 
u n ’ottim a  lezione ed incom inciai la  
costruzione d el terzo modello.

P er svolgere i c a v i durante il volo, 
m an tenete anzi tu tto  il modello suf- 
ficientem ente a lto . Prendete i cavi 
con la  m ano sin istra  ed aggiustate 
con l ’a ltra  m ano il vo lo  del m o­
dello  ; qu ind i tra tten ete  i cavi con 
due d ita  d ella  m ano sin istra  e fa te  
g irare  la  m an ig lia  n el senso delle 
la n cette  d e ll’orologio tan te  vo lte  
q u an ti loopings a v e te  effettu ato . 
Q uesto nel caso che i l  m odello voli

Supponiam o di stare realizzando 
m anovre pericolose e che rischiam o 
una scassatu ra  d i prim a catego ria...

Com inciam o con alcuni passaggi 
norm ali e qualche sa lita  in vertica le , 
considerando il circolo d iviso  in due 
m etå. Con q u esti prim i assaggi po- 
trem o renderci conto delle cap acitå  
del m odello e realizzare delle m a­
n ovre v io len te. Se il m odello non 
é in grado d i vo lare  verticalm en te 
su lla  testa  d el p ilo ta  con 15 m etri di 
cavo  e col m otore funzionante rego- 
larm ente, abband on ate le  prove e 
verificate  q u an to  segue : la  g iu sta  
inclinazione del piano vertica le  ; il 
peso d el m odello ; l ’elica, affinché 
sia d i tip o  ad a tto . Se a v re te  a v u to  
delle indicazion i su ll’elica, p otřete 
ten tare  con passo e diam etro leg- 
germ ente m inore, fino a  tro vare  il 
rapporto giu sto . Personalm ente pre- 
ferisco le eliche p iu tto sto  p iccole  a

di velo citå  a  bassa q u o ta  e con  ef- 
fe tto  facilm en te im m aginabile. Ado- 
perando c a v i di refe é possibile 
effettuare cinque loopings d i se- 
gu ito  sen za tim ore che si possano 
arrotolare. P er l ’effettuazione del 
looping a b b ia te  calm a e cu ra tev i 
d i scegliere il m om ento in cui il 
ven to  spinge il m odello a ll ’esterno 
del circolo, in m odo che i cavi siano 
m an tenu ti in tensione. A l term ine 
d i ogni looping i c a v i rim arranno 
in tr e c c ia ti; b ad ate  quindi d i non 
effe ttu am e piu  d i cinque di seguito, 
com e accad de a  m e una v o lta , 
senza preoccuparsi di svolgerli. I l 
sesto loop ing fini m ale d ato  che 
i cavi, a rro to la ti in m odo ta le  che

d i, con i l  timone cabrato a fondo ; ri- 
durre p oi la cabrata per mantenere 
costante la quota del volo invertito 
per mezza circonferenza. (A v v e r - 
t e n z a  : i  comandi sono ora in  posi- 
zione invertita. F in ch é non s i sia rag- 
giunta una certa pratica in  questo 
genere di volo, é facile far scendere i l  
modello in  picchiata invertita, nel qual 
caso é necessario porre i l  timone tutto 
in  basso e riprendere quota adegua- 
tamente quando i l  modello é di nuovo 
perpendicolare). Cabrare a fondo alla 
fine del tratto invertito riducendo poco 
a poco per la picchiata verticale. 
Attenzione alla ripr esa al momento 
giusto ! V angolo di circa 40 gradi del 
timone é i l  migliore.

Volo invertito.

Effettuare mezzo looping, portare 
i l  timone a zero, quando i l  modello 
passa in  posizione invertita. Poiché  
i  comandi sono ora invertiti, ci vuole 
grande pratica per mantenere regolare 
i l  controllo —  la correzione «istin- 
tiva » é ora quella errata ! S  e la  prima 
Prova va male, i l  pilota dovrebbe, co­
me é regola generale, agire sulla p ic­
chiata e continuare finché i l  modello 
riacquista la posizione verticale di 
nuov» e ricom inciare di qui. V e r ­
ror e comune é di cominciare una. p ic­
chiata invertita e tentare di recupe- 
rare con i l  timone a cabrare.

Looping in picchiata.
Mantenere i l  volo in  quota —  ad 

altezza sufficiente (cavi a 60 gradi). 
Agire su l timone picchiando, e per- 
sistere. Riprendere p oi i l  volo nor­

male per il completamento della ma­
novra.

Una volta presa una certa fami- 
liaritå con la condotta del modello Val­
tezza da cui cominciare pito essere ag- 
giustata conv ententerne nte. M a ini- 
zialmente cominciare sempře ad alta 
quota e arretrare veloccmente se fosse 
necessario per allentamento dei cavi.

8 verticale.
Cominciare uno strelto looping da 

bassa quota con il timone cabrato a 
fondo. Picchiare a fondo velocemente 
proprio prima dell'apice di questo 
looping e continuare fino a che i l  loo­
ping superiore (invertito) non sia com- 
pletaio. Addoleire questo looping mo- 
mentaneamente riducendo poco o, poco

Vazione del timone al punto  « A » se 
Vangolo é inferiore a 60 gradi. Altri- 
m enti non vi sarebbe sufficiente al­
tezza per i l  completamento della ma- 
novra. Per i l  completamento del loo­
ping superiore (invertito) agire col 
timone cabrato a fondo arretrando un 
p o ’ se é necessario per mantenere la 
tensione dei cavi. Per le prime prove, 
interrempere la manovra al punto «Β».

8 orizzontale.
Una volta presa pratica con i  con- 

trolli scambiati nella posizione del 
volo invertito, questa manovra é ab­
bastanza sem plice. S i  comincia da 
bassa quota un normale looping ro- 
vescio, ma la seconda parte del looping 
viene cambiata in  una picchiata in ­
vertita dal timone leggermente pic- 
chiato. Riprendere quota col timone 
tutto picchiato e mantenerla finché i l  
modello é alVapice del secondo looping 
{ora salire di nuovo).

Ridurre poco a poco Vinclinazione 
del timone, recuperare p oi la quota 
necessaria con i l  timone cabrato.

F inché il pilota non s i é sufficien- 
temente fam iliarizzato col fatto che i 
comandi non sono quelli «istintivi », 
quando invertiti, P c  i l  pericolo di far 
precipitare i l  modello a terra nel 
punto « .Y ».

8 sulla verticale.
Questa e realmente la combinazione 

di due voli sulla verticale, di cu i uno 
invertito. Da bassa quota eseguire al­
cuni stretti giri sulla verticale, finché 
■ il modello p uo essere prontamente fatr 
to passare sulla testa. · Quando i l  mo-
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nel senso contrario a  quello  d ell’oro- 
logio, a ltrim en ti si m anövrera al- 
l ’opposto. D u ran te  q uesta opera - 
zione é anche necessario sorvegliare 
il m odello, p ronti a  prendere rapi- 
dam ente il com ando in caso d i ne- 
cessitå. P er le prim e v o lte  é consi- 
gliabile  svolgere un giro a lia  v o lta , 
fino a  raggiungere la  p ratica  neces- 
saria  a  svolgerli tu tti assiem e. F are 
m o lta  atten zion e a  non im pugnare 
la  m aniglia a l contrario, special - 
m ente quando si tr a tti  di riprendere 
il com ando a ll’im provviso, essendo 
anche questo uno dei sistem i piii 
rapid i p er scassare tu tto .

U n a  v o lta  ra g g iu n ta  una perfe- 
zione sufficiente n e ll’esecuzione del 
looping potrem o passare ad  una 
m an ovra  che då pensiero alia  m ag- 
gior p artě  dei fu tu ri p ilo ti acroba- 
tic i —  il v o lo  rovescio  — . A n ch e 
q u i occorre m olta  atten zion e ad 
ev ita re  u n a sciagura. N atu ralm en te  
se essa vien e, b isogna considerarla 
una lezione di piu. I*a p ratica  e la  
costanza  sono le condizioni essen- 
z ia li per raggiungere un buon grado 
d i sicurezza. In  q u esto  assetto  di 
vo lo  tu tt i  i com andi vengono ad  in- 
v e r t ir s i; é consigliabile  m antenere 
il braccio  teso per un controllo  piu 
sicuro. T en ete  ben presente c h e  se 
i1 m odello non si com porta com e il

p ilo ta  desidera, cio che si deve fare 
é di dare a  fondo il com ando « in 
basso », augurandosi chc il m odello 
si r istab ilisca  e dia m odo di riten- 
tare la  prova.

Com e nel looping cosi anche nel 
vo lo  rovescio il m ezzo giro con pas- 
saggio  v ertica le  su lla  testa  del p i­
lota , costitu isce u n ’o ttim a p rova 
delle q u alitä  del m odello. I/er- 
rore principale che si com m ette 
nel vo lo  rovescio ό l ’ insistcrc nel 
com piere parecchi giri in quella  
posizione, fino a to ccar terra piut- 
tosto  bruscam ente. A n ch e per il 
volo  rovescio valgo n o le precauzioni 
cui abbiam o accen n ato  per il loo­
ping : b ad ate  a lia  direzione del 
ven to , com inciate com e per effet- 
tu are  il looping e nel punto piii 
a lto  ponete i com andi a zero. S em ­
pře m antenendo il braccio  teso, 
dopo un q u arto  d i giro, date pieno 
com ando « in b a s s o », e rip etete 
piu vo lte  la  m an ovra  fino a  raggiu n ­
gere un alienam ento sufficiente ; sol- 
tan to  a llora si potranno com piere 
dei giri eom pleti in vo lo  rovescio, 
m antenendosi sem pře ad una buona 
qu ota . In caso d i d ife tti nel funzio- 
nam ento del m otore £ consiglia­
b ile  ten tare l ’a tterragg io  in quella  
posizione p iu tto sto  che raddriz- 
zare il m odello.

sard invertito ed in  direzione opposta, 
nel circuito, a quella normale.

Questa manovra c realizzata esat- 
tamente come per il looping quadrato, 
tranne che e effettuata con i l  volo in ­
vertito a bassa quota c cosi i comandi 
sono sempře scambiati.

Per un buon esito e indispensabile 
molta conoscenza della tecnica del 
volo invertito.

<' S  » v er tic a le .
L’« S » verticale e una manovra rc- 

lativamente scmplice.
Partire da bassa quota per un nor­

male looping. A pplicare la picchiata 
a fondo alVinizio di questo looping e 
mantenere cosi finché i l  modello com­
pleta /’« S «. Recuperarc ad alta quota 
o liberarsi, come s i ritiene meglio.

Occorre un motore potente e che il 
modello non abbia tendenza ad allen- 
tare i  cavi ad alta quota.

Questa manovra c molto piii spet- 
tacolare —  e pericolosa ! —  se effet­
tuata da alta quota ver so terra.

dello si trova direttamente sulla testa 
applicare poco comando a picchiare. 
Riacquistare a bassa quota il volo in­
vertito col timone maggiormente pic- 
chiato e raggiungere di nuovo la ver­
ticale del pilota sempře, a volo inver­
tito. A lla  sommitd della salita cabrare 
leggermente e riprendere la normale 
posizione di volo. La pratica nei co­
mandi invertiti é essenziale nel volo 
rovescio perché le manovre riescano 
con successo.

Looping quadrato invertito.
L e porzioni orizzontali del looping 

sono % circonferenza, ed il modello

Atterraggio.
GU atter raggi in  fine richiedono po­

che i  struzioni. A lcu n i modelli tendono 
a oscillarc quando il motore si ferm a.

In  tutti i  casi , la cosa migliore é di 
avvicinarsi con una buona planata 
picchiando leggermente —  non ca­
brare mai immediatamente quando 
il motore si e fermato —  c lasciare il  
modello lentamente fino a toccare terra 
su i tre punti. L'errore piit comune 
é di abbassarsi per Vatterraggio da 
una certa quota e di toccai terra im- 
provvisamente col risultuto di far cap- 
pottare il modello.

U na vo lta  raggiu n ta  la  sicurezza 
nel vo lo  rovescio, ben poco rim ane 
d a  apprendere, d ato  che tu tte  le 
a ltre  m anovre, non sono che la  com- 
b inazionc delle duc di cui abbiam o 
paria to. Per esem pio : per effettuare 
un o tto  orizzontale, e ffettu ate  un 
looping e m antenete il m odello in 
p icch iata  r o v e s c ia ; d ate  quindi 
tu tto  il com ando in basso per cora- 
p letare  l ’a ltra  m etå  del looping in ­
vertito , e l ’o tto  é com pleto. Q ue­
sta  m an ovra  com e del resto tu tte  
le a ltre , puo essere ro v in a  ta  da un  
uso eccessivam ente brusco del t i­
m one d i profonditå. O uando si sia  
sorpassato il periodo di preoccupa- 
zione di una im p ro v visa  scassatura, 
si possono effettu are loopings piu 
am pi, ristabilendo il m odello vicino 
a l suolo e servendosi dei com andi 
con m aggiore dolcezza ; la  quale si 
acquisisce con  la  p ratica  e a  benefi- 
cio d ella  sicurezza. R ico rdate  che 
ě fondam entale  ten er presente la  
direzione del ven to . U sate  per le 
m an ovre solo il settore  in cui il 
ven to  spingc Papparecchio in fuori ; 
se non c ’é v en to , naturalm ente, 
q uesta c una preoccupazione super- 
fiua. In  tal caso aven do com pleta

lib erta  d ’azione ci si potrå servirc 
d i tu tta  la  circon feren za  per effet­
tu are  le m anovre anzi che del solo 
settore  con il ven to  a  favore. Una 
v o lta  raggiu n ta  una certa  'espe- 
rienza si potrå  preparare in anticipo 
Fordine delle m an ovre da eseguire. 
F a te  in m odo d i ordinäre le  m ano­
v re  in  m aniera che i ca v i si a v  v o l- 
gan o una v o lta  in un senso e una 
v o lta  n e ll’a ltro  in  m odo d a  con- 
serv arli sem pře liberi. P e r  giungere 
a d  ottenere buoni resu lta ti nelle 
g a re  é necessario sop ra tu tto  una 
lu n ga  esperienza o ltre  a lla  cura di 
t u t t i  i particolari.

C ontrollate  l ’apparecchio atten- 
tam en te  prim a d i ogn i p rova . C avi 
in buone condizioni, m iscela giu- 
stam en te  p rep arata  e filtra ta  ; cer- 
ca te  di ottenere il m iglior rendim ento 
d a l m otore adoperando l ’elica  piii 
a d a tta . F a te  in m odo che il m odello 
sia  cap ace di perm anere in aria 
alm eno tre  m inuti e cu rate  la  rego- 
la ritå  di m essa in m oto c il pronto 
funzionam ento d el m otore. Piu 
d i un esperto h a  perduto una gara 
per non tener conto d i q u este  sem- 
p lici precauzioni.

Γ  Λ
N O N  D I M E N T I C A R E  

1 I ta lia  JV LeriJionale
S i  sono svolte recentemente a R om a e a F iren ze le due im p o r­

tant i gare aerom odellistiche p er la C o p p a  Tevere e p er  la  Copp a  
A rn o . Sono queste due gare oram ai classiche, che r ich ia m a n o su i 
cam pi i l  m aggior num ero d i com petitori ,  fra i  q u ali spiccan o i  so liti 
assi. N o n  possiam o che felic ita rci con gli ovganizzatori e con i vin- 
citori di queste due belle gare.

A ltre m a n ifesta zion i aerom odellistiche im portanti s i sono svolte 
o s i svolgeranno n e i grossi, m edi e p icco li centvi d elV Ita lia  setten- 
trionale. Ě  in  preparazione una gara a P i s a , mentre s i pa ria  d i un  
Concorso N a zion a le  a U dine. M olto  bene : questo va m olto bene.

M a  bisognerebbe che qualeuno pensasse anche a quella parte 
d e ll ’ I ta lia  che s i  stende da R om a in  giii. C i  sono centri im portan- 
t iss im i q u ali N a p o li, B a ri, Taranto, Pa lerm o, che avrebbero i l  
diritto c i l  dovere d i organizzare delle gare d i u n  certo vilievo. P e r ­
ché qualeuno n on ci pensa ? P erch é n on  s i  pensa, p er esem pio, a 
organizzare delle gave n azion ali d ’A erom odellism o a B a r i  e a P a ­
lerm o in  occasione della F iera  del Levante e del G iro A ereo della  
S ic ilia  ?

N o i abbiamo indicato una cosa che non dovrebbe essere d i d if ­
ficile  realizzazione, e Γ abbiamo ind icata  p er tempo. C i  auguriam o  
che qualche persona d i buona volontä rea lizzi queste idee, p er i l  bene 

I d ell’A  erom odellism o e dell'A erona utica .

N . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . J
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Tratterem o degli scafi co stru iti in legno in qu an to  questo fu  il prim o 
m ateriale u sáto  nella costruzione dei bastim en ti, percio la  costruzione clas- 
sica é q u ella  che si occupa ap p u n to  d ella  stru ttu ra  degli scafi in legno.

I lcgn am i clie vengono principalm ente u sati sono i seguenti : quercia 
comune, rovere, cedr o, faggio, lå rice e varie  q u alitå  d i pino, com e per esempio 
il pino com une, di R iga, d i S cozia, pitch-pine, ecc.

N el suo com plesso lo scafo  di una n av e  é costru ito  d i vari pezzi trasver- 
sali, ch iam ati costole, ordinate e quinti, p oggian ti su d i una solida tra ve  longi- 
tudinale s itu a ta  nella  p arte  piu bassa dello scafo, chiglia  e r iv estiti n ella  
parte  esterna da tavo le  che corrono lon gitudin alm ente a llo  scafo, costi- 
tuenti il fasciam e.

II sistem a stru ttu rale  degli scafi in legno é ch iam ato sistema tr asver sale 
perché ordinariam ente il num ero delle coste é m aggiore delle ossature lon- 
gitudinali.

Com e abbiam o p oc’a n z i accen n ato la  chiglia costitu isce il pezzo piú  im- 
p ortan te d ella  ossatura lon gitudin ale  e com e abbiam o giå  d etto , si d ilunga 
da prora a  p op pa nella  p arte  piu bassa dello scafo. Ě  d i form a parallelepipeda 
a  sezione rettan golare  e su lle  due facce  laterali v i  é un incavo, battura, dove 
vanno ad  incastrarsi le prim e tav o le  del fasciam e esterno, torelli.

M olto spesso si tro v a  so tto  la  ch iglia  u n ’a ltro  pezzo m olto resistente, 
sottochiglia, che serve p rincipalm cn tc a  proteggere la  ch iglia  nel caso che il 
bastim ento si in cagli (Fig. i) .

E a  prua é com posta d i v ari pezzi fra  i q u ali il  piu im portante é la  mota 
di prora che si e leva  d all’estrem ita anteriore della  chiglia. E a  ruota d i prora 
é co lleg ata  a lia  chiglia  m ediante il piede di ruota unito  con un sistem a di in- 
castro d etto  a  parella.

Essendo la  ru ota  di prora l ’ossatura piu resistente della  prua, é form ata  
di v a r i pezzi quali la  controruota, il bracciolo, pezzi di riempimento.

N ei velieri d ove la  prua ě m olto slan ciata , a lia  ruota di prora é unito 
saldam ente un a ltro  pezzo, il tagliamare (Fig. 2).

E a  pop pa é an ch ’essa fo rm ata  com e la  prua d i vari pezzi u n iti sa ld a ­
m ente fra  loro e precisam ente : dritto di poppa, il piu im portante, conlrodritto, 
bracciolo di poppa e vari pezzi di riempimento.

S u l d ritto  d i poppa viene fissato m ediante agu g lio tti e fem m inelle, il 
tim one. I piroscafi azion ati da una sola elica hanno ancora il dritto dell'elice

e fra  i duc d ritti rim ane una apertura  
che si chiam a in fa tti apertura o gabbia 
dell'elice (Fig. 2).

Come abbiam o gia accennato lo 
shceletro dello scafo e costitu ito  essen- 
zialm cntc dalle coste 0 ordinate che sono 
poste ad  una d istan za l ’una d a ll’a lra  
non superiore ai 50 ce n tim e tri; tale 
distanza prende il nom e d i maglia.
I l num ero delle coste varia  percio con 
la lunghezza della  nave.

D ata  la  loro form a ad  U, nella  p ar­
te centrale, e a V , verso le estrem itå, 
le coste non possono essere costruite 
in un sol pezzo, m a in vari pezzi che

assum ono nom i d iversi com e madiere, p arte  della costa che si in castra nella 
ch iglia , e primo, secondo scalmo ecc.

E ’ord in ata  m assim a prende il norne di ordinata maestra, m entre le 
a ltre  si d istinguono con un num ero in avanti o addietro a  seconda che siano 
a  proravia  o a p op p avia  d ell’o rd in ata  m aestra.

A bbiam o v isto  sino ad ora la  p arte  esterna dello scheletro, esam inia- 
m one ora l ’interno.

S u lla  p arte  piu bassa del lo scafo e a l d i sopra d ella  ch iglia  v i é il para- 
mezzale che poggia  sui m adieri delle ordinate. A i la ti d i q u esto  v i  sono a ltri 
due tra v i, d i form a sim ile m a piu piccoli, che prendono il nom e d i paramez- 
zaletti e ta l v o lta  esiste anche a l di sopra un  a ltro  tra ve , il sovraparamezzale.

N el senso trasversale  abbiam o i bagli, tra v i leggerm ente cu rv i verso 
l ’a lto , che, essendo u n iti alle coste, offrono resistenza a lle  pressioni la terali 
dello scafo  e servono principalm ente a  sostenere i ponti.

Ee estrem itå  dei b ag li poggiano su di un  robusto tra ve  disposto lon gitu  · 
d inalm ente, ch iam ato dormieyite ; a l d i.so tto  d i q u esto  v i  é un a ltro  tra v e  di 
sim ile s tru ttu ra  m a m eno resistente, d etto  sottodormiente.

A l di sopra delle teste  dei b a g li v i  é il trincarino ed a l fianco d i questo 
corrono uno o due corsi d el fasciam e d el ponte ch iam ati controtrincarini.

I b ag li sono ad u n a d istan za  fra  loro d i 1 o 2 m etri, m a nei p u n ti ove  lo 
scafo viene soggetto  ad  uno sforzo m aggiore, questi sono ad  una d istan za 
m olto piu ra vv ic in ata .

E ’a tta cco  dei b ag li al dorm iente e del trincarino a i bagli é costitu ito  
da un incastro  a  coda di rondine.

I b ag li sono co rretti a l centro da tra v i d i legno o tu b i d i ferro chiam ati 
puntelli che poggiano sul paramezzale o, dove esista, sul sovraparamezzale.

L ’unione dei bagli alle coste viene resa ancora piú solida mediante spe- 
ciali sostegni chiamati braccio li: pezzi robusti di legno rinforzati in ferro 
a forma di squadra e fissati con un braccio al baglio e con l’altro alia costa 
(Fig- 3).

Com posto cosi lo scheletro dello scafo  occorre ora ricoprirlo sovrappo- 
nendo delle tav o le  che nel loro insiem e prendono il nom e d i fasciame. Sic- 
com e poi il rivestim en to  viene fa tto  sia  esternam ente che n e ll’interno, avre- 
m o percio due fasciam i quello esterno e quello interno.

TI fasciam e esterno é com posto d i v a r i corsi d i tav o le  d isposte lo n g itu ­
dinalm ente ed  hanno spessore e largh ezza  diverse e, nel loro insiem e, contri- 
buiscono ad aum entare la resistenza dello  scafo a g li sfo rzi d i flessione. A b ­
biam o .detto che il  fasciam e assum e v a ri nom i ed in fa tti rispetto  a l piano

rrpagrySy)
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STUDIO SULLE ELICHE MARINE
In  genere tu t t i  sanno che n e ll’acqu a  ě possibile n uotare m entre n e ll’aria 

no ; che n e ll’aequ a ě possibile galleggiare  con un m inim o di m assa spo stata  
m entre n e ll’aria  la  cosa non ě poi tan  to  sem plice. T u tta  colpa d ella  natura 
che h a  fa tto  le cose in m odo che l ’acqu a  fosse circa  600 v o lte  piu pesante del- 
l ’a ria  nella quale noi abitu alm en te  v iv ia m o . Se avessim o d o vu to  v ivere  nel- 
l ’acqu a  le nostre atletich e  form e sarebbero sta te  del tu tto  d iffe r e n ti; im m a- 
g in a te v i teste  aerodinam icissim e, corpi profilati secondo g li u ltim i dettam i 
d ella  N A C A . N on  parliam o poi d ella  fo rza  che ci sarebbe necessaria per 
m uoverci in m ezzo con la  stessa ra p id itå  con la q u ale  gaiam o nelF aria  ! 
R o b a  che Šansone ed E rcole  sarebbero fa d lm e n te  m essi a  sp alle  a terra da 
un bam bino di due ann i... M a torn ando a lia  rea ltå  n otiam o che dato  che 
q u esta  im m ensa fo rza  noi non l ’abbiam o, per fare andare a v a n ti delle m isere 
b archette, c i to cca  escogitare i piu  d isp arati m e z z i; d alla  ve la  a l m otore a 
scoppio.

D i vele  tratterem o in a ltra  sede, dei m otori darem o alcu ni accenni dato 
che fanno p arte  del m ezzo di propulsione.

I  m oto ri a  scoppio m arini si d istinguono dai loro colleghi terrestri per 
il loro peso u n itario  e per il basso regim e. II loro raffreddam ento a vv ien e pre- 
valen tem en te  ad  acqu a ; a lle  v o lte  si lascia  com e superficie refrigerante la 
p arte  esterna del m otore stesso che d ato  il basso num ero d i giri riscalda 
poco. Fanno eccezione i m otori dei m otoscafi da corsa che sono in tu tto  e 
per tu tto  sim ili a i m oto ri d ’aviazio n e a  raffreddam ento ad  acqua.

Cosa che pero é necessario unire a l m otore per andare a v a n ti, é l ’elica.
In  genere essa é d irettam en te a cco p p iata  a ll ’asse m otore, sa lvo  nei casi 

d i un a lto  num ero d i giri, in cui si p ro vved e  l ’asse d i un  riduttore.
P rendiam o la  fig. n. 1 : ecco com e si presenta u n ’elica  m arina generica. 

N u lla  di straordin ario  invero, m a b isogna anche dire che é f ru tto  di laboriose 
esperienze ecc. M olti d i v o i conoscono piu o m eno la  n om enclatura d ell’elica 
aerea. E cco  q u i per intenderci m eglio la  nom enclatura d e ll’elica  m arina 
che é un p o ’ d ifferente da qu ella  d ella  sua collega aerea.

D ia m e t r o  : sarå il cerchio d escritto  d a ll’estrem itå delle pale.

P a sso  g e o m e t r ic o  : la  q u an titå  d i cu i avanzereb b e l ’elica  per ogni 
giro se  penetrasse in  un corpo solido.

P a s s o  E f f e t t iv o  q u an titå  di cu i avanzereb b e in condizioni d i spinta 
n ulla. Q uesto passo ě sem pře superiore a  qu ello  geom etrico, ed ě influenzato 
dallo  spessore delle p a le  dal loro num ero e d alla  loro estensione re lativa .

F a c c ia  p r o p e l l e n t e  : quella  d iretta  in senso contrario  a ll ’avanzam ento.

F a c c ia  d o r s  a l e  : quella  d iretta  nel senso del m oto.

S pig o l o  d ’a t t a c c o  : quello che per prim o tag lia  i file tti fluidi.

Spig o l o  d ’u s c it a  : quello in cui i file tti fluidi abbandonano la pala 
d ell’elica.

A r e a  d is c o  : la  corona circolare com presa fra  il cerchio descritto  d alla  
estrem itå delle pale e quello  corrispondente a ll ’ incastro di esse su l m ozzo.

A r e a  (A) o superficie sv ilu p p a ta  : d i una pala  ě l ’area  e ffe ttiv a  della  
sua faccia  propellente.

A r e a  p r o ie t t a t a , norm ale o la terale  : risp ettivam en te  qu ella  otten u ta  
proiettando il profilo d ella  p a la  su  d i un piano norm ale a l l ’asse d i rotazione, 
e su l piano passante per l ’asse m edesim o e per F estrem itå, o vertice  della 
pala.

F r a zio n e  p a r z ia l e  d i  p a s so  =  rapporto fra  area  p ro ietta ta  e area 
disco.

F r a zio n e  t o t a l e  d i  p a s so  = rapporto fra  la  frazione parziale di passo 
e il num ero delle pale.

E a r g h e zz a  m e d ia  (M) =  ra p ­
p orto fra  la  superficie sv ilu p p a ta  (A) 
e la  sua lunghezza.

A

CO EFFICIENT E Dl LARGHEZZA 
MEDIA =  rapporto fra  larghezza 
m edia

E
e diam etro λ  =  —

D

Sp e s s o r e  d i  u n a  p a l a  =  la 
m assim a grossezza di un profilo .di 
una d ata  sezione.

Co e f f ic ie n t e  d i  s p e s s o r e  =  rapporto E =  —  dove m é l ’incrocio 

su ll’asse d i rotazione delle rette  rappresen tanti g li spessori lungo il raggio.

Co e f f ic ie n t e  d i  s p e s s o r e  m e d io  =  rapporto fra  lo spessore della  
pala  a  2/3 del raggio  (E) ed il  d iam etro, cioě

_  JE 

~  D

In  genere le eliche m arine hanno dei profili assai sem plici, cioě sagom e 
piano convesse, la  p arte  p iana corrisponde a lia  fa ccia  propellente, m entre 
qu ella  convessa, a lia  fa ccia  dorsale. I l profilo d i q uesta puo essere parabo- 
lico, m a nella m aggior p arte  dei casi é un arco di cerchio.

E siste  anche un rapporto chiam ato passo diam etrale che non é

a ltro  che il rapporto fra  passo e diam etro.
In  genere le eliche m arine sono a  passo fisso, ne esistono anche esem plari 

a  passo variabile, sia  nel senso della  lun gh ezza  che della  larghezza.
O ra cerchiam o di rendere ch iara la  fun zion e delFelica m arina. Schem a- 

tizzan do possiam o im m agin arci una v ite  che si a v v it i n e ll’acqu a, u n a v ite  
un p o ’ speciale con delle pom e assai sporgenti. Supponiam o che q u esta  v ite  
sia  d o tata  di m oto rotatorio  proprio, a vv errå  che essa p otrå  trascinarsi 
appresso un corpo d i m assa uguale a  quello d e ll’acqu a sp inta  in d ietro . Se 
noi m iglioriam o, sia  la  form a di q u esta  v ite  che qu ella  del corpo,avrem o 
scafo  ed  elica. O ra stacchiam oci un p o ’ d a lla  « tu tta  s c a la » e ven iam o ai 
nostri m odelli. In un m odello d i m otoscafo  generico, sono d a  tenere d i conto 
principalm ente due f a t t i : R  =  resistenza dello  scafo e V  =  velo c itå  che si 
vu o l ottenere. V a  da se che sono am bedue in  stretto  nesso con  l ’e lica. Se 
il m otoscafo é d i peso considerevole, quindi anche di ta le  m ole, i r isu lta ti 
teorici si avvicin eran n o d i piu  a qu elli p ratici. Come p er i  m odelli vo lan ti 
piu dim inuiscono le  dim ensioni e piu aum en ta  il coefficiente d i scala. E  
qu ind i dim inuisce il rendim ento.

S o p ratu tto  nel nostro cam po d ove in genere si lavo ra  con a lto  num ero 
di giri a l l ’asse e pesi assai ridotti.

Fenom eno che a  noi so p ratu tto  dim inuisce il rendim ento ě quello  della 
ca vita zio n e  e che é dato  dal fa tto  che, qu an do una elica  si m uove n e ll’acqua, 
il liqu id o  d eve  costantem ente riem pire il vu o to  che le  pale  tendono a  la- 
sciare d ietro di se. Se la  velo citå  del fluido, so tto  l ’azione delle forze che lo 
sollecitano non é sufficiente a tale  scopo, si h a  la  ro ttu ra  della  m assa liquida 
e q u in d i la  produzione d i una ca vitå  in corrispondenza d el dorso delle pale.

P er elim inare in p arte  questo in con ven ien te si im m erge d i piu  l ’elica 
in m odo che cssa agisca  ad una pressione m aggiore e che l ’a ria  raggiunga 
con piu  difficoltå il v u o to  d ella  cavitazio n e. V ed i fig. n. 2.

E ’im m ersione del propulsore ě sem pře ca lco la ta  p e r> la  velo citå  d i quel 
m om ento d ato  che ad  ogni increm ento d i essa, corrisponde un  d ifferente 
assetto  dello scafo.
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Com e m assim e nella  p rogettazion e 
possiam o consigliare per ora le seguenti 
cose :

1) ad o ttare  eliche di gran de super- 
ficie propellente in m odo d i a vere  una 
spinta, p er u n itå  d i sup. sv ilu p p a ta  del- 
I’ordine d i 100-200 gr. cm 2, (per i m odelli 
soltanto).

2) ad o ttare  un passo decrescente 
dal niozzo a lla  periferia in m odo da evi- 
tare i v o rtic i periferici che preludono la  
cavitazion e.

3) aum entare l ’im m ersione d e ll’elica 
in m odo da aum entare la  pressione sta- 
lica  e ritard are  la  form azione di c a v itå  con 
conseguenti filtrazioni d i aria  atm osferica.

4 ) p ro gettare  un ’elica  il cu i rapporto H /D  stia  fra  1,6 e 2,1 in m odo 
da tenere basso il num ero d i giri.

P R O G E T T A Z IO N E  D I U N ’E U C A  P E R  M O D E E E O

P er trovare a ltr i d ati ci to cca  usare ancora  una form u la  d i sim ilitudine 
per la  quale b isogn a avere  so tto  m ano i d ati d i un a ltro  m otoseafo o d i quello 
precedente g iå  sperim entato, re la tiv i a l l ’elica

2 j 4 n i  d i

= 2 j 4
n 0 d 0

N o i vogliam o sapere q u esta  v o lta  il d ;am etro, conosciam o tu tti i d ati, 
quindi non ci resta  che risolvere l ’espressione precedente in funzione d i d0

R icordiam o che n ed n2 sono i regim i o ttim i dei due m otori.
O ra anche il n u ovo  diam etro ci ě noto. 1/ u ltim o d ato  d a  tro vare  é il 

passo.
Q uesta v o lta  la  faccend a si com p lica  u n  p o ’ perché nella  so lita  form u- 

le t la  b isogna prim a tro vare  un certo  r ; che si ca lco la  in b ase  a i d a ti d e ll’elica  
del m oto scafetto  noto e si considera u gu ale per quello  nostro, questo  r  si 
chiaina regresso, ed é uguale, sostituen do con i va lo ri in nostro possesso a

Parliam o sem pře d i eliche per m otoscafi d a  corsa (m odelli si intende 
perché sono le uniche costruzioni n a v a lí in m iniatu ra  su lle  quali si abb ia  
una sta tistica , se non soddisfacente, alm eno sufficiente per appoggiare le 
nostre tesi.

D el v o stro  scafo  i d ati che devon o essere n oti sono : potenza asse (che 
nel nostro caso v aria  da 0,15 a  0,80 CV) e il d islocam ento to ta le  in K g . Con 
questi d ati é possibile calcolare con buona approssim azione la  velocitå.

D obbiam o sostitu ire  coi va lo ri reali i sim bpli in q uesta form ula

D o ve N é la  poten za CV  ; Q é il d islocam ento in K g . ; V  sarå. la  velo citå  
in K m b . il tu tto  con fro ntato  con g li analogh i d ati d i un m oto scafetto  di 
r isu lta ti n oti.

In  rea ltå  poi la  V  reale  sarå d ifferente perché in tervien e X  o coefficiente 
di carena che per noi non é va lu tab ile . O tten u ta  la  v elo citå , sostitu iam o in 
q u esta  seconda form u letta

=  75 X  N . X  r,

V q ra/m

l u  cu i (rendim ento percen tu ale d e ll’elica) v a ria  d i poco in to m o  a  0,65-70. 
O tteniam o cosi la  spinta necessaria acciocché lo scafo  raggiun ga la  velo citå  
ca lcolata .

V en iam o cosi in possesso d i due valo ri inerenti la  n ostra  costruzione : 
velocitå e spinta necessaria.

_  IQOOv
60 H 1

O tten uto r, passiam o a lla  form u letta  che ci da il passo

_  60 n (1 — r)
0 _  1000 v

O ra la  n ostra  gravosa  opera é term inata, possiam o pacificam ente sba- 
gliare le  operazioni che tan to  a  noi non ci interessa piů d i nulla. Ci dim entica 
vam o di d irv i che aven do ora passo e d iam etro, faoendo H /D trovereste il 
passo diam etrale, che dianzi abbiam o d etto  doversi tro våre  tra  r,6 e 2,1. 
åfaggiore é il va lo re  d i q u esta  espressione piu  si p otrå  aum entare in num ero 
d i giri ottenendone cosi, sem pře nei lim iti del grafico, dei rendim enti m igliori.

R iguard o a l profilo delle pale  possiam o m antenere quello del m otoscafo 
cainpione, com unquc non é questo un  fa tto re  d i gran de im p orlan za, purché 
le  pale restino d i spessori ragion evoli e non ven gan o ingrossate troppo. A n ­
che per il num ero d i esse, é preferib ile  m antenerlo u guale a l prim o term ine 
di paragone.

T a n to  per d arv i u n ’idea ed anch e una base d i paragone, ecco i d ati del 
fam oso « P  H andom  » di H tw ood, cam pione del m ondo d i velo citå  con 
62 K m /h.

dislocam ento K g . 4

p oten za  m otore — C V  (S eme)

regim e 6000 giri min.
elica  66,5 m/m
H  =  120,6 m/m
superficie d i u n a P a la  cm 2 4,5.
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N . B .  L e  form ule d i paragone valgo n o  in qu an to  la  differenza fra  le 
im barcazioni non sia  grande. I lim iti non li conosciam o ancora, dato  che si 
tra tta  di espressioni per il calcolo  delle eliche m odificate ad  usum .

M O D O  D I D I S E G N A R E  U N ’E L IC A

A llorquan do in base agli elem en ti n oti, d i poten za regim e del m otore, 
velo c itå  d eirim b arcazio n e e sp in ta  d e ll’elica, si sono determ in ate le caratte- 
ristiche d i q u esta  b isogna éffettu arne il tracciato , o disegno, che possa ser- 
v ire  a l costru ttore  o a  v o i stessi p er la  sua esecuzione.

Ci riferiam o a lla  fig. n. 3 in cui la  r e tta  x -x  rappresenta l ’asse d ell’elica 
e la norm ale O P  il suo raggio, r ip etu to  in O P , n e ll’a ltra  proiezione.

S i descrivono i 2 cerchi re la tiv i a lle  due facce  estrem e del m ozzo nel 
caso di un m ozzo tronco conico oppure un cerchio nel caso d i m ozzo cilin- 
drico. Indi si tra cc ia  il profilo sv ilu p p a to  d e ll’elica a  v o lo n tå , tenendo conto 
delle form e delle eliche del m edesim o tipo che hanno d ato  buoni risu lta ti in 
generale sarå  bene a tten ersi ad un profilo e llittico  o ad uno sch iacciato  com e 
da fig. n. 6.

In  ogni caso l ’area  sv ilu p p ata  d eve  corrispondere con quella  calcolata. 
F a tto  cio si d ivid e  il raggio  OP ed O 'P ' in tra tti u g u a li : in tu tto  com e dal- 
l ’esem pio di fig. 3-4 in cui sono considerate 6 sezioni. S i segni quindi il punto Q 
sulla  x -x  ad una d istan za  da O pari a l passo geom etrico d iviso  per la co- 
stante 2 H  in m odo cioé che

S i congiunga questo punto con tu tti qu elli d i suddivisione del raggio O P, 
in d icati con num eri progressivi d a ll’uno a l 6 e contem poraneam ente si con- 
ducano le n orm ali a  d ette  congiungenti fino ad  intersecare il prolungam ento 
della  vertica le  O P  nei p u n ti corrispondenti 1 ', 2 ', 3', 4 ', 5 ', 6'.

Facendo poi cen tro co l com passo in ciascuno di q u esti u ltim i e con
raggio 1-1 ', 2 - 2 '...... 6-6' si descrivono a ltre tta n ti archi d i cerchio fino ad
intersecare il profilo sv ilu p p a to  d ella  p a la  nei p u n ti a , b , c, d , f , ed a ' b ' c ' ď  f'. 
T raccia ti g li archi d i cerchio  con cen tro in O e p assanti per i p u n ti 1 , 2, s> 4> 5 
dai punti a , b , c, d , e, f  e a ' b ' c ' ď  e ' f '  s i conducano le p arallele  a l l ’asse x x  
fino ad  intersecare ta li a rch i di cerchio. S i o ttengon o cosi i p u n ti n B , C, D , 
E , F  ed m B ' C ' D ' E ' F ' che danno il profilo p ro ietta to  norm ale a lla  pala.

A  secondo poi che l ’elica  sia  sin istrorsa o destrorsa si traccerå  in a lto  
o ltre  il vertice  d ella  p a la  una freccia  in d ican te jd  senso d i rotazione. Conse- 
guentem ente si denom ineranno i due bordi. In  genere si am m ette che la

p a la  sia  v ista  d alla  faccia  propellente, risu lta  cosi eviden te che il bordo di 
a tta cco  term ini sul cerchio anteriore del m ozzo.

L a  fig. 4 si rieava  d alla  3 tracciando su lla  3 una raggera ad angoli uguali, 
es. io° sulla nostra. T ra cc ia ta  la vertica le  O P 's i  fa  corrispondere a  ciascuno 
di questi raggi un v ertica le  in m odo che la  d istan za fra  essi sia  uguale a l 
valore

α
D Η =  —  X  passo 

00J

Cio fa tto , per i p u n ti d ’intersezionc di ciascun raggio col prolilo proiet­
ta to  d alla  lig. 3 si conducono a ltre tta n te  orizzon tali lino ad  in con trare le 
corrispondenti v ertica li nella lig. 4. D a ll’unione dei p u n ti com e Μ ' X ' 
O ' R ' P ' che cosi si o ttengono, si giunge a determ inare il profilo d ella  pala 
n e ll’a ltra  proiezione.

Per gli spessori della pala si possono ricavar·.. in corrispondenza di eia- 
scuna sezione del diagramma relativo nella fig. 4 che si esegue in questo 
modo.

S i suppone uno spessore di 1 m m . a ll ’apice della pala  e d i E , 1111112/3 
di essa a  com inciare d a ll’asse d i rotazione. Congiungendo con una retta  
questi due punti si o ttien e il diagram m a degli spessori m assim i della  p a la  : 
opp ortuni raccordi a l l ’a tta ce o  col m ozzo definiscono l ’andam ento com pleto 
degii spessori.

E S E C U Z IO X E

Q uesta e decisam ente la parte  piu  gravo sa. M igliore cosa sarebbe fare 
il m odellino d i legno e fare  una fusione, rifinendola poi a  m ano. A ltro  si­
stem a che rende n otevolm en te é d i costruire separatam en te pale e m ozzo, 
indi fare delle scan alature  sul m ozzo ed iv i saldarci le pale. D i sistem i ad 
onor del vero cc nc sono u n ’infinitå, m a, aH’infuori di quelli sop racita ti sono 
p iu tto sto  rozzi e poco scientifici non ostan te si siano o tten u ti buoni risul­
ta ti anche con q u elli. Com e m ateriale é preferib ile  l ’uso d e ll’o tton e o del 
bronzo, che vengono a tta c c a ti assai poco d al salso, m a anche ra llu m iu io  
puo piu che soddisfacentem ente essere usato. Q uest’u ltim o, se presenta una 
m aggior richiesta  di m anutenzione é piu facile  sia  da fondere che da lavorare. 
L a  rifin itura d e ll’clica é una delle cose piu im portanti, se vo le te  rasentare i 
m assim i del rendim ento b isogna cercare di ottenere delle superfici speculari.

P er il fissaggio d e ll’elica  e consigliabile d i farlo  non ad im p an atura  bensi 
per m ezzo di copp iglia  cosa che perm ette di ottenere un m ozzo ben carenato.

II m o d e llo  del m o to sc a fo  d a  

c ro c ie ra

c o s t ru ito  d a l to r i  nese F ra n co  

C o n te  —  d ise g n i d e lla  D i t t a  

t A e r o p ic c o la  » —
II m o d e llo  ě  in  s c a l a l : 2 0  

al v e ro , ed ě lu n g o  cm . 62,5, 

la r g o  cm . 19, a lt o  cm . 27. Ě  

a d a t to  a  m o to r i a  sc o p p io  

d i c i l in d r a ta  c o m p re s a  fra  i 

2 ed  i 5 cc.
Q u e s to  e se m p la re , c o s t r u i­

to  a lla  perfez ione , ě c o m p le -  

t a m e n te  i l lu m in a to  n e ll’in -  

te rn o  e m o n ta  un  m o to re  

S u p e re lia  4,5 cc. V e lo c itå  

r a g g iu n t a  : 15-16 k m / h . —
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IL MOTOSCAÍO DA CORSA
di ANGELO CRESSI

A. C. 49
H o p rogettato  questo scafo per 

g li appassionati di m odellistica 
m otonautica, a l quale ho dato norne 
A . C. 49, tan to  per distinguerlo da 
a ltri.

I*o scafo ě disegnato in modo da 
p oter essere costruito  sia con cappot- 
ta tu ra  che senza ; ě pero consiglia- 
bile la  cap p ottatu ra, sia per l ’estetica 
che per raerod inam ica.

I*a sua costruzione non ě m olto 
difficile, anche se puo sem brar tale 
dal com plesso d i linee del piano. 
I*’ossatura puo essere fa tta  con com ­
pensate) d a  3 m/m collegata  insieme 
d a  serrette  di b alsa  ίο  X  5 , m en­
tre  la  chiglia  é un poco piú robusta 
(12 X  6).

I l fondo, d alla  prua a ll ’ordinata 
n° 4, presenta, tra  la  cin ta  e la  chi­
glia , uno spigolo, e term ina a lla  4 
con un gradino, dopo il quale, fino 
a l l ’estrem a pop pa d iven ta  p iatto.

I l fasciam e d ovrebbe essere fa tto  
a  listelli, p referibilm ente d i tran- 
ciato  di pioppo da 2m/m. T u tti i col- 
legam enti vengono fa t t i  con collante 
a lla  n itro e sp illi d i otton e, o m eglio 
ancora con chiodini d i ram e aven ti 
d iam etro d i 0,5 m/m.

I l  m otore ap p licab ile  a  questo 
scafo e u n  10 C. C. con gruppo mari- 
no com pleto d i vo lán o, snodo carda- 
nico e astuccio  per l ’asse. I/elica  é 
bipala.

I l  serbatoio puo essere collocato 
trasversalm en te a p ru a via  del m o­
tore cioé tra  l ’ord in ata  5 e 6.

I  su ppo rti per il m otore saranno 
d i a b ete  ; le d im ensioni a  seconda del 
tipo d i m otore a d o ttato , il quale sarå 
collegato ad  essi m ediante am m or- 

• tizza to ri onde evitare  che le v ibra- 
zioni del m otore stesso danneggino
10 scafo.

P rim a di vern iciare  consiglio di 
dare a l legno bian co, due e anche tre  
m ani d i olio d i lino co tto . S tuccare 
con stucco fa tto  con  b iacca  in  pol- 
vere  im p astata  con colore a l l ’olio 
preferibilm ente grasso. U na buona 
v ern iciatu ra  si puo ottenere col 
« X eo S m alto  ». I l  colore originale é
11 rosso v ivo . A  p ru avia , su lla  suola 
(lato com preso tra  la  cap p o ttatu ra  
e la  cinta) si eseguirå la  sigla  e il n u­
m ero in  bianco.

II disegno é a lla  sca la  1/3. Chi lo 
desidera in  sca la  1/1 fa ccia  richie- 
s ta  a  Cressi A n gelo  , Corso M agen­
ta , 21 - G enova.

A N C R E

" V
Per r a g io n i d i sp a z io , que- 

s t a  v o lt a  a b b ia m o  d o v u to  sa -  
cr if ica re  il m o d e ilism o  fer- 

r o v ia r io  e I ’a u to m o d s l lis m o .  
P r o m e tt ia m o  a i le tto r i ap -  

p a ss io n a t?  d i q u e ste  a t t iv it ä  

che sa ra n n o  a d e g u a ta m e n te  I 

r ic o m p e n sa t i  nel n. 32.

S, _ _____ J
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AEROMODELLI Piazza Salerno. 8 - ROMA

presenta le ultime novitä ai lettori di ”  MODe L l i s m o  ” :

Carta seta americana nei colori bianca, gialla, rossa, 
blu in fogli da cm. 50 x 90 . . . cad. L. 120

Carta Superavio bianca e rossa, tipo 30 e 40, in fogli
cm. 60x90 .......................................... cad. L. 40

Carta Avio bianca e gialla al m........................ L. 15
Calcomanie americane a scivolo da ritagliare, per 

decorazioni sui modelli in vari colori, foglietti
cm. 8 X 3 0 .......................................... cad. L. 100
A scacchi colorati, come sopra . . cad. L. 150

Modelli solidi scatole di montaggio con tutti i pezzi 
stampati in materia plastica, riproducenti i piu 
celebri aerei americani (Piper Cub, Costellation, 
Republic 84, Curtiss Racer, ecc.) cad. da L. 700

a L. 1.500
Balsa scelto, in listelli, tavolette, blocchi di ogni di­

mensi one.
Motori assortimento di motori inglesi ed americani, 

oltre alla produzione nazionale:
G. 19 da cc. 4,82 autoaccensione .
G. 19 da cc. 4,82 incandescenza .
G. B. 17 da cc. 10 doppia versione .
G. B. 16 da cc. 6 autoaccensione .
OSAM 2500 di nuovissima produzio­

ne, autoaccensione...........................
N o n  si sp sd isc e  m a te r ia le  se n za  an tic ip o .

N o n  si a c c e tta n o  o rd in a z io n i in fe r io r i a  L. 500.

+  La celebre seghetta elettromagnetica ” AIBRO”  do­
mina incontrastata per le sue indiscutibili qualitå.

+  Non confondetela con i ” soliti giocattoli”  o con 
false imitazioni di latta.

+  La ” VIBRO ”  ě una macchina perfetta, brevet- 
tata (brev. N. 30827) che vi offre le maggiori ga- 
ranzie d i:

Funzionamento perfetto e 
illimitato

Taglio sicuro per spessori 
sino a 40 mm. nel le- 
gno e 3-4  mm. nei me­
talli

Massima silenziositå
Completa mancanza di 

vibrazioni

H i c o r d u t c  7
La ťt VIBRO „ ě una produzione “ AEROPICCOLA „ ed 
é garantita per sei mesi.

C a ra t te r is t ic h e  : Potenza 150 Watt -  Monoblocco in fusione di lega leggera 
Plató circolare a  grande luce regolabile -  C o r s a  d e lla  la m a  re g o la b ile  da  
5 a 10 m m . -  Completa di presa e filo di corrente -  Interruttore speciale 
incorporato -  Basi di appoggio con cuscinetti antivibranti -  Dimensioni 
cm. 24 X 25 X 42.

C O N D I Z I O N I  D l  V E N D I T A
C o n s e g n e  p ro n te  in tu tt i i v o lta g g i - S p e d iz io n i im m e d ia te  in t u t t o  il 

m o n d o  - Im b a llo  sp e c ia le  -  P re zzo  f. T . L. 16.500.

A E R O P I C C O L A
TORINO —  Corso Peschiera, 252 —  TORINO

N. B. - La “  VIBRO ”  ě ampiamente dettagliata e illustrata sul nuovo Catalogo N. 8
che riceverete immediatamente franco di porto allegando L. 50 alla richiesta.

L. 8.500
» 8.500

12.500
» 7.000

» 5.800

V I T T O R I A
G o l e t t a  S p o r t i v a

L a  costruzione degli scat! a  spi- 
golo presenta, specie per i m odellisti 
a lle  prim e arm i, facilitå  d i realizza- 
zione in confronto a lle  costruzioni 
a fondo cu rvo  e per loro ho cu rato  
il progetto  d i q u esta  g o le tta  sp o r­
ti v a  derivandolo da p ian i d i costru ­
zione d i scafi am ericani che otten- 
gono grande successo fra  i num erosi 
appassionati dello  spo rt velico  sulle 
coste atlan tiehe e su quelle del Paci- 
fieo-.

G li esem plari d i q u esta  g o le tta  
da me costru iti hanno d ato  p ro va  
d i eccellente s ta b ilita  e d i ottim o 
rendim ento a lla  vela  anche in acque 
p iu tto sto  a g ita te  d ata  la  tendenza 
dello seafo, per le p artico lari form e 
prodiere, a rinvenire facilm ente sul- 
l ’onda.

L a  costruzione di questo  m odello 
é, ciö che non gu asta, economicissi- 
m a e lo scarto di lavorazion e del m a­
teriale  é m inim o.

L e  caratteristich e  principali sono: 

lun gh ezza  fuori tu tto  : cm. 62 ; 
lu nghezza a l g a lle g g ia m c n to : cen- 
tim etri 50,2 ; largh ezza  m assim a : 
cm . 17 ,2 ;  im m ersione : cm . 6,3.

In  considerazione del fraziona- 
m ento del p iano velico  si é dimo- 
stra ta  supcrf.ua l ’applicazione del 
tim one autom atico , potendosi rego- 
lare la  direzione dello seafo con 
l ’orientam ento stesso delle vele.

P er la  zavo rra  é consigliabile pra- 
ticare  nella p arte  cen trale  della  chi- 
g lia , a l di fuori del fasciam e del fo n ­
do, un opportuno a lloggiam ento nel 
quale andranno sistem ati 300 gr.

di piom bo d a  in tegrare  con a ltri 
200 gr. circa da fissare so tto  il pa- 
glio lato.

L a  chiglia  stessa, a p p licato  il fa ­
sciam e del fondo, v a  ricop erta  con 
com pensato d a  m/m 1.

P er la  coperta  raccom ando d i non 
usarc il sistem a da m olti segulto del 
com pensato r.g ato  (in ta le  m odo 
non si potrå  in fa tti m ai ottenere 
contem poraneam ente la  cu rv a  del 
cava llin o  e q u ella  del bolzone) bensi 
d i usare listelli da m/m 5 0 6  di la r­
gh ezza  e m/m 2 d i spessore. I l  lavoro 
cosi fa tto , o ltre  che venire piu  pre- 
ciso, aderirå m aggiorm ente a l vero. 
U n 'a ltra  raccom andazione riguarda 
la  te la  da usare per la  fabbricazione 
delle v e l e ; q u esta  d eve  essere in ­
fa tt i  resistente m a nello stesso tem po 
leggera in m odo che, so tto  l ’azione 
del ven to , e specie d i bolina, il m o­
dello non ven ga  tropp o sollecitato.

Se la  lavorazion e v errå  fa tta  con 
un p o ’ di a tten zion e non v i  sarå ne- 
cessitå  aleuna d i stu cco  e tre  m ani 
d i vernice a lla  n itro  saranno su f­
ficient! a  rendere lo seafo d el tu tto  
im perm eabile.

Volendo si puo verniciare solo 
l ’opera v iv a  cioé la  p arte  im m ersa e 
tra tta re  con trasp aren te il resto del 
m odello.

L e  due tavo le  c o stru ttiv e  d el m o­
dello  accom pagn ate d alla  re la tiva  
istruzione per la  costruzione potran- 
no essere richieste ad  « A e ro m o d elli» 
P iazza  Salerno, 8 - R om a (prezzo 
L ire  200).

A L F R E D O  G A R D I N I

Un bellissimo modello di yacht da crociera americano costruito dal sig. Luigi 
Menzani di B ologna; ě azionato da un motorino elettrico da 2-6 volts con una 
elica a quattro pale del diametro di cm. 4,5 ; gli ingranaggi sono di 20 denti 
sulTasse e di 90 suirelica.
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UN MINUSCOLO MODELLO Dl CUTTER 
D l F A C I L E  R E A L I Z Z A Z I O N E

I l « P e rle tta  » é un cu tter che, pur 
essendo di dim ensioni rid o tte , ha 
dato  ottim i risu lta ti sia  sulle acque 
a g ita te  del m are che su quelle calm e 
dei laghi.

Costruzione.
P er lo scafo  si puo ritagliare la 

ch iglia  da una ta v o le tta  d i faggio  di 
cm. i  e sagom arla  secondo le dirnen- 
sioni d ella  tab ella . L a  d eriva  é m o­
b ile  e ru o ta  su un  perno che non é 
a ltro  che u n a v ite  di ottone di 3 ma. 
I  la ti d ella  cassa d ella  d eriva  sono 
co stitu iti d a  due pezzi d i com pensato 
di mm. 3,5, e ta g lia ti secondo il di- 
segno. L e  ordinate sono d i com pen­
sato  d i p ioppo d i m m . 3 circa  e d e -  
vono essere sv u o tate . I  correnti sono 
co stitu iti da liste lli d i tiglio  d i m illi- 
m etri 3 X 2 .  L a  d eriva  é co stitu ita  
d a  u n a lastrin a  d i piom bo d i m m  3.

d i spessore. L e  ordinate 3 e 4 devono 
essere tag liate  in due pezzi (fig. 1) 
essendo a ttrav ersate  d alla  cassa d el­
la  deriva, e van n o m ontate quando 
tu tto  lo scheletro é giå rigido. I l fa- 
sciam e <} di tran ciato  di pioppo, men- 
tre  invece per la  coperta  <l· bene usare 
im piallacciatura  d i noce.

Inco llato  il fasciam e e la  coperta, 
si stu cca, e dopo a ver pu lito  bene 
con  carta  v etra ta , si v em ic ia  con 
vernice a lla  n itro il fasciam e (il co- 
lore lo sceglierá il costruttore) m en­
tre la coperta  é bene lasciarla  del 
colore del legno e quindi vem iciarla  
con vernice trasparente.

Il tim one puö essere ricavato  da 
u n a ta v o le tta  di com pensato d i mil- 
lim etri 2 oppure lo si puo fare in due 
pezzi com e quello dello snipe. L ’al- 
bero é di 7 X  9 ed ha la  sconellatura 
per la ve la  M arconi.

Attivitå della NAVIMODEL di Milano -  uno schieramento di modelli classe « F » ed ^JM».

I l costru ttore (come risulta  dal 
disegno) h a  a d o tta to  due giochi di 
vele, una per v en ti fo rti, bassa c 
grossa, l ’a ltra  per ven ti leggeri, a lta  
e p ia tta .

I l m odello che si é d im ostrato  ot- 
tim am ente cen trato , stabile  e veloce, 
si costruisce con u n a m inim a spesa 
e då grandi soddisfazioni.

Caratteristiche :
L u n gh ezza  : m m . 420 ;

L argh ezza  : mm. 13 3 ;

Peso dello scafo  : gr. 130 ;

Peso to ta le  : gr. 280 (circa) ; 

Superficie velica  (ridotta): cm 2 45,45.

Superficie velica  (per ven ti leg- 
geri) : cm 2 53.95·

Chiunque desiderasse scM arim enti 
puo rivolgersi a : Carretto  Celestino 
presso Cam osci - V ia  Deandro^Al- 
b erti, 48 - B ologna.

1,1 RIPRODCZIOIVIE V O LAITE DEL “ FAIREY R A T T IE ”
(segue da pag. 77 2)

T u tta  la  fusoliera deve essere poi stu ceata  con stu cco  dilu ito  e ripas- 
sa ta  con c a rta  v e tr a ta  dopo che lo stu cco  si sarå p erfettam en le  asciu gato.

D u e m ani d i vernice a llum inio com pletano la  rifinitura.
D ’abitacolo  dei p iloti c fa tto  in liste lli q u ad rati (m/m 1,5 X  1,5) sui 

quali vengono fissate o tto  n ervatu re  in bam bu o ferro dolce. Da ricopertura 
ě in cellophane. S i fissa poi il tu tto  a  posto. Conviene usare per l ’estetica, 
una filetta tu ra  so ttile  in nero.

A l i .

De centine sono in b alsa  da m/m 0,8 m eno quelle N . 7 che sono in b alsa  
da m/m 1,5 ; I l  longherone é r ica va to  d a  una ta v o le tta  d i b alsa  di m/m 1,5. 
De dim ensioni sono indicate d alle  tra tteg g ia te  nella  v is ta  in p ian ta  d ell’ala. 
R astrem are il bordo d 'a ttacco  in m odo che possa essere ben in castrato  an- 
che n e ll’u ltim a centina. I l bordo d ’uscita  trian golare viene incollato  a lla  
estrem itå posteriore delle centine e su di esso si p ratica  l ’incastro d estinato 
ad  accogliere i l  listello d i bam bu che serve di co n to m o  a ll ’estrem itå del- 
l ’ala. Da cen tina  N . 7 non d eve essere in collata  in posizione verticale , bensi 
d eve  essere in elin ata  di quel tan to  necessario a  conferire il  diedro a lla  semi- 
ala. U n piccolo  longherone viene in collato  fra  le centine 6 e 7, su d i esso si 
a tta cca  la  gam ba d i forza  del carrcllo .

Carrello.

De gam be d i forza  sono in  filo di acciaio  del d iam etro di m/m 2. Sago- 
m arle nella  p arte  inferiore m a lasciarle  d ritte  nella  p arte  superiore sino a che 
sono pronte per il  fissaggio a l l ’a la. S ’infilano in seguito queste gam be di 
forza  in piu tu b e tti sterlin gati sovrap p osti in m odo d a  aum entarne il d ia­
m etro per farle  m eglio rassom igliare a  quelle d e ll’apparecchio vero. In  man- 
canza d i tu b e tti sterlin gati si puo im piegare tu b e tto  d i gom m a. A ll ’estrem itå 
aggiungere un  p ezzetto  d i tu bo  di allum inio lungo un centim etro circa  rap- 
presen tante l ’am m ortizzatore d e ll’apparecchio vero.

De ru ote sono del d iam etro d i cm . 3 circa (3,2 m/m) in balsa. T ogliere 
un disco com e in d icato  in figura 4. Introdurre un tu b etto  di gom m a o di 
a llum inio com e boccola. S i crea cosi uno spazio  sufficiente per a llo ggiarv i 
i l  fissaggio d ella  ru o ta  sen za che si ved a  esternam ente perché da ta le  p arte  
si sovrap p on e un  disco rita g lia to  o stam p ato  m ediante pressione in a llu ­
m inio leggero.

■ Q uando le  gam be d i fo rza  sono finite vengono in co lla te  a posto  e si 
finisce di coprire il ven tre  d e ll’a la. De sagom ature per le  ruote (che esistono 
su l v ero  apparecchio per quando il carrello  é retratto) sono in balsa da mil- 
lim etri 0,5 d i spessore e vengono fissate posteriorm ente a llo  spazio aperto 
che accoglie  il carrello (questo spazio é sem plicem ente dipin to in nero nel 
m odello).

U n  contrassegno a  W  servirå  ad  assicurare bene le  gam be d i forza. Esso 
v ien e in trod otto  nel longherone d e ll’a la  e fissato a  collante.

I l  longherone del piano vertica le  é ricavato  d a  un listello d i balsa da 
m/m i,5  X  3 e rastrem ato. De centine sono rieavate  in  balsa d a  mm/ 0,8 
I l  bordo d ’a tta cco  in listello di balsa  da m/m 1,5 X  2,5 h a  la  p arte  anteriore 
arrotondata.

Bordo d ’u scita  e  curve ď e strem itá  sono rieavate  da u n a ta v o le tta  da 
m/m 0,8. I l  piano orizzontale viene costru ito  nello stesso m odo. G li ingra- 
naggi vengono ricoperti in carta  seta  (o a l tra  c a rta  leggera). I  raccordi sono 
sagom ati in b alsa  m olle ed  in co lla ti a l posto  indicato. D ip in to  i l  p iano v e r­
tica le  color argento con i l  tim one d i direzione azzu rro , b ian co  e rosso si p re ­
cede ad incollare g li im pennaggi a l lore p osto  m antenendoli ferm i fino ad 
asciugam ento a vv en u to . Inco llare p oi le  sem i-ali su lle  cen tine d i appoggio 
facendo atten ziou e che entram be a l l ’estrem itå  siano piú  a lte  d i m/m 25 del 
cen tre d e ll’ala. E lic h e .

R iea va te  due o give  del d iam etro d i m/m 20 circa  e p ratica te  su d i esse 
i necessari in castri per ricevervi le tre  pale. De pale  d e ll’e lica, sia  per la  ver- 
sione vo lan te  che per q u ella  in scala  sono rieavate  d a  una ta v o le tta  balsa 
dello spessore d i m/m 1,5 e vengono sagom ate per m ezzo di c a rta  v etrata .

D’asse é in  filo d i acciaio  da m/m 1,8 -7- 2. I l tap po supporto in  cui scorre 
l ’asse é in legno duro. Due rondelle e una pallina o m eglio un norm ale cu- 
scinetto  servono per ridurre a l m inim o l ’attrito .

E lica  e o giva  vanno dipinte con piu  m ani d i vernice a llum inio in m odo 
d a  sem brare d i m etallo . Q u attro  o sei fili di e lastico da m/m 1 X  3 costitui- 
scono la  p oten za  m otrice necessaria.

D e t ta g l i  e  p r o v e  d i v o lo .

I pezzi rappresen tanti i tu b i d i scappam ento vengono in co lla ti a l m uso 
d el m odello e poi d ip in ti in nero. I  d istin tiv i possono essere in collati oppure 
dipinti con vernice nelle  posizioni in d icate in disegno. D ’an ten n a d ella  radio 
contribuisce a lla  rassom iglianza con l ’aereoplano v ero  e cosi pure i num eri 
di identificazione. I l m otorino d i coda pub essere sia  in balsa  che in  legno 
duro (a seconda delle necessitå d i centraggio) ed é m ontato  su d i u n a for- 
ce lla  d i allum inio. Quando ii m odello é pronto provarlo  in volo  librato  con 
m olta  cura e possibilm ente su di un p rato  d i erba soffice. A ggiungere peso 
a l muso se h a  ten den za a  cabrare e in vece dare incidenza n e g ativ a  a l piano 
orizzontale  se h a  tcndcD za a  p icchiare. Quando é perfettam en te  centrato  
in volo  lib rato  p ro varlo  con pochi giri d i m otore aum entan doli v ia  v ia . Q u at­
tro  fili d i b uona gom m a possono essere p o rta ti a  1200 giri e sei a  960. Se il 
m odello fosse riu scito  p iu tto sto  pesante o tto  fili sarebbero necessari e a llo ra  
non si p otrå  arrivare  a  piu d i 820 g iri . I l  m odello finito d o vrå  pesare sui 
50-Ť- 55 gram m i e la  d urata  m edia in ta l  caso si aggirerå su i 60 secondi.
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C R O N A C H E

Una manifestazione di modelli 
t e l e c o m a n d a t i  a B a r i

La bellissima riproduzione del « MACCHI 308 » di Mozzarini, vincitore della 
„ Coppa Movo » gara di regolaritå alle Giornate Aeromodellistiche Ambrosiane.

A Milano: le giornate aeromo- 
d e l l i s t i c h e  a m b r o s i a n e

N on é s ta ta  u n a gara  vera  e p ro­
pria, e nem m eno una esibizione 
q u ella  che noi del Centro Aerom o- 
dellistico B arese abbiam o organiz- 
zato  e svo lto  il g iom o 19 giugno sulla 
R oton d a del Eungom are.

Si tra tta v a  d i presentare a l pub- 
b lico  i n ostri m odelli e d i fa re  un 
poco di p ropagan d a a questo  nostro 
aerom odellism o, che q u i in P u glia  
é cosi ignorato.

\ralendosi d ella  preziosa collabo- 
razione d ella  M odellalfa  il CC. A . B. 
si era prefisso lo scopo d i dim ostrare 
che l ’aerom odellism o non é un gioco 
da ragazzi e che i m odelli non sono 
sem plicem ente dei « g io c a tto li». In 
v er itå  si p uo dire che lo  scopo é 
sta to  raggiunto in pieno perché il 
num erosissim o p ubblico  accorso ci 
h a  fa tto  sentire la  sua curiositå ed 
in seguito la  sua am m irazione.

E ’organizzazione é risu lta ta  per- 
fe tta , perché prep arata  con cura ed 
h a  risposto a lle  asp ettative.

T r a  le  A u to rita  in terven u te a b ­
biam o n o tato  il Col. P il. Corsini, 
Capo di S . M. d ella  IV  Z a t, il  Cap. 
B elin ato  Capo d ell’U fficio Stam p a, 
r i n g .  D am ascelli d ella  R .A .I .,  rap- 
presentanti d e ll’A u to  Club, del co- 
stituendo A ero  Club e d i a ltre  Or- 
ganizzazioni ed E n ti.

E ran o presenti con i loro m o d e lli: 
B erardi con un  2cc. W x le r con 2cc. 
Pedrini con 2cc. Contento con 
Cub 0,74, B onsegna con B a b y -S p it­
fire e Schino con 2cc. presenti an- 
che num erosi m odelli ad  elastico 
d i p iccola  ap ertu ra  e  Γ A stra le  di 
E ikerm ann.

I vo li hanno a v u to  in izio  a lle  ore 
10 e si sono p r o tr a tti sino a lle  12.

U no dopo l ’a ltro  i m odelli hanno 
suscitato  la  m eraviglia  del pubblico 
che segu iva  con interesse le varie  
acrobazie che essi com pivano. A u- 
daci passaggi a  vo lo  radente, rapide 
affondate e pericolosi passaggi su lla  
vertica le  hanno fa tto  trattenere piu 
v o lte  il fiato strappando calorosi 
applausi che scrosciavan o ad ogni 
fine di volo.

Purtroppo il v e n to  non ha per- 
messo ai m odelli d i piccola cilin- 
d rata  di vo lare  per bene ed il p u b ­
b lico  si ě reso perfettam en te conto 
d i cio m anifestandoci la  sua sim- 
p a ti allorquando il m odello d i P e ­
drin i si é fran tu m ato  a l suolo a 
cagione del ven to .

A  m ezzo g io m o  i lan ci sono stati 
sospesi e g li sp etta to ri sono and ati 
v ia  parlando tra  d i loro di m otori e 
d i aeroplani.

In  sede co n su n tiva  dunque, non 
u n a gara, non una esibizione, m s 
sem plicem ente una presentazione 
d e ll’aerom odellism o nella  form a piu 
sp ettacolare  é s ta ta  q u esta  m anife­
stazion e di cu i non si é ancora 
sp en to  il ricordo.

I l  Centro A erom odellistico  Barese, 
che h a  recapito  presso Contento, 
V ia  N icola i 65, r ivo lge  il suo cordiale 
ringraziam ento a  q u an ti hanno v o ­
lu to  assistere a lia  m anifestazione, 
ed in  p artico lare alJa M odellalfa  
per il suo a iu to  cortese e prezioso.

I l  C .A .B . in v ita  tu t t i  i G rup pi 
A erom odellistici delle Puglie. a m et- 
tersi in co n tatto  con esso annun- 
ciando il 30 C am pionato pugliese 
A erom odelli che a v rå  luogo a  B ari 
D om enica 6 agosto  p. v .

F. S.

N ei giorni 20 e 21 m aggio si sono 
svo lte  a  M ilano le gare per m odelli 
con  m otore a  scoppio denom inate 
« G iornate A erom odellistiche A m ­
brosiane». E a  prim a giorn ata  di gara  
h a  a v u to  com e carnpo di p rova  l ’ae- 
rop orto di Bresso-Cinisello. G rande 
é s ta ta  la  p artecip azio ne d i model- 
listi v en u ti da ogni p arte  d ’ lta lia . 
E a  caratteristica  d ella  prim a g io r­
n a ta  era la regolaritå  con la  quale i 
m odelli d ovevan o com piere le p ro ­
v e  d i volo  regolam entari. In fa tti 
era  to llerata  una d u rata  di funzio- 
nam ento del m otore tra  i 12 e i 
15 secondi ed una d u rata  to ta le  del 
vo lo  d i 45”  m assim o. E a  gara  é s ta ta  
v in ta  da M ozzarini d i M ilano, che 
p resen tava  u n ’o ttim a  riproduzione 
d e ll’«M. B. 308”  e to ta lizza v a  ben 
641,70 punti. S i sono poi classificati 
n e ll’ordine : Secom andi di G enova ; 
M angini d i G en ova ; B e ste tti d i M i­
lano ; C astellani di Crem ona ; Ciani 
d i M ilano ; P ia zza  d i M ilano ; D el

Pio d i M ilano ; e Sabain i pure o: M i­
lano. Sono sta te  m ol to  ammirs. e le 
riproduzioni del « Passero » d i S a ­
bain i ; del « P ip er » d i Castellan. ; e 
del « P ip er Super C r u is e r» d i M an­
gini.

E a  seconda g io rn ata  h a  v isto  ra- 
d u n ati i concorrenti delle p rove d i 
velo citå  e acrob azia  per m otom odelli 
telecom andati, a l P a lazzo  dello 
S p ort. In  q u esta  g io rn ata  le prove 
m igliori sono sta te  rea lizzate  dallo 
S vizzero  M arem on il cu i m odello ha 
v o la to  a  172,248 l ’ora, da Sau d ella  
(K m . 155,844) e d a  A lm an i (K m .-ora  
I 53JI9 1 ) Per la  catego ria  C ; da Sab- 
borin  ( i 37,404)> d a  C ru citti (132,841), 
e da F racch etti (120,901) n ella  ca- 
goria  B.

E e gare o rgan izzate d a ll’A ero Club 
di M ilano con il concorso del Centro 
A erom odellistico  M ilanese e della 
sezione aerom odellistica  d el C .S .I., 
hanno d estato  il piú v iv o  entusiasm o 
nei p artecip a n ti e nel pubblico.

Sotto : Due vedute della manifestazione aeromodellistica svoltasi in una piazza 
di Bari. Sono di scena i modelli telecomandati.
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La Selezione Nazio- C

Aeromodellisti in erba : il figlio del Col. Ghiglia, capo dell'Ufficio Stampa del 
Ministero della Difesa Aeronautica sta osservando, visibilmente interessato, il 

modello del romano Lustrati.

Cagliari

I l 14 m aggio 1950 h a  a vu to  luogo 
su l cam po di M onserrato una m ani- 
festazione che h a  rich iam ato l ’at- 
tenzione e la  partecipazio ne d i un 
gran num ero di aerom odellisti. I l 
m otivo  principale  della  grande af- 
fluenza di m olti com petitor! é sta to  
senza d ubbio  l ’interessante prem io 
messo in palio. Si tra tta v a  in fa tti di 
un b revetto  di p ilo ta  civile  concesso 
dal locale  A ero Club per ricordare la  
figura del com pianto aerom odellista 
e p ilota  G iorgio B oi.

G iå a lle  se tte  del m attino m olti 
aerom odellisti si tro vavan o  sul cam ­
po per effettuare u n a com pleta mes- 
sa a  punto dei loro m odelli. N ote- 
vo li correnti ascendenti, hanno 
avu to  non p oca  influen za  sui v a ri 
la n d , e ben sette  m odelli sono sta ti 
carpi ti dal ven to . A  queste correnti 
é d ovu to  il vo lo  di ben  n ’2”  effet- 
tu ato  d al m odello di W alte r M olinas 
che ě scom parso in  a ltezza  quasi 
sulla v ertica le  del cam po. A ltr i tre 
m odelli scom parvero nel secondo 
ciclo  di' lanci ed esattam en te quelli 
d i N ino Leone (3*45” ), quello d i An- 
tonello B o rto lo tti (4’ 39” ) e quello 
d i G iam b attista  B o rto lo tti (2’34” ).

E d  eccoci a l terzo ciclo d i lanci. 
Q uattro  ritir i per scassature varie, 
la  m ancanza di a ltr i q u attro  concor- 
renti, fecero si ch e  questo ciclo ri- 
su ltö  p iu tto sto  m onotono.

I l  b re ve tto  fu  cosi con quistato  da 
Nino Leon e ed a  W alte r M olinas, se­
condo classificato, venne consegnato 
quale prem io un m otore ad  auto- 
accensione da 3cc.

Classifica finale d ella  gara  :
1) Leon e A n ton io , p. 48S ; 2) W a l­

ter M olinas, p. 389 ; 3) A n ton ello  
B o rto lo tti, p . 3 3 4 ; 4) P aolo  Ca- 
deddu.

Reggio Calabria
N ella  scu ola  T ecn ica  d i A v v ia -  

m ento P rofessionale e Comm ercial·; 
K V en ezia  T r e n t o » é s ta ta  organiz- 
za ta  nei giorni 14 e 15 M aggio 1950, 
in  occasione d ella  festa  della  scuola, 
u n a m ostra d i aerom odelli.

I m odelli erano tu tti m olto cu- 
ra ti e ben  rifin iti. P artico lare  in te ­
resse hanno d estato  i m odelli dei 
fra te lli P ap ale , d i V asques, e degli 
a llie v i M odafferi, Cassisi, F igara, 
G iangreco. M olto am m irato anche 
uno scheletro d i b iplano idro ad ela- 
stico  del m odellista  M aisano. N ello 
spazio an tista n te  l ’edificio scolastico 
g li a lliev i hanno effettu ato  alcune 
p lau ate d im o strative  con i loro m o­
delli.

T a  m ostra é s ta ta  v is ita ta  d al 
P ro vved ito re  ag li stu di di R eggio  
C alabria  prof. M azzetti, dal D iret- 
tore generále per l ’Istru zione Pri- 
m aria Com m . B erard inelli e d alle  
a ltre  A u to ritå  C ittadin e.

n a l e  W a k e f i e l d
{segue da pag. jy i)

tra tto  R om a H elsinki. Ci auguriam o 
che q uesta speranza possa divenire 
realtå, d ato  che non sappiam o con 
quale successo tre  o q u attro  persone 
possano p artecipare ad  una compe- 
tizione in tern azion ale con sei m o­
d elli. D el resto il Col. Leardi é, ol- 
tre che appassionato aerom odellista 
e concorrentc a lia  W akefield , anche 
un ottim o p ilota...

U nitam ente a lia  selezione W a k e ­
field, é s ta ta  d isp u tata  la selezione 
per la  scelta  dei m odelli veleggia- 
tori form ula A2 nordica, per la  p a r­
tecipazione a lle  gare che avran no 
luogo in S vezia , la  dom enica su c­
cessiva a q u ella  d ella  d isputa della 
Coppa. U nico m odello prescelto 
qu ello  di A nnoni, d alle  caratteri- 
stiche veram ente rim arch e v o li; in 
seguito a l ritiro  di Cellini, che pure 
a v e v a  presentato un m odello di 
ottim e d o ti d i volo.

' " V
U L T I M I S S I M  E  : L a  sq u a -  

d ra  r a p p r e s e n ta t iv a  d e li’ I t a ­
lia  che p re n d e rå  p a rte  a lia  
C o p p a  W a k e f ie ld  1950 ě cosi 
c o m p o s ta  : S a d o r in  E d g a rd o ,  
L e a rd i A lb e r to ,  Fea  G u id o ,  
P it tu ra z z i G iu lio ,  K a n n e -  
w o r f f  L o r is ,  L u s t r a t i  S i lv a n o .

L a  g a r a  si s v o lg e r å  su l 
c a m p o  d i J a m iy a r v i,  sede  
de lla  sc u o la  d i v o lo  a  v e la  
n e lla  F in la n d ia  su d -o v e s t ,  il 
23 lu g lio . I la n c i si s v o lg e r a n -  
no  d a lle  o re  20,00 a lle  ore  3 
del m a t t in o .

S ----------- --- ------------------------------ ^

Laboratory
costruzioni modeiiisticne

REGGiam & ΡΕΠΠ0
T O R I N O

CORSO ORBASSANO. 32 · TEL. 32.654

φ  Un completo assorti- 
menlo di attrezzature 
per modelli navali an- 
tichi e moderní; tutti 
gli accessori per costru­
zioni auto e navimodel- 
listiche.

φ  Una interessantissima
serie di disegni di mo­
delli navali a motore, 
a vela e statici.

φ  Una completa attrezza- 
tura per eseguire accu- 
ratamente qualsiasi ri- 
parazione o trasforma- 
zione motori.

φ  Modelli finiti di auto e 
navi per mostre od espo- 
sizioni - Plastici - Dio- 
rami.

Φ Sconti speciali per ri- 
venditori - Catalogo ge­
nerále L . 50 · Per in- 
formazioni unire L . 30 
in francobolli.I  JRIVENDITORIDIRETTI

R O M A

AEROMODELLI, P. Sa­
lerno, 8.

AVIOMINIMA, Via San 
Basilio, 50.

GRECO, Campo dei Fio- 
ri, 8.

M IL A N O

LIBRERIA INTERNA­
ZIONALE, Via S. Spi­
rito, 14.

NOE’ , Via Manzoni, 26. 
EMPORIUM, Via S. Spi­

rito, 5.

T O R IN O

AMAR RADIO, Via C. 
Alberto, 44.

T A R A N T O

LIBRERIA ULDERICO 
FILIPPI, V. D. Accla-
vio, 48.

SA N  B O N IF A C IO
(Verona)

TAEROMODELLISTICA, 
Via Roma, 49.

{segue da pag. 777)

di galleggiam en to ed a lia  linea del ponte principale, avrem o i seguenti tip i 
d i c o r s i:

corso del torello, quello inferiore che v a  ad in castrarsi nella  b attu ra  
p raticata  nella  ch iglia  e corso del controtorello quello seguente ; corsi del 
bagnasciuga corrispondenti a  q u ella  p arte  della  carena com presa fra le  due 
linee d ’acqu a a  n ave carica e scarica ; corsi di cinte o incinte  qu elli prossim i 
a l ponte superiore.

Le estrem itå d i q ues ti corsi vengono in castrate nelle b a ttu re  p raticate  
nella  ru o ta  di prora e del dritto  di p o p p a ; tu tti i corsi del fasciam e vengono 
fissati a lle  coste m ediante chiodi di ferro zincato, p e m o tti d i ram e e caviglie  
d i ferro. I l  fasciam e interno é form ato da corsi d i tav o le  chc prendono il 
norne d i serrette (F ig. 3).

Per rendere im perm eabile il fasciam e esterno si procede a  quella  opera- 
zione che si ch iam a calafataggio che consiste nel riem pire i vari comenti, inter- 
stiz i fra  una tav o la  e l ’a ltra, d i stop p a im bevu ta  d i u n a m iscela di pece e 
catram e. Siccom e pero la  pece ed il catram e a l sole si liquefano si usa anche 
la  colla marina com posizione di g u ttap erca, gom m a la cca  e n afta .

L a  carena poi, p arte  dello scafo  sottostan te  la  linea di galleggiam ento, 
viene fod erata  con fo g li d i ram e o zinco, per preservarla  d al deterioram ento 
prodotto  da un m ollusco chiam ato teredine o bruma.

Il ponte superiore é ricoperrto da un fasciam e di tav o le  d isposte nel 
senso d ella  lu nghezza della  n ave  p oggian te e solidam ente fissato a i b a g l i ; 
anche il fasciam e di coperta  viene reso im perm eabile m ediante accurato 
calafataggio .

Sulla  coperta  si notano delle aperture come i boccaporti, le mastre. I 
prim i servono per il passaggio nei locali sottostan ti, m entre le seconde ser- 
vono per il passaggio degli alberi.

I  boccap orti hanno una in tela ia tu ra  ch iam ata  mascellare o battente 
poggiante nel senso tras versal c sui b ag li e nel senso lon gitudin al e su due 
barrotti. L a  chiusura dei b occap orti viene effettu ata  con coperchi o quartieri.

L e  m astre in vece  sono delle ap ertu re  cireolari o e llittich e  e sono com - 
prese fra due b ag li e due b a r r o t t i ; l ’a lbero viene poi fissato a lla  coperta  con 
dei eunei.
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Campini Caproni precursore ael volo a reazione...

1 »

Il Ministero Difesa-Aeronautica ha bandito due concorsi per Allied Ufficiali di Complements 
nel Corpo del Genio Aeronautico: uno nel Ruolo Ingegneri e uno nel Ruolo Assistenti Tecnici.

Per il primo (G .A .R .I .)  sono messi a concorso N. 50 posti suddivisi nelle varie categorie.
I concorrenti non devono aver superato il 28° anno di eta e devono essere in possesso della 

laurea in Ingegneria o Architettura; devono risultare di buona eondotta morale e civile e non 
devono avere ancora soddisfatto agli obblighi di leva.

Le domande, in carta da bollo da L. 32, dovranno pervenire al Ministero della Difesa-Ae­
ronautica — Direzione Generale Personale Militäre - Sezione Autonoma Concorsi e Scuole — 
entr o il 26 luglio 1950 corredate dei documenti di cui al bando stesso.

Per il secondo concorso ( G .A .R .A .T .) i posti sono 70 suddivisi in due categorie e preci- 
samente: 55 per costruttori aeronautici ed edili, e 15 per assistenti di metereologia.

I concorrenti devono aver compiuto il 18° anno di eta e non superato il 22". Detto limite 
e elevato a 26 anni per coloro che comprovino d aver ottenuto, per ragioni di studio, la pro- 
roga alla chiamata alle armi.

Devono essere in possesso della licenza di scuola media superiore.
Le domande, in carta da bollo da L. 32, devono j)ervenire al Ministero della Difesa-Aero­

nautica — Direzione Generale Personale Militäre - Sezione Autonoma Concorsi e Scuole — en­
tr o il 26 luglio 1950 corredate dei documenti di cui al bando stesso.

I corsi si svolgeranno presso la Scuola di Applicazione di Firenze.

PER TUTTE LE INFORMAZIONI DEL CASO RIVOLGERSI AL MINISTERO DELLA DIFESA- 
AERONAUTICA - DIREZIONE GENERALE PERSONALE MILITÄRE - SEZIONE AUTONOMA 
CONCORSI E SCUOLE.

Due^mo dernissimi motori d’aereoplano.

CONCORSI NEC G .A .R .I. E NEE G .A .R .A .T .



IL GRAN PREMIO 
IN T E R N A Z IO N A L E  
DI V E L O C I T Å  ED 
A C R O B A Z I A  
A G I N E V R A

Nei giorni 13 e 14 maggio si ě svolta a 
Ginevra la piú grande manifestazione aero- 
modellistica Svizzera. Sotto l ’impulso del 
Modéle-Air-Club di Ginevra e con la coope- 
razione del Sig. Vallet, é stato organizzato 
un torneo internazionale di velocitå e acro- 
bazia.

Grande é stata la partedpazione di con- 
correnti sia Svizzeri che degli altri Paesi.

La Coppa internazionale ě stata vinta 
ancora una volta dalla squadra francese.

Ed ecco i risultati:
Categoria 10 cmc : 1) Dr. Millet, Francia,

211, 764 k m /h ; 2) Georges Vallet, Gine­
vra 196,721 km/h ; 3) Marchon, Ginevra ;
4) Labardé, Francia; 5) Meuwly, Gi­
nevra.

Categoria 5 c m c : 1) Labardé, Francia,
188, 429 k m /h ; 2) Devilliers, Francia, 180 ; 00 km/h ; 3) Dr. Millet, Francia ; 4) Beyssac, Lione.

Acrobazia : 1) Senn, Schonenwerd ; 2) Meier, Schonenwerd ; 3) Moulton, Inghilterra ; 4) Dupuy, Francia ; 5) Meuwly, 
Ginevra.

Nelle f o t o : 1) Modello a reazione di R. Meuwly equipaggiato col Dyna-Jet, che ha superato i 240 km h ; 2) La 
squadra di Schonenwerd; 3) A. Senn classiflcatosi primo in acrobazia ; 4) La squadra Francese che ha vinto per la ' 
seconda volta la Challenge internazionale. Da d. a s . : Dr. Millet, Devilliers, Labardé, Chahot, capo della squadra; 
5) R. Labardé, campione francese dei 5 cmc., é primo di questa categoria ; 6) Π magni fico/modeil o del Ginevrino 
G. Vallet, primo degli Svizzeri nella catego,ria 10 cmc.

D A I I  ' AEROI UA I I T I CA  
A H A  ASTRONAUTI CA
M E D I A N T E  I L  R E A T T O R E

(s<?gw£ d a  p a g .  7 5 9 )

ficienti turbine, le quali, essendo investite dai gas 
caldi (a circa 700 gradi) e ruotando ad elevatissima 
velocitå (delVordine dei 15.000 giri) sono sottoposte 
a forti sollecitazioni e richiedono materiali specia- 
lissim i per le palette. Sicché soltanto intorno al 
1941 s i é cominciato a costruire qualche turboreat- 
tore praticamente utilizzabile.

Ě  anche da dire che, fino alle velocitå di 700- 
800 Km /h, Velica offre ancora un buon rendimento, 
e risulta preferibile, ai fint del consumo, ai reattori.

A velocitå superioři i l  reattore s i impone, per 
Vinsorgere dei fenomeni di compressibilitå con- 
nessi con le velocitå soniche, per i  quali i l  rendi­
mento delVelica dim inuisce rapidamente fino ad 
annullarsi praticamente. (Invece i l  rendimento del 
reattore aumenta con Vaumentare della velocitå).

Un vantaggio decisivo portato dal reattore é 
stata la facilitå d i realizzare grandi potenze per 
ciascuna unitå motrice, potenze non strettamente 
dipendenti, come nelVelica mossa dal comune 
motore, dalle dim ensioni del motore e delVelica 
stessa.

S i  mette anche in  rilievo la sostanziale maggiore 
sem plicitå del reattore rispetto al sistema motore 
alternativo piú  elica.

I n  sostanza la spinta in  un reattore e funzione 
della m assa d i gas eiettata nelVunitå di tempo 
(nel R o lls-R o yce  « N e n e » per esempio, e circa di 
40 K g. per secondo —  ossia 145 tonnellate Vora —  
effluente alia velocitå di circa 420 metri secondo).

M assa e velocitå sono dunque gli elementi carat- 
terizzanti la spinta del reattore aereo, alio stesso 
modo come lo sono per altre specie di reattori. Cost 
in  u n ’arm a da fuoco i l  rinculo é tanto piú forte 
quanto maggiore ě la massa del proiettile e la sua 
velocitå alVuscita della canna ; in  una lan cia  da 
innaffiam ento la spinta alVindietro, provocata dal 
getto liquido, cresce coti i l  crescere della portata, 
doe con i l  crescere della velocitå di efflusso del- 
Vacqua, per un determinato diametro della lancia.

N ei turboreattori cui si e accennato la massa gas- 
sosa effluente ě costituita essenzialmente, in  quan- 
titå , dalVaria esterna captata dallo stesso reat­
tore. M a s i comprende come e possibile , mediante 
una combinazione chimica, produrre direttamente 
un gas ad elevata temperatura ed elevata pressione. 
Ě  quello che s i fa con gli en doreattori (0 razzi) 
cosi detti perché contengono dentro di sé le materie 
(come per esempio ossigeno liquido ed alcool) che 
combinandosi danno luogo alia produzione del gas 
effluente che produce la spinta, senza intervento 
delVaria esterna.

I n  questo caso bisogna per d o  portar e a bordo del 
velivolo una quantitå enorme d i materia attiva. 
Uaeroplano transonico D ou glas « Skyrocket», che 
ha recentemente superato la velocitå del suono in  
volo orizzontale alia quota d i  8.000 metri, volando 
a circa 1.150  Km/ora, a tutta potenza brucia i  
suoi 1.360 K g. di liquido attivo in  meno di un 
minuto primo.

Gravi problemi sono naturalmente da risolvere 
per rendere pratico il reattore «p u r o ». M a solo 
i l  reattore pur o fa intravedere —  tra Valtro —  la 
possibilitå di realizzare un giorno, con Vimpiego 
di energia atomica, quella navigazione interpla- 
netaria, o astronom ica, ambiziosamente sognata 
da d ecen n i: un sogno da superuom ini , Vevasione 
dalla « aiuola che ci fa tanto fero ci» per lanciarsi 
negli spazi senza ostacoli e senza confini.

A V I C
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Ě Tunica Rivista del genere 
die esista in Europa:

La Rivista del Giocattolo
Si pubblica in tre lingue, tri- 
mestralmente e contiene un re- 
pertorio completo di tutti i 
nuovi giocattoli che vengono 
lanciati in tutto il mondo.

La Rivista del Giocattolo
ě riccamente illustrata a colori 
e presenta in ogni numero una 
specialé sezione in cui sono il- 
lustrati i cosidetti giocattoli 
scientifici, insieme a modelli 
con relativi disegni in scala e 
schemi costruttivi.

La Rivista del Giocattolo
ě la Rivista di tutti gli appas- 
sionati di tecnica e di nuove 
invenzioni.

O g n i n u m e ro  : L ire  309 

A b b o n a m e n t o  a n n u o :  L ire  900

Per ogni informazione scrivete alia"Rivista del Giocattolo"
V  I A  C  E  R  V ;A  , η - M l L A N O

η α υ  i^ U L o d e t t i  d i

GRECO
Piazza Campo dei Fiori, 8 - ROMA

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

z to 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 ta  p r o d u z i o n e  di a c c e s s o r i  e p a r t i  

s t a c c a t e  ♦  yo  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  mo d e l lo  ♦  R i ~  

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

1° G i u g n o  ♦  C a t a l o g o  í l lu s tr a to  L .  400

P er i  loro acquisti i  S igg. C lien ti 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 F 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 mettere in ordine le collezioni di « Model- 

lismo » non aspettate sempře domani! Domani i numeri arretra- 
ti, diventando sempře piu rari, costeranno di piů, 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 copie rare da noi rintracciate con fatica) L. 400
N. 2 esaurito.
Dal N. 3 al N. 5 (cadauno)......................................... » 50
Dal N. 6 al N. 26 (cadauno)......................................... » 100
Dal N. 2 7 ........................................................................ » 2 0 0

lin  vecchio norne 
torna sul mercato

AVIOMINIMA
COSMO

S. R. L.

con una nuova 
organizzazione

Modelli di aerei 
Modelli di navi 
Modelli di treni 
Modelli di auto

e tutti i loro accessori 

★

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

★
La migliore produzione ita- 
liana ed ester a —  Richiedete 
il nostro listino illustrato in- 

viando L . 100.

Rom a-V ia S. Basilio, 49 /a
Tel. «.£05

Via Flaminia, 213 - ROMA

S c a to la  d i m o n ta g g io  m o to -  

sca fo  t ip o  fu o r i b o rd o  da  

c o rsa  (c o m p le to  d i t u t t i  i 

pezzi p re la v o ra t i,  t a v o la  

c o s t ru tt iv a ,  m o to r in o  e le t- 

t r ic o  r ip ro d u c e n te  un  ve ro  

fu o r ib o rd o  a  4-8 V o lt s ,  fu n -  

z io n a n te  co n  le c o m u n i  

p ile  ta sc a b il i)

P re zzo  re c la m e  p e r il so lo  

m ese  d i lu g lio . L . 6800

M o to sc a f i  co n  m o to re  e le t- 

t r ic o  a  p ila  ta s c a b ile  c o m -  

p le ta m e n te  f ln it i L . 4.500

C a r t a  se ta  o r ig in a le  b ia n c a  

60 X 90 a l f o g l io  L . 90

C a r t a  se ta  ro ssa , g ia lla ,  b lu  

50 X 90 a l fo g l io  L . 75

S c o n t i p e r  fo r t i q u a n t it a t iv i .

L is t in o  m o to r i  e le ttr ic i e 

sc o p p io  e m a te r ia l i  v a r ii  

L. 50 (in  f ra n c o b D ili) .

N e l ch ie de re  in fo r m a z io n i  si 

p re g a  u n ire  L . 30 in  fra n -  

co b o lli.
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TORINOCORSO PESCHIERA, 252
Tel. 31678

★
L 'unica Ditto italiana attrez- 

zata esclusivamente per il 

modellismo

♦ DISEGNI
♦ MATERIALI
♦ PARTI STACCATE
♦ ACCESSORI
♦ MOTORINI  A 

SCOPPIO per

La Ditto non teme concor- 

renza grazie alia labbrica- 

zione propria di tutte le sue 

lorniture. Non confondetela 
con i soliti rivenditori. L'or- 
ganizzazione piύ comp/es- 
sa ed attrezzata per il mo­
dellismo. Material· d’ecce- 
z lone. Consegne imme­
diate. Prezzi imbattibili. 
Sconti speciali per lorniture 

ad  Enti. Scuole. Aeroclub, 

C rupp i Modellistici, ecc.

Richiedete subito il listino 
illustrato “ Tutto per il mo* 
dellismo „ inviando L. 50. 
Spedizioni immediate in tutto 

il mondo.

ALITALIA
J L ip cg e. a e - i e e .  h . e ^ . o . Í a ú  i/ceh.

FRANCIA - SVIZZERA - INQHiLTERRA 

L I B I A  - E Q I T T O  - E R I T R E A  

BRAS1LE - ARGENTINA - URUGUAY

Tetuzec \Atpidi co.rn.acLL e uaxhi

can.

TRIMOTORI e QUADRIMOTORI

cA bordo: seroizio gratuito di risiorante 

seroizio gratuito postale

Informazioni e prenotazioni:

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

e presso lutle le Agenzie di viaggi

8  u b c i t o

j M ó i d e

R lvlsta  tecn ica  di raodellism o 
le rr o v 'a r io  cod a rtico li d ivul- 
la t iv i  su ite  ferro T ic real!

JSimim H 'mbta clel qemle in Media
36 pagine illustrarissime - Una copia L. 250

C h ied etela  nclla  edicoie o di-rettamente a lle : M essag terle  
N azionall ·  V ia  dei Lucchesi ZS R O M A

mooeLLOTecoico
S E R E G N O  (Mi lano) - Via Lamarmora, 6-d

TteožmodeUježí

V i possiamo fornire qualsiasi materiale di modellistica 
ferroviaria per qualsiasi scartamen/o.

P a rti staccate, motori, profilati per bintiri, pezzi finite, 
locomotive, vagoni ecc.

Abbiamo material! d i :
R t V A R O S S f  - F M V  - C A P P A  - G A M S A  

e molte altre case

Richirdeteci il nostro Catalogo-listino inviandoci L. 70

Ě FINALMENTE IN 
VENDITA IL NUOVISSIMO

seghetto

Potenza Watt SO - Voltag- 
gio a richiesta - Profondita 
cm. 30 - Peso Kg. 4,800

Taglia legno dolce fino a 
mm, 18 - Legno duro fino a 
mm. 12 - Me tallo fino a mm. 2

Banco fuso in ghisa -  piatto 
in alluminio fuso e rettifi- 
cato -  sospensione comple- 
tamente in gomma -  mor­
se tto porta lame snodato -  

corsa della lama regolabile

Adatto per ogni  
lavoro artigiano
In vendita al prezzo di

I nviare per preno- 
tazione L. 1000 
- La consegna 
entro gg. 15 -
II rim anente 
de ll’ im porto, 
piCi spese di i 
ballaggio e di spe- 
dizione, in contrassegno.

Garanzia 3 mesi

I! foglio descrittivo con le norme 
per manutenzione ed uso, in 

vendita a L. 30.

In d ir iz z o r e  richiem te, c h i; d e r e  p r e -  
v en tiv i e  d e tto g li scr iv e n d o  atLABORATORIO 01 P R E C IS IO N
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Un car ro m era c he da ra un 
tono di vita al Vostro im pianto!

Carro Lungo con tronchi in marrone e verde, in vendifa a L. 1450 (1400)

Catalogo generate e listino prezzi L. 350 

Chtedete i nostri prodotti (anche parti staccate) nei migliori negozi

OFFIC/NE MINIATURE 
ELE-TTROFERROVIARIE

Via CoNCiLifttioNE 74 C omo


