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SVEGLIA
AL MODELLISMO

N on intendiamo riferirici ad epoche molto lon- 
iane quando aflermiamo che Γaeromodellismo di 
oggi ě assopito in  un profondo letar go rispetto a 
quello di qualche tempo fa.

Non intendiamo riferirci a ll9aeromodellismo del 
periodo R U N A . A quell'epoca la passione esiste- 
va, fortissima, ma era una passione di altro ge­
nere ; non si spingeva allora i l  giovane a costruire 
un modello volante soltanto perché , dilettandosi, 
apprendesse tante nozioni u tili, bensi perché un  
giorno non lontano, quel giovane potesse diventare 
un ottimo pilota, naturalmente militäre, e rappre- 
sentasse una nuova pedinanella flotta aerea italiana.

Vaeromodellismo attuale [e la stessa cosa dicasi 
per tutte le altre branche del modellismo) viene in- 
tesa come sano sport educativo oltre che, necessa- 
riamente, come mezzo per giungere al volo ; ma al 
volo sopratutto come appassionato e, p er il piu for- 
tunato, pilota civile proprietario di un piccolo 
gioiello e capace di portarlo in  giro per i  cieli.

M a, tor nando al discorso di prim a, vogliamo dire 
che, come termine di confronto nel giudizio fra 
aeromodellismo odierno e aeromodellismo di al- 
cuni anni fa, i l primo se la dorme della grossa. C i  
riferiamo al periodo dell'immediato dopo guerra, 
anni 1945-1946, quando tutte le citta italiane risor- 
gevano da un brutto sogno e si cominciava a lavo- 
rare per ricostruire. G li aeromodellisti ebbero di 
nuovo i  c a m p i; non c 'era no piu mine, né pericolo 
di bombardamenti o incidenti. Gli aeromodellisti 
cominciarono a trovare qualche pezzo di balsa dei 
famosi zatteroni americani ; qualche metro di ela- 
stico buono ; i  « v ecch i» furono presi da nuovo 
fervore, dal desiderio di attaccare il blocco di balsa ; 
i  giovanissim i erano attirati dalla novitå, mentre 
i  giovani, quelli venuti su durante la guerra, po­
léváno finalmente realizzare molti sogni. Non  
sapevano nemmeno essi, cosa fosse i l  balsa ! N e 
avevano sentito parlare, come legno m iracoloso; 
ne avevano visto, i  piu fortunati, qualche pezzo 
qua e la nelle strutture del modello di un vecchio 
« cannone ».

E  poi c'erano le riviste americane, c'erano i  mo­
tori am ericani; c*erano i  telecomandati, avvolti 
nella loro leggenda. S i  tentennava i l  capo, allora, 
leggendo su i giornali stra n ierid i misteriosi modelli 
legati ad un filo, che volavano a velocita spaventose, 
delVordine dei 200 K m . alVora. «Un'am erica- 
nata » s i diceva. M a c1 era sempře il desiderio di 
provare, per accertarsi se, in  fondo, non ci fosse 
qualcosa di vero.

E d  i  cam pi di volo erano invasi di modelli, n u ­
mer osi, vorremmo dire, come i  grilli. C'era nel- 
l'aria Vardore della giovinezza, perché i l  nostro 
aeromodellismo era rinato, e godeva di una nuova 
vita, con tutto il suo rigoglio di forza e di espan- 
sione. S i aveva notizia di gare, concorsi e garette 
in  ogni citta d 'I talia : da M ilano a Roccatede- 
righi, da Pescocostanzo a Roma. I  tavoli delle ri­
viste specializzate erano invasi di materiale, ed i  
redattori dovevano mettersi le mani nei capelli, 
non sapendo scegliere tra questo e quelVarticolo, 
tra questo e quel modello. E  dire che di riviste del 
genere tra i l  1944 ed i l  1946, ne sono venute alla 
luce pm  di mezza dozzina ; poi, pian piano, sono 
sparite dalla scena, sintomo del principio di un 
decadimento. {Oggi, per mettere insieme 32 pa- 
gine, ce ne vuole... 1)

L'attivitå aeromodellistica nel 1945 era in  pe­
riodo ascensionale, in  piena fase di sviluppo. Perd, 
come tante piante giovani crescono deformate e 
contorte, esso non imbroccö in  pieno la giusta via. 
I  giovanissim i seppero che era possibile far volare 
itn modello comandandolo a distanza, rassomi-

gliante in  tutto ad un apparecchio vero. Allettati 
da quesfidea molti ci si provarono ; alcuni riu- 
scirono, altri no, oppure s i stancarono presto, 
perché anche questo modello, V U -control, aveva i  
suoi difetti. Cominciarono cosi le prime defezioni. 
P o i Vardore inizia le, come Vim pazienza di chi 
indossa un vestito nuovo, ando smorzandosi len- 
tamente, fino a stabilizzarsi su di un livello piut- 
tosto basso, quaVé Vattuale.

S u i cam pi di gara. oggi, trovate qualche dozzina 
di vecchi nom i, di gente che ha la passionaccia 
radicata nel piil prodondo delVanima, che non rie- 
sce a restare a letto dopo le cinque, quando sa che 
al campo ci sard la gara. P ochi nom i nuovi, che 
spesso appaiono e scompaiono, come comete, op­
pure s i mantengono .nella zona oscura della « aurea 
mediocritas ». Rart come le mosche bianche, oggi, 
i  giovani cam pioni, coloro dei quali s i puö dire, 
senza scherzare, ..λ  promesse delV aeromodellismo 
italiano », locuzione che spesso ricorreva in  passato.

Ě  un peccato che sia cosi. Perché, fra Valtro, 
quei pochi nom i vecchi sono quelli che magari 
spiccano nei prim i posti delle gare nazionali, 
sono quelli che s i affermano alVestero nelle piu im- 
portanti competizioni internazionali. E  sono i  
nomi di quelli che una volta erano le «prom esse», 
che dal veleggiatore sono passati al modello ad 
elas tico, dal modello ad elastico a quello a motore, 
migliorando le proprie cognizioni con la propria 
esperienza.

Vorremmo, anzi vogliamo aver sbagliato. V o­
gliamo poter credere che questa non é che una squal- 
lida parentesi nella vita del nostro aeromodellismo ; 
che il sonno é soltanto un breve periodo di riposo.

Vogliamo che gli aeromodellisti ci dimostrino 
che quanto abbiamo detto non é vero ; che domani, 
aprendo la cassetta delle lettere, essa s i dimostri 
troppo pic cola per contenere tutta la posta che 
arriva. Ragazzi che scrivono, che chiedono consigli, 
gruppi che annunciano gare, altri che inviano 
resoconti, fotocronache; i  nostri redattori impe- 
gnatissim i a cor r ere da un campo alV altro, per 
questa o quella gara inter regionale o nazionale, per 
questa o quella m anifestazione; mostre nelle prin­
cipali vetrine dei negozi, dimostrazioni di teleco­
mandati, gare, gare, gare. E  poi c i sono i  motori 
a reazione, c’ é i l  radiocomando, ci sono tanti e 
tanti cam pi p ien i di interesse e degni di sviluppo.

Vogliamo sapere se quel sonno é un letar go pe- 
renne, od una parentesi di riposo.

Sveglia, ragazzi !
* * *

CONCORSO NAZiONALE 
MODELLI VOLANTI 1950

Siamo informati che si ě iniziata l'orga- 
nizzazione del concorso nazionale modelli 
volanti 1950. li concorso si svolgerå nei 
giorni 5-6-7-8 ottobre. II luogo non ě scato 
ancora fissato.

Nel volo libero sono comprese tre cate- 
gorie: categoria veleggiatori, categoria ela­
stico e categoria scoppio.

Per i modelli vincolati in volo circolare 
la sola categoria acrobazia.

Si effettuerå anche una esibizione di m o­
delli radiocomandati.

II regolamento tecnico resta pressoché 
im muta to.
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Un modello sperimentale contxollato é in volo. Si noti a destra la complessa 
struttura del pilone di controllo; i ca vi impiegati in questo volo sono di m. 60. 
—  Alcuni dei modelli costruiti dal «Dynamic Model U n it»: in primo piano un 
tipo a reazione, sullo sfondo, fra gli altri, un B. 17 di 6 metri di apertura. —  
Un modello a reazione nella fase di messa a punto. —  Un modello a reazione 
(apertura m. 1,80) capace di superare i 320 Km./b. Si noti il massiccio carrello 

triciclo sganciabile.

m c o n p i n i  pra

neRomoDeuismo 
.. numzioneC e S T R R T T O  D f i  

R i u i s T e  e s T e R e )

V icino ai cam pi di W righ t e P atterson  n e ll’ Ohio (S.U.) sorse ann i addie- 
tro  per opera del Cap. Adam  J. Sto lzenberger una officina che ogni aerom o- 
d ellista  vorrebbe v isitare. Si tra tta  del D yn am ic  M odel U n it. Ě  q u i che oggi 
vengono disegnati, co stru iti e p ro vá ti in vo lo  i m odelli di q u elli che forse 
diventeranno gli apparecchi della  fu tu ra  aviazio ne. In  un prim o tem po il la ­
voro  fu  lim itato  a m odelli radio controllati d i m isure p iu tto sto  rid otte , poi 
si é pensato di estendere 1’officina per potere effettuare anche ricerche nel 
cam po di m odelli a  libero volo  raggiu n gen ti velo citå  supersoniche.

G li esa tti r isu lta ti o tten u ti nel cam po dei m odelli co n tro lla ti sono se- 
greti, per il m om ento, m a si sa che l ’indiee di 200 m .p.h . é sta to  sorpassato. 
Cosi il m odello vo lan te  con trollato  é p assato d al ruolo d i fo n te  di sport e d i­
vertim en to  per m ilioni di en tusiasti di m odellism o d i tu tto  il m ondo a 
quello  di stru in en to d i ricerche aeronautiche. E d  ora esso h a  u n a p arte  im- 
p ortan te  nello sv ilu p p o delle n u ove forze aeree.

In generále q u esti m odelli sono un poco piú gran di d i q u elli n orm al­
m ente costru iti d agli aerom odellisti per il vo lo  con trollato. E ssi raggiungono 
una apertura  alare che v a ria  da cm . 120 a  cm . 800 e  per p o rtare  a  term ine 
Ja costruzione di uno d i questi m odelli occorre un periodo d i tem po varia- 
b ile  da sei settim an e a nove m esi. I l  costo di costruzione puó giungere fino 
a 25.000 dollari, cifra  q uesta che il m odellista  m edio non potrebbe certo  
spendere.

Il controllo  di q u esti m odelli, causa le dim ensioni ed il peso d i essi, v iene 
effettu ato  m ediante un  pilone posto a l centro del circolo  d i vo lo . I  cavi 
che si estendono oltre  il circolo fino a lla  le v a  d i controllo  sono co lleg ati col 
m eccanistno situ ato  sul pilone che, girando, aziona le norm ali corde di con­
trollo  sino a l m odello.

Jim  W alker n oto  U -con trollista  fu  uno dei prim i a  sperim entare con 
com ando a ll’esterno questo sistem a di volo.

A llo  scopo d i perfezionare i d iversi aerei il D yn am ic M odel U n it ha 
usato  il n uovo sistem a d i controllo , fotografan d o il v o lo  d al centro del 
circolo. A  com plctam en to di cio v ien e p o sta  una m acch in a fotografica  sulla  
corda di con trollo  v icin o  a l pilone in m odo che possa seguire il m odello in 
volo. Si possono a ve re  cosi delle com plete docum entazioni del vo lo  che v e n ­
gono u sate per stu diare  la  d in am ica del m odello. N atu ra lm en te  i r isu lta ti 
sono piú accu rati di quelli o tten u ti in p ro ve sim ili su m odelli radio controllati 
a  vo lo  libero, g iacché il m odello rim ane a  d istan za  cos tan te  d alla  m acchina 
fotografica. In  piú i m odelli gu id ati con c a v i sono piu  fa cili a  m anovrare. 
I radio controllati, tu tta v ia , presentano dei van tag g i essendo liberi di muo- 
versi atto rn o  ai tre  assi.

T ra  i m odelli con tro llati piú  grandi uno dei prim i ad essere com pletato  
fu  quello d i un bom bardiere B -17 . E sso  é p ro vvisto  d i q u attro  m otori a  due 
cilindri che sv ilu p p an o 3 hp. ciascuno p ortan do a 7.000 giri le  eliche tripale  
in allum inio. I m otori pesano poco m eno di 2 K g . ciascuno, e vengono m essi 
in m oto per m ezzo di un m otore a scoppio azion ante un  asse flessibile che 
fa  presa su ll’elica  d uran te la  fase d i avv iam en to . E e  a ltre  caratteristich e  
generali del grup po propulsore sono sim ili sotto  m olti a sp etti a quelle dei 
norm ali m odelli da velo citå  ed allenam ento.

I m odelli a  reazione im piegati per le  prove di vo lo  con trollato  sono 
m ontati da p ulsoreattori che sv ilu p p an o piú  d i K g . 13 e 1/2 d i sp in ta  c ia ­
scuno. Un esem plare é lungo circa  m . 1,20 con una cam era di com bustione 
di circa 15 cm . di d iam etro. E a  su a  v a lv o la  di am m issione é fo rm ata  da 
5 v a lv o le  del D y n a -J et poste circolarm ente su  di un su ppo rto  cen trale  piaz- 
za to  neH’interno d ella  cam era d i am m issione. T u tt i  i cin que in iettori di 
m iseela sulle cinque v a lv o le  sono co lleg ati con un unico serbatoio. D ue can- 
dele tipo « V  », co lleg ate  con le bobine d i accensione sono im piegate per 
l ’avv iam en to . E ’aria  com pressa per la  m essa in m oto é fo rn ita  da un  ser­
b ato io  co llegato  con una sola d elle  cinque v a lv o le . Q uesto é sufficiente a 
fa r  si che tu tto  il m otore ven ga posto in v ibrazion e e che un sufficiente q u an ­
t ita tiv e  di com bu stib ile  ven ga  spinto n ella  cam era d i scoppio. A p p ena svi- 
lu pp atasi una fiam m a tu tte  le cinque v a lv o le  si m etton o contem poranea- 
m ente in m oto.

Considerando questo particolare tip o  d i reattore sperim entale appren- 
d iam o che il com bu stib ile  im piegato é una so rta  d i benzin a  di a u to  non ret- 
tificata. E ’aria com pressa per l ’a vv iam en to  richiede una pressione d ai 45 agli 
82 K g . per cm . 6 e 1/2. Q uando il m otore é p a rtito  v ien e sta ccato  il condotto  
d e ll’aria  com pressa ed il cavo  e lettrico  di accensione, ed il funzionam ento 
prosegue autom aticam en te. U no di q u esti m odelli h a  recentem ente supe- 
ra to  le 200 m iglia  orarie.

I m odelli vengono p ro vá ti su percorsi d i m. 120 d i d iam etro. D ue tip i 
rassom igliano a lia  bom ba vo lan te  V i ,  aven do i rea tto ri in sta lla ti sopra la
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A  sin istra : La messa in motox 
a mezzo di motore a scoppio 
e trasmissione flessibile, di un 
modello del B. 17. Questo mo- 
dello ě prowisto di 4 motori 
del peso di circa 2 kg. ciascnno

fusoliera. U no ha un solo reattore, l ’a ltro  ne ha d ue, che realizzano una 
sp in ta  d i K g . 27 e 1/2. M algrado il peso e la  resisteuza dei c a v i, q u esti mo- 
d elli sono realm en te in grado d i superare le  200 m iglia  orarie.

A ltr i t ip i d i m odelli sono s ta ti v is ti in  vo lo . T ra  essi due con m otore piaz- 
zato  a ll ’in tern o d ella  fusoliera. I*a costruzione é in legno e m ctallo . In  uno 
la  fusoliera ě piu co rta  d el m otore, il cu i con d otto  di searico fu n ge da soste- 
gno per i p ian i d i coda. I risu lta ti d i q u esti m odelli non sono s ta ti d ivu lgati.

In  m o lti d etta g li q u esti ap p areechi si avv ie in an o  ai n orm ali m odelli 
co n tro llati da allen am en to  e da v elo cita . E ssi decollano da un grande car- 
rello  a  tre ru ote, ed atterran o su  d i u n ’u n ica  ruota p ia zza ta  nel ven tre  della 
fusoliera. M o n tati d agli stessi m otori da 3 hp. del B- 17  g ia  d escritto , si a vv i-  
cinano n o tevo lm en te  a lle  200 m iglia  d i velocita.

Come esposto, il D yn am ic M odel U nit com inció le sue ricerche con m o­
delli a  v o lo  libero e l ’X F G - i  fu  la  ca v ia  da esperim ento. B en  presto  si fecero 
prove su m odelli radio con trollati e ad  essi segui un unico tip o  d i clicottero 
che a v e v a  due eliche co n tro ro tan ti sullo stesso asse. X essun ’a ltra  inform a- 
zione si é a v u ta  d alle  forze aeree circa  q u esto  elicottero , trann e ehe é sta to  
perfezionato.

U no dei piii rari m odelli a v o lo  libero com p lctato  dal D yn am ic M odel 
U n it per v o lo  radio con trollato  ě un B-49. Ci son v o lu ti o ltre  q u attro  mesi 
per costruirlo ed  é com pleto con stru m en ti d i volo  ed equip aggiam ento r a ­
dio che agisce su  cin que differenti com andi. Il m odello é sta to  sottoposto 
ad  u n a serie d i prove a l tunnel prim a d ella  p rova  di vo lo . U na v o lta  com ple- 
ta to , sará eq u ip agg iato  con un p aracad u te  d i m. 8 e 1/2 che puo essere li- 
berato p er radio  da terra  in caso d i un d isastro  in volo . I l  recupero a m ezzo 
p aracad u te  fu  p rim a ten tato  col su d etto  X F G - i .  Q uando il m odello rotolo 
verso  terra, tu tt i  i te n ta tiv i per sa lvarlo  a m ezzo radiocontrollo  risultarono 
in fru ttu osi. F in alm en te, quando giå era  v icin issim o al suolo, per m ezzo di 
un  radiocom ando si poté liberare il paracad u te  anti-m ovim en to. I/ap p a- 
recchio si arresto . D opo pochi secondi un a ltro  com ando a zio n ava  il controllo 
posto  nella  fusoliera ed un a ltro  p aracad u te  usci im provvisam en te e fece 
discendere len tam ente a terra il  m odello. Inu tile  dire l ’a ttrezzatu ra  dei vari 
reparti in cu i ven gon o a lia  luce questi m odelli. T u tti gli a ttrezzi che un mo- 
d ellista  puö im m aginare sono q u i riun iti.

Ua m assim a p arte  della  produzione é rivo lta  a l fu tu ro , con m odelli con­
tro lla ti e m odelli a  v o lo  libero. Ua tecn ica  si é sv ilu p p a ta  nella  produzione 
di u n a m oltitud in e d i m odelli per una serie d i prove d i v o lo  libero che l ’A ir  
M ateriel Com m and h a  l ’in tenzion e d i stabilire  in una zon a deserta  d ell’W est.

O ltre a  ció sem  b ra  ci s ia  in p rogetto  di rivolgere le  ricerche ad a p p a ­
reechi a  v e lo c itå  supersonica. P robabilm en te saranno u sati d ei razzi per 
ottenere m odelli a  v e lo c ita  sufficienteinente a lte  e fino ad  oggi sconoseiute.

D ato  che a  velo c itå  q uasi p ari a  q u ella  del suono q ualsiasi cosa puo 
accadere, il m odello d eve  considerarsi sacrificato  in p arten za. B en  difficile 
sarebbe p oterlo  recuperare a m ezzo p a ra cad u te . Per q u esto  m otivo  é mag- 
giorm ente desiderabile  un num ero d i m odelli di poco costo  e d i facile  co stru ­
zione e m an eggevo lezza. U na buona soluzione é p ertan to  la  costruzione in 
p lastica .

U n giorno i m odellisti di tu tto  il m ondo potranno usufruire in m olti 
sensi d e ll’accresciu ta  conoscenza e perfezione nella fa b b rijaz io n e  di questi 
m odelli. P er c itaře  le parole esa tte  di un recente n otiziario  : « I,e tecniche, 
quando riv e la te  saranno un v an tag g io  per i m odellisti d i tu tto  il m ondo ».

A l fine d i stu d iare  le eveu tu ali om issioni nel m etodo di operazione e 
il procedim ento in  un circolo sperim en tale  di vo lo  si é p roceduto c o s i : una 
riproduzione in sca la  1/20 d ella  im m ed iata  area  di vo lo  ě s ta ta  posta  su una 
ta v o la  di legno del d iam etro d i cm . 6 e 1/2. Q uesta v o lta  il c ircolo  di v o lo  é 
piu  p iccolo del circolo  di un m odellista  (circa 1/4) con un raggio  d i vo lo  
d i m . 3.

P er stu d iare  g li e ffe tti di im p ro vvisi colp i di ven to  sui m odelli in  volo  
fu  costru ito  un  im p ian to , r isu lta to  di una serie di piani recentem ente in ­
ven  tati), che h a  lo scopo di su scitare  v io len te  correnti d ’aria  ascendenti at- 
to m o  al percorso d el m odello. Ue correnti saranno esaurite a ttraverso  con- 
d o tti di m . 12 X  4,50 d i sezione. P rim a che il piano sia  co m p letato  e la  co ­
struzione pro v a ta  su  d i una piu  am p ia  area  d i volo, il m odello in m iniatura 
sarå  fo m ito  dei suoi p iccoli con d otti a  colp i d i ven to .

I  m odelli piu  p iccoli di cm . 30 ad  a li aperte, e azion ati ad  aria  coinpres- 
sa, voleranno attorno  a l circolo in  m iniatura.

Ě in volo un apparecchio a reazione; il pilota, dall’estemo'del circolo, ha modo 
di controllare perfettamente il comportamento in aria. —  Un aereo con motore 
a scoppio della potenza di circa 2,5 hp. Si noti la inclinazione del timone verti- 
cale. —  L ’intemo degli stabilimenti del «Dynamic Model U nit». Nella costruzione 

dei modelli ha avuto successo l’impiego di materiale plastico.
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I l  m odello rche presento unisce alia 
linea sufficientem ente elegante u n a facile  
costruzione. Occorre faře  m olta  atten- 
zione onde ev ita re  svergolature, sia 
alle  a li ehe ai tim oni, le q u ali procu- 
rano sem pře risu ltati n eg ativ i e perico- 
lose v it i .  I ,a  sa lita  d i q u esto  m odello  d 
veloce, in spirále destra. I*a p lan ata  
v a  affidata  ad  un buon cen traggio  ed 
a lia  leggerezza del m odello.

Iva fusoliera é a  sezione quadrangolare 
m essa d i spigolo, le prim e ord in ate  so- 
stengono il troncone cen trale  d e ll’ala 
che é ad  esso solidale. I*a copertura 
preferib ile  é quella  o tten u ta  con-seta o 
tela  leggera, tesá con co llan te che attri- 
buisce a l m odello una fa vo revo le  e la­
sticita .

Iy’an titerm ica  c del solito tip o  a  para- 
cadu te con m iccia, situ ato  nel la to  infe- 
riore d ella  fusoliera.

Iv’a la  e g li im pennaggi sono costruiti 
con i so liti m ateriali d i m isure usuali. 
I<e estrem ita  hanno uno svergolam ento 
n egativo , ed il profilo N A C A  6409 si 
e vo lve  in  b iconvesso sim m etrico. II m o­
tore é un o ttim o  G B  18 che g ira  m agni- 
ficam ente. I/ e lica  di 23 cm . di d iam etro 
h a  fo rte  passo, tan to  piu  van taggioso  
qu an to  piu il m odello é leggero.

P er sem plicitå  ho ap p licato  un ser- 
batoio lungo tarato.

o
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(C O N T IN U A Z IO N E  D AL N. 30 Dl “ M ODELLISMO „)

Passiam o ora ad  esam inare g li a ltri due tipi principali di m otori a  rea- 
z io n e ; il reattore  («r o c k e t») ed il razzo  com unem ente d etto . I l  prim o ri- 
m arrå sem pře, in sostanza, il piů sem plice m otore a  g e tto  (da non confon- 
dersi con il razzo) ; esso si com pone essenzialm ente d i un tu bo m etallico 
m odellato e chiuso ad  una estrem itå n el q u ale v ien e bru ciato  un com busti- 
b ile  liquido o solido i cu i gas, espulsi con violen za d a ll’ugello provocano la 
sp in ta  necessaria a lla  traslazione. I l  reattore piu  sem plice, che per m olti 
asp etti si a vv ic in a  a l razzo é rappresentato d alla  com une bom bolina di ani- 
dride carbonica, frequentem ente im piegata  in  A m erica  su m inuscoli m odel- 
lin i in legno pieno ; perforandone la  capsula il gas contenuto so tto  pressione 
si sv ilu p p a con v io len za  provocando la  spinta senza necessitå d i fiam m a. 
Potrem m o chiam arlo il  «razzo freddo ». I l  secondo tip o  puo partire  d al co­
m une razzo a  p olvere pirica fino a  giungere a l piu  perfezionato «J e te x  » 
degli inglesi.

I grandi reattori, quali il V2 ed il V ik in g  am ericano, im piegano come 
com bustibile, in  aggiu n ta  a ll ’a lcool, d ell’ossigeno liquido o perossido di 
idrogeno, a llo  scopo di elevare il grado d i tem peratura e d i pressione ; m a ě 
in u tile  parlare d i questo  p artico lare d a ta  l ’im possibilitå  d i procurarsi g li 
ingredienti necessari o ltre  a i gravissim i pericoli che l ’uso d i questi com porta.

E ’ideale per un  razzo é un  com bustibile che b ru ci lentam ente, fom endo 
una buona sp in ta  ad  una tem peratu ra  relativam en te bassa. I l  n itra to  di 
guanidine, scoperto d agli inglesi B ill  W ilm o t e Joe M ansour di Southam pton 
fornisce una sp in ta  sufficiente in rap p orto  a l peso, m entre il  punto di accen- 
sione si a g gira  intorno ai 3500 F ah . I  due scopritori, a ttraverso  una lunga 
serie d i esperienze, sono a rriv a ti a  fabbricare il celebre « J e te x  », l ’unico 
reattore in com m ercio funzionante con com bustibile solido. I  m o to r i« J e te x  » 
sono p rodotti in  q u attro  m isure fornenti —  1 —  2 e 3 once di sp in ta  ; 
sono d esignati risp ettivam en te con le  sigie «50» — «100 »— « 200 » —  « 350 ». 
I l  J e te x  », rip ortato  in  figura, ě a  form a cilindrica, co stitu ito  da un guscio d i 
a llum inio n el cui interviene b ru cia ta  la  carica  com bustibile ; da una parte 
ě rip ortato  l ’ugello d i scarico, d a ll’a ltra  v i  é una testa tin a  sfilabile, tra tte- 
n u ta  per m ezzo d i m olle, che fu n ge d a  v a lv o la  di sicurezza, in caso d i pres­
sione eccessiva. I l  tipo « 50 » pero é p rivo  di questo d ispositivo.

Be cari'chc di ricam bio per q u esti « Jetex »  sono facilm en te reperibili, 
ed ogni negozio m odellistico ne é p r o w is to  ; il tipo « 350 » puo contenem e 
fino a tre  e portare la  scarica sino a  36". D a l d iagram m a che riportiam o ap- 
pare evid en te com e occorrano alcu ni secondi prim a che sia raggiun ta  la  
spinta  m assim a, la  quale poi conserva un valore pressoché costante per i 
rim anenti 15-18 secondi per poi, a lla  fine della carica, cadere bruscam ente. 
I l tipo « 350 » é sta to  p rogettato  per sviluppare anche piú d i 150 gram m i di 
spinta, m a in questo  caso la  d u rata  d ella  scarica si riduce ad appena 9 "  ; 
cio si puo ottenere aum entando il d iam etro d ell’ugello.

II reattore («ram jet») si a vv ic in a  a l razzo per sem plicitå  di costru- 
zione, in qu an to  neppure esso abbisogna d i p arti ro tan ti per il funziona- 
mento. E sso consiste praticam ente d i un tu bo sagom ato, aperto  d a  entram be 
le  parti, anteriorm ente per l ’am m issione d ell’aria e posteriorm ente per lo 
scarico dei gas bru ciati. I l tu bo  é sagom ato in m odo che l ’aria, entrando 
ad  a lta  velo citå  nella  parte anteriore, si diffonda in m odo da generare una 
depressione n ell’interno . E ’aria, penetrando nel con dotto, aspira il com bu­
stibile attraverso  g li spruzzatori e, una v o lta  incendiata, si scarica attraverso  
il condotto di scarico ad  a lta  v elo citå . E a  corrente d ’aria  a ll ’ingresso produce 
un  fronte freddo a v a n ti a lla  fiam m a, cui im pedisce d i propagarsi in quella 
direzione. I  reattori d i dim ensioni piu grandi non possono funzionare a 
velocitå  inferiori a lle  300 m iglia orarie ; i m odelli norm ali, invece, rassomi- 
gliano so tto  m olti asp etti a i pulsoreattori g iå  precedentem ente d escritti, e 
funzionano anche da fe r m i; m a a  velo citå  zero la  sp inta  é praticam ente zero. 
E ssa  aum enta progressivam ente con l ’aum entare d ella  velo citå.

R ip ortiam o m  figura un tipico « r a m je t» (altre illustrazioni di questi 
m otori sono sta te  rip ortate nel n° 30 di questa riv ista , n ell’articolo prece­
dente). E sso é sim ile ai m odelli costru iti in Inghilterra  durante la g u e r r a d a  
G. A . H enw ood, il cu i u ltim o esem plare, del peso di 160 gram m i, fun zion ava 
per un periodo d i 60-90 secondi ad  una velocitå  d i 15-20 m iglia orarie. Be 
prove furono effettu ate  m ontando il reattore su d i un d ispositivo rotante.

Tornando a l disegno, vediam o che il  m otore ě form ato da due parti 
p r in c ip a li; il serbatoio della  m iscela e la  cam era d i com bustione. U na v a l­
vo la  di b ic ic le tta  é sa ld ata  a l serbatoio per portare la  m iscela so tto  pressione 
per m ezzo d ell’a ria  com pressa. II com bustibile viene preriscaldato facendo 
passare il condotto  nella cam era d i com bustione. A ttraverso  piccoli fori nel 
o, a lia  fine del con dotto, essa viene in trod otta  nella  cam era di scoppio.

A  sin istra:  H «Ramjet», nel tipo 
piu complesso, alimentazione a benzina 
ed aria compressa e, sotto, nel tipo 

commerciale.
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II num ero di q u esti forellin i é d i 70-80, dato  che si richiede, per un buon 
funzionam ento, una p erfetta  p olverizzazion e del com bustibile. N el corpo 
del reattore, per m aggior sicurezza, v ien e inoltre fissato un gruppo para- 
fiam m a, in prossim itå degli spruzzatori. N ella  sua form a piu  sem plice esso 
é co stitu ito  d a  una serie d i lam elle d i acciaio  p iegate a  form a d i « V  », con il 
vertice  rivo lto  verso la  presa d ’aria.

N el reattore  d i H enw ood cu i abbiam o accen n ato sopra, la  m iscela viene 
versata  nel sebatoio  ; quindi, chiuso lo  spillo  del carburatore, si com prim erå 
l ’a ria  rim anente per m ezzo d i u n a pom pa a  m ano. B a  m iscela verrá cosi 
erogata so tto  pressione a ttraverso  g li spruzzatori.

B o  spegni-fiam m a p iazzato  n ella  p arte  anteriore d el razzo , nella presa 
d ’aria, e v ita  il r ito m o  di fiam m a d uran te la  fase d i avv iam en to  ; favorisce 
in oltre  il rendim ento aerodinam ico del com plesso e  la  regolaritå  n ell’ammis- 
sione della  m assa d ’aria. P er la  m essa in m oto si apre lo spillo regolatore e si 
a vv ic in a  u n a fiam m a a lia  bocca  d i scarico ; p er le  p ro ve  dinam iche, com e 
abbiam o accen n ato, ě necessario m ontare il  reattore  su  u n  albero ruotan te.

In  A m erica a ttu a lm en te  in  com m ercio ě possibile tro v are  un paio di 
tip i di r e a t t o r i ; uno di essi, qu ello  d i rendim ento m igliore, rassom iglia no- 
tevolm en te  a l reattore  d i H enw ood e consiste, com e a l so lito , d i un  serbatoio 
e d ella  cam era d i com bustione in  cu i la  m iscela b ru cia  e .donde v ien e espulsa 
con  v io len za ... E a  disposizione delle p arti, tu tta v ia , é d ifferente in quanto 
esse sono m ontate  su llo  stesso asse, l ’u n a d ietro  l ’a ltra . I l  con d otto  d i com bu­
stione consiste d i un  tu bo  d ’acciaio  d a  m m . 15 d i d iam etro e cm . 7,5 di lun- 
gh ezza  ; il serbato io  d i m iscela é co stitu ito  d a  u n a b om b ola  v u o ta  d i anidride 
carbonica con una prolunga a w i t a t a  su llo  scarico. Q uesta p arte  si inoltra 
n el con d otto  d i scarico e serve an ch e d i collegam ento fr a  le  due p arti, per 
m ezzo di alcune astine d i acciaio. I l  con d otto  di com bustione é allargato  
nella  parte  anteriore, in  m odo che l ’aria  v i  s i raccolga dopo a ve r circolato 
a tto m o  a l serbatoio. I l com bustibile viene messo sotto  pressione per m ezzo 
del riscaldam ento ; e la  bom bolina da CO2 é quanto m ai a d a tta  a  sostenere 
le e levate  pressioni che v i  si generano, allon tan an d o la  possib ilitå  di una 
esplosione. A  ta le  scopo so tto  il  serbato io  d ella  m iscela v ien e sospeso un 
recipiente contenente d ella  m iscela che v ien e in cen diata. E ’ap ertu ra  di 
scarico dal serbatoio  a l tu bo  di com bustione h a  un d iam etro d i 3/100 di mm/ 
circa ; la  m iscela sp ru zzata  viene in cen diata, dando cosi origine a l ciclo. P er 
le prove é necessario m ontare il  m otore su d i un d ispositivo ro tan te  in m odo 
da a vv ic in are  a l reale le  condizioni d i funzionam ento. E a  v e lo c itå  di rota- 
zione é di circa  20 km . orari.

U na u n ica  realizzazione d i accoppiam en to tra  un reattore  o un  razzo ed 
una tu rbin a  v ien e segn alata  d a ll’ In g h ilterra  ; P . R . P a yn e  h a  in fa tti accop- 
p iato  un J e te x  350 con u n a p iccola  ru o ta  a  pale, co lleg ata  a  sua v o lta  con 
u n ’elica. Sem bra che questo d isp ositivo  s tia  per essere u tilizza to  anche in 
A m erica. N elle  p ro ve fu  im p iegata  u n ’elica  a  q u attro  p a le  da 1 8  cm . di d ia ­
m etro ; m odificando il razzo  questo d iven n e capace d i raggiungere una spinta 
di 290 gram m i con u n a d urata  d i 8 secondi. A pp licandolo a ll ’e lica  si rag- 
giunse una sp in ta  s ta tic a  d i 290 gram m i ad  un  regim e d i 6000 g i r i ; una spinta  
pressoché doppia d i q u ella  ricavab ile  d al solo reattore  senza turbina. Ció 
dim ostra che a lle  v e lo c itå  a ttu a li dei n ostri m odelli, re lativam en te  basse, 
il rendim ento d e ll’elica  ě di gran  lu n ga superiore a qu ello  del reattore ; N atu- 
ralm ente, per d eterm inare l ’efficienza d i q u esta  tu rb o elica  é necessario te- 
nere conto d e ll’efficienza delle singole p a rti che la  com pongono ; cosi a lia  
in tensitä  del g e tto  si aggiunge l ’a ttr ito  dei cu scin etti e degli a lberi, il rendi­
m ento della  tu rb in a  e d e ll’elica.

Spaccato e caratteristiche del «Jetex >·, uno dei piu riusciti reattori a combusti- 
bile solido attualmente in commercio prodotti in Gran Bretagna su rasta seals.

Diam. mm. Lon^h. mm. Peso avuoto Spirff^ D urata di scarica Peso combuat'ibilc

T I P O  ”6 0 4 7 4 0 i r .  6 €*■. Λ0, 4 5 ” «<■· 6
T I P O  “IO O ‘· 2 5 5 6 -  Λ 7 • 2ft 2 0 " 7
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Un m eddle selide 6 0  7 0

N on  é passato  m ol to  tem po da 
che un  superbom bardiere B . 36 ef- 
fe ttu o  lina m issione d i o ltre  12.000 
chilom etri. S i tr a tta  d i un appa- 
recchio d i gran di possib ilita, che 
dispone di una p o ten za  d i sp in ta  
d i ben  20 to n n ellate  ; la  sua fuso- 
liera  é lu n ga 49 m etri, con una 
ap ertu ra  d i 69. II raggio  ď a z io n e  
giunge ad  8.000 chilom etri d i di- 
s ta n za  con  un carico d i bom be di 
10 tonnellate. I l  solo carrello d i 10 
ru ote pesa ben  8 ton n ellate. T a  ve- 
lo c itá  m assim a di cu i é cap ace si 
a g gira  sui 480 km . orari, con una 
q u o ta  di tan gen za  d i 12.000 m etri.

P e r  il m odellista  direm o che non 
é facile  stab ilire  u n a sca la  per que- 
sto  m odello, d a te  le  sue dim ensioni 
fu ori del com une, che porterebbero 
a lla  realizzazione d i un  apparecchio 
p iu tto sto  in gom bran te. O gnuno po- 
trå  a d o ttare  le  proporzioni che ere- 
d erå  piii a d a tte  a i p ropri gusti.

N ella  costruzione sarå  consiglia- 
b ile  a d o ttare  d e ll’o ttim o  balsa  se- 
m iduro, d alla  v en a  regolare e senza 
asperi tå. I / a la  v ien e fissata  a lla  
fusoliera p er m ezzo d i un  longhe- 
rone in tig lio  ; le  even tu ali im perte-

zioni del raccordo potranno essere 
co lm ate con un  poco d i stucco a lla  
n itro . N ell’applicazione delle gon­
dole m otore fare  a tten zion e a lla  
inclinazione che esse presentano ri- 

. sp etto  a ll’asse centrale. T e  eliche 
possono essere van taggiosam en te 
sostitu ite  d a  discin' di c e llu lo id e ; 
a ltrim en ti si ricaveran n o da una 
la stra  di m ateria le  sintetico.

P er la fin itura, döpo a ver stuc- 
ca to  tu tte  le  im perfezioni, e carta- 
v etra to  abbon dan tem en te il tu tto , 
si p otrå  passare una m ano d i ver- 
n ice o stucco cellulosico dilu ito  e 
m escolato con talco. C artavetrare  
ancora, poi dare u n a n u o va  m ano, 
qu ind i due o tre  d i v em ice  a lla  n i­
tro  colore argen to . T r a  una m ano 
e 1’a ltra  d i vern ice  cartavetrare  con 
ca rta  ed  acqua.

T u tte  le  finiture, cabine, stem m i 
e scritte  potranno esser fa tte  a m ano 
con n itro  nera.

IyUcidato il  tu tto  con polish o p a ­
sta  ab rasiv a  si p o trå  m ontare il m o­
dello  su  di u n a  base com e da figura ; 
m ateriale che si p resta  particolar- 
m ente a questo lavo ro  é il plexiglass.

** *

IL  CALCOLO DEL PROFILO
P er sv ilu p p are  con precisione e 

con rap id itå  il  profilo d elle  centine 
negli aerom odelli, qu an do si hanno 
a li e pian i d i coda rastrem ati, s i p o ­
trå  usare q u esto  n u o vo  facile  m e­
todo.

Su  un  foglio d i m edie dim ensioni 
di c a rta  m illim etrata  si segni un 
punto o (origine). P arten do da q u e­
sto  p u n to  o s i tracer u n a lin ea oriz- 
zon tale  sulla q u ale si tro van o  le lun- 
ghezze  delle corde che si vogliono 
usare in  m illim etri. S i a v rå  cura di 
segnare con num eri progressivi, su lla  
linea orizzontale  p arten do sem pře 
d al p u n to  o, i m illim etri. D a l punto 
con traddistin to  d a  m m . io o  (quindi 
m m . 100 dal punto o) si in n alzi la  
perpendicolare su  cui si portano mol- 
tip lica ti per io ,  e  sem pře in  m illi­
m etri, i va lo ri che nella  tab ella  del 
profilo sono con tradd istin ti d alla  
le ttera  Y s . (Il d iagram m a da me svi- 
lu p p ato  si riferisce a l profilo S .R .I.). 
Congiungendo quindi q u esti punti 
tro v a ti con l ’origine o s i troveranno 
1 4 0  piú sem irette. S u  ognuna di que- 
ste  sem irette  si d o vrå  accuratam en te 
segnare il re la tivo  valore, cosi com e 
é ben v isib ile  in  figura.

D isegnato i l  d iagram m a per la  Y s  
e cioé p er i l  dorso d el profilo si p re ­
cede analogam en te p er la  Y i  e ciö 
per il ven tre  : p er rendere piu  distin- 
to  il disegno del profilo d el ven tre  si 
faccian o due d ia g r a m m i: il  prim o 
per le  quote d a  o a  20, 
da 20 a  100.

C o m p letati i d ia ­
gram m i si puö 
procedere sen z’al- 
tro a l disegno d el­
la  centina. Volen- 
do tro  vare  i v a lo r i 
d i u n a corda lu n ga 
m m . 80 basterå  
tracciare  la  p er­
pendicolare a  qu e­
sto p un to. I  p u n ti 
d i incroeio d i d et­
ta  perpendicolare 
con le  p ercen tu ali 
o sem irette, danno 
la  possib ilitå  di

leggere i va lo ri in  m illim etri re la tiv i 
ad  ogn i percen tu ale d ella  Y s  e por- 
ta r li cosi su lle  ord in ate corrispon- 
d en ti d el disegno d ella  cen tina, dopo 
a v e r li pero d iv is i per 10. S u l d ise­
gno i v a lo ri d ella  Y s  corrispondenti 
a lla  cord a di m m . 80 sono i seguenti: 

X o  =  Y s m m . 2, 8;  X  2,5 =  Y s  
m m . 5,6 ; X  5 =  Y s  m m . 6,8 ; X  7,5 

Y s  m m . 7,6 ; X  10 =  Y s  m m . 8,4 ; 
X  20 =  Y s  m m . 10,2 ; X  3 0 -=  Y s  
m m . 10,6 ; X  40 =  Y s  m m . 10,2 ; 
X  50 =  Y s  m m . 9,2 ; X  60 =  Y s  
m m . 7,8 ; X  70 =  Y s  m m . 6,2 ; X  80 
=  Y s  m m . 4,6 ; X  90 =  Y s  m m . 2,5 ; 
X  100 =  Y s  mm. 0,55.

A n alogam en te  si preced e per il 
ven tre .

S e  si vogliono tro v are  corde di 
lun gh ezze m aggiori b asterå  prolun- 
gare  le  sem irette.

FRANCO FERAZZI 
V ia  R uggero M anna, 2 - Crem ona
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L’ELICA MONOPALA NEL MOTOMODELLO
Se l’adozione della monopala nel modello ad ela- 
stico ha dato luogo a molte polemiche, ancor piu 
discusso ě stato il suo impiego nel motomodello. II 
Baumgardner ě sicuro, tuttavia, che la monopala 
avrä presto il sopravvento sulle altre eliche.

Soňo s ta ti scritti m olti a rtico li su lle  q u alitå  e sulle caratteristich e  di que- 
s ta  o q u ell’e lica  per m otom odello. N on  ě ora intendim ento d ell’autore dimo- 
strare g li sv an tag g i d i un determ inato tip o  di elica, bensi di presentare un 
rendiconto p ra  tico  com prendente i risul ta  ti d i num erosi vo li di p rova  ef- 
fe ttu a ti con m odelli ad  elica  m o n o p a la ; la  sintesi, insom nia di una lunga 
serie di esperienze. U n ’elica d i quel tipo fu  d i grande a iu to  allo scriven te 
per ottenere, n el 1946, il terzo  p osto n ella  catego ria  «A  », a i concorsi nazio- 
nali d isp u tati a  W ich ita . I/u so  di una m onopala p orto  com e risu lta to  la 
v itto r ia  in  sei gare con secutive, cu i presi p arte  dopo quelle  N azionali.

Q uantunque Γ elica  m onop ala rip iegabile a b b ia  ch iaram ente dim ostrato 
la  sua su periorita, m olti aerom odellisti non si decidono ad  ad o ttarla  a  causa 
dei precon cetti su lle  d ifficoltå  d i centraggio, su lla  m ancanza di equilibrio 
e d i garan zie  d i sicurezza. D iscutiam o qui su  aleun i argom enti che potranno 
con vincerli su lla  superiorita  d e ll’e lica  m onopala.

U n ’elica  b ip a la  in  m ovim ento fa  si che una d elle  sue pale  passi due vo lte  
in un giro per un  determ in ato p u n to  d i una circonferenza teorica  descritta  
dalle sue estrem itå . P er illu strare  q u an to  detto, un ’elica  che avan zi di 
60 cm. passerå per un punto d i riferim ento con un in terva llo  di 30 cm. (fig. 1). 
U na m onopala, in vece, passerå per quel punto una v o lta  sola. Questo ac- 
cade in  un fenom eno che chiam erem o interferenza tu rbolen ta, dato che le 
pale d i u n ’elica  com une lavo ran o  n e ll’a ria  poco prim a scon volta  da una 
di esse, n el giro precedente. U ’e lica  m onopala, invece, la vo ra  in u n ’aria 
m olto piu  calm a e fa  si che la  p a la  «m o r d a » efficacem ente, col risu ltato  di 
rendere m igliore la  sa lita  e il rendim ento com plessivo del gruppo m otopro- 
p u lso r e ; l ’efficienza della  m onopala, dunque, sfiora il vertice  teorico ideale.

Iy’elica  m onopala puo raggiungere la  m assim a efficienza quando la  su- 
perficie d ella  sua un ica  p a la  sia  eq uiva len te  ad una v o lta  e m ezza la  super- 
ficie d i una delle pale  della  b ip a la . (Non é un giuco di parole ! - N .d .R .). 
Q uesta superficie, che rappresenta qu asi Γ8ο%  d ell’e lica  b ip ala, fornisce la  
stessa trazione, con m inore resistenza. E  poiché é la  resistenza d e ll’elica 
che d eve  essere v in ta  dal m otore, questo sarå sottop osto  ad uno sforzo m i­
nore, producendo la  stessa trazione.

Ua resistenza d e ll’elica  m onopala dim inuisce anche n otevolm ente 
quando si arresta  il  m otore, a ll ’inizio del vo lo  p lan ato . Vediam o, ad  esempio 
il vo lo  d i un m odello m unito di elica  com une. I l nostro m odello, lan ciato, 
sale ad  u n a buona q u ota  ; il m otore si arresta  ed incom incia  la  discesa verso 
terra. P er guadagn are in efficienza la  p lan ata  d eve  essere quan to piu lenta 
possibile ; in a ltre  parole la  resistenza a l l ’avan zam en to  d eve  esser bassa in 
rapporto a lla  p ortan za. G eneralm ente, la  resistenza aH’avanzam en to  di un 
m odello rappresenta la  121 parte della  p ortan za  ; senza dubbio l ’elica b ip ala  
puo spingere ad  1/6 questo valore.

Sostituendo l ’elica  com une con  una m onopala si riduce del 40% la  resi­
sten za d o vu ta  a ll ’elica, aum entan do cosi l ’efficienza e la  d urata  del volo. 
Con questo tipo d i elica, in oltre, potrem o a d o ttare  un diam etro ed un passo 
leggerm ente m aggiori aum entandoli, risp ettivam en te  del 14 e del 10 o 1 2% .

A um entare u lteriorm ente il passo 
non é consigliabile, perché il rendi­
m ento potrebbe d iven ire n egativo .

U’efficienza d ella  p a la  dipende 
per buona p arte  d al profilo a d o ttato . 
H consigliabile scegliere un profilo di 
a lta  efficienza, cercando di a tten ervisi 
scrupolosam ente. C ontrariam ente a 
q u an to  si afferm a com unem ente e 
cioé che i m igliori r isu lta ti si otten- 
gono con un profilo piano-convesso, 

l ’esperienza d im ostra che per eliche m onopala sono raccom andabili i  profili 
N A C A  6409 - 6406 - 6412, i q u ali forniscono una trazione m igliore. Inoltre, 
dato  che la  corda d ella  m onopala é a lqu an to  m aggiore di q u ella  della  b ipala, 
sarå sem pře piu facile  ottenere una ottim a  riproduzione del profilo. Sarå  
anche piu facile  ottenere un ’elica  m eglio b ilan ciata  aerodinam icam ente e 
staticam en te. I l contrappeso non deve essere m olto grande, e d eve  trovarsi 
mol to vicin o  a l m ozzo. Ě  in oltre  necessario assicurarlo saldam ente, dato  
chc l ’azionc d ella  cen trifu ga  é p iu tto sto  notevole, ed aum enta, com ’é noto, 
col qu ad rato  d ella  velo citå. A  questo scopo adottiam o il sistem a in cui. una 
fascetta  m etallica  abbraccia  il peso com e in figura (piu di una v o lta  é acca- 
duto che delle eliche perdessero il  contrappeso duran te le p ro v e !) . U ’equi- 
librio poi é un fa tto re  m olto im p ortante per il buon rendim ento d ell’e lica  e 
per evitare  vibrazion i. P er b ilanciare u n ’elica  é conveniente costruirsi una 
piccola  im p alcatu ra  fissa, su lla  quale poter appoggiare il pezzo da esami- 
nare ; il lavoro  verrå  notevolm en te fa c ilita to  e riuscirå m eglio, avendosi la  
p ossibilitå  di stu diare l ’e lica  con  calm a.

L a  costruzione di una monopala.

Per determ inare le dim ensioni del b locco é consigliabile seguire il  s i­
stem a p ratico  c  sicuro che andiam o a  descrivere. Supponiam o che il raggio  
d e ll’elica, (lunghezza d ella  pala) sia di 15 cm ., la corda m assim a d i cm . 3,5 
e il passo di cm . 12,5. Ua larghezza e lo spessore del b locco si possono d eterm i­
nare nel m odo seguente. Ua p arte  piu larg a  della  p a la  sarå s itu ata  a l 50%  
della  sua lunghezza, cioé a cm. 7,5 dal centro. Cercando nella tab ellin a  degli 
angoli, troviam o che la  nostra elica  ha cm . 7,5 dal centro e con passo cm. 12,5 
a vrå  un angolo di grad i 14,9.

Su di un foglio disegnam o (fig. 4) una re tta  A B  e su un punto X  d i qu e­
sta  retta  prendiam o un angolo d i 14,9 grad i che sarå rappresenta to  d a l seg- 
m ento X O . T racciam o quindi la  perpendicolare Z  Y  ad  A B  su l punto R. 
IYa  d istanza, fra  X  ed Y  sarå la  largh ezza, cioé mm. 33. D im ensioni finali 
del pezzo : cm . 18 X  3 ,-3  X  1,03.

I l tag lio  d e ll’elica, p ian ta  e fianco, si apprende unicam ente con la  espe- 
rienza, per ciö che riguarda la  form a d a  seguire ; n ella  fig. 5 si p otrå  osser- 
vare  quale d ovrå  essere, generalm ente, il profilo e la  p ian ta  d i una pala. 
M olti, tip i d i legno sono a d a tti a lla  costruzione d ell’elica  di un m otom odello ; 
ricorderem o il noce, l ’acero, il pino ed il faggio. Q ualunque sia  i l  tipo d i legno, 
il  blocco prescelto d eve  essere ottim am en te  stagion ato, spian ato e senza 
nodi. F acciam o notáre che non sem pře la  scelta  di un legno duro é la  m igliore 
ricordate che é preferibile un’elica  r o tta  che un asse piegato. P iu  piccolo é 
il m otore, m eno duro d eve  essere il legno ; per m otori grossi q uesta preoc- 
pazione svanisce del tu tto . M a passiam o a l procedim ento lavo rativo .

T raccia te  sul b locco una lin ea cen trale, che lo d iv id a  in due p a rti u g u a l i ; 
servendovi di un com passo tracciate  il foro per l ’a lbero e la  circonferenza 
del m ozzo. Q u e s ťu ltim a  avrå  un  raggio  non m aggiore d i 1/12 d ella  lunghezza 
d ella  pala  dal centro a l l ’estrem itå. S i p ratich i q u in d i il foro b adan do che esso 
sia perfettam en te perpendicolare alle  facce  del b locco. Si tracci quindi la  
p ian ta  d ella  p a la  ; si to lg a  il legno in piu evitando d i superare la  linea d ella  
m atita , servendosi possibilm ente di u n a sega a  nastro. Q uindi si passerå 
a lla  riduzione dello spessore q u lla  v is ta  d i fianco : esso a ll ’estrem itå sarå 
u guale ad  1/4 di qu ello  a l m ozzo. S i p otrå  quindi passare a  togliere il legno, 
com inciando sugli spigoli, dal ven tre. A b b iate  cu ra  d i d istinguere con un 
segno i bordi d ’a tta cco , ad  ev ita re  d i fare u n ’elica  con  le pale  in elin ate in 
senso opposto, incidente non infrequente.

S i prosegua con  stru m en ti sem pře piu  f in i: d alle  raspe a lla  lim a a lla  
ca rta  v etra ta  so ttile  ; ed infine vern iciate  con aleune m ani di n itro  cartave-
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PIG. 6

trando fra  l ’una e l ’a ltra . I l ritegn o del contrappeso é in lam ierino di bronzo 
da 4/10 m m ., com e d a  figura 6 A  ; le sue estrem i ta  hanno la  stessa form a del 
m ozzo. I l contrappeso non d o vrå  essere piu  largo del 20%  della  pala, facili- 
tando cosi l ’equilibrio  d ell’elica. S i p ian ti quindi una v ite , com e da disegno, 
nel centro del m ozzo ; inline si colm i di stagn o tu tto  lo spazio  v o to  compr'eso

fra  ritegno-contrappeso e il legno. Assicurarsi 
d ella  p erfetta  aderenza del m etallo . P er equilibra- 
re l ’e lica  in m odo soddisfacente, ě necessario poter 
disporre di un  asse d i acciaio  torn ito  e lev igato  
del m edesim o diam etro del foro. 1 / elica  non deve 
pero girare su ll’asse, perché il  centraggio sarå 
sem pře im p reciso ; b lo ccata  in vece  su ll’asse e mon- 
ta to  questo su l supporto di cu i abbiam o pariato 
in precedenza, si potrå  procedere a lle  operazioni 
di centraggio. I/ e lic a  si porrå certam en te con la 
pala  in a lto  ; contrappeso tropp o pesante. S i ini- 
zierå a llora  l ’aHeggerim ento con lim a e carta  ve- 
tro, fino a  raggiungere, a l term ine, con p icco l i ritoc- 
chi, un  equilibrio p erfetto .

D a  notáre, infine, che la  ro ttu ra  d e ll’elica con 
la  m onopala si verifica  m olto difficilm ente ; sopra tu tto  se si a vrå  cura di 
b loccarla  sul m otore in m aniera che, col pistone al punto m orto inferiore, con- 
siderando il m otore arrestato , essa si tro v i in alto. Con queste preoccupazioni 
potrem o anche a d o ttare  con m aggiore sicurezza il carrello r e tr a t t i le ; ed i 
m odelli ad  elica  m onopala non m ancheranno di d arv i grandi soddisfazioni.

R. P. BAUMGARDNER

NOVITA’ MOTORISTICHE DOLTRE OCEANO

"OHLSSON 33"
I*a O hlsson &  R ice, produttrice 

d i una ben n o ta  serie d i m otori per 
m odelli a  v o lo  libero e tele  acroba- 
tici, annuncia ora  la  messa in ven- 
d ita  d el suo u ltim o p r o d o tto : il 
tipo «33 » d a  5 CC.

I d ati ca ratteristic i d i questo m o­
tore d enotano un  buon funziona- 
m ento alle  a lte  v elo citá . Il suo ra p ­
porto m edio d i com pressione, l ’au- 
m en tata  cilin d rata , la  m ancanza di 
vibrazion e anche a m edio regim e, 
lo rendono p artico larm en te a d a tto

al vo lo  libero, d ato  anche il suo ot- 
tim o rapporto peso-potenza.

Si tra tta  di un  m otore consiglia- 
b ile  anche ai p rin cip ian ti d a ta  la  
fa cilitå  d i m essa in m oto e le sue qua- 
litå  d i resistenza.

D uran te le  prove d i collaudo il 
m otore fu  fa tto  girare per 5 ore con 
u n ’elica  25 X  20, ad  un  regim e di 
7.500 giri, a llo  scopo d i ottenere il 
necessario rodaggio  per un com pleto 
rendim ento. P ro v á to  a llo ra  con elica  
d a  velo citå  22, 5 X  15, raggiunse

un regim e di 12.OCO giri. I l regim e 
di funzionam ento che, tu tta v ia , non 
si d ovrebbe superare quando si fa  
funzionare il m oto re a  lungo, od in 
giornate m olto  ca lde, é d i 10.000 giri. 
P er una rapida m essa in  m oto ě n e­
cessario che il m otore ven ga fa tto  
aspirare girando l ’e lica  per q u attro  
o cinque vo lte , m antenento la presa 
d ’a ria  chiusa co l d i to.

N ote vole  im portanza  nel rendi- 
m ento del m otore riveste  anche la  
posizione d el s e r b a to io ; num erose 
p ro ve sono sta te  fa tte  alzandolo ed 
abbassandolo d a lla  posizione n o r­
m ale. A um en tando o dim inuendo il 
flusso (pressione) d ella  m iscela, si 
p otrå  trovare  sperim entalm ente, in 
base anche a lle  esigenze del costrut- 
tore, la  posizione m igliore.

P er raggiungere un  buon ren d i­
m ento é con sigliabile  in iziare le  p ro ­
v e  adoperando u n a  glow  « fred d a » 
ed u n ’elica  d i grande d iam etro. S i 
p otrå  successivam ente ridurre tale  
diam etro fino a  raggiungere i 10.000 
giri, su l q u ale regim e si p o trå  pro- 
v are  la  variazion e di a ltezza  d el ser­
b ato io  e re la tiv a  variazion e d i car- 
burazione. S i a b b ia  cu ra  d i regis trare 
m inuziosam ente i r isu lta ti o tten u ti. 
P er continuare le p ro ve  si potranno 
ora im piegare delle candele ad  in- 
candescenza sem pře piu  calde e mi- 
scele piu poten  ti, facendo sem pře 
atten zion e pero che, o v e  v i  sia  un 
aum ento d i v elo citå , si a b b ia  anche 
u n ’in va ria ta  conservazione della  re- 
go laritå  d i funzionam ento. B isogna 
d el resto ten er presente che ogni m o­
tore ha un lim ite  nelle sue p ossibilitå  
ten tan do d i superare il quale, si v a  
im m ancabilm ente in con tro a dim i- 
n uzioni d i rendim ento.

A ggiun giam o infine che il n uovo 
regolatore di pressione di Jim  W alk er 
puo essere im piegato con successo 
su questo m otore.

I l peso com plessivo del « 33 » c  di 
150 gram m i.

R isu lta ti delle  prove :
Con elica  25 X  20 giri/m . 7.500 ; 

con  elica  p la stica  22, 5 X  15 giri/ 
m . 10.000 ; con  e lica  com e sopra, in 
legno, a  p a la  so ttile  giri/m . 12.000 ; 
con elica  20 X  15 giri/m . 14.200 ; 
e lica  17, 5 X  20 giri/m . 14.000 ;

Per le  m iscele, atten en ersi a q u an ­
to  raccom an da la  D itta .

A lesaggio  m m . 19,38. Corsa 18,54·
R ap p o rto  d i com pressione 1 : 7,8.
Candela O hlsson R a cin g  G low  

P lu g.
II m otore m on ta  un  cuscin etto  

reggi sp inta  su ll’albero.

Un vecchio nome 
torna sul mercato

AI/IOMINIMA
COSMO

S .  R. L

con una nuova 
organizzazione

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

e  tu tti i  lo ro  accessori 

★

Servizio assistenza 
R I V A R O S S I 

★
La migliore produzione ita· 
liana ed estera —  Richiedete 
il nostro listino illustrato in- 
viando I. 100 in francobolli

Roma-Via S. Basilio, 49/a
Tel. 43.805
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BANDIERE AL VENTO 
A JAMIJÄRVI

Sono di nuovo a casa dopo tredici giorni di as- 
senza vissuti cosi intens amente da non potere es- 
sere piu dim enticati. M i sembra di aver fatto un 
lungo sogno, ma quale sogno, a m id  m ie i!

Torno da un Paese dove in  luglio non é mai 
notte; uno strano Paese di laghi e di foreste di be- 
tulle, dove appena fuori delle cittd regna un si- 
lenzio profondo, solenne, inconcepibile. Eppure  
in  questo Paese che s i potrebbe credere, a prima vista, 
rimasto in condizioni prim itive, la civilta moderna 
trionfa in  tutti i  suoi aspetti.

D a H elsinki, la moderna capitate dove la vita 
ferve come in  una' qualsiasi altra metropoli d 'E u ­
ropa, da Tampere con le sue tremila fabbriche in  
gran parte sommerse dai verdi boschi, dalla vec- 
chia Turku e da Abo sale un canto di vita irresi- 
stibile che sveglia echi pr o fondi sino a Rowaniemi, 
sul circolo polare artico e piu  su, fino alle lande 
quasi spopolate della Lapponia.

Cara F in la nd ia , con le tue case sper dute nei 
boschi, con le tue strade a montagne russe, con i  
tuoi laghetti pittoreschi, resii impressa nella mia 
mente a tinte indelebili. E  la tua cara gente che 
ci ha accolto con i l  sorriso sulle labbra e con i l  cuore 
aperto, che ci ha trattato come a m id  di vecchia 
data, chi potrå m ai scordarla la tua gente, forte, 
onesta e laboriosa ?

H a avuto per noi le espressioni della p iu  viva 
sim patia ; s i  é prodigata per renderd i l  soggiorno 
piu facile e gradito ; ci ha infine salutato non con 
un freddo addio, ma con un toccante arrivederci 
in  cui s i  sentiva Veffettiva speranza di un nuovo 
incontro.

Cara F inlandia, su l tuo suolo abbiamo passato 
alcuni giorni fra i  piu  belli della nostra vita !

E  come dimenticare i l  mattino del 23 luglio 1950 ?
Baciate dal sole yiordico, palpitavano e s i gon- 

fiavano nella brezza gagliarda le bandiere delle 
diciassette nazioni che avevano preso parte alla 
edizione 1950 della Coppa Wakefield, svoltasi sul 
campo della scuola nazionale finlandese di volo 
a vela.

S u i tre piu alti pennoni la bandiera della F in ­
landia, delV Inghilterra e delVItalia.

Anche quest-anno, dunque, eravamo riusciti a 
conquistare una piazza d* onote.

A  destra : Visto dall’aereo, ecco il campo di volo a 
vela di Jamijarvi, do ve ě stata disputata la Coppa 

Wakefield 1950.

Se Panno scorso a C ran field la fortuna era stata 
benigna con uno solo dei nostri e la malasorte 
aveva perseguitato tutti gli a ltn , quest*anno a 
Jam ijarvi V aer omodellismo italiano ha avuto la 
possibilita di affennare in  maniera inequivoca- 
bile i l  suo valore.

I l  piazzare tre modelli nei p n m i d ied  su 62 
concorrenti non é impresa facile. Solo quando la 
squadra é forte, é superiore, s i puo ottenere tanto. 
La riprova é che la sola Inghilterra su dicias­
sette nazioni é riuscita a fare altrettanto. E  notáre 
che gli inglesi avevano a disposizione sei modelli, 
mentre noi ne avevamo solo cinque perché il sesto, 
quello di Pitturazzi, non é stato consegnato dal- 
V inter essato.

Possiam o dunque dire, con sereno giudizio, che 
a Jam ijarvi V aer omod ellismo italiano ha colto 
un conveniente successo e sarebbe bastato un piz- 
zico di fortuna perché questo successo si fos-se tra- 
sformato in apoteosi.

Cosicché, quando al mattino del 23 luglio s i  é 
levato i l  nostro tricolore su uno dei tre pennoni 
pin alti, non vi nascondo, am ici, che una grande 
commozione mi ha pervaso mentre nel mio animo 
vi era un contrasto terribile di sentimenti. La via 
di Jam ijarvi non era stata per noi liscia e fa c ile ; 
quanii e quanti ostacoli avevo dovuto superare a 
costo di sacrificio personale, di estenuanti discus- 
sioni, d i pratiche che sembrava non dovcssero avere 
mai fine.

E  come non bastasse ero dovuto passare attra- 
verso critiche aspre ed incom prensioni inspiega- 
bili al mio entusiasmo ; tacciato di fare i l  dittatore 
da chi avrebbe voluto farlo lut e trattato con tolie- 
ranza da chi come attivitá aviatoria vede —  pověro 
miope —  i l  solo volo a motore.

M i ero roso i l  fegato nel vedere m ilioni sfumare 
per altre attivitá e partecipazioni a cojigressi men- 
tre sentivo dirm i che per Vaeromodellismo non vi 
erano fondi. E  i l  ritornello era fresco di pochi 
giorni.

M a ora, per quest*anno, la battaglia era vinta. 
Lassu in  alto i l  tricolore palpitava nel vento e mi 
diceva : «Continua.soffri, combatti, perché la causa 
é giusta. Sei stato fino ad ora solo nel cercare d i ‘ 
far intendere a chi non vuol sentire che é nelVaero- 
modellismo Vavvenire delVaviazione iialiana. Tro- 
verai al fine chi ti ascolterå. Ché se non fossero i 
giovani delV aeromodellismo a jar echeggiare di

quando in  quando uno squillo di vita, grigia e mo­
notona sarebbe Vattivitá cosi detta aviatoria di čerti 
ambienti ove di giovani vi é difetto e ove fra qual- 
che anno, continuando di questo passo, potremmo 
ammirare distinti crocchi di vecchietti intenti al 
nobile gioco degli scacchi (e finalmente s i spera 
di soli scacchi d i legno).

Questi vecchi che s i dicono piloti vivendo di 
ricordi, fra qualche anno, d i manico, in  mano 
potranno tenere solo quello del bastone, al cui sostegno 
affideranno in  gran parte la loro cadente persona.

Vecchi, basta con gli egoismi ! F ra  gli altri ri- 
morsi non abbiate anche quello di aver distrutto 
Vaviazione italiana creando i l  vuoto dietro di vol, 
nella folie speranza di essere intramontabili.

«Ricorda loro che Vaviazione ha bisogno di gio­
vani ; i  giovani si attirano con la propaganda. La  
propaganda s i fa in  cento modi, ma nel caso nostro 
nessuna propaganda e migliore di quella che dice 
al giovane « diventa pilota, va per le vie del cielo 
sicuro, sereno ; non vedi come vola anche da sola 
la piccola macchina che hai costruito con le tue 
mani ?»

E d  ancora da lassu in  alto m i sembravano giun­
ger e quest-e pa role:

« V a, continua a combattere la tua battaglia : 
giorno ver rå che i  plurigallonati dovranno pur  
riflettere a queste cose alia luce dei precedenti 
esempi di P aesi, la cui gente avrå meno cuore, ma 
certamente maggiore raziocinio.

So che oramai sei stanco, che vorresti piantarla 
e badare anche un poco ai casi t u o i: non farlo !

Devi combattere, devi anche tu dare i l  tuo contri- 
buto affinché io possa ancor nel futuro palpitare 
al vento di tutti i  cieli, libera bandiera d i un libero 
Paese, perché nelVaviazione é Vavvenire dei popoli ».

Cosi sembrava parlarmi i l  tricolore in  quel mat­
tino di luglio mentre numerosi, alti, volteggiavano 
nel cielo di Jam ijarvi gli a lianti per la prepara- 
zione dei nuovi p iloti delV aviazione finlandese.

P ochi passi distante, un gruppo, erano gli aero- 
modellisti Jugoslavi, freschi, equip aggiatissim i, 
giunti da Zagabria in  aereo speciale.

E d  io, piccolo uomo, mortalmente stanco per 
piu notti insonni, piangevo di gioia, di amarezza, 
di sconforto. Quale sentimento avesse in me il pre- 
dominio non so ; certo si é che con gli occhi fissi 
su quel drappo tricolore, piangevo.

CARLO TIONE
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AN EII
PER LA SECONDA VOLTA ELLILA SI AGGIUDICA LA COPPA ·  GLI ITALIAN! LEARDI, 
LUSTRATI E SADORIN RISPETTIVAMENTE AL 3° - 7° - 9° POSTO  ·  62 CONCORRENTI 
RAPPRESENTANO 16 NAZIONI SUL CAMPO Dl JAMIJARVI NELLA GARA DEL 23 LUGLIO

(Servizio speciale per « Modellismo » di CARLO HONE)

Prima di descrivere lo svolgimento della gara a J ami- 
jarvi, credo anzitutto necessario parlare brevemente 
della nostra preparazione, delle pratiche svolte, del 
viaggio.

Sin dall’Assemblea FA N I tenutasi a Cremona in oc- 
casione del Concorso Nazionale dello scorso anno, era 
stato stabilito che le selezioni nazionali per la Wakefield 
avrebbero avuto luogo il i8 giugno 1950 sul campo di 
Pomigliano d’Arco (Napoli). Passata l’attivitå aeromo- 
dellistica direttamente all’Aero Club ď Italia é stata 
mia cura mantenere l’impegno preso a Cremona. Per 
questo ho avuto tu tta  una serie di... colloqui con i D iri­
genti dell’Aero Club ottenendo in definitiva l ’assicura- 
zione che nei lim iti del possibile una nostra rappresen- 
tativa sarebbe stata  inviata alia W akefield.

Sem brava ormai che le cose avrebbero potuto pro­
cedere regolarmente e che la commissione per l’Aero- 
modellismo avrebbe potuto essere nominata dal Pre­
sidente e approvata dal Consiglio Federale del 5 Marzo 
1950, se non che polemiche accese da dem enti e dagli 
aviatori milanesi avevano per risul- 
tato di far sospendere il Presidente 
dell’Aero Club dalla decisione giå pre­
sa in linea di massima e pone vano il 
sottoscritto in posizione difficile in 
quanto come semplice incaricato prov- 
visorio —  cosi venne definita la sua 
posizione —  non aveva veste di pro- 
porre lo stanziamento di cifre per 
l’attivitå annuale.

Naturalmente se non fossero so- 
pravvenute le polemiche di cui sopra 
la Commissione per l’Aeromodelli- 
smo sarebbe stata formata sino dal 
5 marzo 1950 e tutta la preparazione 
si sarebbe svolta in modo ben piů or- 
ganico e l’avviso per le preselezioni 
sarebbe stato diramato almeno un 
paio di mesi prima.

Intanto il Presidente dell’Aero 
Club doveva recarsi negli Stati Uniti 
per m otivi privati e sino al 24 giugno 
non aveva luogo un nuovo Consiglio.
I l 25 giugno aveva luogo l’Assemblea 
Nazionale degli E nti Federati.

Frattanto si erano verificate le se- 
guenti circostanze : i°) il campo di 
Pomigliano d’Arco era divenuto indi- 
sponibile; 20) l’Aero Club di Pisa, 
interpellate, aveva accettato di or- 
ganizzare le selezioni, ma aveva chie- 
sto uno spostamento di data ; 30) seb- 
bene fiaccamente erano pervenute 
delle risposte degli Aero Clubs locali 
all'invito loro rivolto dall’ Aero Club 
d’ l talia per segnalare i nominativi 
del Presidente e dei Membri della 
costituenda Commissione per ΓAero- 
mo dellis mo.

Il 24 e il 25 si svolgevano a Pisa 
le selezioni nazionali Wakefield. I 
risultati sono noti.

Veniva fatta  relazione alia Presi- 
denza e richieste L. 700.000 per la 
partecipazione alle gare in Finlandia 
e Svezia.

Si iniziavano pratiche con il Mi- 
nistero per la concessione della som- 
ma e contemporaneamente quelle 
per il rilascio dei passaporti. Succes- 
sivam ente tu tti i dirigenti dell’Aero 
Club si assentavano da Roma per la 
Settim ana Aera Internazionale. Il 
Presidente al quale avevo sollecitato 
un breve colloquio non trovava il 
tempo per ricevermi e il giorno dopo 
tram ite il Presidente dell’Aero Club 
di Rom a mi veniva data la notizia 
che il Presidente dell’ Aero Club d’ l  ta­
lia non era contento dei risultati di 
volo delle eliminatorie che conside- 
rava poco notevoli e che in  tutto 
quattro persone avrebbero potuto 
recarsi in Finlandia poiché non vi 
erano fondi.

Dire come rimasi non é necessario.
La mia reazione si concrete in un te-

legramma cosl concepito : « Confermo risultati ottimi. 
Mia condotta subordinata somma disposizione. Numero 
component: squadra mia competenza. T io n e». Due gior- 
ni dopo, sempře a mezzo del Generále Maceratini mi 
veniva precisata in L. 500.000 la somma a disposizione.

Rinunciavo pertanto alla gara Svedese anche perché 
avevo avuto conferma da quell’Aero Club che i voli per 
procura non erano ammessi e quindi non avrei potuto 
far lanciare i modelli veleggiatori scelti per mezzo dei 
componenti la squadra Wakefield. Ritenevo invece 
di portare in Finlandia 5 aeromodellisti con 6 modelli. 
Ferme restando le designazioni di Leardi, Sadorin, Fea e 
Kanneworf (quesťultim o sempře in considerazione ol- 
tre che del buon rendimento del modello, anche del v iag­
gio in gran parte gratuito di cui avrebbe potuto godere 
e del fatto  che avrebbe potuto essere utile a tutti gli 
altri^componenti la squadra stante la facilitå del carat- 
tere) restavano Pitturazzi che a Pisa aveva ottenuto 
tempi alterni —  taluni sui 5 minuti, altri sul minuto e 
mezzo* —  e Lustrati che a Pisa dopo un buon volo di

trne Ellila. vincitore per la seconaa voita

nove minuti aveva rovina to il modello per urto contro 
un pagliaio ma che in  seguito riparato il guasto aveva 
ancora ottenuto dei tempi di oltre due minuti.

Fra i due ho preferito Lustrati, avendo ragione di rite- 
nere che in fatto  di W akefield egli avesse maggiore 
esperienza. A  Pitturazzi serissi per informarlo della 
cosa e perché mettesse a disposizione il modello che sa­
rebbe stato lanciato da uno dei componenti la squa­
dra. La richiesta era in  armonia al contenuto del comu- 
nicato con il quale 1’Aero Club ď lta lia  aveva indetto le 
selezioni e alia conferma datami a Pisa da ciascuno dei 
proprietari dei modelli prescelti cui avevo fatto presente 
che con tu tta  probabilitá non avrei potuto portare sei 
aeromodellisti in  Finlandia e pertanto uno o due avreb­
bero dovuto consegnarmi i modelli da far lanciare agli 
altri. P itturazzi non ha rispettato la parola, ha seritto 
una letteraccia e non si ě fatto trovare in stazione di 
Piacenza dove gli avevo dato appuntamento per il-ri- 
tiro del modello.

Bravo Pitturazzi ! Egli ha coscientemente diminuito 
in partenza di un sesto le possibilitå 
di successo della squadra italiana. 
Comunque form ata cosi la squadna 
é cominciata la snervante pratica 
dei passaporti. A ll’Aero Club, per 
quanto detto sopra, era rimasto un 
solo impiegato, il Fatale. Egli si ě 
prodigato con l ’aiuto di Lustrati per 
le pratiche necessarie. Sono state 
messe in mezzo conoscenze, Mini­
stero ecc. ottenendo che alle 17,30 
dell’ultimo giorno utile per la par­
tenza i famosi passaporti, con l’al- 
trettanto famoso visto per la tri- 
zona ci venissero consegnati.

Alle 23 eravamo in třeno dopo cin­
que ore di attivitå febbrile per pro- 
curarci tutto il necessario che era 
subordinate all’effettiva partenza la 
quale avveniva non certo sotto i mi- 
gliori auspici.

SI PARTE

Un sentimento di riconoscenza per 
il Generale Maceratini Presidente 
dell’Aero Club di Rom a, unica per- 
sonalitå presente alia nostra p ar­
tenza. Grazie anche agli aeromo­
dellisti romani che ci hanno portato 
il loro saluto. Notte agitata in třeno. 
A Piacenza Pitturazzi che doveva 
portarmi il suo modello non si fa 
vedere : prima contrarietå. A  Milano 
ecco Leardi, Sadorin, Fea. E insieme 
a loro le Signore Sadorin e Fea, l ’ap- 
passionato Frachetti e alcuni aero­
modellisti milanesi. Grazie, caři am i­
ci, del vostro saluto augurale. Non 
ci sentiamo piů tanto depressi e par- 
tiamo alia volta di Como i°  controllo 
dei complessivi venti che attraver- 
sando due volte cinque frontiere ab- 
biamo subito. Chiasso, Svizzera, pa- 
norami : morale in rialzo. Poi Basi- 
lea, Germania, třeno, noia, stan- 
chezza. Flensburg frontiera danese. 
Ferryboat, Copenaghen ; addio třeno 
nostro al quale ci eravamo affezio- 
nati. Due ore dopo, trenino tipo 
omnibus ; imbarco sul piroscafo, sbar- 
co a Malmo. Qui episodio che per un 
pelo non ha frustrato le nostre fati- 
che : viene rilevato che sul passa- 
porto collettivo non ě indicata la 
nazionalitå italiana. Questa perd ri- 
sulta dai documenti personali. S0110 
pignoli, discussioni. L a sosta si pro- 
trae e l’ora della partenza del třeno 
sta per scoccare. Interviene il capo- 
stazione per domandare se potevamo 
partire l’ indomani. Gli dico che ě im- 
possibile, che saremmo rovinatí per­
ché non giungeremmo in tempo in 
Finlandia. Il capo stazione chiede se 
abbiamo i b ig lie tti; dico si, gli faccio
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vedere quello concesso a me dalle ferrovie svedesi gra- 
tuitamente perché sono im piegato delle ferrovie ita- 
liane. II collega svedese ha un motto di disappunto e 
si reca vivacem ente nell’ufficio passaporti. Lo védo di- 
scutere, torna accigliato, ma mi dice di stare tranquillo.

Io non lo sono, sbuffo, smanio, insisto con i funzio- 
nari dei passaporti. Finalmente una telefonata : pos- 
siamo passare. Troppo tardi : sono trascorsi venti mi­
nuti dalla normále ora di partenza del třeno. Mi dicono 
che il třeno ci attende. Quasi quasi, credendomi beffato 
sto per sbottare in urla incomposte. Ecco il capo sta- 
zione che con un sorriso mi conferma che il třeno a t­
tende a Malmo centrale e che un autobus ě alia porta 
delTufficio di dogana. Grazie ! Ci precipitiamo a Malmo 
centrale, il třeno ě 11 ! Saliamo in vettura. Un funziona- 
rio dell’ufficio passaporti ě venuto con noi, si scusa, a t­
tende che ci siamo sistemati, mi saluta, mi fa gli auguri 
e se ne va solo quando lo prego di non disturbarsi oltre.

Caro capo stazione di Malmo marittim a, che hai fa'.to 
attendere per venti minuti un třeno internazionale per 
favorire un collega italiano in difficoltå, non saprai mai 
quanto ti sia riconoscente e se un giórno fosse istituito 
un ordine cavalleresco aeromodellistico ti faremmo ca- 
valiere di gran croce per lo meno. Mi sono un po’ dilun- 
gato, ma non ne ho rimorso.

Ancora třeno. Belli i třeni svedesi. Sembrano salotti 
gli scompartimenti e nei corridoi v i sono boccioni di 
acqua potabile e distributoři autom atici di bicchierini 
di carta, nonché cestini per buttarvi i medesimi dopo 
l ’uso.

Ed ě bella la Svezia ! Foreste, laghi, laghetti, laghettini 
e case di legno e giardini e barche sfilano in rapida se- 
quenza. Ecco un camping nel bosco e un parcheggio di 
macchine annesso che ci fa strabuzzare gli occhi. Da 
noi chi ha simili automobili non dorme per terra nei 
bosch i!

Ecco Stoccolma. Scendiamo. Fine della prima parte. 
In třeno abbiamo trovato J oostens il capo della squadra 
Belga. É  un simpaticone. Stringiamo subito amicizia.

Molliamo tu tti gli altri in  Stazione e noi due andiamo 
a vedere se e quando parte il piroscafo. Sono le 9,30. Il 
piroscafo parte alle 11. Corse pazze fra uffici della Com- 
pagnia di navigazione, Banca per il cambio della mo­
neta, di nuovo uffici compagnia e poi v ia  in Stazione a 
prendere gli altri.

Siamo al porto, dogana, eccoci a bordo. Si viaggia sul 
ponte ché non v i sono piů posti liberi.

Si salpano le ancore. Meravigliosa la navigazione in 
una specie di fiordo , le cui rive dalla vegetazione lus- 
sureggiante sono costellate di villette ridcnti. Incro- 
ciamo anche battelli e yachts in  gran numero ; sulla no­
stra testa uno stormo di gabbiani fa esibizione di volo 
veleggiato. Sono veramente superbi e non ci si stanche- 
rebbe mai di ammirarli. Ma lo stomaco ha i suoLdiritti e 
andiamo a mangiare al ris tor ante di bordo.

Un fiasco di Chianti (ce ne siamo portati sei dall’Ita- 
lia) fa  bella mostra sul nostro tavolo e attira lo sguardo 
di tutti. Mi hanno detto che in Svezia costa circa 1.200 
lire a fiasco !

Si ě allegri ché pare tutto vada a gonfie vele e ci pare 
giå di essere sul campo di Jam ijarvi a provare i modelli.

Navighiamo tra una miriade di isolette in un mare 
liscio come un olio.

Piů tardi si esce in un tratto  di mare aperto. Ci sono 
ancora i gab b ian i, mi siedo su di una sdraia sull’estrema 
poppa, li seguo con lo sguardo e... mi addormento.

A lle nove cena e Chianti bis. Si fraternizza con J oo­
stens e altri passeggeri. Sul ponte fa  freddo e mi sono 
dimenticato a casa l’ impermeabile. Lustrati, Fea e Sa- 
dorin dormono avvolti con tutto  quello che hanno po- 
tuto trovare. Leardi, Kanneworff, io e J oostens siamo 
finiti nel bar di i a classe ormai chiuso ma dove ě una 
saletta rim asta aperta da una parte. Siamo al riparo, 
ma fra scherzi, risa e canti generali non si dorme.

Ecco Hango e nuovamente il mare aperto. Si deve 
fare una grande deviazione per tenerci fuori dalle acque 
territorial! della penisola di Porkala occupata dai Russi. 
Torniamo ad accostare a Nord ed ecco il porto di Hel­
sinki. Siamo a r r iv a ti!

No, non siamo arrivati ! Ancora ansie per il třeno di 
Tampere. Riusciamo a metterci in contatto con l’Aero 
Club di Finlandia. Tutto bene.

Ci danno una guida, un soldato di aviazione allievo 
ufficiale navigátore che* paria inglese e francese. Si va 
a mangiare al Primula, un « « ra vin to la», cioě ristorante 
che sta sulla Mannerheimintie, la strada piů bella di 
Helsinki. Poi andiamo a prendere un caffé che ě acqua 
sporca (caro caffé italiano quando ti rivedró ?).

Me ne servono quattro per rimettermi appena un 
poco. Sono morto. Eppure alle cinque treno, alle otto a 
Tampere. Di qui autobus per ore 2,30 e arriviam o a 
Jam ijarvi alle 11 di sera. Quale sera? Qui ě appena 
crepuscolo!

A  JAMIJARVI

Siamo arrivati I Leggero pasto. Ci portano alia nostra 
baracca. Leardi e Sadorin si buttano sul letto. Fea, 
Kanneworff e Lustrati fanno le matasse. Alle due mi 
butto sul letto anch’io. A lle 4,30 sono di nuovo in piedi 
e con Lustrati e Kanneworff andiamo a provare i loro 
modelli. Ora anche Fea dorme.

Lancia L u stra ti: 5 minuti alle cinque del mattino ! 
Gli dico di non insistere. Kanneworff lancia anche lui : 
volo bellissimo di tře minuti e mezzo seguito da uno 
scroscio formidabile : il modello ha battuto contro un 
albero a circa un chilometro e mezzo di distanza. A 
giudicare dal rumore deve essere andato totalmente 
distrutto. Io e Lustrati ci guardiamo in faccia, allibiti. 
Vediamo Kanneworff che torna col modello in mano. 
Sembra in ta tto ; gli vado incontro e grido : « Cosa é 
successo ? >1 Mi risponde sorridendo : *< Niente ». Sono 
incredulo. Ě tom ato ed effettivam ente il modollo si ě 
prodotto solo una leggera am maccatura all’elica !

Accidenti a questo silenzio e all’eco che ci hanno fatto 
passare cinque brutti minuti.

Ma questo campo ě un po’ piccolo, mi pare. Comun- 
que vedremo.

Ci buttiamo sul letto per un’ora e poi andiamo a 
mangiare.

L ’ attivitå della scuola di volo a vela comincia. Qui 
si fa sul serio, anche se un po’ alia garibaldina. Vediamo 
degli apparecchi decollare da piste impossibili tutte 
buche e dislivelli.

Un apparecchio dopo qualche imbardata prende 1’ in- 
volo tutto  sbandato a sinistra e su di una sola ruota. 
Porca miseria, hanno un bel fegato questi del traino.

Ecco la pista di traino degli alianti. Ne conto dodici 
complessivamente. E  prendono il via uno dopo 1’ altro. 
A tterrano, decollano, atterrano, decollano ancora, e 
cosi fino a mezzogiorno, mentre il vento ě diventato 
gagliardo.

Qualcuno di quei concorrenti che ha voluto provare 
in m attinata ha perso il modello. Dö ordine di non fare 
prove. Purtroppo qualcuno non sente e dopo pranzo 
nel ritornare in baracca vedo Fea e Leardi che tornano 
con un modello in mano. Ě quello di Leardi che ha capot- 
tato atterrando e ha rotto la baionetta che per colmo 
di jella ě del tipo fissato con collante alia fusoliera.

Leardi é depresso e manifesta il proposito di non ri- 
parare. Reagisco : il modello é stato portato fin qui non 
per fargli cambiare aria ; deve fare la gara perché a 
mio avviso il guasto é riparabile perfettamente. Discus- 
sione. La baionetta non vuol uscire. Prendo l’ iniziativa : 
una sforbiciata e la baionetta é divisa in due poi, sotto 
gli occhi dell’esterrefatto Leardi, impugnato un paio di 
pinze, per avere un appoggio sul fazzoletto di rinforzo 
tiro assumendomi ogni responsabilita. Ecco, il gioco ě 
fatto  : le incollature, precedentemente inumidite con 
acetone, si sono mosse, e la baionetta esce netta , senza 
alcun inconveniente per le strutture della fusoliera. 
Colpo da esperto dentista. Riconsegno il modello a 
Leardi che ora é piů tranquillo e lo aiuto a ricostruire 
la sagoma prim itiva della baionetta. Fea va di corsa 
a cercare del compensato che qui nella patria della be- 
tulla non ě impresa difficile trovare. L a baionetta é 
rifatta da Leardi. Per la ricopertura del pezzo centrale 
superiore della fusoliera penserá Fea. Intanto vado a

A  sinistra: L’organizzatissima squadra jugoslava, 
giunta in aereo speciale, ha partecipato per la pri­

ma volta alla Coppa Wakefield.

prendere un bagno in un laghetto dall’acqua color caffé 
finlandese e gelata da inorire. Poiché peraltro vedo i 
sorrisetti ironici dei bagnanti finlandes: comprendo che 
ě in gioco il prestigio nazionale e perciö occorre sacrifi- 
carsi. Mi tuffo a pesce e il gelo mi attanaglia ; stringo i 
denti e resisto piů di tutti loro tornando ultimo a riva. 
I risolini ironici sono spariti. Comincio ad asciugarmi ed 
a vestirm i allorquando viene a piovere. Le betulle non 
riparano dall’acqua ; servizio completo : bagno e doccia. 
•'ggiungo che il bagno l’abbiamo fatto in costume, ma 
che tutti ci siamo spogliati liberamente *allo scoperto, 
uomini e donne.

Torniamo al campo. Si va a pranzo. Poi si prendono i 
modelli e si va al punto di lancio che . purtroppo é di­
stante circa due chilometri dalla nostra baracca. Dopo 
qualche centinaio di metri pensando a ciö, domando 
sc sono state prese le matasse di ricambio e tutto  il 
necessario per le riparazioni. T u tti mi assicurano che 
per i primi due lanci non hanno bisogno di cambiare 
la matassa e che il resto c’é. Brontolo un po’ , poi riflet- 
tendo che le matasse sono buone e che se una salta il 
modello 90 volte su cento é fuori uso, non insisto molto 
e ci rechiamo al punto di lancio.

Purtroppo forse se avessi insistito e le matasse fos- 
sero state prese forse Leardi non avrebbe tardato tanto 
ad eseguire il 20 lancio e avrebbe forse potuto piazzarsi 
al 20 posto in classifica. Del senno del poi...

Le istruzioni fornite erano chiare cosicché non fati- 
cammo a raggiungere il nostro posto e la gara ebbe ini- 
zio alle ore 19 con il sole ancora’ alto suH’orizzonte.

LA  GARA

Ogni squadra aveva un proprio box e i concorrenti 
dovevano recarsi dapprima al tavolo di controllo e poi, 
accompagnati da due cronometristi, alia pedana di 
lancio avendo a disposizione 10 minuti per eseguire il 
lancio stesso'a decorrere dal momento in cui era stato 
cseguito il controllo del peso.

Nessun contrattempo, nessun incidente si ě verifi- 
cato e tutto é filato^liscio come l’olio.

Ho fatto mettere nella fila del controllo Lustrati, 
Leardi, Sadorin intervallati fra loro di quattro o cinque 
altri concorrenti di modo che fosse possibile il reciproco 
aiuto e ho tenuto fuori Kanneworff e Fea perché fos- 
sero disponibili per aiutare i primi tre.

Lustrati ottiene un volo di 193” . Lancia ora Ellila 
e totalizza 238” . Faccio lanciare Leardi assieme ad E l­
lila : il volo ě buono 224”  e sono soddisfatto perché la 
riparazione collettiva del suo modello ě risultata con- 
seguentemente perfetta.

É il turno di Sadorin ed é la prima delusione : solo 
176” , 8. Comejmai ? Non ho tempo di riflettere, il tempo 
incalza. I tre nostri modelli, al pari di tanti altri sono 
finiti sugli alberi perché é girato il vento. Mentre quelli 
di Lustrati e Sadorin vengono ricuperati indenni, quello 
di Leardi ha un listello della fusoliera che ha ceduto 
all’ urto. Niente di grave perö. Lancia ora Fea e il suo 
modello compie un volo di 179” ,6. Kanneworff ě sfor- 
tunato. Nel rientrare la matassa caricata ha avuto delle 
noie con il dispositivo d i « ruota libera <> ; riesce a mettere 
a posto ma non si accorge che il supporto dell’asse del-

S o tto : R. H. Warring, aeromodellista di vecchia 
data, ě uno dei migliori specialisti Wakefield della 

Gran Bretagna.
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A  destra: I  sei componenti della fortissima squa- 
dra britannica, sul campo di Jamijarvi, la sera 

precedente la gara.

l’elica non é in posizione precisa, cosicché subito dopo 
il decollo , il modello sale in candela e precipita in spi- 
raje a destra. La fusoliera ě semi distrutta ; niente da 
fare. Ormai possiamo coutare solo su 4 modelli. Leardi 
vuole eseguire la riparazione del listello rotto e vuole 
anche cambiare la matassa. Anche Fea vuole fare al- 
trettanto e conipiere qualche riparazione. Accident! alia 
distanza della baracca ! Li mando a conipiere le opera- 
zioni, ma mi raccomando di fare presto, il piů presto 
possibile.

Ad uno ad uno i concorrenti terminano i lan d  c si 
viene a conoscere la classifica dei primi 10 dopo il primo
volo. Eccola :

I) E llila Finlandia 238” ,04) L eardi I talia 224” , 03) E vans Inghil terra 209” ,64) Seton Olanda 2o8” ,55) Salisbury U.S.A. 207” ,0
Λ) B lomgren Svezia 197” , 5
7) L ustrati Italia 193” ,0
S) D eschepper Belgio 188” ,5
<J) B achli Svizzera 184” , I

10) Warring Inghilterra 182” , 0
E chiaro che nella lotta per il primo posto dei nostri 

possono essere presi in considerazione solo Leardi e in 
misura minore Lustrati. Peró spero ancora su Sadorin.

Alle 10 si inizia il 20 lancio. Oramai non vi č piů sole ed 
anzi una leggera bruma si intravede tra gli alberi. Sara 
una nottem m ida piů delle altre, questa. Le ali e le fuso- 
liere dei modelli sono letteralmente coperte di acqua. 
I nostri peró sono assai bene verniciati cosicché 1’ incon- 
veniehte non desta preoccupazione. Fra i primi faccio 
lanciare Sadorin, ma é destino che il suo modello non 
voglia fare grandi voli, oggi : sono solo 192” ,6 ! Ecco 
Ellila che si appresta al lancio. Dov’é Leardi, che fa ? 
Ě  passato diverso tempo e ancora non torna. Non torna 
lui e non torna Fea. Dannazione ! La bruma si infittisce 
nel bosco. Faccio lanciare Lustrati. Poco anche questa 
volta : 196” ,5. E Fea e Leardi ?

Non posso star f-ermo, perché capisco che ogni mi­
nuto che passa ě un handicap per i loro modelli : la 
bruma incalza. Vado loro incontro e li vedo venire piut- 
tosto lentamente. Dico di far presto e spiego il motivo. 
Come Dio vuole vanno in volo ; i risultati sono quelli chc 
sono : I92” ,i Leardi ; i 6i ” ,o Fea. Mi spiegano che i 
danni erano maggiori di quelli che si poteva credere in 
un primo momento, che hanno dovuto perderc del tem ­
po, ecc. Che jella !

La classifica dopo il 20 lancio ě la seguentc :

I) E llila Finlandia 5° 9” »5
2) E vans Inghilterra 441” ,8
3) Leardi Italia 416” ,!
4) Setton Olanda 408” ,7
5) Salisbury USA 4o6” ,2
6) B lomgren Svezia 393” >5
7) Stevens Inghilterra 39· ” .δ
8) B achli Svizzera 391” · 1
9) Lustrati Italia 389",5

10) Sadorin Italia .3Ö9” ,4
11 secondo lancio cfinito. Si va a cena e poisi dovrebbe

S o jto :_Due concorrenti francesi, in un~'irreale
contrasto di luci.

riprendere alle ore una del inattino. C’é pero tanta neb- 
bia da farlo dubitaT?. Strano, ieri sera era molto meno 
umido. Comunque sono le ore 23,30. Sul lontano oriz- 
zontc si vede una striscia rossa : c il sole che fa finta di 
andarc a letto perché fra due ore rifarå la sua appari- 
zione. Alle 23,30, al tramonto, l ’ammaina bandiera. 
Assisto a quello della nostra che ě al centro in omaggio 
al secondo posto dello scorso anno. Sui pennoni piů 
alti tre bandiere finlandesi. E domani ? Riusciremo do­
mani a vedere su uno di quei tre pennoni la nostra ban­
diera ? Ě  una domanda che mi tormenta perché pur- 
troppo ho visto che si puó contare per questo sul solo 
modello di Leardi che é incalzato assai da vicino d̂a 
Setton e Salisbury.

A domattina la risposta.
Si cena e dopo ci aw ertono che staňte la nebbia non 

si ritiene che il terzo lancio possa essere effettuato alle 
ore i come previsto e che con un’ora di anticipo sarå 
annunciato con gli altoparlanti.

Tutti dormono ora mentre vado in giro con Leardi 
e con altra gente. Finalmente alle 5 ci scgnalano che la 
gara riprenderå alle sei.

Sveglia generale. Ma quando riusciremo a dormire una 
intera notte, dicono tutti !

Il sole é alto ormai, ma aleune nuvolette a tratti lo 
velano. Arriviamo al punto dove si svolge la gara men- 
tre i lanci hanno giå avuto inizio. Ma oramai conviene 
aspettare ; conviene aspettare, ma non troppo, ché po- 
trebbe alzarsi il vento.

Ecco E llila : indubbiamente c stato ben istruito dai 
suoi amici istruttori della scuola di volo a vela che de- 
vono conoscere il campo come le loro tasche.

E allora via Leardi, via Lustrati. Anche Evans lan- 
cia. T u tti i migliori.

Lancia anche Fea. Il suo modello prende l ’aria, ma 
då la sensazione di non salire rapidamenle come al solido. 
Ad un tratto sembra fermarsi a mezz’aria. Poi seende 
rapidamente spanciato mentre la matassa si scarica a 
vuoto. Cosa é successo ? Ci precipitiamo a recuperare il 
modello che non presenta alcunché di anormale. L ’unica 
plausibile spiegazione é che si sia formato un groviglio 
di nodi che per un istante ha bloccato l ’asse dell’elica ; 
questa si deve essere messa in folie e successivamente la 
matassa, sgrovigliatasi si é di colpo scaricata a vuoto. 
Ancora jella che si é concretizzata in un incidente piů 
unico che raro. Il povero Fea é mortificatissimo ; lo rin- 
cuoriamo perché non ha proprkTalcuna colpa dell’infor- 
tunio.

Finalmente il modello di Ellila c superato in un lan cio :

L eardi  228” , 7
Ste vens  226” , 7
E llila 222” ,6.

Troppo piccole le differenze dei tempi. Ormai Ellila é 
il vincitore. Evans che ha compiuto un volo di 217” ,6 
é secondo, Leardi é_terzo.

Ě finita !
Eravam o venuti a Jam ijarvi con una segreta speranza 

in fondo al cuore : portare la Coppa in Italia. Non ci é 
riuscito e non é riuscito nemmeno allo squadrone in- 
glese, sceso in Finlandia con grande spiegamento di 
forze e preparatissimo. Un uomo, un uomo solo.ha detto 
di no e con un misterioso fluido magnetico h a'a vvin to  
a sé la Coppa e ha mandato il suo modello per il cielo a 
far collezione di minuti terminando vincitore con netto 
distacco. Questo uomo, questo Finlandese capitato quasi 
per caso alia Wakefield 1949 di Cranfield, che vinse fra 
lo stupore di tutti (e mai vittoria é stata tanto discussa) 
ha compiuto un’impresa unica negli annali dell’aeromo- 
dellismo internazionale vinceudo brillantemente anche 
l’edizione 1950, confermandosi costruttore di grande 
classe oltre che concorrente dall’abilitå indiscutibile 
e dalla calma csemplare.

Coppa Wakefield 1949 : E llila 
Coppa Wakefield 1930 : E llila.

Nessuua obiezione da fare ; nemmeno da parte degli 
inglesi Houlberg e Russel che dopo la gara si sono pro- 
digati al con.trollo minuzioso del modello vincitore, 
quasi non bastasse quello subito in precedenza ; nem­
meno da parte degli altri concorrenti che hanno dovuto 
riconoscere la sua superioritå cosi evidente.

In effetti il doppia matassa con rinvio ad ingranaggi 
del vincitore^si ě dimostrato modello che alla lunga 
scarica accoppia un’ottim a salita in quota ed una pla- 
nata altrettanto buona. Ě sempře sostanzialmente il 
modello dello scorso anno al quale peraltro sono state 
apportate considerevoli modificazioni e migliorie. Par- 
ticolare degno di menzione ě che sulla superficie supe­
riore dell’ala, in prossimitå del bordo di attacco e pa­
rallelo al medesimo, il modello di Ellila porta incollato 
un listello che rompe il normale flusso dei filetti fluidi 
sulla curvatura superiore del profilo.

Secondo il N ACA Report n° 586 pubblicato in sunto 
sul « Model Year Book » 1938 di F rank Z aic, un simile 
listello o tondino provocherebbe un miglioramento delle 
caratteristiche di portanza del profilo. (Pubblicheremo 
in sunto il N A CA  Report n° 586 nel prossimo numero, 
sicuri di fare cosa gradita ai lettori - N .d.R .).

Comunque, listello o non listello, il raodello^di Ellila 
é veramente ottimo e ben costruito si che non possiamo 
fare a meno di congratularci con il geniale costruttore 
(che fra l’altro é nostro ottimo amico e ammiratore 
deU’Italia e degli aeromodellisti Italiani). E llila fa ve­
ramente onore all’Aero Club di Finlandia che del resto 
ha dimostrato di tener lo in grande considerazione a 
giudicare dalle cortesie di cui idirigenti lo hanno col- 
mato e dalla grande sua fotografia esposta nei locali 
dell’Aero Club, sulla quale egli é im m ortalato assieme 
alla Coppa ; fotografia illuminabile a volontå da lam- 
pada speciale perché possa essere meglio am m irata!

E parliamo dell’Inglese Evans, secondo classificato. 
Evans ě un aeromodellista celebre, uomo m aturo, di 
grande esperienza. Per chi non lo sa, diremo che ě il 
progettista del J aguar il famoso modello con il quale 
Chesterton strappó nel 1948 la Coppa agli Američani; 
che lo scorso anno alle eliminatorie inglesi compi tre 
voli superioři ai 5 m in u ti; che infine a Cranfield diede 
dimostrazione del suo superiore rendimento pur non 
potendo ottenere una buona classifica a  causa di una 
raffica di vento che lo porto ad infrangersi a terra al 
terzo volo.

Evans dunque é un aeromodellista celebre e pertanto 
non poteva non presentare un modello dalle superioři 
doti di volo e dalla costruzione impeccabile. H a conqui- 
stato il secondo posto, ma ě stato fortunato in quanto 
favorito dal ritardo con il quale effettuó il secondo lan­
cio Leardi che avrebbe dovuto essere in sua vece, il 
secondo uomo della gara.

Per ora ci preme dire che il modello di Leardi non si 
é dimostrato affatto inferiore ai due precedenti.

Seguendo la classifica, dopo Leardi troviam o l’Olan- 
dese Seton il quale sin dalla vigilia della gara era molto 
quotato. Il suo posto ě quindi J'meritatissimo pur es- 
sendo seguito ad un solo secondo da Stevens (Inghil- 
terra).

Segue ancora il modello del”  a m e ric k o  Salisbury, 
fatto volare per procura. Modello ottimo che ha susci- 
tato grande impressione e che certamente in mano al 
suo costruttore avrebbe reso di piů.

Subito dopo troviamo un quasi ex-aequo : Lustrati 
(597>7) e lo Svizzero Bachli (597,1).

Dei due modelli quello nostro si ě dimostrato supe­
riore. Giova notáre che Lustrati ě stato molto sfortunato 
perché il suo terzo volo cronometrato ufficialmente 
per 208” ,2 si ě in effetti protratto per oltre 5 minuti 
primi, essendo il modello scomparso alla vista dietro 
gli alberi e atterrato poi a circa sei chilometri dal punto 
di partenza.

Se il volo fosse stato cronometrato per intero, Lu­
strati sarebbe finito al 40 posto e si sarebbe meritato 
una tale soddisfazione perché oltre ad avere un ottimo
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COPRA WAKEFIELD 1950
LE CLASSIFICHE

i  A. Ellila Finlandia (338,0 - 271,5 - 222,6) 732,1
2) F. W. Evans Inghilterra (209,6 - 232,8 - 217,6) 660,0
3) A . Leardi Italia (224,0 - 192,1 - 228,7) 644,8
4) P. W . Seton Olanda (208,5 - 200,7 - 210,4) 619,6
5) H. R. Stevens Gran Bretagna (177,6 - 2x4,1 - 226,7) 618,4
6) L. L . Salisbury U .S.A . (207,0 - 199,2 - 199,8) 606,6

(B. Johansson)
7) S. Lustrati Italia (193,0 - 196,5 - 208,2) 597.7
8) B. Bachli Svizzera (184,1 - 207,0 - 206,0) 597,i
9) E. Sadorin Italia (176,8 - 192,6 - 204,0) 573,4

10) R. H. W arring Gran Bretagna (l82,0 - 174,8 - 196,9) 553,7
11) A. Blomgren Svezia (197,5 - 196,0 - i 55,i) 548,6
12) S. Stark Svezia (l80,4 ‘ i 8 x , 2 - 169,6) 531.6
13) G. Dijkstra Olanda (131,0 - 186,3 - 177,0) 494,3
14) J. B. Knight Gran Bretagna (135,8 - 154,2 - 201,2) 401,2
15) P. Foliet · Belgio (169,6 - 146,0 - 168,5) 484,1
16) J. Morisset Francia (158,2 - 167,3 - 141,2) 466,7
17) P. Deschepper Belgio (188,5 - 108,0 - 166,5) 463,0
18) A. D ijkstra Olanda (135,9 - 124,5 - 159,8) 420.2
19) R. G. Schm itt U .S.A . (110,0 - 0,142 - 167,0)

(U. Hokkanen)
20) E. Fresl Jugoslavia ( ΐ Ο Ο , Ι  - 137,5 - l8o,0) 417,6
21) A . Bernard Francia (139,0 - 152,1 - 124,4) 415,5
22) G. Lippens Belgio (101,5 - 144,1 - 160,4) 406,0
23) H. Ehasson Svezia ( r i4,2 - 169,5 - 115,8) 399,5
24) T. Haslach Svizzera (  94,9 - 173,0 - 115,1) 383,0
25) G. Fea Italia (179,6 - 161,0 - —  ) 340.6
26) J. H. Wood Canada (136,1 - 100,4 - 103,1) 339,6

(R. Andersson)
27) T. Silmunen Finlandia (  78,1 * 120,1 - 132,7) 330,9
28) F. Takagi U .S .A . ( ΐ Ο Ι , Ι  -

CO - 112,7) 328,6
(H. Spring)

29) A. Butler A ustralia (H 4,5 - 116,3 - 93,3) 324,1
(K . Vuoripalo)

30) B. Kapik Jugoslavia (H 3,9 ■ 105,0 - 104,5) 323»4
(E. Fresl)

31) L. J. W alter Canada (103,5 - 133,0 - 82,9) 319.4
(L. Kalerbo)

32) R. Dreznikar Jugoslavia (  90,0 - 99,0 - 129,8) 318,8
33) S. Blomberg Svezia (102,3 - 79,o - 135,5) 316,8
34) H. W annberg Svezia (118,6 - 101,8 - 96,0) 316,4
35) D. R. Kennedy Nuova Zelanda (147,5 - 165,2 - —  ) 312,7

(L. Segerfeldt)
36) A. J ohanson Finlandia (127,0 - 149,6 - I I .5) 288,1
37) I. J. Adam s Gran Bretagna (140,0 - 6,6 - 134,2) 2So,8
38) J. L . Pitcher Gran Bretagna (  61,3 - 7 i,o - 148,0) 280,1
39) F. D. Bethwaite Nuova Zelanda (  97,1 - 85,9 - 82,5) 265,5

(K . Savolainen)
40) A . Bickel Svizzera (134,0 - 40,0 - 86,6) 260,6
41) J. Bouche Francia (137,3 - 4,4 - 111,0) 252.7
42) B. B. Marsch Nuova Zelanda (163,5 - 6,8 - 73,9) 244,2

(S. Sandberg)
43) S. Bernfest Jugoslavia (105,2 - 79,5 - 58,0) 242,7
44) A . K ivikata ja Finlandia ( 78,0 - 66,3 - 91,8) 236,1
45) W . R. Mickelsen U .S.A . (125,7 - 53,o - 56,2) 234,9

(E. Lumes) 
46) E. Gerland Francia ( 5,7 - 93,o _ 134,2) 232,9
47) R. Aubertin Monaco ( 91,9 * 87,4 - 28,7) 208,0

(P. Huhtinen))
48) J. Brhavc Jugoslavia (134,3 - 8,4 - 52,0) 194,7
49) J. S. Petersen Danimarca ( i73,o - — — ) i 73,o
50) L. Santalala Finlandia ( 35,5 - 117,0 - n ,8 ) 164,3
51) H. Orvin Norvegia ( 10,0 - 42,0 - n r , 2) 163,2
52) A . W. Leftw ich U .S.A . ( 78,5 - lx ,5 - 72,5) 162,5
53) A. Hakanson Svezia ( 33,4 - 11,2 - 112,0) 156,6
5 4) Y . J oostens Belgio (142,0 - 9,6 - —  ) 151,6
55) C. A. Ford Canada ( 49,1 - 57,7 - 17,4) 124,2

(S. Relander)
56) M. Beaujeans Belgio (H 3,0 * 3,o - 3,8) 119,8
57) M. Ferber Belgio ( 3,o - 101,5 - 12,5) 117,0
58) C. J. Petersen Danimarca (108,6 - — -  ) 108,6
59) A. Meader A ustralia 56,4 - — —  ) 56,4

(J. Salonen)
60) L. KanneworfE Italia ( 2,8 - — — > 2,8
61) R. Hansen Nuova Zelanda i 0,3 - — —  ) 0,3

(B. Lindh)
62) R. Maret Svizzera ( - — —  ) 0,0

R. Wallenius Finlandia ( - — —  ) 0,0

N. B. Fra parentesi sono indicati i  nomi dei lanciatori per procura.
Le cifre fra parentesi indicano rispettivamente il punteggio ottenuio nel i° - 2° - 30 lan· 
cio ; nella colonna a destra, i l  punteggio finale.

In  alto: L ’attimo solenne. Mr. Houlberg, presidente della SMAE, 
per la  seconda volta consecutiva si congratula con il flnlandese Ellila, 
ancora vincitore della Coppa piu ambita dagli aeromodellisti di tntto 
il mondo. Bravissimo, E llila ! ed a rivederci Panno ventnro, ancora 

nella tua Patria.

COPPA WAKEFIELD 1950
{segue da pag. 803)

Wakefield si ě dimostrato obbediente e disciplina to, 
subordinando ifti tutto la sua condotta di gara agli 
ordini di scuderia.

AI nono posto troviamo Sadorin, il 20 classificato 
della W akefield 1949. Ě una conferma della sua classe 
internazionale della quale noi non avevam o bisogno, ma 
che per qualche straniero puó essere stata necessaria 
dato che i commenti dello scorso anno parlarono ben 
poco di lui, quasi considerando che, come Ellila, egli 
avesse rubato il suo posto in classifica.

Abbiam o detto che per Sadorin ě stata una conferma 
della sua classe, ma francamente devo dire che mi aspet- 
tavo di piů da lui, perché il suo modello a Pisa, aveva 
dato l ’impressione di essere superiore a tutti gli altri 
prescelti. Sadorin mi é poi venuto a dire che il modello 
a J am ijarvi era inspiegabilmente picchiato. Io, invece 
sono portato piuttosto a ritenere che egli sia stato

estremamente prudente nel caricare la matassa. Cono- 
scendo quanto amore egli nutra per il suo modello, non 
riesce davvero difficile pensare che io sia nel giusto. 
Peccato : un 50 o un 6° posto non lo avrebbe demeri- 
tato la « Pantera Bionda » (cosi si chiama la nuova edi- 
zione riveduta, corretta e m igliorata del Merlů).

Decimo in classifica ě il notissimo inglese R. H. W ar­
ring, il cui modello ha com piuto tře voli regolari senza 
dimostrare eccessive possibilitå.

Qui giunto faccio punto.
Peró prima di chiudere non posso fare a meno di ri- 

volgere da queste pagine un sincero ringraziamento al 
Presidente dell’Aero Club di Finlandia, Prof. Arvo 
Ylinen, al Vice Presidente e al Segretario Generále del- 
l’ Ente stesso per tutte le cortesie usateci.

La mia particolare riconoscenza a Mr. Virkki addetto 
alla Stam pa che mi ha fornito tempestivamente clas- 
sifiche e fotografie, nonché a Miss M. Karina Lehtonen 
che con la sua perfetta conoscenza della lingua inglese 
e con suo non lieve personale sacrificio, mi ha agevolato 
il compito ad J am ijarvi e mi ha sacrificato ad Helsinki

l ’espletamento di tutte le pratiche inerenti il nostro 
ritorno in Italia.

Ancora un saluto al caro E llila e un cordiale arrive- 
derci a tu tti nella speranza di poter ritornare in Fin­
landia un altro anno.

CARLO TIONE

MODELLISMO si congratula vivamente con 
I’Aero Club d’ ltalia per il successo conse- 
guito dalla squadra inviata in Finlandia per 
partecipare alia Coppa Wakefield 1950. Spera 
che ie ripetute affermazioni in campo Na- 
zionale ed Internazionale richiamino I’atten- 
zione degli ambienti responsabili sui pro­
blem! del nostro aeromodellismo e sull’ im- 
portanza che ha il suo sviluppo per il ne- 
cessario e improrogabile rinnovamento delle 

Forze Aeronautiche Italiane.
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U n ottim o sistem a di traino per 
veleggiatori, che perm e tte  sop ratu tto  
d i a lzare, anche in  giorn ate  senza 
ven  to, m odelli ve lo ci e pesanti, é 
qu ello  che ora ci accingiam o a  de- 
scrivere. A ven d o  a  disposizionc 
200 m etri d i ca vo , in  luogo dei nor- 
m ali cento, ed  adoperando una sem- 
plice pu leggia  con  un  p icch etto  fisso 
nel terreno, si possono ottenere nu· 
m erosi v an ta g g i p r a t ic i ; i regola- 
m en ti delle gare, inoltre, consen- 
tono q u esta  applicazione.

V ediam o com e a vv ie n e  un  lancio 
d i questo  genere (fig. i) .  I l  cavo  scor- 
re en tro u n a pu leggia  che il ragaz- 
zo A  tiene in  m ano e da u n a p arte  é 
co lleg ato  a  un  punto fisso, d a ll’a ltra  
v a  ad agganciarsi a l m odello che il 
ragazzo  B  sos tiene.

I l  ragazzo A  com incia  a  correre e 
il m odello si so lleva. L a  velo citå  con 
la  q u ale il m odello v ien e trainato 
a van  ti non é piú eguale a  quella  del- 
la  corsa del ragazzo  A ,  bensi mol to 
m aggiore in  q u an to  m entre egli corre 
dim inuisce anche la  d istan za  fra  m o­
dello  e puleggia.

In fa tti ad  ogni m etro che com pie 
correndo il ragazzo  A , la  p arte  di fi­
lo com presa fra  la  p u leggia  e il punto 
fisso deve aum entare d i i  m etro al· 
trim enti il filo si spezzerebbe e na- 
turalm ente essendo il filo teorica- 
m ente inestensibile l ’a ltra  p arte  di 
esso che v a  d a lla  p u leggia  a l m odello 
si raccorcia  a l tem po stesso pure di 
i  m etro . Cosi, in  d efin itiva , ad ogni 
m etro di cu i si sp o sta  il ragazzo , il 
m odello a va n za  d i due m etri, cioé 
v ien e tra in ato  a v a n ti con  una v e lo ­
citå  doppia d i q u ella  del com une 
lancio  senza puleggia.

V ediam o q u ali v an ta g g i offre q u e­
sto  sistem a :

1) i l  m odello  che, col com une 
lancio, in a ria  ca lm a non sale, potrå 
con  questo sistem a essere lan ciato  
bene ;

2) il m odello prenderå in ogni 
caso con  a ria  ca lm a o v en to  debole 
una q u ota  m olto  m aggiore ;

3) il lan ciatore  p o trå  spostarsi 
piu  piano e si stancherå m eno ;

I L  T R U  Ulli O E L· l 'H I .E R I i lA T O H E
4) il lan ciatore m eno preoccu- 

pato  d i correre com e un forsennato 
p otrå  volgersi e con trollare la salita 
del m odello ;

5) ogni ra llen tam ento  nella cor­
sa  sarå m olto piu sen tito  dal 1110- 
dello e ció torn a particolarm en te 
u tile  per con trollare la sa lita  dei m o­
d elli il cui rim orchio in q u ota  sia 
un p o ’ critico  a  causa dei continui 
sbandam enti.

O li inconvenienti del sisten1 a  sono :
1) la  m aggiore com plieazionc 

co stru ttiv a  d o vu ta  a lla  puleggia  ;
2) la  lunghezza eccessiva del 

cavo  che potrebbe im pigliarsi negli 
sterpi.

G io va  tu tta v ia  notáre che il pri­
mo inconveniente é di e n titå  ta l­
m ente lieve da essere trascu rato  ; il 
secondo, difficilm ente puo verifi- 
carsi perché d ata  la  velo citå  di r i­
m orchio il filo é ben  teso, quiudi la 
« caten aria  » é piccola.

V ediam o ora  com e si costruisce 
q u esta  fam osa p u leggia  (fig. 2).

L a  pu leggia  v e ra  e p rop ria  deve 
essere fa t ta  a l tornio  in  legno duro 
e d eve  avere  una gola  abb astan za  
prof onda. L a  pu leggia  a v rå  il d ia­
m etro d i cm . 10 e la  g o la  d ella  pro- 
fo n d itå  d i cm. 3,5 ; la  largh ezza  della 
pu leggia  sarå d i cm . 2 circa. N el foro 
cen trale  della  p uleggia, nel quale 
sarebbe bene infilare u n a boccola 
d i otton e, scorre l ’asse che sarå un 
perno in  ferro. D ue gu an ce (a) in

com pensato da 3 m illim etri sono fis- 
sate  su un blocco di legno d ella  lar­
gh ezza  di cm. 2,5. F ra  esse viene 
ad  a lloggiarsi la puleggia. F ra  guance 
e pu leggia  saranno ap p osite  ron ­
del le ; il tu t to é co lleg ato  d a l perno 
fu n gen tc da asse d ella  p u leggia  che 
da una p arte  viene ten uto  ferm o d a l­
la sua testa  e d a ll’a ltra  da una cop- 
pig lia  o da un dado con re la tivo  con- 
trodado ; fra  cop p iglia  (o dado) e 
gu an cia  da una p arte  e fra  testa  del 
perno e gu an cia  d a ll’a ltra , attorno  
a l perno, sono an corate  le  estre- 
m itå  delle due guide del ca vo , in

filo d ’acciaio  da m m . 1,5 . D ette  gu i­
de de vono essere libere d i ruo tåre 
a tto rn o  a l perno per non fare che 
il piú leggero a ttr ito  possibile sul 
filo.

L a  pu leggia  é co m p letata  d al ma- 
nico che ognuno riterrå  piu con v e - 
niente.

I l  p u n to  fisso a  terra  é costitu ito  
d a  un  p icch etto  in legno, con fitto  al 
suolo in  m odo sicuro. (Se il p icch et­
to  cedesse il filo resterebbe libero e 
il traino risulterebbe disastrosam en- 
te  com prom esso).

C. T .

misote in cm F IG _ S

Aeromodellismo 
in Russia

Numerose gare regionali si sono svolte quesťanno in Russia. 

S o tto : Ildus Mavlinkov, della scuola n. 12 di Kazan, ha realizzato 

un volo di 22,5 Km. di distanza raggiungendo un’altezza di 915 me­

tri. A  destra:  gara di idromodelli presso Kazan. In primo piano 

Ivan Makucbin con un idro a motore. Nel corso di altra competi- 

zione presso Ibilisi, Yuri Okrocv, con un volo di 1 ora e 40 primi, 

ha raggiunto i 1680 metri di quota.
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Τ Α Β Ο Ν Ε
Via Flaminia, 213 - ROMA

Riproduzione modelli volanti telecontrollati
MUSTANG P. 51, tutto in alluininio, con motore a scoppio da 

cc. 4,2 a glow plug velocity circa 100 km/h - L. 22.000.
COSMIC WIND, fusoliera in balsa, motore Arden nuovo da 

cc. 3,2 - velocitå oltre 110 km/h - L. 18.500.
BUSTER WHITMANN SPECIAL, con motore Zena 0,6 cc. ve­

locitå 55 km/h - L. 9.500.
AEREO TIPO DA VELOCITA’, tutto in alluminio con motore 

Me. Coy da cc. 3,2 - velocitå oltre 150 km/h - L. 14.500.

Modelli a volo libero
MACCHI B 308, con motore Infant a alow plug da cc. 0,3 - 

L. 11.000.

Motoscafi con motore elettrico
MODELLO DA VELOCITA’ «SQUIRT», lunghezza cm. 25. 

completo di batteria - L. 4.800.
FUORIBORDO, lunghezza cm. 48, completo di motore elettrico 

fuori bordo - L. 9.900; detto in scatola di montaggio, 
tutti i pezzi tagliati compreso motore - L. 6.800.

MOTOSQAFO TIPO CHRIS CRAFT, di gran lusso, con un mo­
tore elettrico - L. 16.000; con due motori L. 10.500, com­
pleto di batterie.

Motoscafi con motore a scoppio
RIPRODUZIONE FEDELE DEL CHRIS GRAFT americano, fi- 

nitura di gran lusso, cuscini in gomma piuma, con mo­
tore a scoppio da cc. 3,2 - L. 24.000; con motore a scop­
pio da cc. 4, L. 28.000: velocitå oltre 35 km/h.

IDROSCIVOLANTI con motore a scoppio, tipi vari da L. 9.000 
a L. 16.000 a seconda del motore montato.

RIMORCHIATORE A VAPORE, cilindro oscillante, lungh. me- 
tri 1,55; puo portare un carico di 30-35 kg. - L. 60.000.

SCATOLA MONTAGGIO MOTOSCAFO DA VELOCITA’ : Sea- 
fo prefabbricato in balsa a gusci completo di snodo. vo­
láno, albero elica, supporto, elica, ecc. - L. 6.400.

SCATOLE MONTAGGIO NAVI: Sottomarino, Nave Vichinga, 
Rimorchiatore, Veliero Goletta, completi di minuterie me- 
tallo, e scafo giå sagomato - L. 2.800, prezzo speciale per 
il mese di Agosto.

A u t o m o d e l l i  c o n  m o t o r e  a  s c o p p io  

carrozzeria  in  m etallo  fuso u ltra leg ge ro

TIPO DA CORSA con motore Me. Coy da cc. 3,2 velocitå oltre 
100 km/h - L. 22.000.

TIPO MIDGET con motore Spitfire da cc. 0,8 velocitå oltre 
45 km/h - L. 14.500.

Pezzi staccati per auto e motoscafi
SNODI CARDANICI con asse acciaio lungh. 30 cm. - L. 450 — 

GRUSCOTTI a 3 quadranti - L. 120 — PARABREZZA 
in ottone e celluloide - L. 380 — GRUPPI CONTCI per 
automodelli da L. 400 in noi — VOLANT da L. 400 — 
CUSCINETTI A SEERE da L. 120.

•
Listino motori elettricie scoppio e materiali vari, L. 50 :: Li­
stino materiali ferrovie HO e TT, L. 50 :: Listino accessori per 

navi antiche e modeme, L. 50.

•
Merce franco Roma. Imballo al costo.
Fotografia del modello prescelto, L. 60 rimborsabili sul primo 

acquisto.
i\el richiedere informazioni si prega unire L. 30 in francobolli.

S c p s b 2

AUTOMODELLO Dl SEBASTIANI

N ella  p arte  posteriore i due profi- 
la t i vengono u n iti con  u n a sbar- 
re tta  d i ferro o d i d ural fissata  con 
4 v it i  a  testa  con ica  ; su  di essa viene 
b loccato il treno posteriore, sem pře 
in  ferro, con  u n a v ite  a l centro, in 
m odo da p erm ettere a lle  ru o te  u n a 
qualsiasi cu rv atu ra  ; a ltre  v i t i  ser- 
vono per i l  b loccaggio. I l  castello  
m otore v ien e  fissato a l  te la io  me- 
d ian te p rofilati ad  «L » in  ottone, 
b lo cca ti con  4 v it i  e  sa ld ati ad  o t­
tone.

I l  m otore é un O S AM  G. B . 16, 
che puo essere sen z’a ltro  sostitu ito  
da un G. B . 19 glow -plug, che, con  
m inore ingom bro, perm etterå un 
m iglior a vv iam en to  nelle linee della  
carrozzeria che potrebbero anche 
riprodurre quelle  d i una v era  m ac- 
china d a  corsa, ad  esem pio la  F e r ­
rari 2000. L a  trazio ne, com e abbia- 
mo d etto , é anteriore e la  trasm is- 
sione a vv ie n e  a  m ezzo di in gran aggi 
conici rap p orto  1 : i,5  o 1:2 racchiusi 
in una sca to la  p iena di grasso. L a  
ruota m otrice é unica, quella  in tern a 
a l cerchio che descriverå la  m acchi- 
na, m entre l ’a ltra  ě folie su  di una 
boccola  di ottone. P er ann u llare il 
differenziale il treno posteriore é 
a  ruote independent! che scorrono 
su boccole, m entre 1’asse v ien e  fis­
sato  a i due b alestrin i in  dural. G li 
assi sono in  acciaio  da mm. 8.

P er le  ru ote é consigliabile rivol- 
gersi a lle  D itte . In  ogni m odo d al 
disegno p o třete  rendervi conto di 
com e sono costru ite  e d i com e sono 
fissati i  raggi. I l  serbatoio ě posto  
d av an ti a l m otore e sotto  l ’asse di 
trasm issione. L a  posizione d el tu- 
b etto  d i a lim en tazion e a l m otore ě 
d i cap ita le  im p o rta n z a : esso deve 
trovarsi a l l ’estem o d el circolo per- 
corso d a lla  m acchina.

Se, costruendo q uesta m acchina, 
avrete  bisogno d i schiarim enti, p o ­
třete scriverm i.

SERGIO SEBASTIANI
V ia  Conegliano, 5 - R om a

E cco  il m odello d i un autom obile 
che, co stru ito  qualche tem po fa , é 
s ta to  lungam ente p ro váto  ed ha 
dato sem pře risu lta ti q u an to  m ai 
soddisfacenti. L a  sua costruzione 
potrebbe sem brare, a  prim a v ista , 
p iu tto sto  co m p le ssa ; m a non lo  é 
se si tien e conto delle d iin coltå  che 
presenta generalm ente, i l  m odello di 
autom obile risp etto  aH’aerom odello. 
S i tr a tta  certam en te di un m odello 
che necessita d i p artico lare atten - 
zione n ella  lavorazione oltre  che 
di u n a  certa  esperienza nel cam po 
delle lavo razio n i m eccaniche.

Possiam o su b ito  incom inciare m et- 
tendo d a  p arte  la  carrozzeria. E ssa  
su ll’orig in ale  era in  cirm olo, m a puó 
essere rea lizza ta  piti facilm en te in 
balsa ; la  su a  form a puó essere modi- 
ficata  a  v o lo n tå  d al costruttore, m an- 
tenendo in va ria ti g li a tta cch i a l te ­
laio.

I l telaio  é costru ito  con profilati 
d i o tton e ad  « U », reperibili presso 
qualsiasi ferram en ta  ben fo r n ito ; 
essi van n o ta g lia ti a  m isura poi, co­
me da disegno, rastrem ati in p u n ta  
d ove vengono a p p licati, a  m ezzo di 
v iti, i  due forcellin i in d ural che so- 
stengono la  sca to la  ingranaggi (la 
trazione é su lle  ru ote anteriori).

Inuito alla coiiaborazione
Ci rivolgiamo ai nostri !et- 

tori affinché intensifichino la 
loro coiiaborazione a α MO­
DELL ISMO % inviando ar- 
ticoli tecnici, foto, disegni dei 
loro modelli e di ritrovati in­
teressant!. Soltanto con una 
vasta coiiaborazione la rivi- 
sta puó arricchirsi, divenire 
piu bella ed interessante per- 
ché ě possibile una piu ocu- 
lata scelta nel materiale mi- 
gliore.

Preghiamo inoltre i colla­
borator! di voler inviare di­
segni dettagliati, ricchi di 
particolari e di misure, cor- 
redati, ove possibile, da buo- 
ne foto.
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GARA AUTOMODELLISTICA AD IVREA
L a  te rza  g a ra  a u to m o d e llis tic a  ita lia n a  k a  o tte n u to  u n  su ccesso  lu s in g k ie r o , s ia  p e r  i l  
n u m e ro  d e i  p a r te c ip a n ti c k e  p e r  i r is u lta ti  c o n s e g u it i. F in a lm e n te  su p e ra ti i 100 o ra r i 1

(N o s t ro  serv is io  p a r t ico la re  d i  G . C le r ic i )

Q uesta m anifestazione é la  terza 
n  ordine di d ata  svo ltasi finora in 

I ta lia  (le a ltre  due si sono sv o lte  a 
Torino nel 1949) ed  ha rich iam ato  
su l cam po u n a v en tin a  di concorren- 
ti d i M ilano, T o rin o  e Ivrea . U n  nu- 
meroso p ubblico  h a  seguito appas- 
sionatam ente 1’andaniento d ella  com- 
petizione, le  cui fasi v en ivan o  dili- 
gentem ente illu strate  dallo  « spea­
ker μ. Tecnicam ente, ho p o tu to  con- 
sta tare  un sensibile m iglioram ento 
nella  prep arazione dei singoli con- 
correnti, sintom o di m aggiore fa- 
m iliaritå  con le m acchine e d i per- 
severanza ed im pegno nella messa 
a  punto.

Ua m assim a velo c itå  é s ta ta  otte- 
n u ta  dal co stru tto re  torinese Uo- 
renzo Penna n ella  catego ria  C per 
m otori fino a  10 c. c. I l  Penna, che 
g iå  16 scorso anno é s ta to  v in cito re  
a  Torino, o ltre  a lla  costruzione d ella  
v ettu re tta  h a  eseguito  personal-

m ente anche q u ella  del m otore, di- 
m ostrando di essere oggi uno dei 
costru ttori piu  brillan ti ed un tecni- 
co di valore. Ua sua m acchina, in- 
fa tt i, anche se a  m io a vv iso  estre- 
m am ente d elicata  per questo g e ­
nere di prove, é un capol^voro di 
p iccola  m e c c a n ic a : b asti pensare 
a  q u attro  ru ote indipendenti con 
perfetto. m olleggio, le posteriori en- 
tram be m otrici, differenziale (at- 
tenzione : differenziale con « coppia 
c o n ic a ») e n atu ralm en te frizione. 
U a m acchina nella  prim a p ro va  ha 
otten u to  l ’o ttim a  velo c itå  d i K m /h 
102.300 e non h a  tro v a to  a lcu n  a l­
tro  concorrente che abb ia  p otu to  
superarla  (siamo lon tan i dai 228 de- 
gli am ericani, m a per noi che s ia ­
m o ai p rim i passi é la  piu a lta  v e lo ­
c itå  finora rag g iu n ta  in gara).
| £ I 1 g iovan e C aru gati d ell’A .M .S .C .I. 
M ilano, h a  ta llo n ato  m olto d a  vi- 
cino il leader d ella  classifica ed ha

lo tta to  a  den ti stre tti per il prim o 
posto. Ua sua m acchina, in fa tti, 
m un ita  di un M e Coy 60 ha girato  
a lla  velo citå  d i K m / h  99.200 e, m en­
tre il Carugati ha p otu to  effettuare 
varie  prove d im ostrando d i avere 
il m odello a punto e resistente, 
anche se non p erfettam en te indo- 
v in a to  nel rapporto, il Penna ha 
d o vu to  acconten tarsi di un  solo lan- 
cio perché dopo si sono verificati 
in convenienti al differenziale che 
non gli hanno perm esso di conti- 
nuare. D evo  fa r rilevare che lo  scarto  
d i velo citå  da K m /h  102.300 del v in ­
citore a K m /h  99.200 del secondo ar- 
r iv ato  si traduce, essendo il per- 
corso di q u esta  gara  di 500 m etri, a 
soli 55/100 di m inuto secoudo ! T ra  
g li a ltri m olti problem i connessi a  
q u esta  a tt iv itå  m odellistica, si pro­
fila ora com e indispensabile anche 
q u ella  del cronom etraggio, e quando 
le velo citå  saranno un poco piu ele­
v ate , e credo che per questo  non 
dovrem o atten d ere  m olto, bisognerå 
p o ter disporre d i registrazione elet- 
trom eccan ica od a  ce llu la  fotoelet- 
trica , com e giå  fanno i nostri col-

leghi am ericani ed inglesi. D e tto  
tra  noi, per ora ci accontenterem m o 
di poter a vere  alm eno una p is ta  
idonea ! (Troppo m odesto, o tropp o 
spiritoso, il nostro Clerici ? N .d .R .).

Uodevoli le prove d i Pram aggiore 
e di R ozzi, classificatisi risp ettiva- 
m ente a l 30 e 40 posto, men tre  piu  
sfo rtun ate quelle  del sottoscritto , 
che h a  a vu to  in entram be le m ac­
chine presen tate in gara i m oto ri 
non a punto, e di M ancini, che avreb- 
b c  certam en te m eglio figurato se 
non avesse a v u to  un  incidente a lla  
v ig ilia , che lo ha costretto  ad  un 
troppo a ffre ttato  lavo ro  di ripara- 
zione. U’incidente si é verificato  in 
p rova  ed é s ta to  causato  d alla  rot- 
tu ra  del m oschettone del cavo  di 
r ite g n o : la  m acchina, p riva  del 
«g u in z a g lio », é an d ata  a  sbattere 
violentem ente contro un palo dan- 
neggiandosi seriam ente e solo gra- 
zie a lla  pazien za  e ten acia  del co ­
stru tto re  ha p o tu to  essere ripresen- 
ta ta  in gara.

M olto  interessante la  p rova  della 
classe B  d uran te la  quale si é affer- 
m ato  B enaglio  del G ruppo E n al del

S u l titolo : Lo schieramento delle macchine, all’inizio della gara. Sotto ilt ito lo :  
L ’automodello di Penna, il bravissimo co struttore torinese, che per primo ha 
ufflcialmentc superato i 100 orari. A  sin istra : Modelli e costruttori, a ll’inizio 

della manifestazione.
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l ’A lfa  R om eo di M ilano, natural- 
m en te con  un inodellino in scala  
d ella  fam osa A lfe tta , fuso in electron 
e m unito d i m otore Cnicitti Testa 
Rossa di 5 c. c. Secondo si ě c la s­
sify ca  to Conte di Torin o, col suo 
chassis « V ic to ry » , m otore Torpedo 
special.

D opo la  com petizione abbiam o as- 
s istito  ad  un entusiasm ante tenta- 
tiv o  di p rim ato  e ffe ttu ato  d al Be- 
n aglio  con la  stessa v e ttu re tta  
u sata  in gara. I*a m acchina ha e f­
fe ttu ato  ben  183 giri di p ista  pari 
a  K m /9,150 facendo registrare i 
seguenti tem p i : ve lo citä  su 3 K m  : 
64.300 K m /h  velo c itå  su 5 K m  : 
68.5ooKm /h. L,a velo citå  piu  a lta  
é s ta ta  rea lizza ta  su l percorso piu 
lungo, contrariam ente a lia  consue- 
tudin e perché, d uran te i prim i 40 g i­
ri, essendo il serbatoio riem pito ol- 
tre  inisura, si d eterm in ava l ’ingol- 
fam ento che d im in u iva  il regim e del 
m otore. T u tte  le  m acchine in  gara  
m eno le p iccole  Thim ble Drome aine- 
ricane, erano m un ite di frizione 
centrifuga, sia  del tip o  a  tam pon- 
cini, sia del tip o  conico. T c  trasm is- 
sioni quasi tu tte  ad  in gran aggi ; i 
rapporti v a ria n ti d a  1 :2  a  1 :1,5.

D uran te q u esta  g ara  hanno fa tto  
la  loro prim a apparizion e i n uovi 
p n eu m atici P ire lli  appositam en te 
stu d iati e co stru iti per gli autom o- 
delli. T ra tta s i di un p rodotto  di 
a lta  classe, form ato  d alla  sola  co- 
p ertu ra  che v ien e an corata  anche 
d a ll’interno con un anello  in dural 
a  sezione T . I p n eu m atici sono ri- 
su lta ti m olto leggeri, perfettam en te

cen trati, di ad eg u ata  e lastic ita  e di 
o ttim a  aderenza a l terreno. H anno 
qu ind i p erfettam en te risposto alio 
scopo e non hanno proprio n ulla  
d a  in vid iare ai m igliori tip i stra- 
nieri. R itengo che quanto prim a 
saranno m essi in ven d ita  nei dia- 
m etri di m/111 70, 80, 90 e 100 
e sono certo che la  in tegrále  b ril­
lan te  soluzione d i questo  im por- 
tan te  problem a perm etterå d i dare 
il v ia  a  m olte nuove realizzazioni.

T ’organizzazione d ella  G ara, 
anche se purtroppo la  p is ta  era  di 
form ato  ridotto, ě s ta ta  ottim a  sotto  
tu tt i  i p u n ti di v ista , grazie  auche 
a l personale interessam ento del- 
l ’ing. F . M ancini, che si é prodi- 
g ato  in tu tti i m odi per la  b uona 
riu scita  d ella  m anifestazione e che 
é riuscito, inoltre, a  trasm ettere il 
suo entusiasm o ad  alcu ni g iovan i 
del G ruppo S p o rtivo  O liv etti e del 
C R A T  C hatillon  in ducendoli a  par- 
tecip are a lla  gara.

Credo di in terpretare il pensiero 
di tu tti i p artecip an ti a lla  compe- 
tizion c rivolgendo agli organiz- 
zato ri ed in p artico lare a l Comune 
di Ivrea , a l locale  A u tom o bile  Club, 
a ll ’E n al Ideal, a l G ruppo Sp ortivo  
O liv etti ed a l Cral C h atillon  i nostri 
piii sen titi rin graziam en ti per averci 
perm esso di trascorrere una sim- 
p atica  giornata  sp o rtiva  in una 
atm osféra di co rd ia litå  e di en tu ­
siasm o. GUSTAVO CLERICI

D all’a lto : La G. C. 4, macchina spe- 
rimentale di Clerici. Fasi della messa 
a punto, macchine in corsa, groviglio 
sui banconi. A  sin istra:  La M. 1 di 
Mancini. Pubblicheremo nei prossimi 
numeri i disegni di alcune di queste - 

macchine.

C L  A S S I  F I C H E

C lasse B  per motori fino a 5 c. c.

i° B E N A G L IO  E L IA  dell’ E X A L  Alfa Romeo di Milano,
motore <> Testa Rossa Crucitti > ....................................... Km/h 73.800

20 CO X TE FR A X C O  di Torino, motore Torpedo Special . Km/h 65.Soo
30 ROZZI Ing. P IE R O  del Gruppo Sportivo Olivetti di Ivrea

con vetturetta T h im b le - D r o m e ....................................... Km/h 62,07
40 BIN D I M ARIO del C R A L  Chatillon Ivrea con Thimble-

Drome ...............................................................................................Km/h 58.500
50 C 1R A X I G IU SE P P E  di Milano motore OSAM G. B. 18 Km/h 38.700

C lasse  C  per motori fino a 10 c. c.
i° P E X X A  LO R E X ZO  di Torino motore « Penna . . .  Km/h 102.300 
2" CA RU G A T I V ÍT A L I ΑΧΟ - Amsci Milano, motore Me Coy|6o Km/h 99.200
3° PR A M A G G IO R E  M ARIO di T o r i n o .......................................Km/h 94.700
4° ROZZI Ing. P 1ER O  di I v r e a ..................................................Km/h 81.000
50 C LE R IC I G U STA V O  - Amsci Milano ................................. Km/h 75.000
6° C LE R IC I G U STA VO  - Amsci Milano ................................. Km/h 72.700
7° M ANCIXI Ing. F IL IP P O  - Amsci M ila n o ................................. Km/h 70.924
8° M O XDALI dell’ E N A L  Alfa Romeo Milano . . . .  Km/h 66.66

Ten tativo di primato C lasse B .
B E N A G L IO  E L IA  dell’ E N A L  Alfa Romeo di Milano ha effettuato un per­

corso di Km. 7.200 pari a 173 giri di pista facendo registrare:
Km/ 64.300 su 3 Km.
Km/h 68.500 su 5 Km.
Km/h 69.200 su 7.2 Km.
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I .A. M. S. C.
L a  b uona vo lo n tå, la  passione e la 

ten acia  degli am ici m ilanesi, capeg- 
g ia ti d al nostro  G u stavo  Clerici, 
hanno d ato  v ita , finalm ente, ad  una 
A .M .S .C .I. ufficiale, regolarm ente 
co stitu ita  d a v a n ti a l N otaio . X o i 
speriam o e crediam o che questo a tto  
ufficiale segni l ’in izio di u n a a tt iv itå  
autom odellistica  seria, org an izzata , 
veram ente im p ortan te. N o i ci au- 
guriam o che g li autom odellisti ita- 
lian i si iscrivan o  tu tti  senza indugio 
a l l ’A ssociazione e che faccian o opera 
d i p rop agan d a p er creare n u o v i co- 
stru tto ri, n u o vi sim p atizzan ti, n u o vi 
sosten itori che v ia  v ia  dovran n o in- 
grossare le  file dei soci d ell’A .M .S.C .T .

In ta n to , a  p oca  d istan za  d alla  
b ella  m an ifestazion e d i Iv re a , si 
annuncia a  M ilano u n a im p ortante  
g ara  nazion ale. B u o n  segno. I  co- 
stru tto ri d ’ogni p a rte  d ’I ta lia  di- 
m ostrino la  loro sim p atia  non solo 
iscriven dosi a l l ’A .M .S .C .I ., m a par- 
tecipando an ch e a lla  g a ra  m ilanese.

L O  S T A T U T O
1) Ě  costituita con sede in  M ilano  

la Associazione  «A uto M odel Sport 
Club Italiano A .M .S .C .I .  ». Sedi se- 
condarie potranno essere istituite in  
qualsiasi cittå ď lta lia .

2) V A sso cia zio n e ha per scopo :
a) promuovere, sviluppare e di- 

vulgare in  Ita lia  ogni attivitå spor­
tiva, tecnica e culturale, inerente ai 
modelli d i automobile.

b) organizzare m anifestazioni au- 
tomodellistiche nazionali ed interna- 
zionali, concorsi e mostre.

c) favorire la partecipazione dei 
suoi associati alle riunioni e compe- 
tizioni automodellistiche sia in  Italia  
che alVEstero.

3) V A .M .S .C .I .  svolge la sua at­
tivitå sotto gli auspici delVAutomo­
bile Club d ’Italia,- al quale é affiliato.

4) Possono fare parte delV A ssocia­
zione i  cittadini ita lian i che ne faccia­
no domanda, che siano di buona con- 
dotta e s i  impegnino ad ottemperare 
alle norme statutarie delVA ssociazione.

5) G li associati sono suddivisi a 
giudizio del Consiglio di Am m inistra- 
sione nelle categorie di :

a) benemeriti,
b) sostenitori,

c) costruttori juniores (se mino- 
renni),

d) costruttori seniores (se maggio- 
renni)
e cid in  relazione alle loro attribuzioni, 
benemerenze o donazioni a favore della 
Associazione.

6) U A ssocia zione é retta da un  
Consiglio di Am m inistrazione com- 
posto di cinque membri eletti dalVAs- 
semblea : esso consiglio al quale sono 
conferite tutte le facoltå di ordinaria 
e di straordinaria amministrazione 
elegge nel suo seno un presidente e un 
vice presidente.

I  Consiglieri durano in carica tre 
(3) anni e possono essere rieletti. I l  
loro ufficio é gratuito.

V A ssem blea elegge pure un teso- 
riere, i l  quale dovrå controfmnare 
tutti gli atti contabili delV Associazione.

La rappresentanza legale delV A s ­
sociazione anche in  giudizio spetta al 
presidente e in  sua assenza al vice­
presidente.

7) D elle sedute del Consiglio dovrå 
stendersi verbale su apposito lib ro : 
detto verbale dovrå essere firmato dal 
presidente e dal segretario.

8) Il Consiglio d*Amministrazione 
alla fine di ogni anno redige un bilan- 
cio preventivo ed uno consuntivo da 
sottoporsi alVapprovazione delV A s ­
semblea, i l  prim o entr o i l  settembie 
e i l  secondo entro Vaprile di ogni anno.

9) L e assemblee vengono convo- 
cate e deliberano a sensi e con le mag- 
gioranze degli articoli 20 e 21 del Co- 
dice Civile.

Le convocazioni saranno fatte me­
diante lettera raccomandata a tutti gli 
associati.

10) P er tutto quanto e inerente alla 
organizzazione interna delV associa­
zione, a i suoi rapporti con Associa- 
zioni estere, ai diritti degli associati 
relativi a consultazioni, biblioteche, 
prove su piste, sconti, facilitazioni 
e quanto altro, i l  Consiglio di A m m i­
nistrazione emanerå un apposito re- 
golamento che dovrå essere osservato 
da tutti gli associati.

F .to  : G u s t a v o  Cl e r ic i  
» E m a n u e l e  B e l l o n i  
» In g . F r a n c e s c o  Cl e r ic i  
» IvUiöi Ca ste lb a r c o  
» D o tt. Gia n c a r l o  Ce s a r is

Ě UNA AUTENTICA 4 CLT/48 ?
No, si tratta di una perfetta riproduzione, opera di H. G. Baigent di 

Bournemont (Inghilterra). Carrozzeria in alluminio battuto. Motore Diesel 
da 2,5 cc., di costruzione personale. Entrambe la ruote posteriori sono mo- 
trici, ciascuna di esse munita di frizione centrifuga. Ruote a raggi tipo W it -  
hwort. Da notáre l’accuratezza nelle finiture : Sedili imbottiti e foderatl in 
pelle, cruscotto completo di strumenti, volante a raggi in alluminio, scarichi, 
prese d’aria, specchi retrovisivi. —  Velocitå oltre le 60 miglia orarie. —  II 
Sig. Baigent, vero artista in questo campo modellistico, ha riprodotto i piů 
noti tipi di auto da corsa e sport, tra cui la Bugatti, Delage, Era, ecc., ed 
ora ha in costruzione l’ imbattuta Alfa 158.
Per maggiori chiarimenti rivolgersi a C. Mallio Tabone —  Via Flaminia, 213 —  Roma

—  Tel. 390.385.

M0V0
V ia  S. Sp ir ito,  14

TU TT I I PRODOTTI ITALIANI E 
STRANIERI Dl ALTA CLASSE PER 
LE COSTRUZIONI MODELLISTICHE

®

M I L A N O agornato. Si spedisce Mndo l. ϋΟ__________________________________________)
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ALFA ROMEO 158

M olti appassionati di automodellismo ci hanno chiesto piu volte di pub- 
hlicare gli schemi della celebre A L F A  158, la macchina che non conosce scon- 
fitte, cara agli sportivt ita liani, con i l  popolare norne di «A L F E T T A  ».

S i  tratta, in  realta, di una macchina distinta da una sigla non nuova ; perché 
i l prototipo risale a ben 12 anni fa : al 1938, quando la mano di Tu llio  Colombo 
tracciö il progetto della prim a  158, qaella macchina che poi, attraverso una non 
breve serie di miglioramenti, ě giunta alVattuale gioiello : a quella macchinetta

L ’ «Alfetfca > suscita molte simpatie in Gran Bretagna. Ecco la riproduzione del- 
l ’appassionato inglese C. W. Field (Da «Model Cars»).

che, cot suoi 1500 c. c. non ha avversari nella formula « Gran Prem io  » : da d ied  
anni a questa parte, ormai, nelle mani di p ilo ti ita lian i o stranieri, su circuito 
e su pista, in  patria e fuori, ha dimostrato che, se una sola vi é in  gara, ě quella 
che vince.

Buona parte del successo e dovuto sopratutto al fatto che anche Vultimo 
modello della « 158 » rappresenta i l  frutto d i una lunga serie di perfezionamenti : 
insistendo su un determinato tipo di macchina, lavorando sempře su quello, 
apportando giornalmente nuove migliorie , modifiche net dettagli, i l  complesso 
meccanico viene portato ad un grado di efficienza veramente notevole.

Lo stesso procedimento seguito nella costruzione e nella messa a punto 
della vera « 158 » dovrebbe essere seguito dal modellista net confronti del mo­
dello ridotto. S i tratta del resto di un modello che non manchera di aitirare 
Vattenzione di diversi costruttori, trattandosi sopratutto, di una macchina non 
solo celebre, e apprezzata nel mondo, ma anche distinta da linee veramente 
armoniose ed eleganti. Siamo convinti ad esempio che il veder correre un mo­
dello dell* Alfetta potrebbe essere, per un modellista inglese, la suprema aspi- 
razione, data la passione che costruttori di quella nazione coltivano per quesio 
particolare campo «realistico» del modellismo.

Naturalmente, dato che siamo in  possesso soltanto degli schemi sem plici 
della macchina, preghiamo quanti vorranno sviluppare questi schemi, adat- 
tarvi un motore e costruirvi un modello, di volerci inviare le loro soluzioni, che 
saremo ben lieti di poter pubblicare su queste pagine.

Volendo dare qualche suggerimento riteniamo questa macchina decisamente 
adatta alia trasmissione anteriore, sia per ragioni di stabilita e di estetica, 
sia, sopratutto, per ragioni di spazio. I l  motore potrebbe essere piazzato in  posi- 
zione orizzontale nel posto di pilotaggio od anterior mente ad esso, al centro della 
vettura. Posizione molto pratica, adottata frequentemente perché elim ina molti 
problemi, ma di scar so effetto realistico, potrebbe essere quella delV alloggiamento 
verticale nelVabitacolo del pilota.

Riteniamo inoltre vantaggiosa la costruzione del telaio-carrozzeria inlegno, 
u n ic i; dato che il complesso telaio metallico-carrozzeria in  legno non s i addice 
alle riproduzioni fedeli, ove lo spazio e spesso notevolmente ristretto. Carroz- 
zeria por tante, quindi, in  due p a r ti: superiore ed inferiore, piazzando su que- 
sťu ltim a tutto i l  gruppo propulsore. Per quanti poi fossero in  grado di appron- 
tare delle carrozzerie metalliche, in  allum inio battuto su telaio metallico, ad 
esempio, per coloro non c'é bisogno di consigli.

Invitiam o dunque i  nostri lettori a lavorare sugli schemi deW Alfa  158, e 
ad inviarci i  frutti delle loro fatiche. Perché la realizzazione di un modello della 
Alfetta dovrebbe essere 7notivo di orgoglio per chiunque. A l  lavoro, ragazzi!

G. J.
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II Brilantino ' FRARICISCA”

P er gli appassion ati di ricostru- 
zioni storiche d e ll’epoca dei grandi 
velieri questo sarå un m odello che 
d arå  loro gran di soddisfazioni. Si 
tr a tta  in fa tti di un raro esem plare 
di uno dei piu fam osi velieri del 1900.

P u r essendo un veliero  da carico 
il F rancisca  a v e v a  form e slanciate 
ed u n ’a lb eratu ra  elegantissim a e 
non a v e v a  n iente d a  in vid iare  ai fa ­

m osi « c lip p e rs» a llora  esistenti.
Costruito in Inghilterra  e acqui- 

sta to  da un arm atore spagnolo, il 
F rancisca  fu im m atrico lato  a  C ar­
tagen a, c grazie a lle  sue o ttim e qua- 
litå  n autiche ebbe una brillantissim a 
ca m e ra . E ffe ttu ó  num erose traver- 
sate  d a ll’E uropa a l l ’A m erica  a velo- 
c itä  ritenute a q u ell’epoca straordi- 
narie, cosa q uesta che g li fru tto  una 
grandissim a fam a. D opo piu di 30 
anni di navigazione il glorioso F ran ­
cisca ven iv a  d isarm ato nel 1912 nel- 
lo stesso porto di C artagena in cui 
era s ta to  im m atricolato.

II piano che la  nostra d itta  ha ri- 
lev ato  d a  qu elli originali esistenti 
nel m useo m arittim o di B arcellon a 
v i perm etterå una ricostruzione 
qu an to  m ai p erfetta , e lo scafo, le 
cui dim ensioni sono d i circa un m e­
tro, potrå essere costru ito  con note- 
vo le  sem plicitå.

S i com inci con l ’im postare la  chi- 
g lia , che sarå escgu ita  in tre  pezzi : 
uno per la  ch iglia  vera  e propria co- 
stitu ito  da un listello  di mm. 20 X  5, 
uno per la prora ed uno per la  poppa 
sem pře dello spessore di m m . 5. In- 
co lla ti bene i tre pezzi fra  loro si ta- 
gliano le ordinate e si incollano. U na

v o lta  sistem ate bene le ordinate si 
puo sen z’altro iniziare l ’applica- 
zione del fasciam e per il quale é con- 
sigliabile  usare liste lli di m ogano 
da mm. 2,5 X  8. I/ap p licazio n e di 
d etto  fasciam e si inizierå dallo  spi- 
golo della  coperta, scendendo m an 
m ano verso la  ch iglia  e ponendo 
sem pře un listello  a sin istra  ed uno 
a  destra. R icop erto  m etå  scafo, 
cioé g iu n ti nel p u n to  in cui si accen- 
tu a  la  cu rv atu ra  delle  ordinate (gi- 
nocchio) si com incerå a  ricoprire 
vicin o  a lla  ch iglia  fino ad incontrare
1 liste lli precedentem ente ap p licati 
e si ch iuderå cosi tu tto  lo scafo.

S i ricopre poi il ponte con listelli
2 X  4 e, g iu n ti a  questo  p un to, si 
potrå  dire che lo scafo  é finito. O ra 
sca rtavetrare  e rifinire per poi ap- 
p licare le m urate che van n o eseguite 
nella  seguente m aniera : si facciano 
sul ponte a  circa 4 m m . d i d istan za  
dai fianchi, una serie di fori d istan ti 
l ’uno d a ll’a ltro  m m . 20 ; in questi 
fori verranno ap p licati, incollandoli, 
ta n ti p ezzettin i di liste llo  2 X  4 di 
lun gh ezza  uguale a ll ’a ltezza  delle 
m urate ; su  q u esti liste lli si incol- 
leranno poi 1 2 X 8  che form eranno 
le m urate.

A  questo punto verniciare lo scafo: 
carena rossa, fianchi e. ponte color 
legno (adoperando trasp aren te).

Term in ato  che sia  lo scafo biso- 
gnerå in iziare la  lu n ga opera d i at- 
trezza tu ra  per la  quale se non avete 
cognizioni m arinaresche sarå indi- 
spensabile che v i  a iu ta tc  con qual- 
che m anuale di a ttrezza tu ra  navale. 
S arebbe in fa tti im possibile indicare 
in  un unico disegno tu tti  i partico- 
la ri delle  m anovre.

G li a lberi sono in legno di m ogano 
e v ern ic ia ti con trasparen te, le  coffe 
e le  estrem itå  dei pennoni verranno 
v ern ic ia ti in  bianco. T u tte  le  m ano­
vre  correnti delle vele  e dei pennoni 
van n o eseguite con spago ritorto  
d i color n atu ra lé  ; le  sartie  e g li stra- 
g li van n o  p ittu ra ti con una leggera 
m ano d i nero.

I l  prezzo della  ta v o la  co stru ttiva  
ricca  di p artico lari, in scala  1 : i  é 
d i ly. 550, m entre la  scato la  co stru t­
t iv a  com pleta d i t u t t o : m ateriale 
per lo scafo, accessori, a lb eri, vele, 
co lla  ecc. costa  ly. 7.000.

In viare  vag lia  a

M o d e l n a v i  G r eco  

Cam po dei F iori, 8 - R om a 225.
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LA NAVE NEL TEMPO
di F. GAY

Q uesta specie di pream bolo é necessario. V orrei augurarm i che tu tti voi 
che mi leggete, conosceste a  fondo la  storia  d ella  n av e , m a so, per am ara  
esperienza, che troppi m odellisti m essi a lla  p ro va  non sanno d istinguere una 
n ave a rem i d a  u n a a  v e la  e non vo g lio  quindi crearm i delle  illusioni. T rop p a  
gente ch iam a caravella  qualsiasi n av e  a  v e la , sia  essa una n ave egizia  od 
un vascello  d e ll’8oo per fidarsi ad  occhi chiusi d ella  v o stra  cu ltu ra  m arinara.

N o n  v u o l q u esto  essere un  tra tta to  di storia  d ella  nave. Solo  vo rrei 
riuscire nel m odesto scopo d i ch iarire dei con cetti fondam entali con i quali 
ognuno di v o i sia  in  grado d i riconoseere, grosso m odo, un tipo di n ave  da 
un a ltro  e di ricordarne 1 'epocä e le caratteristiclie , senza incorrere in m a· 
dornali errori.

Cio é u tile . U tile  a n zitu tto  p er sapere d o  che si vuole. Spesso m i si 
é p resen tata  gen te che v o le v a  il disegno di un galeone e sem brava ehe una 
particolare predilezione, forse d o vu ta  a  ricordi personali, forse a ll ’educa- 
zione rice v u ta  n e ll’am bien te fam iliare, li legasse a  questo  tipo di nave. Se 
ne and avano interam ente so d d isfa tti portandosi v ia  i disegni di una fre- 
g a ta  o di u n a m oderna g o letta . Ua veritå  era che essi non sapevano nulla 
dei galeoni conoscendoli solo p er nom e. Chředeúdo i disegni di un galeone, 
ed ostinandosi n ella  rich iesta, essi vo levan o solam ente dire  : non vo g lio  né 
un piroscafo né un m otoscafo. M eritavan o un prem io per la loro ingenua 
fede.

N o n  com inciam o il nostro raccontino con le  consuete parole : «q u ale  
fu  la  n av e  che per prim a solco le acqu e del nostro globo ? Verosim ilm ente 
un tronco d ’albero che cadu to  in acqu a  suggeri aU’uom o p rim itivo  l ’idea 
di sa lirv i sop ra... ecc. ecc. ». F ro tto la  o veritå  sacrosan ta, la  storiella  la  co- 
noscono tu tti orm ai e del res to, poiché il nostro scopo fon d am entale  é par- 
lare di m odelli, se  a  qualch e am eno spirito  saltasse in m ente di costruire il 
m odello d ella  prim a o d ella  seconda n ave, non c ’é bisogno che ven ga  a  leg- 
g e r c i : pu o  fare  d a  sé.

Ue prim e vere  n av i di cu i conosciam o qualcosa attraverso  gra­
il ti o m odellini tro v ati nelle tom be, sono quelle  egizie e fenicie.

O ra, siccom e i graftti non erano certo  piani di costruzione ed i m odellini 
erano g io catto li od ex v o to , possiam o ritenere che gran  p arte  di quello  che 
si d ice a tto m o  a queste n av i sia fru tto  di supposizioni.

N elle  figurazioni che possediam o, le  navi egizie ci appaiono lunghe e 
basse su ll'acq ua  e caratterizzate  d a  due slanci m olto pronunciati a  prua e 
a poppa resi ancor piii pronun ciati d a  m otivi o m am en ta li posticci.

E sse erano costruite con lunghe tavo le  d i cedro ten ute assieme ed in ca­
strate  fra  loro con cavicch i di legno. N on v i  era ossa tu ra  interna e queste

Ricostruzione di nave assiro-fenicia.

lunghe tav o le  con trastate fra  loro, form avano ad  un  tem po il fasciam e e la 
stru ttu ra  resistente della  nave. P er aum entare la  so lid itå  d ell’assiem e a 
poppa e a  prora, lä  d ove l ’estrem itå delle tavo le  si riunivano negli slanci, 
v i erano delle fo rti legature fa tte  con un grosso ca vo  t u t t ’a tto m o  allo  scafo. 
T a le  ca vo  sem bra che fosse unico : u n a estrem itå di esso le g a va  la  p o p p a  e 
l ’a ltra  la  prora e la  sua p arte  cen trale  correva  lungo tu tto  lo scafo  ten u ta  
a lta  ed in tensione d a  delle specie d i p u n telli b ifo rcuti, forse per aum entare 
la  so lid itå  lon gitudin ale. U ’in certezza  d i queste afferm azioni non v i  sor- 
prenda : g li archeologhi non sono a ffa tto  d ’accordo su lla  fuhzione d i codesti 
cavi, com e non lo sono neanche sul resto. C ’é chi d ice che servissero p er le- 
gare il tim one e chi afferm a che li arrotolassero a tto m o  allo  scafo p er non 
tenerli a  bordo essendo essi tropp o ingom branti.

N essuno h a  ancora azzard a to  l ’ipotesi che servissero per stendere i 
panni. T u tt i  peró credono che servissero a  qualch e cosa.

A ll ’esterno lo scafo  era ton deggian te e tale  form a era o tten u ta  m ediante 
una sagom atu ra  delle  tra v i che erano d i n otevole spessore. Uo scafo  non 
era p u n tato  ed aH’in tem o p rendevano posto i rem atori. Solo  alle estrem itå 
v i erano delle b rev i coperte p ro te tte  d a  p arap etti ed  in a lcu n i casi, a  poppa, 
da tendaggi so tto  i quali p otevan o tro v ar posto  ufftciali, passeggeri, o co- 
m unque gen te  di riguardo.

A l centro v i  era un albero a b b astan za  a lto  sosten uto d a  stragli verso 
prua e poppa assicu rato  a l grosso ca vo  che p assava  sopra lo scafo  e p ortan te 
due lunghi pennoni costru iti in due pezzi che sostenevano una grande ve la  
q uadra  di canapa o lan a forse colorata.

T u tto  l ’insiem e, a  qu an to  ci appare nelle figurazioni d e ll’epoca, ci in ­
spira assai poco affidam ento, m a i n ostri dubbi debbono essere m aligni ed in- 
fon d ati perché non si ha n ö tizia  di a lcu n  egiziåno che si lam entasse d ella  
scarsa so lid itå  di q u elle  n avi ; d i piú, N eko  II , d iven u ťo  n el 6 n  a. C. F araón e 
d i E g itto , ebbe il coraggio di m andare dei m arinai fe n id , p eraltro  assai piu 
coraggiosi di lu i, su a lcune d i q u este b arch ette  a  fare  il giro d ell’A fr ic a  fa- 
cendoli p arti re d al M ar R osso e raccom andando loro di fare  ri to m o  pas- 
sando dalle Colonne d ’E rcole. I l piú  straordinario é che quegli insensati 
riuscirono n e ll’im presa.

G li egiziani a veva n o  per il m are assai poca sim patia  e le  loro flo tte  
erano costru ite  ed arm ate d a  fe n id  ed in un secondo tem po d a  g re d . D a l 
Uibano v en ivan o  pure i lunghi cedri necessari per le  costruzioni essendo 
l ’E g itto  assai pověro  d i legnam e. T u tta v ia  le n avi fenicie,. d i cui sappiam o 
ancor m eno, ci appaiono diverse d a  quelle  egiziane. E ran o  grossi barconi 
piu a d a tti a i traffici che a lla  guerra  e lo  slancio d i prora era sostitu ito  da 
una sp e d e  di sperone che si in filava  n e ll’acqua. T a le  sperone era assai spesso 
decorato con  teste  d i cava llo  il che fr u tto  a lle  n a v i fe n id e  il nom e d i Ip- 
piche. A ltro  tip o  piú grande u sato  d a l sesto a l terzo secolo a. C. era chia- 
m ato G aulo. Q ueste n avi erano d ip in te in nero con pece e su lla  p rua  p o r­
ta  van o raffigurazioni di m isteriose d ivin itå , d a  E rod oto  chiam ate P ataich i. 
I l  sistem a di propulsione era i l  soli to : rem i e vela  nel caso d i ven ti favo revo li, 
sistem a che durerå ancora per secoli e secoli per le  n a v i m ilitari.

B enché i fenici avessero ten  ta to  in tu tt i  i  m odi d i tener segrete le  årti 
della  costruzione n av a le  e della  n avigazione, non esd uso  il  piu  efficace anche 
se il p iu  v io len  to, qu ello  cioé di toglier d i m ezzo chi te n ta v a  di far loro con- 
correnza, i greci ben presto li im itarono e li superarono.

E cco  che finalm ente g li storic i com inciano a  farsi p iu  num erosi e p red si 
non risparm iandoci tu tta v ia  fan tastich e  descrizioni d i n a v i m astodontiche, 
con in n um erevoli ord ini sovrap p o sti d i rem i, quindici, v e n ti ed anche tren ta  
e qu aran ta, com e sem bra fosse quella  fa t ta  costruire d a  Tolom eo F ilop atore,
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con p on ti p a v im e n ta ti con n iarm i e niosaici, fo m ite  d i piscine, giardini, 
pergolati.

T a li storie lle  che h an  tu tta  l ’aria  d i fro tto le, devono essere sta te  origi­
n ate  d a  errori d i trascrizion e dei m an oscritti o d a  relazioni am p liate  ed ar- 
ricch ite  d i v iag g ia to ri im m aginosi e di ascoltatori creduloni.

U n  prim o tip o  di n av e  greca di cui conosciam o l ’esistenza é il pentecon- 
toro agile  n av e  a  un  solo ordine d i rem i, 25 per la to , con  un solo albero a l 
centro facilm en te a b b a ttib ile , fo m ito  d i u n a sola  v e la  qu ad ra. In  un se- 
condo tem po, p er il desiderio d i aum entare la  potenza e la  velo c itá  delle 
n av i, s i svilupparono le  polirem i, n a v i cioé a  piu  ordini d i rem i, delle q u ali 
possiam o considerare i  greci com e i veri creatori benché g iå  i fen ici avessero 
a vu to  delle birem i.

T r a  le polirem i, n a v i essenzialm ente m ilitari, il tipo piťi usato  fu  quello 
a  tre  ordini d i r e m i; la  triera  (da cu i p oi i rom ani deriveranno le  trirem i) 
che form o il nerbo d i quelle  arm ate che sa lvaron o la  G recia d alle  invasioni 
orientali. In  num ero assai lim itato  troviam o in vece an n overate  fra  le  flo tte 
le  quadrirem i o tetrere  e le quinsirem i o pentere.

T e  triere erano lunghe circa  50 m etri d ei q u ali 35 a l centro ded icati a l 
palam ento cioé a l com plesso del rem eggio. T a  Iarghezza era d i 7 m etri circa. 
A i la t i  v i  erano i b an ch i d ei v o g ato ri che occu p avan o m. 1,80 per ogni lato  
lasciando quindi a l cen tro una com oda e larga  corsia. T ’a ltezza  a l galleggia- 
m ento non d o vev a  superare i 3 m etri, poiché i ban chi d ei tre  ordini erano 
disposti sfa lsati fra  loro anziché uno sopra a l l ’a ltro , a p p o gg iati a  tre  a tre 
a delle stanghe oblique d ette  tra sti che li collegavan o in m odo che il banco 
inferiore serv iva  di pedana per i v o g ato ri d i quello  superiore.

I  rem atori dei ban chi inferiori erano ch iam ati ta la m iti e m an ovravan o 
un rem o di 4 m etri d i lunghezza ; q u elli d e ll’ordine superiore z ig iti ed ave- 
van o un  rem o lungo 5 m etri e, procedendo sem pře verso  l ’a lto , v i  erano i 
tran iti, con un rem o d i 6 m etri, i tetrerici con  un  ram o di 7 nelle  quadrirem i 
ed i penterici con uno d i 9 nelle quinquirem i. A  v o lte  le  triere p ortavan o dei 
rem atori supplem entari in sovrastru ttu re  posticce e q u esti erano chiam ati 
perinei.

T o  scafo a ll ’esterno era quindi pieno di fori per il passaggio dei rem i. T a li 
fori, ad  im pedire che v i  passasse l ’acqua, erano p ro tetti d a  un pezzo d i cuoio 
ingrassato d etto  asckom ata. T u tto  il rem eggio p o tev a  im prim ere a lla  nave, 
a  fo rte  and atu ra, u n a velocitá  d i 5 o 6 nodi aum entabili a  10, e per assai 
b reve  tem po, a  v o g a  arrancata.

Come facessero un  cosi gran  num ero d i rem i e d i rem atori a non im pic- 
ciarsi fr a  loro e ad  andare d ’accordo, é cosa che ci resta  incom prensibile. 
N on é da escludersi che ogni rem o avesse lim itato  il suo gioco d a  qualche 
am ese per cui, se p er caso avesse perso qualche p a la ta  od il ritm o, non sa­
rebbe andato ad  in castrarsi fra  g li a ltri. Com unquesia, quelle n av i cammi- 
n avano, a ltrim en ti si sarebbe p ro vved u to  in a ltro  modo.

T u tta  la  n av e  era p r iva  d i coperta  e quindi tu tta  l ’im p alcatu ra  del re­
m eggio era esposta a lle  intem perie e, durante i l  com battim en to, ax colpi 
dei nem ici. P e r  o v v ia re  a  ta le  inconveniente si usö in  seguito, p er le  n av i 
m aggiori, coprire tu tto  lo scafo con u n a  coperta (katastrom a) su lla  quale 
piů agevolm ente p otevan o m uoversi i so ld áti e s ip o te v an o  costruire ripari. 
Si_distinsero cosi le n a v i in K a ta p h a cto i o p ro tette  ed A p h racto i o scoperte.

T a  poppa, lib era  p er 8 o 10 m etri p o rta v a  un piccolo ponte su cui s 
ergeva una piccola  costruzione in legno e tela  per a lloggio  degli uffidali. 
T a  prora era arm ata  da un rostro, che fu  prim a una tra ve  sporgente irrobu-

s tita  da una p u n ta  d i bronzo o di ferro e poi un  vero e proprio sperone su- 
bacqueo, solidale con la  m o ta  d i prora, ricop erto  da un  cappu ccio  protet- 
tiv o ’ di bronzo a  fo g gia  d i la n d a  o d i trid en te. T a  tra v e  superiore rim ase 
perb con la  funzione d i proteggere lo scafo  d a  u n  u rto  tropp o v io len to  con la  
n ave a vv ersaria  dopo il colpo dato  col rostro. P op pa e p rora  erano inline 
d ecorate, nella  p arte  superiore, con freg i spesso a  form a d i testa  d i anim ale. 
T a li freg i servivan o anche p er d istinguere le  n a v i delle varie  c ittå . Quelle 
d i Sam o avevan o  u n a te sta  d i cinghiale.

GU scafi erano co stru iti in  abete , cedro, cipresso e pino ; le chiglie in 
q u erd a . E ran o  poi d ip in ti con colori d is d o lt i nella  cera, in  genere colori 
v i v i : rosso porpora, v io la , azzurro, bian co, g ia llo  e verde, nonché il  nero ; 
P er le n a v i esp lo ratrici si u sav a  i l  V en eto , un  colore sim ile a  quello  delle 
m oderne n avi da guerra  e con  esso si d ipin gevan o scafi e v ele  p er rendere la 
n ave il piii possibile in visib ile  da lon tan o. T a le  a rtifid o  era u sato anch e dai 
p iráti. P iů  an ticam en te si u sav a  d ipingere su lle  prore due gran d i occhi. 
Q uesta decorazione p rim itiv a  fu  p oi in seguito  so stitu ita  d a  fregi in  rilievo.

T e  n avi d a  guerra, benché il loro m otore p r in d p a le  fosse i l  rem o, usa- 
van o anche delle  v ele. A v e v a n o  un  albero cen trale  (Histos) con  un  pennone 
orizzon tale  (K eraiai), su cu i era in serita  u n a v e la  (Histion) d i can ap a  o d i 
lino spesso colorata. N on  m ancano perö m o tiv i p er supporre che le  poU rem i 
greche avessero anche un albero con v e la  q u ad ra  a  prora d i d im ension! al- 
qu an to  piii piccole  d i qu ello  m aggiore, ch iam ato  A kateion , e forse un a ltro  
a  pop pa ancor piú  piccolo, a ttrezzato , secondo alcuni, a  randa. Q uesto é 
il  m assim o che si pu o  concedere a lle  supposizioni poiché, sta ň te  la  scarsa 
perizia  veUca degU antich i, sono assolutam ente da scartare q u el'e  ricostru- 
zioni d i com ph'cate a lb eratu re  troppo simiU a  quelle  d i un vascello  di due 
o tre  secoU få p er essere verosim ili. K  d a  ten er presente poi che ta li a lberi 
d ovevan o essere assai fa d lm e n te  a b b a ttib ili perché non si usavano in  com ­
b attim en to  né nella  n avigazio n e veloce. Solo  p er sottrarsi a l nem ico vinci- 
tore, si soleva ta lv o lta  a lzare qualche v ela , com e i l  d o io n ,.ve la  che sem bra 
s ia  s ta ta  creata  a  qu ello  scopo e che si a lz a v a  su ll’h istos akateio s.

A E R O M O D E L L I  piazza Sa,ern° 8 - R O M A

PUPULIO di G. La Manlia: Bellissima realizzazione di un ap-
parecchio ad elastieo completamente in balsa> giå monta-
to pronto per il volo. Viene spedito in scatola. Prezzo

L. 1.200
Tavola costruttiva della goletta VITTORIA . L. 300

S C A T O L E  D I  M O N T A G G IO

A Z 16 Idromodello ad elastieo da cm. 60 . . L. 2.000
CAB. I» Veleggiatore da cm. 110 . . . . . L. 1.000
K. 2R Modello ad elastieo da cm. 63 . . L. 1.400
MACCHI 308 ad e la stie o .................................... . L. 1.000
PING. HAY: Piccolo cutter giapponese da cm. 45 . L. 1.200

Fasto assortimento di motori inglesi e americani.

M O T O R I  D I P R O D U Z IO N E  N A Z IO N A L E

G. 19 da c.c. 4,82 nelle due versioni: ad autoaccensione ed a
incandescenza............................................. . L. 8.500

GB 17 da c.c. 10 a doppia versione . . L. 12.500
GB 16 da c.c. 6 autoaccensione . . . . . L. 7.000
G. 20 da c.c. 2,5 glow-plug.................................... . L. 5.800
OSAM da c.c. 2,5 autoaccensione . L. 5.800
Pompetta cotapleta per miscela . . . . . L. 800
SIRINCOL - Siringa pratica ed economica per collante

L. 500
ELETTROTRAFORO (Incletolli): Realizzazione perfetta; si

fornisce per qualsiasi voltaggio . L. 9.800
GLOW-PLUG - Faranda garantita . L. 350

Non si spedisce materiale senza anticipo.
Non si accettano ordinazioni inferiori a L. 500.

INTERPELLATECI PER QUALSIASI LAVORO.
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UN IMPIANTO DI SEGN ALAZION E
Iy’im pian to  che v i  presentiam o 

ed il re la tivo  disegno valgo n o per lo 
scartam en to  « H O » ; se il vostro  
scartam en to  é diverso, d o vřete  mo- 
d ificare convenientem ente i d ati che 
fom iam o.

I^a base del segnale é fo rm ata  da 
un b locco  d i o tto n e d i 12 m m . di 
lato , a lto  m m . 18. U n pezzo d i tubo 
di o tto n e, del d iam etro esterno di 
mm. 3,5, serve  da palo.

P ra tic a te  un  foro dello  stesso d ia ­
m etro n el b locco  base ; in di intro- 
d ucete in esso il tubo, tag lian d olo  a 
m isura. U n  disco d i rám e o d i o t­
tone d i m m . 17  di d iam etro con un 
foro d i m m . 3 serve d a  targa. Ua 
sca la  é in otton e. D a u n a p iastra  di 
o tton e lu cid o  si p otrå  rica va re  la  
p ia ttafo rm a. I/ illu m in azion e é forni- 
ta  d a  u n a m icrolam pada da 6 V o lts. 
N ell’ap p licazion e dei fill usare un 
so ttile  filo m eta llico  iso lato  che ver- 
rá inserito  nel tu bo  sop rad escritto  ; 
questo  filo uscendo d a lla  estrem itå  
superiore d el tubo verrå  congiunto 
con uno dei fill d ella  m icrolam pada. 
I/ a ltro  filo d ella  m icrolam pada v e r ­
rå congiunto a l segnale (massa). Col- 
legate  ora il segnale a l v o stro  qua- 
dro d i com ando, a ttaccan d o  un filo 
m etallico  a lia  base d e ll’a sta  d el se­
gnale, l ’a ltro  a l filo che esce d alla  
p arte  in feriore del tu bo . O ra, se 
nel circu ito , per ridurre il vo ltag - 
gio a lia  lam p ad a  u sate  u n a resi- 
sten za  fissa, i l  segnale puo essere 
congiunto d irettam en te  a lle  rotaie 
del suo b locco. I  disegni spiegano 
piu ch iaram en te delle parole com e 
riunire le  v arie  p a r t i ; esse possono 
essere sa ld ate  a  stagn o od  a l l ’auto- 
geno. I l  b u lb o  d ella  m icrolam pada 
p otrå  essere co lorato  con la  v em ice  
dei m odelli v o lan ti. R ico rd ate  di

dipingere la  lam pad a prim a d i insc- 
rirla  n el foro d ella  targa. U na certa  
d ifficoltå  la  tro verete  n el m ettere 
sa ldam ente a  posto  le lam pade, m a 
con un  p o ’ di atten zion e e precisione 
anche q u esto  ostacolo  sarå superato.

P rim a d i d ar corrente ai segnali 
determ in ate il vo ltagg io  m assim o 
che v o rrete  usare. Se congiungete i 
segnali d irettam en te  a lle  rotaie  d o ­
ve te  ap p licare  12 V o lts  o piu ad ogni 
segnale e le lam pade saranno in- 
candescenti solo quando i tren i sono 
in' corsa.

Se d o vete  usare un v o ltagg io  mag- 
giore d i quello  d ella  lam pada d o ­
vřete  interporre su lla  linea una ade- 
g u ata  resisten za. E cco  un esempio: 
am m ettiam o che ab b iate  una m icro­
lam pada da 6 V o lts , il v o stro  v o l­
tag gio  m assim o sia  d i 14 V o lts . Con 
lam pade sim ili occorre una resisten­
za di 4 O hm s per ogni V o lts  che si 
desidera ridurre. O ra :

14 V o lts  - 6 V o lts  =  8 V o lts

I*e v o stre  lam pad e tu tta v ia  non 
resisteranno a lungo se le fa rete  fun- 
zionare a l m assim o della  ca p acitå  ; 
d eciderete cosi di a lim en tarle  con 
4 V o lts , cioé 2 V o lts  m eno del loro l i­
m ite. Q uesto p orterå  una differenza 
di 8 V o lts  piu  2 V o lts , ossia 10 V olts. 

E,
10 V o lts  X  4 O hm s =  40 Ohm s 

cioé 40 O hm s é il valore esatto  della  
resistenza necessaria.

D op o a v e r  congiunto i segnali a lla  
sorgente di energia  p ro vaten e la 
lum inositå. Se una lam pad a darå 
poca lu ce  co n tro llate  le connessioni 
tra  i fili d ella  lam pada e P asta  del 
segnale.

(D a « M odel Railroader »).

" Pantera ■ P. L ID”
Il motore che i modellisti italiani attendevano! 
Studiato e. realizzato per modelli da velocitå e parti· 
colarmente adatto per Automodelli - Motoscafi - U. 
Control.
Il motore italiano che non terne confronti! 

Caratteristiche
Cilindrata cc. 10 - Potenza 8/10 di HP. - 15.700 giri al 
minuto. Peso totale 400 gr.

Dati costruttivi
Banco girante su due cuscinetti a sfere serie veloce - 
Albero in acciaio speciale in unico pezzo - Camicia in 
MEEHANITE - Pistone in lega leggerissima con due fa- 
seie elastiche - Valvola rotativa posteriore - Carburatore 
a troraba - Funzionamento a Glow-Plug.

Condizioni di vendita
Consegne pronte, spedizioni immediate in tutto il mondo. 
Prezzo F. T. L. 15.000 - Imballo speciale gratis - Garan- 
zia e istruzioni allegate.

Modellisti!! !  Il ” Pantera-P.L. 10”  ě il motore che vi 
permettera di superare i piu ambiti record esistenti.

AEROPICCOLA
TORINO - Corso Peschiera. 252 - TORINO

(Catalogo “ TUTTO PER IL MODELLISMO” allegando li- 
re 50 alla richiesta).
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A sinistra: Berardi. campione pugliese 1950 per la categoria telecontrollati, sta 
mettendo a punto il suo modello. Un gruppo di concorrenti nella categoria mo- 
tomodelli. Per la prima volta, a quanto ci risulta, delle rond in elle hanno preso 
parte ad pna gára aeromodellistica; ecco due tarantine. H gruppo delle autoritá.

e R adicchio; una ricca m atita  in 
argento dalla  D itta  O liv e t t i ; un 
orologio svizzero d a  polso per donna 
d al C av. U ff. D e P a sca le ; a ltr i e le­
gan ti ed ap p rezzati o ggetti dalle 
D itte  De L u ca , Radio^port, N o va , 
M incuzzi, M ossa, B enotto , F eroni, 
Ferrigni, B ernasconi, A nnoscia, Ber- 
nardelli, etc. etc.

Interessanti le num erose pubblica- 
zioni italian e ed inglesi gentilm ente 
offerte d alla  D itta  M ovo d i M ilano 
e d alla  R iv is ta  «Modellismo» di 
R om a, il cu i D iréttore, D o tt. 
G astone M artini, guarda e segue 
con sim p atia  le sorti deT aereom o- 
dellism o di T erra  d i P uglia.

Sin d alle  prim e orb del m attino, 
in iziavano ad  affluire sul cam po di 
gara i prim i grup pi d i aereomodel- 
listi provenienti dai vari centri 
pugliesi.

Sparsi fra  I ’im menso A reop orto, 
si incom inciava la  m essa appunto 
degli innum erevoli m odelli. C aratte- 
ristiche le stru ttu re  dei m inuscoli 
apparecchi, fra  i quali si n otavan o, 
invece, le  grandi a li di a lcuni ve- 
leggiatori.

V ariopinti e grandi om brelloni 
erano sta ti a p p restati in precedenza 
d al Com ando A ereoporto per ripa- 
rare d ai cocenti raggi solari il nu- 
meroso pubblico  che m an m ano 
affiuiva.

A lle ore 8 ven iva  nom inata, sul 
posto, la  giu ria  form ata  dal P resi­
dente : Colonnello Corsini, e dai 
g iu d ic i: M aggiore D e Pascale, Capi- 
tano Francione, Capitano P rinci, 
Ten en te C itelli, M aresc. Calevo.

Subito  dopo, ap p osito  a ltoparlan - 
te  situ ato  su lla  m acchina d ella  D itta  
M odellalfa, ann un ciava ai concorren­
ti ed a l pubblico  1’apertura delle gare.

S i d a v a  quindi inizio ai lan ci con 
i telecon trollati, i qu ali, m algrado il 
vento, riuscivano ad  interessare il 
pubblico con p erfetti decolli, atter- 
raggi, e passaggi su lla  verticale.

I l  concorrente B erard i R om eo si 
aggiu dicava  la  v ilto r ia  totalizzando 
p u n ti 8o seguito  dal tarantino T an - 
zarella, il  quale, m eno fo rtu n ato , 
a l prim o lancio im p igliava  i  cavi 
in uno sterpo d i erba.

A lle  9,15 in iziavan o i lan ci d ei mo- 
tom  odel li  (ben 17 iscritti) ed il m odel­
lo  d i E ikerm ann dopo una p erfetta  sa- 
lita , azzeccando u n a corrente ascen- 
sionale scom pariva a lla  v ista  della  
giuria  dopo ben 9*18”  aggiudican- 
dosi il m iglior lancio della g io m ata  
ed i! tito lo  di cam pione P ugliese 
1950. Seguivano i m odelli dei baresi 
Scardicchio e Contento, m uniti ri- 
spettivam ente d i m otori A rd en  1,99 
e 0,99 che im pressionavano il p u b ­
blico col loro sibilo e la p erfetta  
saUta in candela.

T ra  i n otom odelli si n o tava  una 
p erfetta  costruzione con carrello 
m onogam ba del barese D e F elice

Il 13 agosto scorso, su ll’aeropor- 
to  «Iacopo Calo Carducci» d i Palese 
(Bari) hanno a vu to  luogo le gare 
per il I II  Cam pionato Pugliese Aero- 
m odelli, organ izzate dalla IV  Zona 
A erea T erritoria le  e dell’A ero  Club 
d i B ari, in collaborazione della D it­
ta  M odellalfa.

Un successo superiore a quello 
degli anni precedenti ha rip ortato  
questa terza edizione, sia per il gran 
numero dei grup pi p artecip anti che 
per la  q u an titå  degli aerom odelli 
iscritti (circa un centinaio), p er la 
grande afffuenza del pub b lco  in- 
teressato a lla  n uova ed a ttesa  esi- 
bizione, ed inline, per la  parteci- 
pazione delle A u to rita  tra  le quali 
abbiam o n o tato  l ’E ccellenza il Co- 
m andante del I X  T erritorio , G ene­
rale d i C. d ’A . A rtu ro  S c a t t in i; 
l ’E ccellenza il Com andande la IV  
Z .A .T ., G enerale A . A .  R anieri Cupini 
con il suo Capo d i S.M . Colonnello 
C o rsin i; il Com andande la  Legione 
G uardia di F in an za, Col. Giu liano ; 
il Colonnello V ita le  del 90 C .A .R ., 
num erosi a ltri rappresentanti dei 
vari E n ti c iv ili e m ilitari ed il ti- 
tolare della D itta  M odellalfa, D o tt. 
Coronati.

P erfetta  l ’organizzazione delle g a ­
re, grazie al validissim o ed autore- 
vo le  appoggio del Comando la  IV  
Zona A erea  ed in p artico lar m odo 
d ell’attivissim o Capitano B eninato, 
Capo d ell’Ufficio S tam pa, il quale 
si é reso interprete presso il Gene­

rale Com andante d i tu tte  quelle 
necessitå indispensabili per una fe- 
lice riu scita  d ella  m anifestazione.

In fa tt i l ’organizzazzione é sta ta  
cu rata  d al C apitan o B en in ato in 
tu tti i suoi m inuti particolari.

Speciali pulm an sono sta ti gen til­
m ente m essi a disposizione, oltre 
che per il trasporto  g ra tu ito  del 
pubblico dal centro della c ittå  al 
cam po d i gara, anche per il prelie- 
vo  d ei p artecip an ti a l Cam pionato 
d ai risp ettiv i centri pugliesi d i resi- 
denza a ll ’A erop orto  d i Palese.

A p p o sita  m ensa gratu ita  é s ta ta  
a llestita  per i concorrenti, i q u a li 
hanno ricevu to  una accoglien te e 
cordiale osp italitå .

N ella  form azione d ei prem i m essi 
in palio, piena é sta ta  la  parteci- 
pazione delle varie  D itte  ed E n ti 
local i.

I l com ando della IV  Z .A .T . ha 
offerto la  som m a di L . 10.000,— ; 
l ’Aero Club d i B ari, L- 5.000,—  ; una 
grande coppa e due piccole sono s ta ­
te  offerte d a ll’appassionato D ott. Co­
ronati, tito lare della D itta  M odel’alfa  
d i B a r i ; una piccola  coppa e buoni 
d i m ateriali sono s ta ti offerti dalla  
D itta  A erom odellistica Sam bonifacio 
di Verona.

T ra  i v a ri e num erosi prem i da 
notáre le ottim e penne stilografiche 
offerte dalle D itte  L aterza, K o lezar



Un gnippo di modelli ad elastico al Campionato Pugliese 1950.

con a la  a  diedro ellittico . Ben rifi- 
n iti gli a ltri m odelli.

A lle  13 in punto cessava  la p ri­
m a parte delle gare che ven ivan o 
riprese alle  ore 15.

In  a ttesa  dello  schieram ento de- 
gli e lastici e velcggia to ri, B erardi 
in iziava  la  gara  di velocitå  col suo 
telecon trollato, il quale benchd mu- 
nito d i M ovo D 2 girava  a lia  non 
trascurabile  velocitå  di 87,727 K m . 
orari.

I l  ven to , c' e nel m attin o era 
p iu ttosto  forte , nelle ore ponieri- 
diane ca lav a  d i tono d  indo la pos- 
sib ilitå  agli innum erevoii e lastici e 
veleggiatori d i iniziare il loro volo

silenzioso e p erfetto  tcnendo occu- 
p a ti i cronom etristi per ben tre ore.

S i sono p artico larm cn te  d istin ti 
l ’elastico del m agliese Pedone che 
regis lrava  con tre pe fcttissim i lanci 
uno m assim o di 3*30”  ed il veleg- 
giatore del taran tin o  Cuocci con 
2’ 15” , im peccabile com c ri Hni tura 
e centraggio.

O ltre ai m odelli c ita ti, per alcuni 
particolari degni di nota, sono da 
rilevare i bei m odelli degli a ltri 
centri pugliesi e specie quelli di 
D e ll’A q u ila  e di D i P ietro , d i Fog- 
g ia , i quali h-mno ottenu to  un ot- 
tim o piazzam ento nel la categoria 
m otom odelli.

C L A S SIF IC H E  U F F IC IA L I
Categoria veleggiatori.

1) Cu o c c i F ran co

2) Sp a d o n i Co s t a n ie

3) D e  F lorio

4) N a po litan o

5) EIKERMANN lyAURA

(Taranto) . . . .  i.  m ax. 2’ i5 ”
( B r in d is i) ....................................... 2’o2”
( B r in d is i) ....................................... i ’46” 2/5
( B r in d is i) ....................................... i ’+i ”
( B a r i ) .............................................. τ ’22”

Categoria elastici.
1) P e d o n e  Ita lo  (M aglie) ......................................... 3’ 3o”
2) R a n d in o  A n to n ia  ( B r in d is i) ......................................... 2’28”
3) E ik e r m a n n  E rn esto  ( B a r i ) ...................................................2’26” 3/5
4) S car dicch io  Ma r ia  ( B a r i ) ................................................2’ i2 "
5) S c a r d icch io  V in c e n zo  ( B a r i ) ................................................i ’ 37”

Categoria motomodelli.
1) E ik e r m a n n  E r n esto  ( B a r i ) ...................................................g ’ iS ”
2) S cardicch io  V in c e n zo  ( B a r i ) .............................................. 2’23” .i/5
3) B e r a r d i  R om eo ( B a r i ) ................................................... i ’ i 7”
4) D e l l ’A q u ila  T om m aso  ( F o g g i a ) ............................................... 5 1”
5) D i P iet r o  A n d r e a  ( F o g g i a ) ............................................... 50”

Categoria telecontrollati.
V e lo c itå .

1) B e r a r d i  R om eo  ( B a r i ) .......................... K m /h 87,727

A c r o b a z ia .
1) B e r a r d i  R om eo  ( B a r i ) ......................................... p u n ti 80
2) T a n z a r e ix a  (T a r a n to ) .................................. » 76
3) B e r a r d i Gio v a n n i  ( B a r i ) ........................................  » G5

C L A S S IF IC A  P E R  S Q U A D R E
1) G. A . B . B a r i ........................................ punti 19
2) G . A . B . B r i n d i s i .................................  » 13
3) G. A . B . M a g lie ........................................  » 5

T O R N A D O
{segue da pag. 814)

Da trasm issione offre m olte pos- 
sib ilitå  d i arrangiam ento, m a in 
fede v i  consiglio qu ella  originale da 
me rea lizzata . P er la  copertura del 
m otore e sue p a rti b asta  una fet- 
tu ccia  d i a llum inio dello spessore 
d i m/m 1,5  tra fo ra ta  in m odo che il 
cilindro passi nel suo alloggiam ento.

E ssa  viene fissata sui bordi dei li- 
ste lli interní per m ezzo di alcune 
v iti.

Se, nella costruzione di questo m o­
dello incontrerete qualche difficoltå, 
p otřete scriverm i e saro ben  lieto 
di d arv i a ltri schiarim enti (vi prego 
peró di allegare il francobollo per 
la risposta !).

AMLETO LEONARDI 
C irconvallazione Casilina 8 - Rom a

C R O N A C H E
Reggio Calabria

A i fini della  prep arazione d i nuovi 
g io v an i elem enti é s ta ta  fon d ata  
recentem ente u n a scuola  aeromo- 
d ellistica . In  q u esta  scuola  d iretta  
da un esperto ed appassion ato  istrut- 
tore e d o tata  dei m ateria li e della 
a ttrczza tu ra  necessari, i g io v an i al- 
liev i ricevono n n  insegnam ento piu 
che sufficiente a  dare loro un ottim o 
corredo d i nozioni teorico pratiche 
e sopra tu tto  a  m etterli in grado di 
sv ilu p p are  P in n ata  gen ialita  eon 
reále profit to tecnico.

Da b rilian te  in iz ia tiv a  é d o vu ta  al 
preside d ella  scuola  d i A vvia m en to  
Com m erciale « V en ezia  T rento» , 
sig. D o tt. Prof. D ivio Cento.

A lla  scuola d ’aerom odellism o si 
appoggian o anche i vecch i aerom o- 
d ellisti e cio é fa tto re  di prim aria 
im p ortanza  in q u an to  essi dispon- 
gono cosi d i un o ttim o  laboratorio  
che in certi casi fa  anche le vec i di 
Circolo O rgan izzativo . Con questo 
non si vu o le  dire  che p rim a d ’ora 
non v i  siano sta ti a ero m o d ellisti at- 
t iv i cd  anche assai in gam b a, 111a si 
tr a tta v a  so ltan to  d i singoli e lem enti 
o com unque d i un  p iccolo  gruppo, 
in q u an to  il C .A .R . era  sen za u n ’or- 
gan izzazion e com p leta  e razionale, 
organizzazione che si é o tten u ta  
solo con la  creazione della  p red etta  
scuola.

Commissions 
per I’fleromodeiiismo 
fleii'Aero ciud unarm

La C om m issione per VAerom o- 
dellism o ě  stata nominata dalla pre- 
sidenza delVAero Club ď lta lia  e 
risulta com posta  com e a ppresso : 

P resid en te : Carlo Tione 
M em b ri : Leardi Alberto. Mer- 

cadante Carlo, Pelegi Giulio, Ca- 
nestrelli Antonio, Lapi Pier Man- 
rico, Cellini Giovanni, Gnesi Pie­
ro, Della Torre Gian Luigi, Bar- 
thel Guglielmo.

La Com m issione si ě  riunita D o­
rn enic a 27 A gosto  e  sono stati di- 
scussi problem i della m assim a im ­
portanza p er Vattivitd aerom odel- 
listica del prossim o anno.

ATTENZIONE

Inviando questo tagliando al

LABORATORIO LEONARDI
Circonvallazione Casilina, 8 

ROMA
avrete diritto ad una riduzione del 
10%  sulVim porto di lavorazioni 
m eccaniche o riparazioni di m otori.

s  ✓

Risparmierele tempo, denaro, 
disillusion!, realizzando le noslre 

scalole di monteggio
Modello U.Controll del Macclii MB 308 in scala 1/10 
per motori da 2 a 6 cc. - Scatola completa di tutti i 
pezzi com preso: colla, vernice, collante, disegno, ecc. 
- L. 2.990 f.d .p .

Richieclendo il nostro nuovo catalogo illustrato contro 
invio di L. 100, avrete a disposizione una vasta 
gamma di scatole di montaggio, motori italiani e stra- 
nieri e accessori di ogni genere.

AVIOM ODELLI - Via G. Grandi, 25 -  Cremona
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Ě F IN ALM EN TE  IN 
VEND1TA IL N U O V IS S IM O

seghetto
Leonard!

I l migliore seghetto a vi- 
brazione aljprezzo migliore

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

Taglia lcgno dolce fino a 
ram. 30 - Legno duro fino a 
mm. 12-MetalIo fino a mm.2

B a n c o  fu s o  in  g h isa  -  p ia tto  
in  a l lu m in io  fu s o  e  r e tt ifi-  
ca to  -  s o s p e n s io n e  c o m p le - 
ta m en te  in  g o m m a  -  m o r -  

se tto  p o r ta  la m e  sn o d a to  -  

c o r sa  d e l la  la m a  r e g o la b ile  
- S is te m a  b rev etta to  d i  s p o -  
sta m en to  d e l la  la m a  v ib ra n tě

A d a t t o  per o g n i  
l a v o r o  a r t i g i a n o
In vendita al prezzo di 

Inviare perpreno- 
tazione L. 1000 
- La consegna 
entro gg. 15 - 
II rim anente 
del I ’ importo, 
piu spese di im- 
ballaggio e di spe- 
dizione, in contrassegno.

Garanzia 8 mesi
II foglio descrittivo con le norme 
per manutenzione ed uso, in 

vendita a L. 30.

Indirizzare richieste, chiedere p re­
ventivi e  dettogli scrivendo al

LABORATORIO Dl PREC IS IO N

LEONARDI
CIRC ON VALLAZI ON E GASILINA, 8 

Tel. 768707 R O M A

d i  η α υ ί

G R E C O
Piazza Campo dei Fiori, 8 - R O M A

La Ditta. Italian;! che produce 
esclusivamente modelli navalí.

Ta vole costruttive per dilettanti.
Accessori e parti staocate per qua- 

lunque tipo di modello.
Scatole di montaggio per modelli 

storici, naviganti, di qualunque 
epoca.

Fornitore delle principali Societa 
di navigazione.

Se desiderate costrnire dei per- 
fetti modelli navali vi dovřete ri vol- 
gere solo alia D i t t a  G r e c o  die vi 
darå garanzia assoluta di perfetta 
corrispondenza al vero dei suoi di- 
segni perché tutto quanto e da essa 
prodotto, ě studiato attentamente 
da personale competente.

Il navimodellismo e materia molto 
complessa; preterite quindi la no­
stra Ditta che ha lunga esperienza 
e la o ni produzione di disegni e ma- 
teriali ě assolutamente rara e ine- 
guagliata da tutte le altre ditte con- 
correnti.

R I C H I E D E R E  L I S T I N O

Una gara per automodelli 

a Milano

N ella  p rim a q u in d icin a  di o ttobre, m olto  proba- 
b ilm en te in  un salone gen tilm en te concesso dal- 
l ’A L F A  R O M E O , si svolgerå  una gara  autom odel- 
listica. Q uesta gara  co in cid erå  con la prim a assem- 
blea d e ll’AM SCI. Le iscrizion i e tutte  le  inform a- 
zion i si ricevo n o  presso la Sede AM SCI - M ilano 

- V ia  S. S p irito , 14.

A .A .A .A .A .A .A .A .A .A .A .A .A .A .

Tariffa di pubblicita 
per questa Rubrica

L. 25 a parola - in neretto L  30 - maiuscolo L. 35

AAA ALI DI GUERRA 1943, rile- 
gato mezza tela L. 850. - Modellismo 
Piazza Ungheria 1 - ROMA 

AA AQUILONE offriamo annate 
sciolte, complete mai sfogliate, 1934 
L. 600 ; 1937 L. 900 ; 1942 L. 1.200 
\Taglia a Modellismo Piazza Unghe­
ria 1 - ROMA.

AA AQUILONE rilegato tutta fcela 
annata completa 1943 (unica rarissi- 
ma) L. 1.400. Modellismo Piazza 
Ungheria 1 - ROMA.

AA IL  VOLO IX  ITALIA rilegato 
in tcla pagine 400 ; esemplari raris- 
simi L. 1.500. Modellismo Piazza 
Ungheria 1 - ROMA.

AA L ’ALA D’ITALIA annata com­
pleta 1943 rilegata in tela L. 1.000. 
Modellismo Piazza Ungheria 1, ROMA. 

AA LA GUERRA INTEGRÁLE del 
Gen. G. Doi.het; volume di pagine 
400 L. 500. Modellismo Piazza Un­
gheria 1 - ROMA.

AA Ancora poche decine di pacchi 
balsa contenenti 150 listelli (3x 3, 4x 4, 
5x5) e 60 tavolette (mm. 1,2 e 3 ) 
per solo L. 2.200 f. d. p. Affrettate- 
v i !!! AVI OMO DELLI Cremona - Via 
G. Grandi 25.

LaDoratorio
Costruziom modenistiche

REGGIMII & PENIIA
TORINO

CORSO ORBASSANO. 32 - TEL 32.554

Φ Un completo assorti­
mento 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.

% 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- 
jormazioni unire L. 30 
in francobolli.
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AEROMODELLISTI
AUTOMODELLISTI
NAVIMODELLISTI
TRENOMODELLISTI

Modellismo č 1’unlcn rivista 
italinna dedicate

esclusivamente a voi.

Modellismo
le novita niixlellistiche del mondo, grazie 
alla sua ottima rete di oorrispondenti e 
di eollaboratori.

Abbonandovi
—  (Ί eonsentirete di mi gi i orare aneora la quantitä e la 

qualitå del eontenuto.
—  Acquisterete la rivista ad un prezzo nntevolmente infe- 

riore; 12 numeri a L. 200 =  L. 2.400. Risparmio netto 
di L. 500.

—  Riceverete la rivista eon notevole anticipo rispetto alle 
edieole.

—  Sarete certi di non perdere nessun numero della collezionc.
—  Riceverete la rivista non per un anno. ma per 12 o 6 

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

luppare, potenziare e divulgare il modellismo 1

Ahhnnatøvi I U’abbonamento a 12 num. costa L. 1900 ;
r t U U U l l i l l G f  I . a g IUUIK jJ# J000. Effettuate le rimesse 

a mezzo vaglia indirizzando a :

Edizioni Modellismo
Piazza Ungheria. 1 - Roma

f i o m a
*  Circonvallazione Casilina 8 

Laboratorio meccanico di precisione T e l e f o n o  768707

Voláni In bronzo godronati, peso gr. 200-350-400 rispettivam en te al 
prezzo d i L . 4 0 0 -5 0 0 -6 0 0 .

Snodi cardanici in accia io  eem entato per autom odelli e m otoseafi al 
prezzo di L . 800.

Snodi a siera in acciaio  cem entati com e sopra L . 600.
Supporti per eliche in bronzo, per m otoseafi L . 350.
Ellche blpale in allum inio, tip o  am ericano sinistre diam . m m . 30-40- 

45-50-55-60-70-75, risp ettiv . L . 400-450-500-550-600-650-800-1000.
Ellche trlpale in a llum in io, sinistre diam . m m . 40-50-60-70, rispettivn- 

mente 450-500-800-1000.

Riparaztoni di qualsiasi motore e lavori meccanici in  genere

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 piii rari, costeranno di piu, o saranno 
esauriti. Provvedete in tempo, dunque, spedendo ordinazioni e 
vaglia alle aEdizioni 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

10 ore
di facilissima 
costruzione

- maneggevole - 
adatto anche per 

i principianti

IL MIGLIOR ACROBATICO D’EUROPA 

IMBATTUTO IN CAMPO INTERNAZIONALE

ERTIGINE
PIERO li \ H SI

VINCITORE ÅL:  G R A N  P R E M  1 0  D l  L I Q N E  

GIORNATE A E R O M. A M B R O S IA N E  

C OPPA MINISTERO DELLA DIFESA  

T R O F E O  C A R L O  D E L  P R E T E
per motori 

di 5 o 6 cm3

TAVOLA COSTRUTTIVA IN GRANDEZZA NATURALE CON 
TUTTE LE NORME COSTRUTTIVE

INVIANDO VACUA Dl LIRE 3 0 0  A : P I E R O  G N E S I  -  P I A Z Z A  S .  G I U S E P P E ,  3  -  P I S A

GASTONE MARTINI, Dirett. Resp. —  Autor. Oomm. Naz. Stampa deU’ll-e-46 —  Distrib,: A.G.I.R .E., Vialø Giulio Cesare 8, Roma —  Årti Grafichø A . Chieca - Tivoli CRoma)



di un noto locom otore delle FF. SS. italiane
L e  626 S E R I E  B L U  L  9 .80 0. 
In v e r s io n e  au to m a tica 28 V . 
- l llu m in a z io n e  in te rn a  ed 
e s te rn a  -  Fu n zio n a m e n to  6 -1 8  

V .  C . A .

L a  626 /R S E R I E  
R O S S A  L .  6 .40 0 · 

In v e r s io n e  a u to ­
m a tic a  -  F u n z io n a ­
m ento 4 -1 2  V .C .C .

S M  626 L .  5.300 
In v e r s io n e  a u to ­

m a tic a  -  F u n z i o ­
na m e n to  4 - 1 2  V . 

C . C . [In sc ato la di 
m o ntag g io ]

;rn rralr e listino prrzzi al puM iIieo L . 200 ru·: m ig lio ri nrgozi La Casa non vende diretlam ente ai přiváti.

O F F K I N E  M I N I A T U R E  
ELETTROFERROVI4RIE

Mia Co kc íl>a t ,ONE 74 Co/AO
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