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SVEGLIA

AL MODELLISMO

Non intendiamo riferirici ad epoche molto lon-
iane quando aflermiamo che Faeromodellismo di
oggi & assopito in un profondo letargo rispetto a
quello di qualche tempo fa.

Non intendiamo riferirci all@eromodellismo del
periodo RUNA. A quell'epoca la passione esiste-
va, fortissima, ma era una passione di altro ge-
nere ; non si spingeva allora il giovane a costruire
un modello volante soltanto perché , dilettandosi,
apprendesse tante nozioni utili, bensi perché un
giorno non lontano, quel giovane potesse diventare
un ottimo pilota, naturalmente militare, 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, peril piu for-
tunato, pilota civile proprietario di un piccolo
gioiello e capace di portarlo in giro per i cieli.

Ma, tornando al discorso di prima, vogliamo dire
che, come termine di confronto nel giudizio fra
aeromodellismo odierno e aeromodellismo di al-
cuni anni fa, il primo se la dorme della grossa. Ci
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. Gli aeromodellisti ebbero di
nuovo i campi; non c'erano 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 «vecchi» furono presi da nuovo
fervore, dal desiderio di attaccare il blocco di balsa ;
i giovanissimi erano attirati dalla novitd, mentre
i giovani, quelli venuti su durante la guerra, po-
lévano finalmente realizzare molti sogni. Non
sapevano nemmeno essi, cosa fosse il balsa! Ne
avevano sentito parlare, come legno miracoloso;
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 americani; c*erano i telecomandati, avvolti
nella loro leggenda. Si tentennava il capo, allora,
leggendo sui giornali stranieridi misteriosi modelli
legati ad un filo, che volavano a velocita spaventose,
delVordine dei 200 Km. alVora. «Un'america-
nata » si diceva. Ma clera sempve il desiderio di
provare, per accertarsi se, in fondo, non ci fosse
qualcosa di vero.

Ed i campi di volo erano invasi di modelli, nu-
merosi, vorremmo dire, come i grilli. C'era nel-
I'aria Vardore della giovinezza, perché il nostro
aeromodellismo era rinato, e godeva di una nuova
vita, con tutto il suo rigoglio di forza e di espan-
sione. Si aveva notizia di gare, concorsi e garette
in ogni citta d'ltalia : da Milano a Roccatede-
righi, da Pescocostanzo a Roma. | 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 il 1944 ed il 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'attivitd aeromodellistica nel 1945 era in pe-
riodo ascensionale, in piena fase di sviluppo. Perd,
come tante piante giovani crescono deformate e
contorte, esso non imbroccd in pieno la giusta via.
| giovanissimi seppero che era possibile far volare
itn modello comandandolo a distanza, rassomi-
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gliante in tutto ad un apparecchio vero. Allettati
da quesfidea molti ci si provarono ; alcuni riu-
scirono, altri no, oppure si stancarono presto,
perché anche questo modello, VU-control, aveva i
suoi difetti. Cominciarono cosi le prime defezioni.
Poi Vardore iniziale, come Vimpazienza di chi
indossa un vestito nuovo, ando smorzandosi len-
tamente, fino a stabilizzarsi su di un livello piut-
tosto basso, quaVé Vattuale.

Sui campi di gara. oggi, trovate qualche dozzina
di vecchi nomi, 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. Pochi nomi nuovi, che
spesso appaiono e scompaiono, come comete, op-
pure si mantengono .nella zona oscura della «aurea
mediocritas » Rart come le mosche bianche, oggi,
i giovani campioni, coloro dei quali si pud dire,
senza scherzare, ..A promesse delVaeromodellismo
italiano », locuzione che spesso ricorreva in passato.

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

Vorremmo, anzi vogliamo aver sbagliato. Vo-
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 si dimostri
troppo piccola 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-
gnatissimi a correre da un campo alValtro, per
questa o quella gara interregionale o nazionale, per
questa o quella manifestazione; mostre nelle prin-
cipali vetrine dei negozi, dimostrazioni di teleco-
mandati, gare, gare, gare. E poi ci sono i motori
a reazione, c'é il radiocomando, ci sono tanti e
tanti campi pieni di interesse e degni di sviluppo.

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

Sveglia, ragazzi!

CONCORSO NAZIONALE
MODELLI VOLANTI 1950

Siamo informati che si & iniziata l'orga-
nizzazione del concorso nazionale modelli
volanti 1950. li concorso si svolgerd nei
giorni 5-6-7-8 ottobre. Il luogo non & 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 effettuerd anche una esibizione di mo-
delli radiocomandati.

Il regolamento tecnico resta pressoché
immutato.



Un modello sperimentale contxollato é in volo. Si noti a destra la complessa

struttura del pilone di controllo; i cavi impiegati in questo volo sono di m. 60.

— Alcuni dei modelli costruiti dal «Dynamic Model Unit»: 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.
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Vicino ai campi di Wright e Patterson nell’Ohio (S.U.) sorse anni addie-
tro per opera del Cap. Adam J. Stolzenberger una officina che ogni aeromo-
dellista vorrebbe visitare. Si tratta del Dynamic Model Unit. E qui che oggi
vengono disegnati, costruiti e provati in volo i modelli di quelli che forse
diventeranno gli apparecchi della futura aviazione. In un primo tempo il la-
voro fu limitato a modelli radiocontrollati di misure piuttosto ridotte, poi
si é pensato di estendere l'officina per potere effettuare anche ricerche nel
campo di modelli a libero volo raggiungenti velocitd supersoniche.

Gli esatti risultati ottenuti nel campo dei modelli controllati sono se-
greti, per il momento, ma si sa che I'indiee di 200 m.p.h. é stato sorpassato.
Cosi il modello volante controllato é passato dal ruolo di fonte di sport e di-
vertimento per milioni di entusiasti di modellismo di tutto il mondo a
quello di struinento di ricerche aeronautiche. Ed ora esso ha una parte im-
portante nello sviluppo delle nuove forze aeree.

In generdle questi modelli sono un poco pit grandi di quelli normal-
mente costruiti dagli aeromodellisti per il volo controllato. Essi raggiungono
una apertura alare che varia da cm. 120 a cm. 800 e per portare a termine
Ja costruzione di uno di questi modelli occorre un periodo di tempo varia-
bile da sei settimane a nove mesi. Il costo di costruzione pué giungere fino
a 25.000 dollari, cifra questa che il modellista medio non potrebbe certo
spendere.

Il controllo di questi modelli, causa le dimensioni ed il peso di essi, viene
effettuato mediante un pilone posto al centro del circolo di volo. | cavi
che si estendono oltre il circolo fino alla leva di controllo sono collegati col
meccanistno situato sul pilone che, girando, aziona le normali corde di con-
trollo sino al modello.

Jim Walker noto U-controllista fu uno dei primi a sperimentare con
comando all’esterno questo sistema di volo.

Allo scopo di perfezionare i diversi aerei il Dynamic Model Unit ha
usato il nuovo sistema di controllo, fotografando il volo dal centro del
circolo. A complctamento di cio viene posta una macchina fotografica sulla
corda di controllo vicino al pilone in modo che possa seguire il modello in
volo. Si possono avere cosi delle complete documentazioni del volo che ven-
gono usate per studiare la dinamica del modello. Naturalmente i risultati
sono pilt accurati di quelli ottenuti in prove simili su modelli radiocontrollati
a volo libero, giacché il modello rimane a distanza costante dalla macchina
fotografica. In piG i modelli guidati con cavi sono piu facili a manovrare.
I radiocontrollati, tuttavia, presentano dei vantaggi essendo liberi di muo-
versi attorno ai tre assi.

Tra i modelli controllati pit grandi uno dei primi ad essere completato
fu quello di un bombardiere B-17. Esso é provvisto di quattro motori a due
cilindri che sviluppano 3 hp. ciascuno portando a 7.000 giri le eliche tripale
in alluminio. | motori pesano poco meno di 2 Kg. ciascuno, e vengono messi
in moto per mezzo di un motore a scoppio azionante un asse flessibile che
fa presa sull’elica durante la fase di avviamento. Ee altre caratteristiche
generali del gruppo propulsore sono simili sotto molti aspetti a quelle dei
normali modelli da velocitd ed allenamento.

I modelli a reazione impiegati per le prove di volo controllato sono
montati da pulsoreattori che sviluppano pit di Kg. 13 e 1/2 di spinta cia-
scuno. Un esemplare é lungo circa m. 1,20 con una camera di combustione
di circa 15 cm. di diametro. Ea sua valvola di ammissione é formata da
5 valvole del Dyna-Jet poste circolarmente su di un supporto centrale piaz-
zato neH’interno della camera di ammissione. Tutti i cinque iniettori di
miseela sulle cinque valvole sono collegati con un unico serbatoio. Due can-
dele tipo «V » collegate con le bobine di accensione sono impiegate per
I’avviamento. E’aria compressa per la messa in moto é fornita da un ser-
batoio collegato con una sola delle cinque valvole. Questo é sufficiente a
far si che tutto il motore venga posto in vibrazione e che un sufficiente quan-
titative di combustibile venga spinto nella camera di scoppio. Appena svi-
luppatasi una fiamma tutte le cinque valvole si mettono contemporanea-
mente in moto.

Considerando questo particolare tipo di reattore sperimentale appren-
diamo che il combustibile impiegato é una sorta di benzina di auto non ret-
tificata. E’'aria compressa per I'avviamento richiede una pressione dai 45 agli
82 Kg. per cm. 6 e 1/2. Quando il motore é partito viene staccato il condotto
dell’aria compressa ed il cavo elettrico di accensione, ed il funzionamento
prosegue automaticamente. Uno di questi modelli ha recentemente supe-
rato le 200 miglia orarie.

I modelli vengono provati su percorsi di m. 120 di diametro. Due tipi
rassomigliano alia bomba volante Vi, avendo i reattori installati sopra la
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fusoliera. Uno ha un solo reattore, l'altro ne ha due, che realizzano una
spinta di Kg. 27 e 1/2. Malgrado il peso e la resisteuza dei cavi, questi mo-
delli sono realmente in grado di superare le 200 miglia orarie.

Altri tipi di modelli sono stati visti in volo. Tra essi due con motore piaz-
zato all’interno della fusoliera. I*a costruzione é in legno e mctallo. In uno
la fusoliera & piu corta del motore, il cui condotto di searico funge da soste-
gno per i piani di coda. | risultati di questi modelli non sono stati divulgati.

In molti dettagli questi appareechi si avvieinano ai normali modelli
controllati da allenamento e da velocita. Essi decollano da un grande car-
rello a tre ruote, ed atterrano su di un'unica ruota piazzata nel ventre della
fusoliera. Montati dagli stessi motori da 3 hp. del B-17 gia descritto, si avvi-
cinano notevolmente alle 200 miglia di velocita.

Come esposto, il Dynamic Model Unit cominci6 le sue ricerche con mo-
delli a volo libero e I'XFG-i fu la cavia da esperimento. Ben presto si fecero
prove su modelli radiocontrollati e ad essi segui un unico tipo di clicottero
che aveva due eliche controrotanti sullo stesso asse. Xessun'altra informa-
zione si é avuta dalle forze aeree circa questo elicottero, tranne ehe é stato
perfezionato.

Uno dei piii rari modelli a volo libero complctato dal Dynamic Model
Unit per volo radiocontrollato & un B-49. Ci son voluti oltre quattro mesi
per costruirlo ed é completo con strumenti di volo ed equipaggiamento ra-
dio che agisce su cinque differenti comandi. Il modello é stato sottoposto
ad una serie di prove al tunnel prima della prova di volo. Una volta comple-
tato, sara equipaggiato con un paracadute di m. 8 e 1/2 che puo essere li-
berato per radio da terra in caso di un disastro in volo. Il recupero a mezzo
paracadute fu prima tentato col su detto XFG-i. Quando il modello rotolo
verso terra, tutti i tentativi per salvarlo a mezzo radiocontrollo risultarono
infruttuosi. Finalmente, quando gi& era vicinissimo al suolo, per mezzo di
un radiocomando si poté liberare il paracadute anti-movimento. I/appa-
recchio si arresto. Dopo pochi secondi un altro comando azionava il controllo
posto nella fusoliera ed un altro paracadute usci improvvisamente e fece
discendere lentamente a terra il modello. Inutile dire I'attrezzatura dei vari
reparti in cui vengono alia luce questi modelli. Tutti gli attrezzi che un mo-
dellista pud immaginare sono qui riuniti.

Ua massima parte della produzione é rivolta al futuro, con modelli con-
trollati e modelli a volo libero. Ua tecnica si é sviluppata nella produzione
di una moltitudine di modelli per una serie di prove di volo libero che I'Air
Materiel Command ha I'intenzione di stabilire in una zona deserta dell'West.

Oltre a ci6 sembra ci sia in progetto di rivolgere le ricerche ad appa-
reechi a velocitd supersonica. Probabilmente saranno usati dei razzi per
ottenere modelli a velocita sufficienteinente alte e fino ad oggi sconoseiute.

Dato che a velocitd quasi pari a quella del suono qualsiasi cosa puo
accadere, il modello deve considerarsi sacrificato in partenza. Ben difficile
sarebbe poterlo recuperare a mezzo paracadute. Per questo motivo é mag-
giormente desiderabile un numero di modelli di poco costo e di facile costru-
zione e maneggevolezza. Una buona soluzione é pertanto la costruzione in
plastica.

Un giorno i modellisti di tutto il mondo potranno usufruire in molti
sensi dell’accresciuta conoscenza e perfezione nella fabbrijazione di questi
modelli. Per citafe le parole esatte di un recente notiziario : «l,e tecniche,
gquando rivelate saranno un vantaggio per i modellisti di tutto il mondo »

Al fine di studiare le eveutuali omissioni nel metodo di operazione e
il procedimento in un circolo sperimentale di volo si é proceduto cosi: una
riproduzione in scala 1/20 della immediata area di volo & stata posta su una
tavola di legno del diametro di cm. 6 e 1/2. Questa volta il circolo di volo é
piu piccolo del circolo di un modellista (circa 1/4) con un raggio di volo
di m. 3.

Per studiare gli effetti di improvvisi colpi di vento sui modelli in volo
fu costruito un impianto, risultato di una serie di piani recentemente in-
ventati), che ha lo scopo di suscitare violente correnti d’aria ascendenti at-
tomo al percorso del modello. Ue correnti saranno esaurite attraverso con-
dotti di m. 12 X 4,50 di sezione. Prima che il piano sia completato e la co-
struzione provata su di una piu ampia area di volo, il modello in miniatura
sard fomito dei suoi piccoli condotti a colpi di vento.

I modelli piu piccoli di cm. 30 ad ali aperte, e azionati ad aria coinpres-
sa, voleranno attorno al circolo in miniatura.
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A sinistra: La messa in motox
a mezzo di motore a scoppio
e trasmissione flessibile, di un
modello del B. 17. Questo mo-

dello & prowisto di 4 motori
del peso di circa 2 kg. ciascnno

E 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 Unit» Nella costruzione
dei modelli ha avuto successo I'impiego di materiale plastico.
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Il modello rche presento unisce alia
linea sufficientemente elegante una facile
costruzione. Occorre fafe molta atten-
zione onde evitare svergolature, sia
alle ali ehe ai timoni, le quali procu-
rano sempfe risultati negativi e perico-
lose viti. I,a salita di questo modello d
veloce, in spirdle destra. I*a planata
va affidata ad un buon centraggio ed
alia leggerezza del modello.

Iva fusoliera é a sezione quadrangolare
messa di spigolo, le prime ordinate so-
stengono il troncone centrale dell’ala
che é ad esso solidale. I*a copertura
preferibile é quella ottenuta con-seta o
tela leggera, tesd con collante che attri-
buisce al modello una favorevole ela-
sticita.

ly'antitermica c del solito tipo a para-
cadute con miccia, situato nel lato infe-
riore della fusoliera.

Ivala e gli impennaggi sono costruiti
con i soliti materiali di misure usuali.
I<e estremita hanno uno svergolamento
negativo, ed il profilo NACA 6409 si
evolve in biconvesso simmetrico. Il mo-
tore é un ottimo GB 18 che gira magni-
ficamente. 1/elica di 23 cm. di diametro
ha forte passo, tanto piu vantaggioso
gquanto piu il modello é leggero.

Per semplicitd ho applicato un ser-
batoio lungo tarato.
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(CONTINUAZIONE DAL N. 30 DI “MODELLISMO ,,)

Passiamo ora ad esaminare gli altri due tipi principali di motori a rea-
zione; il reattore («rocket») ed il razzo comunemente detto. Il primo ri-
marrd sempfe, in sostanza, il pid semplice motore a getto (da non confon-
dersi con il razzo) ; esso si compone essenzialmente di un tubo metallico
modellato e chiuso ad una estremitd nel quale viene bruciato un combusti-
bile liquido o solido i cui gas, espulsi con violenza dall’'ugello provocano la
spinta necessaria alla traslazione. |l reattore piu semplice, che per molti
aspetti si avvicina al razzo é rappresentato dalla comune bombolina di ani-
dride carbonica, frequentemente impiegata in America su minuscoli model-
lini in legno pieno ; perforandone la capsulail gas contenuto sotto pressione
si sviluppa con violenza provocando la spinta senza necessitd di fiamma.
Potremmo chiamarlo il «razzo freddo » Il secondo tipo puo partire dal co-
mune razzo a polvere pirica fino a giungere al piu perfezionato «Jetex »
degli inglesi.

I grandi reattori, quali il V2 ed il Viking americano, impiegano come
combustibile, in aggiunta all’alcool, dell’ossigeno liquido o perossido di
idrogeno, allo scopo di elevare il grado di temperatura e di pressione ; ma &
inutile parlare di questo particolare data I'impossibilitd di procurarsi gli
ingredienti necessari oltre ai gravissimi pericoli che I'uso di questi comporta.

E’ideale per un razzo é un combustibile che bruci lentamente, fomendo
una buona spinta ad una temperatura relativamente bassa. Il nitrato di
guanidine, scoperto dagli inglesi Bill Wilmot e Joe Mansour di Southampton
fornisce una spinta sufficiente in rapporto al peso, mentre il punto di accen-
sione si aggira intorno ai 3500 Fah. | due scopritori, attraverso una lunga
serie di esperienze, sono arrivati a fabbricare il celebre «Jetex » I'unico
reattore in commercio funzionante con combustibile solido. | motori«Jetex »
sono prodotti in quattro misure fornenti — 1— 2e 3 oncedi spinta;
sono designati rispettivamente con le sigie «50» — «100 »— «200 »— «350 »,
Il Jetex », riportato in figura, & a forma cilindrica, costituito da un guscio di
alluminio nel cui interviene bruciata la carica combustibile ; da una parte
é riportato l'ugello di scarico, dall’altra vi é una testatina sfilabile, tratte-
nuta per mezzo di molle, che funge da valvola di sicurezza, in caso di pres-
sione eccessiva. Il tipo «50 » pero é privo di questo dispositivo.

Be cari'chc di ricambio per questi «Jetex» sono facilmente reperibili,
ed ogni negozio modellistico ne é prowisto ; il tipo «350 » puo conteneme
fino a tre e portare la scarica sino a 36". Dal diagramma che riportiamo ap-
pare evidente come occorrano alcuni secondi prima che sia raggiunta la
spinta massima, la quale poi conserva un valore pressoché costante per i
rimanenti 15-18 secondi per poi, alla fine della carica, cadere bruscamente.
Il tipo «350 » é stato progettato per sviluppare anche pid di 150 grammi di

spinta, ma in questo caso la durata della scarica si riduce ad appena 9" ;
cio si puo ottenere aumentando il diametro dell’ugello.
11 reattore («ramjet») si avvicina al razzo per semplicitd di costru-

zione, in quanto neppure esso abbisogna di parti rotanti per il funziona-
mento. Esso consiste praticamente di un tubo sagomato, aperto da entrambe
le parti, anteriormente per I'ammissione dell’aria e posteriormente per lo
scarico dei gas bruciati. Il tubo é sagomato in modo che I'aria, entrando
ad alta velocitd nella parte anteriore, si diffonda in modo da generare una
depressione nell’interno . E’aria, penetrando nel condotto, aspirail combu-
stibile attraverso gli spruzzatori e, una volta incendiata, si scarica attraverso
il condotto di scarico ad alta velocitd. Ea corrente d'aria all’ingresso produce
un fronte freddo avanti alla fiamma, cui impedisce di propagarsiin quella
direzione. | reattori di dimensioni piu grandi non possono funzionare a
velocitd inferiori alle 300 miglia orarie ; i modelli normali, invece, rassomi-
gliano sotto molti aspetti ai pulsoreattori gid precedentemente descritti, e
funzionano anche da fermi; ma a velocitd zero la spinta é praticamente zero.
Essa aumenta progressivamente con I'aumentare della velocita.

Riportiamo m figura un tipico «ramjet» (altre illustrazioni di questi
motori sono state riportate nel n° 30 di questa rivista, nell’articolo prece-
dente). Esso é simile ai modelli costruiti in Inghilterra durante laguerrada
G. A. Henwood, il cui ultimo esemplare, del peso di 160 grammi, funzionava
per un periodo di 60-90 secondi ad una velocitd di 15-20 miglia orarie. Be
prove furono effettuate montando il reattore su di un dispositivo rotante.

Tornando al disegno, vediamo che il motore & formato da due parti
principali; il serbatoio della miscela ela camera di combustione. Una val-
vola di bicicletta é saldata al serbatoio per portare la miscela sotto pressione
per mezzo dell’aria compressa. Il combustibile viene preriscaldato facendo
passare il condotto nella camera di combustione. Attraverso piccoli fori nel
o, alia fine del condotto, essa viene introdotta nella camera di scoppio.

Diam. mm.
TIPO 7”60 47
TIPO “l00* 25
TIPO mm2)NO' 29
TIPO 350" 34

A sinistra: H «Ramjet», nel tipo

piu complesso, alimentazione a benzina

ed aria compressa e, sotto, nel tipo
commerciale.
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Il numero di questi forellini é di 70-80, dato che si richiede, per un buon
funzionamento, una perfetta polverizzazione del combustibile. Nel corpo
del reattore, per maggior sicurezza, viene inoltre fissato un gruppo para-
fiamma, in prossimitd degli spruzzatori. Nella sua forma piu semplice esso
é costituito da una serie di lamelle di acciaio piegate a forma di «V » con il
vertice rivolto verso la presa d’aria.

Nel reattore di Henwood cui abbiamo accennato sopra, la miscela viene
versata nel sebatoio ; quindi, chiuso lo spillo del carburatore, si comprimeré
I'aria rimanente per mezzo di una pompa a mano. Ba miscela verrd cosi
erogata sotto pressione attraverso gli spruzzatori.

Bo spegni-fiamma piazzato nella parte anteriore del razzo, nella presa
d’aria, evita il ritomo di flamma durante la fase di avviamento ; favorisce
inoltre il rendimento aerodinamico del complesso e la regolaritd nell’lammis-
sione della massa d’aria. Per la messa in moto si apre lo spillo regolatore e si
avvicina una fiamma alia bocca di scarico ; per le prove dinamiche, come
abbiamo accennato, & necessario montare il reattore su un albero ruotante.

In America attualmente in commercio & possibile trovare un paio di
tipi di reattori; uno di essi, quello di rendimento migliore, rassomiglia no-
tevolmente al reattore di Henwood e consiste, come al solito, di un serbatoio
e della camera di combustione in cuila miscela brucia e.donde viene espulsa
con violenza... Ea disposizione delle parti, tuttavia, é differente in quanto
esse sono montate sullo stesso asse, I'una dietro l'altra. Il condotto di combu-
stione consiste di un tubo d’acciaio da mm. 15 di diametro e cm. 7,5 di lun-
ghezza ;il serbatoio di miscela é costituito da una bombola vuota di anidride
carbonica con una prolunga awitata sullo scarico. Questa parte si inoltra
nel condotto di scarico e serve anche di collegamento fra le due parti, per

mezzo di alcune astine di acciaio. Il condotto di combustione é allargato
nella parte anteriore, in modo che I'aria vi si raccolga dopo aver circolato
attomo al serbatoio. Il combustibile viene messo sotto pressione per mezzo

del riscaldamento ; e la bombolina da CO2 é quanto mai adatta a sostenere
le elevate pressioni che vi si generano, allontanando la possibilitd di una
esplosione. A tale scopo sotto il serbatoio della miscela viene sospeso un
recipiente contenente della miscela che viene incendiata. E’'apertura di
scarico dal serbatoio al tubo di combustione ha un diametro di 3/100 di mm/
circa ; la miscela spruzzata viene incendiata, dando cosi origine al ciclo. Per
le prove é necessario montare il motore su di un dispositivo rotante in modo
da avvicinare al reale le condizioni di funzionamento. Ea velocitd di rota-
zione é di circa 20 km. orari.

Una unica realizzazione di accoppiamento tra un reattore o un razzo ed
una turbina viene segnalata dall’lnghilterra ; P. R. Payne ha infatti accop-
piato un Jetex 350 con una piccola ruota a pale, collegata a sua volta con
un’elica. Sembra che questo dispositivo stia per essere utilizzato anche in
America. Nelle prove fu impiegata un’elica a quattro pale da 1§ cm. di dia-
metro ; modificando il razzo questo divenne capace di raggiungere una spinta
di 290 grammi con una durata di 8 secondi. Applicandolo all’elica si rag-
giunse una spinta statica di 290 grammi ad un regime di 6000 giri;una spinta
pressoché doppia di quella ricavabile dal solo reattore senza turbina. Ci6
dimostra che alle velocitd attuali dei nostri modelli, relativamente basse,
il rendimento dell’elica & di gran lunga superiore a quello del reattore ; Natu-
ralmente, per determinare I'efficienza di questa turboelica é necessario te-
nere conto dell’efficienza delle singole parti che la compongono ; cosi alia
intensita del getto si aggiunge I'attrito dei cuscinetti e degli alberi, il rendi-
mento della turbina e dell’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.

Lon”h. mm Peso avuoto Spirff*+ Durata di scarica Peso combuat'ibilc
40 ir. 6 em /Q 45”7 «m 6
56 - N7 - 2ft 20" 7
74 - 30 - 56 2.5 8
<93 70 - 112 mil"” . L 4%
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Un meddle selide

Non é passato molto tempo da
che un superbombardiere B. 36 ef-
fettuo lina missione di oltre 12.000

chilometri. Si tratta di un appa-
recchio di grandi possibilita, che
dispone di una potenza di spinta

di ben 20 tonnellate ; la sua fuso-
liera é lunga 49 metri, con una
apertura di 69. Il raggio dazione
giunge ad 8.000 chilometri di di-
stanza con un carico di bombe di
10 tonnellate. Il solo carrello di 10
ruote pesa ben 8 tonnellate. Ta ve-
locitA massima di cui é capace si
aggira sui 480 km. orari, con una
quota di tangenza di 12.000 metri.
Per il modellista diremo che non
é facile stabilire una scala per que-
sto modello, date le sue dimensioni
fuori del comune, che porterebbero
alla realizzazione di un apparecchio
piuttosto ingombrante. Ognuno po-
trd adottare le proporzioni che ere-
der& piii adatte ai propri gusti.
Nella costruzione sard consiglia-
bile adottare dell'ottimo balsa se-
miduro, dalla vena regolare e senza
asperitd. 1/ala viene fissata alla
fusoliera per mezzo di un longhe-
rone in tiglio ; le eventuali imperte-

zioni del raccordo potranno essere
colmate con un poco di stucco alla
nitro. Nell’applicazione delle gon-
dole motore fare attenzione alla
inclinazione che esse presentano ri-

.spetto all’asse centrale. Te eliche
possono essere vantaggiosamente
sostituite da discin' di celluloide;

altrimenti si ricaveranno da una
lastra di materiale sintetico.

Per la finitura, dopo aver stuc-
cato tutte le imperfezioni, e carta-
vetrato abbondantemente il tutto,
si potrd passare una mano di ver-
nice o stucco cellulosico diluito
mescolato con talco. Cartavetrare
ancora, poi dare una nuova mano,
quindi due o tre di vemice alla ni-
tro colore argento. Tra una mano
e l'altra di vernice cartavetrare con
carta ed acqua.

Tutte le finiture, cabine, stemmi
e scritte potranno esser fatte a mano
con nitro nera.

lyUcidato il tutto con polish o pa-
sta abrasiva si potrd montare il mo-
dello su di una base come da figura ;
materiale che si presta particolar-
mente a questo lavoro é il plexiglass.

*k Kk
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IL CALCOLO DEL PROFILO

Per sviluppare con precisione e
con rapiditd il profilo delle centine
negli aeromodelli, quando si hanno
ali e piani di coda rastremati, si po-
trd usare questo nuovo facile me-
todo.

Su un foglio di medie dimensioni
di carta millimetrata si segni un
punto o (origine). Partendo da que-
sto punto o si tracer una linea oriz-
zontale sulla quale si trovano le lun-
ghezze delle corde che si vogliono
usare in millimetri. Si avrd cura di
segnare con numeri progressivi, sulla
linea orizzontale partendo sempfe
dal punto o, i millimetri. Dal punto
contraddistinto da mm. ioo (quindi
mm. 100 dal punto o) si innalzi la
perpendicolare su cui si portano mol-
tiplicati per io, e sempfe in milli-
metri, i valori che nella tabella del
profilo sono contraddistinti dalla
lettera Ys. (Il diagramma da me svi-
luppato si riferisce al profilo S.R.1.).
Congiungendo quindi questi punti
trovati con l'origine o si troveranno
140 piG semirette. Su ognuna di que-
ste semirette si dovrd accuratamente
segnare il relativo valore, cosi come
é ben visibile in figura.

Disegnato il diagramma perla Ys
e cioé per il dorso del profilo si pre-
cede analogamente per la Yi e cio
per il ventre : per rendere piu distin-
to il disegno del profilo del ventre si
facciano due diagrammi: il primo
per le quote da o a 20,
da 20 a 100.

Completatiidia-
grammi si  pud
procedere senz’al-
tro al disegno del-
la centina. Volen-
do trovare i valori
diunacorda lunga
mm. 80 basterd
tracciare la per-
pendicolare a que-
sto punto. | punti
di incroeio di det-
ta perpendicolare
con le percentuali
o semirette, danno
la possibilitd di
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leggere i valori in millimetri relativi
ad ogni percentuale della Ys e por-
tarli cosi sulle ordinate corrispon-
denti del disegno della centina, dopo
averli pero divisi per 10. Sul dise-
gno i valori della Ys corrispondenti
alla corda di mm. 80 sono i seguenti:

Xo= Ysmm. 2,8, X 25 = Ys
mm.56 ;X 5= Ysmm. 68 ;X 75
Ysmm. 7,6 ;X 10= Ysmm. 84 ;

X 20 = Ys mm. 10,2 ; X 30-= Ys
mm. 106 ; X 40= Ys mm. 10,2 ;
X 50 = Ys mm. 92; X 60 = Ys
mm. 7,8 ;X 70= Ysmm. 6,2 ;X 80
= Ysmm.4,6 ;X 90= Ysmm. 25 ;

X 100 = Ys mm. 0,55.
Analogamente si precede per il
ventre.

Se si vogliono trovare corde di
lunghezze maggiori basterd prolun-
gare le semirette.

FRANCO FERAZZI
Via Ruggero Manna, 2 - Cremona



LHICA MOAANL. MOIOADRLO

Se I’adozione della monopala nel modello ad ela-
stico ha dato luogo a molte polemiche, ancor piu
discusso é stato il suo impiego nel motomodello. Il

Baumgardner €& sicuro, tuttavia, che la monopala
avrd presto il sopravvento sulle altre eliche.

Sofo stati scritti molti articoli sulle qualitd e sulle caratteristiche di que-
sta o quell’elica per motomodello. Non & ora intendimento dell’autore dimo-
strare gli svantaggi di un determinato tipo di elica, bensi di presentare un
rendiconto pratico comprendente i risultati di numerosi voli di prova ef-
fettuati con modelli ad elica monopala; la sintesi, insomnia di una lunga
serie di esperienze. Un’elica di quel tipo fu di grande aiuto allo scrivente
per ottenere, nel 1946, il terzo posto nella categoria «A », ai concorsi nazio-
nali disputati a Wichita. 1/uso di una monopala porto come risultato la
vittoria in sei gare consecutive, cui presi parte dopo quelle Nazionali.

Quantunque lelica monopala ripiegabile abbia chiaramente dimostrato
la sua superiorita, molti aeromodellisti non si decidono ad adottarla a causa
dei preconcetti sulle difficoltd di centraggio, sulla mancanza di equilibrio
e di garanzie di sicurezza. Discutiamo qui su aleuni argomenti che potranno
convincerli sulla superiorita dell’elica monopala.

Un’elica bipala in movimento fa si che una delle sue pale passi due volte
in un giro per un determinato punto di una circonferenza teorica descritta
dalle sue estremitd. Per illustrare quanto detto, un’elica che avanzi di
60 cm. passerd per un punto di riferimento con un intervallo di 30 cm. (fig. 1).
Una monopala, invece, passerd per quel punto una volta sola. Questo ac-
cade in un fenomeno che chiameremo interferenza turbolenta, dato che le
pale di un’elica comune lavorano nell’aria poco prima sconvolta da una
di esse, nel giro precedente. U’elica monopala, invece, lavora in un’aria
molto piu calma e fa si che la pala «morda»efficacemente, col risultato di
rendere migliore la salita e il rendimento complessivo del gruppo motopro-
pulsore; I'efficienza della monopala, dunque, sfiora il vertice teorico ideale.

ly’elica monopala puo raggiungere la massima efficienza quando la su-
perficie della sua unica pala sia equivalente ad una volta e mezza la super-
ficie di una delle pale della bipala. (Non é un giuco di parole ! - N.d.R.).
Questa superficie, che rappresenta quasi N80% dell’elica bipala, fornisce la
stessa trazione, con minore resistenza. E poiché é la resistenza dell’elica
che deve essere vinta dal motore, questo sard sottoposto ad uno sforzo mi-
nore, producendo la stessa trazione.

Ua resistenza dell’elica monopala diminuisce

anche notevolmente

quando si arresta il motore, all’inizio del volo planato. Vediamo, ad esempio
il volo di un modello munito di elica comune. Il nostro modello, lanciato,
sale ad una buona quota ; il motore si arresta ed incomincia la discesa verso

terra. Per guadagnare in efficienza la planata deve essere quanto piu lenta
possibile ; in altre parole la resistenza all’avanzamento deve esser bassa in
rapporto alla portanza. Generalmente, la resistenza aH’avanzamento di un
modello rappresenta la 121 parte della portanza ; senza dubbio I'elica bipala
puo spingere ad 1/6 questo valore.

Sostituendo I'elica comune con una monopala si riduce del 40% la resi-
stenza dovuta all’elica, aumentando cosi I'efficienza e la durata del volo.
Con questo tipo di elica, inoltre, potremo adottare un diametro ed un passo
leggermente maggiori aumentandoli, rispettivamente del 14 e del 10 0 12%.

Aumentare ulteriormente il passo

non é consigliabile, perché il rendi-

mento potrebbe divenire negativo.

U’efficienza della pala dipende

per buona parte dal profilo adottato.

H consigliabile scegliere un profilo di

alta efficienza, cercando di attenervisi

scrupolosamente. Contrariamente a

quanto si afferma comunemente e

cioé che i migliori risultati si otten-

gono con un profilo piano-convesso,

I'esperienza dimostra che per eliche monopala sono raccomandabili i profili

NACA 6409 - 6406 - 6412, i quali forniscono una trazione migliore. Inoltre,

dato che la corda della monopala é alquanto maggiore di quella della bipala,

sard sempfe piu facile ottenere una ottima riproduzione del profilo. Sard

anche piu facile ottenere un’elica meglio bilanciata aerodinamicamente e

staticamente. Il contrappeso non deve essere molto grande, e deve trovarsi

molto vicino al mozzo. E inoltre necessario assicurarlo saldamente, dato

chc l'azionc della centrifuga é piuttosto notevole, ed aumenta, com’é noto,

col quadrato della velocitd. A questo scopo adottiamo il sistema in cui.una

fascetta metallica abbraccia il peso come in figura (piu di una volta é acca-

duto che delle eliche perdessero il contrappeso durante le prove!). U’equi-

librio poi é un fattore molto importante per il buon rendimento dell’elica e

per evitare vibrazioni. Per bilanciare un’elica é conveniente costruirsi una

piccola impalcatura fissa, sulla quale poter appoggiare il pezzo da esami-

nare ; il lavoro verrd notevolmente facilitato e riuscird meglio, avendosila
possibilitd di studiare l'elica con calma.

La costruzione di una monopala.

Per determinare le dimensioni del blocco é consigliabile seguire il si-
stema pratico ¢ sicuro che andiamo a descrivere. Supponiamo che il raggio
dell’elica, (lunghezza della pala) sia di 15 cm., la corda massima di cm. 3,5
e il passo di cm. 12,5. Ua larghezza e lo spessore del blocco si possono determi-
nare nel modo seguente. Ua parte piu larga della pala sard situata al 50%
della sua lunghezza, cioé a cm. 7,5 dal centro. Cercando nella tabellina degli
angoli, troviamo che la nostra elica ha cm. 7,5 dal centro e con passo cm. 12,5
avrd un angolo di gradi 14,9.

Su di un foglio disegnamo (fig. 4) una retta A B e su un punto X di que-
sta retta prendiamo un angolo di 14,9 gradi che sard rappresentato dal seg-
mento XO. Tracciamo quindi la perpendicolare Z Y ad AB sul punto R.
1Ya distanza, fra X ed Y sard la larghezza, cioé mm. 33. Dimensioni finali
del pezzo : cm. 18 X 3,-3 X 1,03.

Il taglio dell’elica, pianta e fianco, si apprende unicamente con la espe-
rienza, per ci6 che riguarda la forma da seguire ; nella fig. 5 si potrd osser-
vare quale dovrd essere, generalmente, il profilo e la pianta di una pala.
Molti, tipi di legno sono adatti alla costruzione dell’elica di un motomodello ;
ricorderemo il noce, I'acero, il pino ed il faggio. Qualunque sia il tipo di legno,
il blocco prescelto deve essere ottimamente stagionato, spianato e senza
nodi. Facciamo notare che non sempfe la scelta di un legno duro é la migliore
ricordate che é preferibile un’elica rotta che un asse piegato. Piu piccolo é
il motore, meno duro deve essere il legno ; per motori grossi questa preoc-
pazione svanisce del tutto. Ma passiamo al procedimento lavorativo.

Tracciate sul blocco una linea centrale, che lo divida in due partiuguali;
servendovi di un compasso tracciate il foro per l'albero e la circonferenza
del mozzo. Questultima avrd un raggio non maggiore di 1/12 della lunghezza
della pala dal centro all’estremitd. Si pratichi quindiil foro badando che esso
sia perfettamente perpendicolare alle facce del blocco. Si tracci quindi la
pianta della pala ; si tolga il legno in piu evitando di superare la linea della
matita, servendosi possibilmente di una sega a nastro. Quindi si passerd
alla riduzione dello spessore qulla vista di fianco : esso all’estremitd sara
uguale ad 1/4 di quello al mozzo. Si potrd quindi passare a togliere il legno,
cominciando sugli spigoli, dal ventre. Abbiate cura di distinguere con un
segno i bordi d’attacco, ad evitare di fare un’elica con le pale inelinate in
senso opposto, incidente non infrequente.

Si prosegua con strumenti sempre piu fini: dalle raspe alla lima alla
carta vetrata sottile ; ed infine verniciate con aleune mani di nitro cartave-
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trando fra I'una e I'altra. Il ritegno del contrappeso é in lamierino di bronzo
da 4/10 mm., come da figura 6 A ; le sue estremita hanno la stessa forma del
mozzo. Il contrappeso non dovré essere piu largo del 20% della pala, facili-
tando cosi I'equilibrio dell’elica. Si pianti quindi una vite, come da disegno,
nel centro del mozzo ; inline si colmi di stagno tutto lo spazio voto compr'eso

fra ritegno-contrappeso e il legno. Assicurarsi
della perfetta aderenza del metallo. Per equilibra-
re I'elica in modo soddisfacente, & necessario poter
disporre di un asse di acciaio tornito e levigato
del medesimo diametro del foro. 1/elica non deve
pero girare sull’asse, perché il centraggio sard
sempfe impreciso; bloccata invece sull’asse e mon-
tato questo sul supporto di cui abbiamo pariato
in precedenza, si potrd procedere alle operazioni
di centraggio. I/elica si porrd certamente con la
pala in alto ; contrappeso troppo pesante. Si ini-
zierd allora I’aHeggerimento con lima e carta ve-
tro, fino a raggiungere, al termine, con piccol i ritoc-
chi, un equilibrio perfetto.

Da notare, infine, che la rottura dell’elica con

la monopala si verifica molto difficilmente ; sopra tutto se si avra cura di
bloccarla sul motore in maniera che, col pistone al punto morto inferiore, con-
siderando il motore arrestato, essa si trovi in alto. Con queste preoccupazioni
potremo anche adottare con maggiore sicurezza il carrello retrattile; ed i
modelli ad elica monopala non mancheranno di darvi grandi soddisfazioni.

NOVITA’

MOTORISTICHE DOLTRE OCEANO

"TOHLSSON 33"

I*a Ohlsson & Rice, produttrice
di una ben nota serie di motori per
modelli a volo libero e tele acroba-
tici, annuncia ora la messa in ven-
dita del suo ultimo prodotto: il
tipo «33 »da 5 CC.

| dati caratteristici di questo mo-
tore denotano un buon funziona-
mento alle alte velocita. 1l suo rap-
porto medio di compressione, I'au-
mentata cilindrata, la mancanza di
vibrazione anche a medio regime,
lo rendono particolarmente adatto

al volo libero, dato anche il suo ot-
timo rapporto peso-potenza.

Si tratta di un motore consiglia-
bile anche ai principianti data la
facilitd di messa in moto e le sue qua-
litd di resistenza.

Durante le prove di collaudo il
motore fu fatto girare per 5 ore con
un’elica 25 X 20, ad un regime di
7.500 giri, allo scopo di ottenere il
necessario rodaggio per un completo
rendimento. Provato allora con elica
da velocitd 22, 5 X 15, raggiunse

un regime di 12.0CO giri. Il regime
di funzionamento che, tuttavia, non
si dovrebbe superare quando si fa
funzionare il motore a lungo, od in
giornate molto calde, é di 10.000 giri.
Per una rapida messa in moto é ne-
cessario che il motore venga fatto
aspirare girando I'elica per quattro
o cinque volte, mantenento la presa
d’aria chiusa col dito.

Notevole importanza nel rendi-
mento del motore riveste anche la
posizione del serbatoio; numerose
prove sono state fatte alzandolo ed
abbassandolo dalla posizione nor-
male. Aumentando o diminuendo il
flusso (pressione) della miscela, si
potrd trovare sperimentalmente, in
base anche alle esigenze del costrut-
tore, la posizione migliore.

Per raggiungere un buon rendi-
mento é consigliabile iniziare le pro-
ve adoperando una glow «fredda »
ed un’elica di grande diametro. Si
potrd successivamente ridurre tale
diametro fino a raggiungere i 10.000
giri, sul quale regime si potrd pro-
vare la variazione di altezza del ser-
batoio e relativa variazione di car-
burazione. Si abbia cura di registrare
minuziosamente i risultati ottenuti.
Per continuare le prove si potranno
ora impiegare delle candele ad in-
candescenza sempfe piu calde e mi-
scele piu potenti, facendo sempfe
attenzione pero che, ove vi sia un
aumento di velocitd, si abbia anche
un’invariata conservazione della re-
golaritd di funzionamento. Bisogna
del resto tener presente che ogni mo-
tore ha un limite nelle sue possibilita
tentando di superare il quale, si va
immancabilmente incontro a dimi-
nuzioni di rendimento.

Aggiungiamo infine che il nuovo
regolatore di pressione di Jim Walker
puo essere impiegato con successo
su questo motore.
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Il peso complessivo del «33 » ¢ di
150 grammi.

Risultati delle prove :

Con elica 25 X 20 giri/m. 7.500 ;
con elica plastica 22, 5 X 15 giri/
m. 10.000 ; con elica come sopra, in
legno, a pala sottile giri/m. 12.000 ;
con elica 20 X 15 giri/m. 14.200 ;
elica 17, 5 X 20 giri/m. 14.000 ;

Per le miscele, attenenersi a quan-
to raccomanda la Ditta.

Alesaggio mm. 19,38. Corsa 18,54-

Rapporto di compressione 1: 7,8.

Candela Ohlsson Racing Glow
Plug.

Il motore monta un cuscinetto
reggi spinta sull’albero.

Un vecchio nome
torna sul mercato

/IOMINIMA
COSMO

S.R. L

con una nuova
organizzazione

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

e tutti i loro accessori

Servizio assistenza
RIVAROSS S|

La migliore produzione ita:
liana ed estera — Richiedete
il nostro listino illustrato in-
viando 1. 100 in francobolli

Roma-Via S. Basilio, 49/a

Tel. 43.805



Sono di nuovo a casa dopo tredici giorni di as-
senza vissuti cosi intensamente da non potere es-
sere piu dimenticati. Mi sembra di aver fatto un
lungo sogno, ma quale sogno, amid miei!

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 si potrebbe credere, aprima vista,
rimasto in condizioni primitive, la civilta moderna
trionfa in tutti i suoi aspetti.

Da Helsinki, la moderna capitate dove la vita
ferve come in una' qualsiasi altra metropoli d'Eu-
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 profondi sino a Rowaniemi,
sul circolo polare artico e piu su, fino alle lande
quasi spopolate della Lapponia.

Cara Finlandia, con le tue case sperdute 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 il sorriso sulle labbra e con il cuore
aperto, che ci ha trattato come amid di vecchia
data, chi potrd mai scordarla la tua gente, forte,
onesta e laboriosa ?

Ha avuto per noi le espressioni della piu viva
simpatia ; si é prodigata per renderd il soggiorno
piu facile e gradito ; ci ha infine salutato non con
un freddo addio, ma con un toccante arrivederci
in cui si sentiva Veffettiva speranza di un nuovo
incontro.

Cara Finlandia, sul tuo suolo abbiamo passato
alcuni giorni fra i piu belli della nostra vita !

E come dimenticare il mattino del 23 luglio 1950 ?

Baciate dal sole yiordico, palpitavano e si 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.

Sui tre piu alti pennoni la bandiera della Fin-
landia, delVInghilterra e delVlitalia.

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, dove & stata disputata la Coppa
Wakefield 1950.

BANDIERE AL VENTO
A JAMIJARVI

Se Panno scorso a Cranfield la fortuna era stata
benigna con uno solo dei nostri e la malasorte
aveva perseguitato tutti gli altn, quest*anno a
Jamijarvi Vaeromodellismo italiano ha avuto la
possibilita di affennare in maniera inequivoca-
bile il suo valore.

Il piazzare tre modelli nei pnmi died su 62
concorrenti non é impresa facile. Solo quando la
squadra é forte, é superiore, si puo ottenere tanto.
La riprova é che la sola Inghilterra su dicias-
sette nazioni é riuscita a fare altrettanto. E notare
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-
Vinteressato.

Possiamo dunque dire, con sereno giudizio, che
a Jamijarvi Vaeromodellismo 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 si é
levato il nostro tricolore su uno dei tre pennoni
pin alti, non vi nascondo, amici, che una grande
commozione mi ha pervaso mentre nel mio animo
vi era un contrasto terribile di sentimenti. La via
di Jamijarvi non era stata per noi liscia e facile;
quanii e quanti ostacoli avevo dovuto superare a
costo di sacrificio personale, di estenuanti discus-
sioni, di pratiche che sembrava non dovcssero avere
mai fine.

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

M ero roso il fegato nel vedere milioni sfumare
per altre attivitd e partecipazioni a cojigressi men-
tre sentivo dirmi che per Vaeromodellismo non vi
erano fondi. E il ritornello era fresco di pochi
giorni.

Ma ora, per quest*)anno, la battaglia era vinta.
Lassu in alto il tricolore palpitava nel vento e mi
diceva : «Continua.soffri, combatti, perché la causa
é giusta. Sei stato fino ad ora solo nel cercare di*
far intendere a chi non vuol sentire che é nelVaero-
modellismo Vavvenire delVaviazione iialiana. Tro-
verai alfine chi ti ascolterd. Ché se non fossero i
giovani delVaeromodellismo a jar echeggiare di
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quando in quando uno squillo di vita, grigia e mo-
notona sarebbe Vattivitd cosi detta aviatoria di Certi
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 si spera
di soli scacchi di legno).

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

Vecchi, basta con gli egoismi! Fra gli altri ri-
morsi non abbiate anche quello di aver distrutto
Vaviazione italiana creando il 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 si 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 ?»

Ed ancora da lassu in alto mi sembravano giun-
gere quest-e parole:

«Va, continua a combattere la tua battaglia :
giorno verrd che i plurigallonati dovranno pur
riflettere a queste cose alia luce dei precedenti
esempi di Paesi, la cui gente avrd& meno cuore, ma
certamente maggiore raziocinio.

So che oramai sei stanco, che vorresti piantarla
e badare anche un poco ai casi tuoi: non farlo!

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

Cosi sembrava parlarmi il tricolore in quel mat-
tino di luglio mentre numerosi, alti, volteggiavano
nel cielo di Jamijarvi gli alianti per la prepara-
zione dei nuovi piloti delVaviazione finlandese.

Pochi passi distante, un gruppo, erano gli aero-
modellisti Jugoslavi, freschi, equipaggiatissimi,
giunti da Zagabria in aereo speciale.

Ed 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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SUL CAMPO DI JAMIJARVI NELLA GARA DEL 23 LUGLIO

(Servizio speciale per «Modellismo » di CARLO HONE)

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

Sin dall’Assemblea FANI 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 I'attivitd aeromo-
dellistica direttamente all’Aero Club d Italia é stata
mia cura mantenere I'impegno preso a Cremona. Per
questo ho avuto tutta una serie di... colloqui con i Diri-
genti dell’Aero Club ottenendo in definitiva I’assicura-
zione che nei limiti del possibile una nostra rappresen-
tativa sarebbe stata inviata alia Wakefield.

Sembrava ormai che le cose avrebbero potuto pro-
cedere regolarmente e che la commissione per I'Aero-
modellismo avrebbe potuto essere nominata dal Pre-
sidente e approvata dal Consiglio Federale del 5 Marzo
1950, se non che polemiche accese da dementi e dagli
aviatori milanesi avevano per risul-
tato di far sospendere il Presidente
dell’Aero Club dalla decisione gia pre-
sa in linea di massima e ponevano 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
’attivitd annuale.

Naturalmente se non fossero so-
pravvenute le polemiche di cui sopra
la Commissione per [|’Aeromodelli-
smo sarebbe stata formata sino dal
5 marzo 1950 e tutta la preparazione
si sarebbe svolta in modo ben pid 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 motivi privati e sino al 24 giugno
non aveva luogo un nuovo Consiglio.

Il 25 giugno aveva luogo I’Assemblea
Nazionale degli Enti Federati.

Frattanto si erano verificate le se-
guenti circostanze : i°) il campo di
Pomigliano d’Arco era divenuto indi-
sponibile; 20 I’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’ltalia per segnalare i nominativi
del Presidente e dei Membri della
costituenda Commissione per Aero-
modellismo.

Il 24 e il 25 si svolgevano a Pisa
le selezioni nazionali Wakefield. |
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-
sivamente tutti i dirigenti dell’Aero
Club si assentavano da Roma per la
Settimana Aera Internazionale. Il
Presidente al quale avevo sollecitato
un breve colloquio non trovava il
tempo per ricevermi e il giorno dopo
tramite il Presidente dell’Aero Club
di Roma mi veniva data la notizia
che il Presidente dell’Aero Club d’lta-
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. Tione» Due gior-
ni dopo, sempfe a mezzo del Generéle 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 (questultimo sempfe in considerazione ol-
tre che del buon rendimento del modello, anche del viag-
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 facilitd 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
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nove minuti aveva rovinato 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 Wakefield 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 TAero Club dltalia aveva indetto le
selezioni e alia conferma datami a Pisa da ciascuno dei
proprietari dei modelli prescelti cui avevo fatto presente
che con tutta probabilitd non avrei potuto portare sei
aeromodellisti in Finlandia e pertanto uno o due avreb-
bero dovuto consegnarmi i modelli da far lanciare agli
altri. Pitturazzi non ha rispettato la parola, ha seritto
una letteraccia e non si & 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 possibilitd
di successo della squadra italiana.
Comunque formata cosi la squadna
é cominciata la snervante pratica
dei passaporti. All’Aero Club, per
quanto detto sopra, era rimasto un
solo impiegato, il Fatale. Egli si &
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 tfeno dopo cin-
que ore di attivitd febbrile per pro-
curarci tutto il necessario che era
subordinate all’effettiva partenza la
quale avveniva non certo sotto i mi-
gliori auspici.

S| PARTE

Un sentimento di riconoscenza per
il Generale Maceratini Presidente
dell’Aero Club di Roma, unica per-
sonalitd presente alia nostra par-
tenza. Grazie anche agli aeromo-
dellisti romani che ci hanno portato
il loro saluto. Notte agitata in tfeno.
A Piacenza Pitturazzi che doveva
portarmi il suo modello non si fa
vedere : prima contrarietd. A Milano
ecco Leardi, Sadorin, Fea. E insieme
a loro le Signore Sadorin e Fea, I'ap-
passionato Frachetti e alcuni aero-
modellisti milanesi. Grazie, cafi ami-
ci, del vostro saluto augurale. Non
ci sentiamo pil 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, tfeno, noia, stan-
chezza. Flensburg frontiera danese.
Ferryboat, Copenaghen ; addio tfeno
nostro al quale ci eravamo affezio-
nati. Due ore dopo, trenino tipo
omnibus ; imbarco sul piroscafo, shar-
co a Malmo. Qui episodio che per un
pelo non ha frustrato le nostre fati-
che : viene rilevato che sul passa-
porto collettivo non & indicata la
nazionalitd italiana. Questa perd ri-
sulta dai documenti personali. S0110
pignoli, discussioni. La sosta si pro-
trae e l'ora della partenza del tfeno
sta per scoccare. Interviene il capo-
stazione per domandare se potevamo
partire I'indomani. Gli dico che & im-
possibile, che saremmo rovinati per-
ché non giungeremmo in tempo in
Finlandia. Il capo stazione chiede se
abbiamo i biglietti; dico si, gli faccio



vedere quello concesso a me dalle ferrovie svedesi gra-
tuitamente perché sono impiegato delle ferrovie ita-
liane. Il collega svedese ha un motto di disappunto e
si reca vivacemente nell'ufficio passaporti. Lo védo di-
scutere, torna accigliato, ma mi dice di stare tranquillo.

lo 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 normale ora di partenza del tfeno. Mi dicono
che il tfeno 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 tfeno at-
tende a Malmo centrale e che un autobus é alia porta
delTufficio di dogana. Grazie ! Ci precipitiamo a Malmo
centrale, il tfeno é 11! Saliamo in vettura. Un funziona-
rio dell’ufficio passaporti & venuto con noi, si scusa, at-
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 marittima, che hai fa'.to
attendere per venti minuti un tfeno internazionale per
favorire un collega italiano in difficoltd, non saprai mai
quanto ti sia riconoscente e se un giérno 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 tfeno. Belli i tfeni svedesi. Sembrano salotti
gli scompartimenti e nei corridoi vi sono boccioni di
acqua potabile e distributofi automatici di bicchierini
di carta, nonché cestini per buttarvi i medesimi dopo
I'uso.

Ed & 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
boschi!

Ecco Stoccolma. Scendiamo. Fine della prima parte.
In tfeno abbiamo trovato Joostens il capo della squadra
Belga. E un simpaticone. Stringiamo subito amicizia.

Molliamo tutti 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 via in Stazione a
prendere gli altri.

Siamo al porto, dogana, eccoci a bordo. Si viaggia sul
ponte ché non vi sono pil 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 hai suoLdiritti e
andiamo a mangiare al ristorante di bordo.

Un fiasco di Chianti (ce ne siamo portati sei dall’'lta-
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 & allegri ché pare tutto vada a gonfie vele e ci pare
gid di essere sul campo di Jamijarvi a provare i modelli.

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

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

Alle nove cena e Chianti bis. Sifraternizza con Joo-
stens e altri passeggeri. Sul ponte fa freddo e mi sono
dimenticato a casa I'impermeabile. Lustrati, Fea e Sa-
dorin dormono avvolti con tutto quello che hanno po-
tuto trovare. Leardi, Kanneworff, io e Joostens siamo
finiti nel bar di ia classe ormai chiuso ma dove & una
saletta rimasta 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 arrivati!

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

Ci danno una guida, un soldato di aviazione allievo
ufficiale navigatore che* paria inglese e francese. Si va
a mangiare al Primula, un ««ravintola», cioé ristorante
che sta sulla Mannerheimintie, la strada piG bella di
Helsinki. Poi andiamo a prendere un caffé che & acqua
sporca (caro caffé italiano quando ti rivedro6 ?).

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 arriviamo a
Jamijarvi alle 11 di sera. Quale sera? Qui & appena
crepuscolo!

A JAMIJARVI

Siamo arrivati | Leggero pasto. Ciportano 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. Alle 4,30 sono di nuovo in piedi
e con Lustrati e Kanneworff andiamo a provare i loro
modelli. Ora anche Fea dorme.

Lancia Lustrati: 5 minuti alle cinque del mattino !
Gli dico di non insistere. Kanneworff lancia anche lui :
volo bellissimo di tfe 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. lo e Lustrati ci guardiamo in faccia, allibiti.
Vediamo Kanneworff che torna col modello in mano.
Sembra intatto; gli vado incontro e grido : «Cosa é
successo ?% Mi risponde sorridendo : ®Niente » Sono
incredulo. E tomato ed effettivamente il modollo si &
prodotto solo una leggera ammaccatura all’elica !

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

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

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

L’ attivitd 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 Zin-
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 ZIaltro.
Atterrano, decollano, atterrano, decollano ancora, e
cosi fino a mezzogiorno, mentre il vento & diventato
gagliardo.

Qualcuno di quei concorrenti che ha voluto provare
in mattinata ha perso il modello. D6 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. E quello di Leardi che ha capot-
tato atterrando e ha rotto la baionetta che per colmo
di jella & 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 I'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 &
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 piG tranquillo e lo aiuto a ricostruire
la sagoma primitiva della baionetta. Fea va di corsa
a cercare del compensato che qui nella patria della be-
tulla non & impresa difficile trovare. La baionetta é
rifatta da Leardi. Per la ricopertura del pezzo centrale
superiore della fusoliera penserd Fea. Intanto vado a
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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
& in gioco il prestigio nazionale e percid occorre sacrifi-
carsi. Mi tuffo a pesce e il gelo mi attanaglia ; stringo i
denti e resisto piu di tutti loro tornando ultimo a riva.
I risolini ironici sono spariti. Comincio ad asciugarmi ed
a vestirmi allorquando viene a piovere. Le betulle non
riparano dall’acqua ; servizio completo : bagno e doccia.
*'ggiungo che il bagno I'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 cid, domando
sc sono state prese le matasse di ricambio e tutto il
necessario per le riparazioni. Tutti mi assicurano che
per i primi due lanci non hanno bisogno di cambiare
la matassa e che il resto ¢'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 & verifi-
cato e tutto é filato”liscio come I'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 EI-
lila : il volo & buono 224” e sono soddisfatto perché la
riparazione collettiva del suo modello & risultata con-
seguentemente perfetta.

E il turno di Sadorin ed é la prima delusione : solo
176", 8. Comejmai ? Non ho tempo di riflettere, il tempo
incalza. | 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 perd. Lancia ora Fea e il suo
modello compie un volo di 179”,6. Kanneworff & sfor-
tunato. Nel rientrare la matassa caricata ha avuto delle
noie con il dispositivo di«ruota libera %; riesce a mettere
a posto ma non si accorge che il supporto dell'asse del-

Sotto: R. H. Warring, aeromodellista di vecchia
data, & uno dei migliori specialisti Wakefield della
Gran Bretagna.



A destra: | sei componenti della fortissima squa-
dra britannica, sul campo di Jamijarvi, la sera
precedente la gara.

I’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 & 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 pid presto
possibile.

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

1) Ertita Finlandia 238" ,0

4) Leardi I talia 224" 0

3) Evans Inghilterra 209”6

4) Seton Olanda 208" 5

5) Salisbury U.S.A. 207" 0

Blomgren Svezia 1977 5

7) Lustrati Italia 193" 0

S) Deschepper Belgio 188" 5

Bachli Svizzera 184”1

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. Peré spero ancora su Sadorin.

Alle 10 si inizia il 20lancio. Oramai non vi ¢ pid sole ed
anzi una leggera bruma si intravede tra gli alberi. Sara
una nottemmida pid delle altre, questa. Le ali e le fuso-
liere dei modelli sono letteralmente coperte di acqua.
I nostri per6 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 ?
E 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 é 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 : 192”,i Leardi; i6i”,0 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 & la seguentc :

1) Eltila Finlandia 5°9"5
2) Evans Inghilterra 441”8
3) Leardi Italia 416" !
4) Setton Olanda 408" |7
5) Salisbury USA 406" 2
6) Blomgren Svezia 393" %5
7) Stevens Inghilterra 39.7 5
8) Bachli Svizzera 391”7 -1
9) Lustrati Italia 389"5
10)) Sadorin Italia 30”4

11 secondo lancio cfinito. Sivaacenae poisi dovrebbe

Sojto:__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 : ¢ il sole che fa finta di
andarc a letto perché fra due ore rifard la sua appari-
zione. Alle 23,30, al tramonto, I'ammaina bandiera.
Assisto a quello della nostra che € al centro in omaggio
al secondo posto dello scorso anno. Sui pennoni pil
alti tre bandiere finlandesi. E domani ? Riusciremo do-
mani a vedere su uno di quei tre pennoni la nostra ban-
diera ? E una domanda che mi tormenta perché pur-
troppo ho visto che si pué contare per questo sul solo
modello di Leardi che é incalzato assai da vicino ~da
Setton e Salisbury.

A domattina la risposta.

Si cena e dopo ci awertono che starnte la nebbia non
si ritiene che il terzo lancio possa essere effettuato alle
ore i come previsto e che con un’ora di anticipo sard
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 riprendera 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 gid avuto inizio. Ma oramai conviene
aspettare ; conviene aspettare, ma non troppo, ché po-
trebbe alzarsi il vento.

Ecco Ellila : indubbiamente ¢ 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. Tutti i migliori.

Lancia anche Fea. Il suo modello prende l'aria, ma
da 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 I'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 pid
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 lancio:

Leardi 228”7
Stevens 226”7
Ellila 2227 .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.

E finita !

Eravamo venuti a Jamijarvi 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 ha'avvinto
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
I'edizione 1950, confermandosi costruttore di grande
classe oltre che concorrente dall’abilitd indiscutibile
e dalla calma csemplare.

Coppa Wakefield 1949 : E1nlila
Coppa Wakefield 1930 : Enlila.
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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 superioritd cosi evidente.

In effetti il doppia matassa con rinvio ad ingranaggi
del vincitore”~si & dimostrato modello che alla lunga
scarica accoppia un’'ottima salita in quota ed una pla-
nata altrettanto buona. E sempfe sostanzialmente il
modello dello scorso anno al quale peraltro sono state
apportate considerevoli modificazioni e migliorie. Par-
ticolare degno di menzione & che sulla superficie supe-
riore dell’ala, in prossimitd 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 NACA Report n° 586 pubblicato in sunto
sul «Model Year Book » 1938 diFrank Zaic, un simile
listello o tondino provocherebbe un miglioramento delle
caratteristiche di portanza del profilo. (Pubblicheremo
in sunto il NACA 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 I'altro é nostro ottimo amico e ammiratore
deU’ltalia e degli aeromodellisti Italiani). Ellila fa ve-
ramente onore all’Aero Club di Finlandia che del resto
ha dimostrato di tenerlo 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 immortalato assieme
alla Coppa ; fotografia illuminabile a volontd da lam-
pada speciale perché possa essere meglio ammirata!

E parliamo dell’'Inglese Evans, secondo classificato.
Evans €& un aeromodellista celebre, uomo maturo, di
grande esperienza. Per chi non lo sa, diremo che & il
progettista del Jaguar il famoso modello con il quale
Chesterton strappé nel 1948 la Coppa agli Americani;
che lo scorso anno alle eliminatorie inglesi compi tre
voli superioFi ai 5 minuti; 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 superiofi
doti di volo e dalla costruzione impeccabile. Ha conqui-
stato il secondo posto, ma & stato fortunato in quanto
favorito dal ritardo con il quale effettud 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 troviamo |'Olan-
dese Seton il quale sin dalla vigilia della gara era molto
quotato. Il suo posto €& quindi J'meritatissimo pur es-
sendo seguito ad un solo secondo da Stevens (Inghil-
terra).

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

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

Dei due modelli quello nostro si & dimostrato supe-
riore. Giova notare che Lustrati é stato molto sfortunato
perché il suo terzo volo cronometrato ufficialmente
per 208”,2 si & 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

Lustrati



COPRA WAKEFIELD

LE CLASSIFICHE

2715 - 222,6) 732,1
232,8 - 217,6) 660,0
192,1 - 228,7) 644,8
200,7 - 210,4) 619,6
2x4,1 - 226,7) 618,4
199,2 199,8) 606,6
196,5 - 208,2) 597.7
207,0 - 206,0) 597,
192,6 - 204,0) 5734
174,8 - 196,9) 553,7
196,0 - j 55,i; 548,6
igx2 - 169,6 531.6
186,3 177,0) 494,3
154,2 - 201,2) 401,2
146,0 - 168,53 484,1
167,3 - 1412 466,7
108,0 - 166,5) 463,0
124,5 - 159,8) 420.2
0,142 - 167,0)
137,5 180,0) 417,6
152,1 - 124,4) 4155
1441 160,4) 406,0
169,5 115,8 399,5
173,0 - 115,1 383,0
1610 - _ 3406
1004 - 103,1) 339,6
1201 - 132,7) 330,9
8 - 112,7) 328,6
116,3 - 93,3 324,1
105,0 - 104,5) 3234
133,0 - 82,9) 319.4
99,0 - 129,8) 318,8
79,0 - 135, 316,8
101,8 - 96,0 316,4
. 1652 - _ 3127
1496 - 1.5 288,1
6,6 - 134,23 2S0,8
7i,0 - 148,0) 280,1
859 - 825) 265,5
40,0 - 86,6) 260,6
4,4 - 111,0) 252.7
6,8 - 73,9) 2442
795 - 58,0) 2427
66,3 - 91,8) 236,1
53,0 - 56,2) 2349
93,0 — 134,2) 2329
87,4 - 287) 208,0
84 - 520) 194,7
.= — i73,0
- 117,0 - n,8 164,3
420 - nr,2) 163,2
Ix,5 = 725 162,5
11,2 - 112,0 156,6
96 - — ) 151,6
57,7 = 17,4) 1242
3,0 - 3,8 119,8
101,5 - 12,5) 117,0
— - 108,6
— — g 56,4
— — > 2,8
- —) 03
- - g 88 In alto:

i A. Ellila Finlandia (338,0 -
2) F. W. Evans Inghilterra (209,6 -
3) A. Leardi Italia (224,0
4; P. W. Seton Olanda (208,5
5) H. R. Stevens Gran Bretagna (177,6
6) L. L. Salisbury U.S.A. (207,0
(B. Johansson)
7) S. Lustrati Italia (193,0
8) B. Bachli Svizzera (184,1
9) E. Sadorin Italia (176,8
10) R. H. Warring Gran Bretagna (182,0
11) A. Blomgren Svezia 197,5
12) S. Stark Svezia §I80,4
13) G. Dijkstra Olanda (131,0
14) J. B. Knight Gran Bretagna (1358
15) P. Foliet Belgio (169,6
16) J. Morisset Francia (158,2
17) P. Deschepper Belgio (188,5
18) A. Dijkstra Olanda 135,9
19) R. G. Schmitt U.S.A. Ell0,0
(U. Hokkanen)
20) E. Fresl Jugoslavia (i0 0,1
21) A. Bernard Francia 139,0
22) G. Lippens Belgio ElOl,S
23) H. Ehasson Svezia (rid,2
24) T. Haslach Svizzera ( 94,9
25) G. Fea Italia (179,6
26) J. H. Wood Canada (136,1
(R. Andersson)
27) T. Silmunen Finlandia ( 781
28) F. Takagi U.S.A. (io 1,1
(H. Spring)
29) A. Butler A ustralia (H4,5
(K. Vuoripalo)
30) B. Kapik Jugoslavia (H39
(E. Fresl)
31) L. J. Walter Canada (103,5
(L. Kalerbo)
32) R. Dreznikar Jugoslavia ( 90,0
33) S. Blomberg Svezia (102,3
34) H. Wannberg Svezia (118,6
35) D. R. Kennedy Nuova Zelanda (1475
(L. Segerfeldt)
36) A. Johanson Finlandia (127,0
37) 1. J. Adams Gran Bretagna (140,0
38) J. L. Pitcher Gran Bretagna ( 61,3
39) F. D. Bethwaite Nuova Zelanda (971
(K. Savolainen)
40) A. Bickel Svizzera (134,0
41) J. Bouche Francia (137,3
42) B. B. Marsch Nuova Zelanda (163,5
(S. Sandberg)
43) S. Bernfest Jugoslavia 105,2
44) A. Kivikataja Finlandia 278,
45) W. R. Mickelsen U.S.A. (125,7
(E. Lumes)
46) E. Gerland Francia ( 57
47) R. Aubertin Monaco (919
(P. Huhtinen))
48) J. Brhavc Jugoslavia (134,3
49) J. S. Petersen Danimarca i73,0
50) L. Santalala Finlandia 35,
51) H. Orvin Norvegia 10,0
52) A. W. Leftwich U.S.A. 78,5
53) A. Hakanson Svezia %33’4
54) Y. Joostens Belgio 142,0
55) C. A. Ford Canada (491
(S. Relander)
56) M. Beaujeans Belgio (H3,0
57) M. Ferber Belgio ( 30
58) C. J. Petersen Danimarca (108,6
59) A. Meader A ustralia 56,4
(J. Salonen)
60) L. KanneworfE Italia ( 28
61) R. Hansen Nuova Zelanda 1 03
(B. Lindh)
62) R. Maret Svizzera -
R. Wallenius Finlandia 2.

N. B. Fra parentesi sono indicati i nomi dei lanciatori per procura.
Le cifre fra parentesi indicano rispettivamente il punteggio ottenuio nel i° - 2° - 30lan-

cio ; nella colonna a destra, il punteggio finale.

COPPA WAKEFIELD 1950
{segue da pag. 803)

Wakefield si
subordinando ifti
ordini di scuderia.

Al nono posto troviamo Sadorin, il

& dimostrato obbediente e disciplinato,

tutto la sua condotta di gara agli

20 classificato

della Wakefield 1949. E una conferma della sua classe
internazionale della quale noi non avevamo bisogno, ma
che per qualche straniero pud 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.

Abbiamo detto che per Sadorin & stata una conferma
della sua classe, ma francamente devo dire che mi aspet-
tavo di pit da lui, perché il suo modello a Pisa, aveva
dato I'impressione di essere superiore a tutti gli altri
prescelti. Sadorin mi é poi venuto a dire che il modello
a Jamijarvi era inspiegabilmente picchiato. lo, invece
sono portato piuttosto a ritenere che egli sia stato

1950

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 migliorata del Merld).

Decimo in classifica & il notissimo inglese R. H. War-
ring, il cui modello ha compiuto tfe voli regolari senza
dimostrare eccessive possibilita.

Qui giunto faccio punto.

Peré 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 Generale del-
I’Ente stesso per tutte le cortesie usateci.

La mia particolare riconoscenza a Mr. Virkki addetto
alla Stampa 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 Jamijarvi e mi ha sacrificato ad Helsinki
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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, Ellila! ed a rivederci Panno ventnro, ancora

nella tua Patria.

I’espletamento di tutte il nostro
ritorno in ltalia.

Ancora un saluto al caro Ellila e un cordiale arrive-
derci a tutti nella speranza di poter ritornare in Fin-

landia un altro anno.

le pratiche inerenti

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 l'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.



Un ottimo sistema di traino per
veleggiatori, che permette sopratutto
di alzare, anche in giornate senza
vento, modelli veloci e pesanti, é
quello che ora ci accingiamo a de-
scrivere. Avendo a disposizionc
200 metri di cavo, in luogo dei nor-
mali cento, ed adoperando una sem-
plice puleggia con un picchetto fisso
nel terreno, si possono ottenere nu-
merosi vantaggi pratici; i regola-
menti delle gare, inoltre, consen-
tono questa applicazione.

Vediamo come avviene un lancio
di questo genere (fig. i). Il cavo scor-
re entro una puleggia che il ragaz-
zo A tiene in mano e da una parte é
collegato a un punto fisso, dall’altra
va ad agganciarsi al modello che il
ragazzo B sostiene.

Il ragazzo A comincia a correre e
il modello si solleva. La velocitd con
la quale il modello viene trainato
avanti non é pia eguale a quella del-
la corsa del ragazzo A, bensi molto
maggiore in quanto mentre egli corre
diminuisce anche la distanza fra mo-
dello e puleggia.

Infatti ad ogni metro che compie
correndo il ragazzo A, la parte di fi-
lo compresa fra la puleggia e il punto
fisso deve aumentare di i metro al-
trimenti il filo si spezzerebbe e na-
turalmente essendo il filo teorica-
mente inestensibile I'altra parte di
esso che va dalla puleggia al modello
si raccorcia al tempo stesso pure di
i metro. Cosi, in definitiva, ad ogni
metro di cui si sposta il ragazzo, il
modello avanza di due metri, cioé
viene trainato avanti con una velo-
citd doppia di quella del comune
lancio senza puleggia.

Vediamo quali vantaggi offre que-
sto sistema :

1) il modello che, col comune
lancio, in aria calma non sale, potra
con questo sistema essere lanciato
bene ;

2) il modello prenderd in ogni
caso con aria calma o vento debole
una quota molto maggiore ;

3) il lanciatore potrd spostarsi
piu piano e si stancherd meno ;

IL TRU Ul OEL- I'HL.ERNIATOHE

4) il lanciatore meno preoccu-
pato di correre come un forsennato
potrd volgersi e controllare la salita
del modello ;

5) ogni rallentamento nella cor-
sa sard molto piu sentito dal 1110
dello e ci6 torna particolarmente
utile per controllare la salita dei mo-
delli il cui rimorchio in quota sia
un po’ critico a causa dei continui
sbandamenti.

Oliinconvenienti del sistenla sono :

1) la maggiore complieazionc
costruttiva dovuta alla puleggia ;

2) la lunghezza eccessiva del
cavo che potrebbe impigliarsi negli
sterpi.

Giova tuttavia notare che il pri-
mo inconveniente é di entitd tal-
mente lieve da essere trascurato ; il
secondo, difficilmente puo verifi-
carsi perché data la velocitd di ri-
morchio il filo é ben teso, quiudi la
«catenaria » é piccola.

Vediamo ora come si costruisce
questa famosa puleggia (fig. 2).

La puleggia vera e propria deve
essere fatta al tornio in legno duro
e deve avere una gola abbastanza
profonda. La puleggia avra il dia-
metro di cm. 10 e la gola della pro-
fonditd di cm. 3,5 ; la larghezza della
puleggia sard di cm. 2 circa. Nel foro
centrale della puleggia, nel quale
sarebbe bene infilare una boccola
di ottone, scorre l'asse che sard un
perno in ferro. Due guance (a) in

compensato da 3 millimetri sono fis-
sate su un blocco di legno della lar-
ghezza di cm. 2,5. Fra esse viene
ad alloggiarsi la puleggia. Fra guance
e puleggia saranno apposite ron-
delle ; il tutto é collegato dal perno
fungentc da asse della puleggia che
da una parte viene tenuto fermo dal-
la sua testa e dall’altra da una cop-
piglia o da un dado con relativo con-
trodado ; fra coppiglia (o dado) e
guancia da una parte e fra testa del
perno e guancia dall’altra, attorno
al perno, sono ancorate le estre-
mitd delle due guide del cavo, in

misote in cm

Aeromodellismo
INRussIa

Numerose gare regionali si

sono svolte questanno

in Russia.

Sotto: 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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filo d’acciaio da mm. 1,5. Dette gui-
de devono essere libere di ruotére
attorno al perno per non fare che
il pia leggero attrito possibile sul
filo.

La puleggia é completata dal ma-
nico che ognuno riterrd piu conve-
niente.

Il punto fisso a terra é costituito
da un picchetto in legno, confitto al
suolo in modo sicuro. (Se il picchet-
to cedesse il filo resterebbe libero e
il traino risulterebbe disastrosamen-

te compromesso).
C. T.

FIG_S
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Necademia

Funzioni dell’Accademia

I’Accademia Aecronautica, istituita nel novembre
1923, ¢ D'Istituto di reclutamento ¢ di formazione
degli Ufficiali dell’Arma  Aeronautica, Ruolo Navi-
ganti, in servizio permanente cffettivo, che hanno
anche compiti di Stato Maggiore.

Iissa tende a preparare fisicamente ¢ moralmente i
suoi allievi ¢ a fornire loro la cultura scientifica,
teenica ¢ professionale in relazione alle esigenze spe-
cifiche dell’Arma considerata necl suo impiego auto-
nomo ed in stretta collaborazione con le altre Forze
Armate.

I’Accademia, superata la fase ricostruttiva per
riparare i gravi danni prodotti dagli eventi bellici,
¢ in netta ripresa per quanto concerne 'ordinamento
didattico, in stretta aderenza con 1'evoluzione della
dottrina militare ¢ del progresso scientifico.

Alia forza deila tradizione cssa ha aggiunto la valo-
rizzazione dell’esperienza propria ¢ altrui e quell’ane-
lito di continuo perfezionamento, anzi superamento,
delle mete appena raggiunte che ¢ la caratteristica
propria dell’ Aviazione.

I, Accademia Aeronautica, oltre che essere un cen-
tro di studi universitario, ¢ scuola per la formazione
del carattere ¢ per 'esaltazione dei fattori morali e
spirituali.

In 27 anni di vita intensa 'Istituto ha furm_am
migliaia di giovani Ulfliciali dei quali molti hanno rag-
giunto gli alti gradi, moltissimi si sono brillantemente
distinti in pace ed in guerra nei cieli del mondo ed
hanno dato magnifiche prove di sapere, perizia, slan-
cio, supremo valore ¢ totale abnegazione.

I’ Accademia desidera accogliere nel suo seno quei
giovani che sentono di essere disposti a wvotarsi
ad una missione nobilissima fondata sull’accettazione
di ogni sacrificio, sulla forza del carattere, sul corag-
gio ¢, sopra tutto, scevra da ogni calcolo personale.
Tale missione implica una spiccata vitalita spirituale
ed un senso religioso dell’onore.

Questo tengano ben presente coloro che aspirano
ad intraprenderc la carriera dell’Ufficiale pilota e si
domandino, anzitutto, onestamente, se il loro tem-
peramento ¢ le loro abitudini fisiche ed intellettuali
siano veramente le pit idonee a far loro accettare la
vita di dovere e di sacrificio che tale carriera impone.
Tengano presente altresi che gli Ufficiali dell’Arma
Aeronautica sono e dovranno essere i promotori ed
i realizzatori del progresso militare aeronautico na-
zionale, inteso ad affermare ed accrescere il buon
diritto ed il prestigio dell’Italia nel mondo.

1/aspirazione a divenire Ufficiali piloti deve, quindi,
rappresentare oggi un atto di adesione alla volonta
comune di contribuire alla ricostruzione morale e
materiale del Paese.
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Ritornando da un volo ad alta quota.

Aero

aulica

(Dis. di ZINGALES)

BANDO DI CONCORSO

Per l'ammissione di 75 Allievi
Ufficiali Piloti al corso regolare

dell’Accademia Aeronautica
(Anno Accademico 1950=1951)

E indetto un concorso per I'ammis-
sione di n. 75 allievi ufhciali pilotifai
corsi regolarii dell’Accademia’™ Aero-
nautica.

Possono esservi ammessi 1 giovani

delle classi 1928-1929-1930-1931-1932
e 1933 (purché abbiano ! compiuto il
17° anno di eta entro il 5 novembre
1950) e che siano inoltre in possesso
del diploma diz maturita?classica o
scientifica o di istituto tecnico.” indu-
striale, nautico, commerciale o per
geometrl.

I genitori o tutori degli aspiranti
possono inoltrare, fino al 1° settembre

1950, al Comando dell'Accademia
Aeronautica di Nisida (Napoli), la
domanda provvisoria di ammissione,
contenente 1 dati anagrafici dell’aspi-
rante, il titolo di studio conseguito o
da conseguire nella prossima sessione
di esami, ed 1l preciso recapito del
concorrente.

La domanda definitiva, completa
della documentazione, dovra essere

inoltrata, al Comando dell’Accademia
di Nisida, entro il 5 novembre 1950.

PER INFORMAZIONI DETTAGLIA-
TE RIVOLGERSI DIRETTAMENTE AL
MINISTERO DELLA DIFESA AERO-
NAUTICA - DIREZIONE GENERALE
DEL PERSONALE MILITARE ¢ SE-
ZIONE AUTONOMA CONCORSI E
SCUOLE ,, ED AI COMANDI TERRI-
TORIALI DI AERONAUTICA.
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TABONE

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 - velocitd oltre 110 km/h - L. 18.500.

BUSTER WHITMANN SPECIAL, con motore Zena 0,6 cc. ve-
locitd 55 km/h - L. 9.500.

AEREO TIPO DA VELOCITA’, tutto in alluminio con motore
Me. Coy da cc. 3,2 - velocitd 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: velocitd 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-
lano, albero elica, supporto, elica, ecc. - L. 6.400.

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

Automodelli con motore a scoppio
carrozzeria in metallo fuso ultraleggero

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

TIPO MIDGET con motore Spitfire da cc. 0,8 velocitd 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. 3830 — 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.

AUTOMODELLO DI SEBASTIANI

Ecco il modello di un automobile
che, costruito qualche tempo fa, ¢é
stato lungamente provato ed ha
dato sempfe risultati quanto mai
soddisfacenti. La sua costruzione
potrebbe sembrare, a prima vista,
piuttosto complessa; ma non lo ¢é
se si tiene conto delle diincoltd che
presenta generalmente, il modello di
automobile rispetto aH'aeromodello.
Si tratta certamente di un modello
che necessita di particolare atten-
zione nella lavorazione oltre che
di una certa esperienza nel campo
delle lavorazioni meccaniche.

Possiamo subito incominciare met-
tendo da parte la carrozzeria. Essa
sull’originale era in cirmolo, ma pué
essere realizzata piti facilmente in
balsa ; la sua forma pu6 essere modi-
ficata a volonta dal costruttore, man-
tenendo invariati gli attacchi al te-
laio.

Il telaio é costruito con profilati
di ottone ad «U », reperibili presso
qualsiasi ferramenta ben fornito;
essi vanno tagliati a misura poi, co-
me da disegno, rastremati in punta
dove vengono applicati, a mezzo di
viti, i due forcellini in dural che so-
stengono la scatola ingranaggi (la
trazione é sulle ruote anteriori).

Inuito alla coiiaborazione

Ci rivolgiamo ai nostri let-
tori affinché intensifichino la
loro coiiaborazione a aMO-
DELL ISMO % inviando ar-
ticoli tecnici, foto, disegni dei
loro modelli e di ritrovati in-
teressant!. Soltanto con una
vasta coiiaborazione la rivi-
sta pué arricchirsi, divenire
piu bella ed interessante per-
ché & 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.

808

Nella parte posteriore i due profi-
lati vengono uniti con una sbar-
retta di ferro o di dural fissata con
4 viti a testa conica ; su diessa viene
bloccato il treno posteriore, sempfe
in ferro, con una vite al centro, in
modo da permettere alle ruote una
qualsiasi curvatura ; altre viti ser-
vono per il bloccaggio. Il castello
motore viene fissato al telaio me-
diante profilati ad «L » in ottone,
bloccati con 4 viti e saldati ad ot-
tone.

Il motore é un OSAM G. B. 16,
che puo essere senz'altro sostituito
da un G. B. 19 glow-plug, che, con
minore ingombro, permetterd un
miglior avviamento nelle linee della
carrozzeria che potrebbero anche
riprodurre quelle di una vera mac-
china da corsa, ad esempio la Fer-
rari 2000. La trazione, come abbia-
mo detto, é anteriore e la trasmis-
sione avviene a mezzo di ingranaggi
conici rapporto 1:i,5 o 1:2 racchiusi
in una scatola piena di grasso. La
ruota motrice é unica, quella interna
al cerchio che descriverd la macchi-
na, mentre |'altra & folie su di una
boccola di ottone. Per annullare il
differenziale il treno posteriore ¢é
a ruote independent! che scorrono
su boccole, mentre l'asse viene fis-
sato ai due balestrini in dural. Gli
assi sono in acciaio da mm. 8.

Per le ruote é consigliabile rivol-
gersi alle Ditte. In ogni modo dal
disegno potfete rendervi conto di
come sono costruite e di come sono
fissati i raggi. Il serbatoio & posto
davanti al motore e sotto I'asse di
trasmissione. La posizione del tu-
betto di alimentazione al motore &
di capitale importanza: esso deve
trovarsi all’estemo del circolo per-
corso dalla macchina.

Se, costruendo questa macchina,
avrete bisogno di schiarimenti, po-
tfete scrivermi.

SERGIO SEBASTIANI
Via Conegliano, 5 - Roma
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GARA AUTOMODELLISTICA AD IVREA

La terza gara automodellistica
partecipanti

numero dei

Questa manifestazione é la terza
n ordine di data svoltasi finora in
Italia (le altre due si sono svolte a
Torino nel 1949) ed ha richiamato
sul campo una ventina di concorren-
ti di Milano, Torino e Ivrea. Un nu-
meroso pubblico ha seguito appas-
sionatamente 'andaniento della com-
petizione, le cui fasi venivano dili-
gentemente illustrate dallo «spea-
ker p Tecnicamente, ho potuto con-
statare un sensibile miglioramento
nella preparazione dei singoli con-
correnti, sintomo di maggiore fa-
miliaritd con le macchine e di per-
severanza ed impegno nella messa
a punto.

Ua massima velocitd é stata otte-
nuta dal costruttore torinese Uo-
renzo Penna nella categoria C per
motori fino a 10 c. c. Il Penna, che
gi&d 16 scorso anno é stato vincitore
a Torino, oltre alla costruzione della
vetturetta ha eseguito personal-

cke per i

(Nostro

mente anche quella del motore, di-
mostrando di essere oggi uno dei
costruttori piu brillanti ed un tecni-
co di valore. Ua sua macchina, in-
fatti, anche se a mio avviso estre-
mamente delicata per questo ge-
nere di prove, é un capol”®voro di
piccola meccanica: basti pensare
a quattro ruote indipendenti con
perfetto. molleggio, le posteriori en-
trambe motrici, differenziale (at-
tenzione : differenziale con «coppia
conica») e naturalmente frizione.
Ua macchina nella prima prova ha
ottenuto l'ottima velocitd di Km/h
102.300 e non ha trovato alcun al-
tro concorrente che abbia potuto
superarla (siamo lontani dai 228 de-
gli americani, ma per noi che sia-
mo ai primi passi é la piu alta velo-
citd finora raggiunta in gara).

|£11giovane Carugati del’A.M.S.C.I.
Milano, ha tallonato molto da vi-
cino il leader della classifica ed ha

italiana ka ottenuto un successo
risultati

servisio particolare di

conseguiti.

G. Clerici)

lottato a denti stretti per il primo
posto. Ua sua macchina, infatti,
munita di un Me Coy 60 ha girato
alla velocitd di Km/h 99.200 e, men-
tre il Carugati ha potuto effettuare
varie prove dimostrando di avere
il modello a punto e resistente,
anche se non perfettamente indo-
vinato nel rapporto, il Penna ha
dovuto accontentarsi di un solo lan-
cio perché dopo si sono verificati
inconvenienti al differenziale che
non gli hanno permesso di conti-
nuare. Devo far rilevare che lo scarto
di velocitd da Km/h 102.300 del vin-
citore a Km/h 99.200 del secondo ar-
rivato si traduce, essendo il per-
corso di questa gara di 500 metri, a
soli 55/100 di minuto secoudo ! Tra
gli altri molti problemi connessi a
questa attivitd modellistica, si pro-
fila ora come indispensabile anche
quella del cronometraggio, e quando
le velocitd saranno un poco piu ele-
vate, e credo che per questo non
dovremo attendere molto, bisognera
poter disporre di registrazione elet-
tromeccanica od a cellula fotoelet-
trica, come gid fanno i nostri col-

Sul titolo
L’automodello di Penna, il

lusingkiero,
Finalmente superati i

sia per il
100 orari 1

leghi americani ed inglesi. Detto
tra noi, per ora ci accontenteremmo
di poter avere almeno una pista
idonea ! (Troppo modesto, o troppo
spiritoso, il nostro Clerici ? N.d.R.).

Uodevoli le prove di Pramaggiore
e di Rozzi, classificatisi rispettiva-
mente al 30 e 40 posto, mentre piu
sfortunate quelle del sottoscritto,
che ha avuto in entrambe le mac-
chine presentate in gara i motori
non a punto, e di Mancini, che avreb-
bc certamente meglio figurato se
non avesse avuto un incidente alla
vigilia, che lo ha costretto ad un
troppo affrettato lavoro di ripara-
zione. U’incidente si é verificato in
prova ed é stato causato dalla rot-
tura del moschettone del cavo di
ritegno: la macchina, priva del
«guinzaglio», é andata a sbattere
violentemente contro un palo dan-
neggiandosi seriamente e solo gra-
zie alla pazienza e tenacia del co-
struttore ha potuto essere ripresen-
tata in gara.

Molto interessante la prova della
classe B durante la quale si é affer-
mato Benaglio del Gruppo Enal del

: Lo schieramento delle macchine, all’inizio della gara. Sotto iltitolo:
bravissimo co struttore torinese, che per primo ha

ufflcialmentc superato i 100 orari. A sinistra: Modelli e costruttori, all’inizio
della manifestazione.
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I'Alfa Romeo di Milano, natural-
mente con un inodellino in scala
della famosa Alfetta, fuso in electron
e munito di motore Cnicitti Testa
Rossa di 5 c. c. Secondo si & clas-
sifycato Conte di Torino, col suo
chassis «Victory», motore Torpedo
special.

Dopo la competizione abbiamo as-
sistito ad un entusiasmante tenta-
tivo di primato effettuato dal Be-
naglio con la stessa vetturetta
usata in gara. I*a macchina ha ef-
fettuato ben 183 giri di pista pari
a Km/9,150 facendo registrare i
seguenti tempi : velocitd su 3 Km :
64.300 Km/h velocitd su 5 Km
68.500Km/h. L, velocitd piu alta
é stata realizzata sul percorso piu
lungo, contrariamente alia consue-
tudine perché, durante i primi 40 gi-
ri, essendo il serbatoio riempito ol-
tre inisura, si determinava l’'ingol-
famento che diminuiva il regime del
motore. Tutte le macchine in gara
meno le piccole Thimble Drome aine-
ricane, erano munite di frizione
centrifuga, sia del tipo a tampon-
cini, sia del tipo conico. Tc trasmis-
sioni quasi tutte ad ingranaggi ; i
rapporti varianti da 1:2 a 1:1,5.

Durante questa gara hanno fatto
la loro prima apparizione i nuovi
pneumatici Pirelli appositamente
studiati e costruiti per gli automo-
delli. Trattasi di un prodotto di
alta classe, formato dalla sola co-
pertura che viene ancorata anche
dall’interno con un anello in dural
a sezione T. | pneumatici sono ri-
sultati molto leggeri, perfettamente

CLASSI

FICHE

Classe B per motori fino a 5 c.c.

i°® BENAGLIO ELIA dellEXAL Alfa Romeo di Milano,

motore #Testa Rossa Crucitti > ... Km/h 73.800
20 COXTE FRAXCO di Torino, motoreTorpedo Special . Km/h 65.So00
30 ROZZI Ing. PIERO del Gruppo Sportivo Olivetti di lvrea

con vetturetta Thimble-Drome. ... Km/h 62,07
40 BINDI MARIO del CRAL Chatillon lIvrea con Thimble-

DIOME o Km/h 58.500
50 CIRAXI GIUSEPPE di Milanomotore OSAM G. B. 18 Km/h 38.700

Classe C per motori fino a 10 c.c.

i° PEXXA LOREXZO di Torino motore «Penna

Km/h 102.300

2" CARUGATI VITALIAXO -Amsci Milano, motore Me Coy|6o Km/h 99.200
3° PRAMAGGIORE MARIO di Torino ..Km/h 94.700
4° ROZZI Ing. PIERO di Ivrea ... Km/h 81.000
50 CLERICI GUSTAVO - Amsci Milano Km/h 75.000
6° CLERICI GUSTAVO - Amsci Milano 72.700
7° MANCIXI Ing. FILIPPO - Amsci Milano.... . 70.924
8 MOXDALI del’ENAL Alfa Romeo Milano Km/h 66.66

Tentativo di primato Classe B.

BENAGLIO ELIA dellENAL 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 68500 su 5 Km.
Km/h 69.200 su 7.2 Km.

centrati, di adeguata elasticita e di
ottima aderenza al terreno. Hanno
quindi perfettamente risposto alio
scopo e non hanno proprio nulla
da invidiare ai migliori tipi stra-
nieri. Ritengo che quanto prima
saranno messi in vendita nei dia-
metri di m/111 70, 80, 90 e 100
e sono certo che la integrale bril-
lante soluzione di questo impor-
tante problema permetterd di dare
il via a molte nuove realizzazioni.
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T'organizzazione della Gara,
anche se purtroppo la pista era di
formato ridotto, é stata ottima sotto
tutti i punti di vista, grazie auche
al personale interessamento del-
I'ing. F. Mancini, che si é prodi-
gato in tutti i modi per la buona
riuscita della manifestazione e che
é riuscito, inoltre, a trasmettere il
suo entusiasmo ad alcuni giovani
del Gruppo Sportivo Olivetti e del
CRAT Chatillon inducendoli a par-
tecipare alla gara.

Credo di interpretare il pensiero
di tutti i partecipanti alla compe-
tizionc rivolgendo agli organiz-
zatori ed in particolare al Comune
di lvrea, al locale Automobile Club,
all’Enal ldeal, al Gruppo Sportivo
Olivetti ed al Cral Chatillon i nostri
piii sentiti ringraziamenti per averci
permesso di trascorrere una sim-
patica giornata sportiva in una
atmosféra di cordialitd e di entu-
siasmo. GUSTAVO CLERICI

Dall'alto: La G. C. 4, macchina spe-

rimentale di Clerici. Fasi della messa

a punto, macchine in corsa, groviglio

sui banconi. A sinistra: La M. 1 di

Mancini. Pubblicheremo nei prossimi

numeri i disegni di alcune di queste
macchine.



A M S C

La buona volontd, la passione e la
tenacia degli amici milanesi, capeg-
giati dal nostro Gustavo Clerici,
hanno dato vita, finalmente, ad una
A.M.S.C.1. ufficiale, regolarmente
costituita davanti al Notaio. Xoi
speriamo e crediamo che questo atto
ufficiale segni I'inizio di una attivita
automodellistica seria, organizzata,
veramente importante. Noi ci au-
guriamo che gli automodellisti ita-
liani si iscrivano tutti senza indugio
all’Associazione e che facciano opera
di propaganda per creare nuovi co-
struttori, nuovi simpatizzanti, nuovi
sostenitori che via via dovranno in-
grossare le file deisocidel’lA.M.S.C.T.

Intanto, a poca distanza dalla
bella manifestazione di Ivrea, si
annuncia a Milano una importante
gara nazionale. Buon segno. | co-
struttori d’ogni parte d’ltalia di-
mostrino la loro simpatia non solo
iscrivendosi all’A.M.S.C.l., ma par-
tecipando anche alla gara milanese.

LO STATUTO

1) E costituita con sede in Milano
la Associazione «Auto Model Sport
Club Italiano A.M.S.C.l1. » Sedi se-
condarie potranno essere istituite in
qualsiasi cittd dltalia.

2) VAssociazione ha per scopo :

a) promuovere, sviluppare e di-
vulgare in Italia ogni attivitd spor-
tiva, tecnica e culturale, inerente ai
modelli di automobile.

b) organizzare manifestazioni 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) VA.M.S.C.I. svolge la sua at-
tivitd sotto gli auspici delVAutomo-
bile Club d’ltalia,- al quale é affiliato.

4) Possono fare parte delVAssocia-
zione i cittadini italiani che ne faccia-
no domanda, che siano di buona con-
dotta e si impegnino ad ottemperare
alle norme statutarie delVA ssociazione.

5) Gli associati sono suddivisi a
giudizio del Consiglio di Amministra-
sione nelle categorie di :

a) benemeriti,

b) sostenitori,

MOVO

Via S. Spirito,

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) UAssociazione é retta da un
Consiglio di Amministrazione com-
posto di cinque membri eletti dalVAs-
semblea : esso consiglio al quale sono
conferite tutte le facoltd di ordinaria
e di straordinaria amministrazione
elegge nel suo seno un presidente e un
vice presidente.

| Consiglieri durano in carica tre
(3) anni e possono essere rieletti. 1l
loro ufficio é gratuito.

VAssemblea elegge pure un teso-
riere, il quale dovrd controfmnare
tutti gli atti contabili delVAssociazione.

La rappresentanza legale delVAs-
sociazione anche in giudizio spetta al
presidente e in sua assenza al vice-
presidente.

7) Delle sedute del Consiglio dovra
stendersi verbale su apposito libro:
detto verbale dovrad 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 delVAs-
semblea, il primo entro il settembie
e il secondo entro Vaprile di ogni anno.

9) Le 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) Per tutto quanto e inerente alla

organizzazione interna delVassocia-
zione, ai suoi rapporti con Associa-
zioni estere, ai diritti degli associati
relativi a consultazioni, biblioteche,
prove su piste, sconti, facilitazioni
e quanto altro, il Consiglio di Ammi-
nistrazione emanerd un apposito re-
golamento che dovrd essere osservato
da tutti gli associati.
F.to : Gustavo Clerici

» Emanuele Belloni

» Ing. Francesco Clerici

» lvUidi Castelbarco

» Dott. Giancarlo Cesaris
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L ANO

TUTTI
STRANIERI
LE COSTRUZIONI

E 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 Wit-
hwort. Da notare 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. — Velocitd oltre le 60 miglia orarie. — |l
Sig. Baigent, vero artista in questo campo modellistico, ha riprodotto i pil
noti tipi di auto da corsa e sport, tra cui la Bugatti, Delage, Era, ecc., ed
ora ha in costruzione I'imbattuta Alfa 158.

Per maggiori chiarimenti rivolgersi a C. Mallio Tabone — Via Flaminia, 213 — Roma

— Tel. 390.385.

| PRODOTTI ITALIANI E
DI ALTA CLASSE PER
MODELLISTICHE

®

aprda S gEReMb | ©
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ALFA

Molti appassionati di automodellismo ci hanno chiesto piu volte di pub-
hlicare gli schemi della celebre ALFA 158, la macchina che non conosce scon-
fitte, cara agli sportivt italiani, con il popolare norne di <ALFETTA »

Si tratta, in realta, di una macchina distinta da una sigla non nuova ; perché
il prototipo risale a ben 12 anni fa : al 1938, quando la mano di Tullio Colombo
traccio il progetto della prima 158, gaella macchina che poi, attraverso una non
breve serie di miglioramenti, & giunta alVattuale gioiello : a quella macchinetta

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

ROMEO 158

che, cot suoi 1500 c. c. non ha avversari nella formula «Gran Premio »: da died
anni a questa parte, ormai, nelle mani di piloti italiani o stranieri, su circuito
e su pista, in patria e fuori, ha dimostrato che, se una sola vi é in gara, & quella
che vince.

Buona parte del successo e dovuto sopratutto al fatto che anche Vultimo
modello della «158 »rappresenta il frutto di una lunga serie di perfezionamenti :
insistendo su un determinato tipo di macchina, lavorando sempfe su quello,
apportando giornalmente nuove migliorie , modifiche net dettagli, il 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. Si 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 semplici
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. Il motore potrebbe essere piazzato in posi-
zione orizzontale nel posto di pilotaggio od anteriormente ad esso, al centro della
vettura. Posizione molto pratica, adottata frequentemente perché elimina molti
problemi, ma di scarso effetto realistico, potrebbe essere quella delValloggiamento
verticale nelVabitacolo del pilota.

Riteniamo inoltre vantaggiosa la costruzione del telaio-carrozzeria inlegno,
unici; dato che il complesso telaio metallico-carrozzeria in legno non si addice
alle riproduzioni fedeli, ove lo spazio e spesso notevolmente ristretto. Carroz-
zeria portante, quindi, in due parti: superiore ed inferiore, piazzando su que-
stultima tutto il gruppo propulsore. Per quanti poi fossero in grado di appron-
tare delle carrozzerie metalliche, in alluminio battuto su telaio metallico, ad
esempio, per coloro non c'é bisogno di consigli.

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

G. J
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Per gli appassionati di ricostru-
zioni storiche dell’epoca dei grandi
velieri questo sard un modello che
dard loro grandi soddisfazioni. Si
tratta infatti di un raro esemplare
di uno dei piu famosi velieri del 1900.

Pur essendo un veliero da carico
il Francisca aveva forme slanciate
ed un’alberatura elegantissima e
non aveva niente da invidiare ai fa-

I Bilantino ' FRARACR

mosi «clippers» allora esistenti.

Costruito in Inghilterra e acqui-
stato da un armatore spagnolo, il
Francisca fu immatricolato a Car-
tagena, c grazie alle sue ottime qua-
litd nautiche ebbe una brillantissima
camera. Effettué numerose traver-
sate dall’Europa all’America a velo-
citéd ritenute a quell’epoca straordi-
narie, cosa questa che gli frutto una
grandissima fama. Dopo piu di 30
anni di navigazione il glorioso Fran-
cisca veniva disarmato nel 1912 nel-
lo stesso porto di Cartagena in cui
era stato immatricolato.

Il piano che la nostra ditta ha ri-
levato da quelli originali esistenti
nel museo marittimo di Barcellona
vi permetterd una ricostruzione
quanto mai perfetta, e lo scafo, le
cui dimensioni sono di circa un me-
tro, potrd essere costruito con note-
vole semplicitd.

Si cominci con I'impostare la chi-
glia, che sard escguita in tre pezzi:
uno per la chiglia vera e propria co-
stituito da un listello di mm. 20 X 5,
uno per la prora ed uno per la poppa
sempfe dello spessore di mm. 5. In-
collati bene i tre pezzi fra loro si ta-
gliano le ordinate e si incollano. Una

volta sistemate bene le ordinate si
puo senz'altro iniziare I'applica-
zione del fasciame per il quale é con-
sigliabile usare listelli di mogano
da mm. 2,5 X 8. I/applicazione di
detto fasciame si inizierd dallo spi-
golo della coperta, scendendo man
mano verso la chiglia e ponendo
sempfe un listello a sinistra ed uno
a destra. Ricoperto metd scafo,
cioé giunti nel punto in cui si accen-
tua la curvatura delle ordinate (gi-
nocchio) si comincerd a ricoprire
vicino alla chiglia fino ad incontrare
1 listelli precedentemente applicati
e si chiuderd cosi tutto lo scafo.

Si ricopre poi il ponte con listelli
2 X 4 e, giunti a questo punto, si
potrd dire che lo scafo é finito. Ora
scartavetrare e rifinire per poi ap-
plicare le murate che vanno eseguite
nella seguente maniera : si facciano
sul ponte a circa 4 mm. di distanza
dai fianchi, una serie di fori distanti
I'uno dall’altro mm. 20 ; in questi
fori verranno applicati, incollandoli,
tanti pezzettini di listello 2 X 4 di
lunghezza uguale all’altezza delle
murate ; su questi listelli si incol-
leranno poi 12 X 8 che formeranno
le murate.
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A questo punto verniciare lo scafo:
carena rossa, fianchi e. ponte color
legno (adoperando trasparente).

Terminato che sia lo scafo biso-
gnerd iniziare la lunga opera di at-
trezzatura per la quale se non avete
cognizioni indi-
spensabile che vi aiutatc con qual-
che manuale di attrezzatura navale.
Sarebbe infatti impossibile indicare
in un unico disegno tutti i partico-
lari delle manovre.

Gli alberi sono in legno di mogano
e verniciati con trasparente, le coffe

marinaresche sard

e le estremitd dei pennoni verranno
verniciati in bianco. Tutte le mano-
vre correnti delle vele e dei pennoni
vanno eseguite con spago ritorto
di color naturalé ; le sartie e gli stra-
gli vanno pitturati con una leggera
mano di

Il prezzo della tavola costruttiva
ricca di particolari, in scala 1:i é
di ly. 550, mentre la scatola costrut-
tiva completa di tutto: materiale
per lo scafo, accessori, alberi, vele,
colla ecc. costa ly. 7.000.

nero.

Inviare vaglia a
Modelnavi Greco

Campo dei Fiori, 8- Roma 225.



LA NAVE NEL TEMPO

Questa specie di preambolo é necessario. Vorrei augurarmi che tutti voi
che mi leggete, conosceste a fondo la storia della nave, ma so, per amara
esperienza, che troppi modellisti messi alla prova non sanno distinguere una
nave a remi da una a vela e non voglio quindi crearmi delle illusioni. Troppa
gente chiama caravella qualsiasi nave a vela, sia essa una nave egizia od
un vascello dell’8oo per fidarsi ad occhi chiusi della vostra cultura marinara.

Non vuol questo essere un trattato di storia della nave. Solo vorrei
riuscire nel modesto scopo di chiarire dei concetti fondamentali con i quali
ognuno di voi sia in grado di riconoseere, grosso modo, un tipo di nave da
un altro e di ricordarne l'epoca e le caratteristiclie, senza incorrere in ma-
dornali errori.

Cio é utile. Utile anzitutto per sapere do che si vuole. Spesso mi si
é presentata gente che voleva il disegno di un galeone e sembrava ehe una
particolare predilezione, forse dovuta a ricordi personali, forse all’educa-
zione ricevuta nell’'ambiente familiare, li legasse a questo tipo di nave. Se
ne andavano interamente soddisfatti portandosi via i disegni di una fre-
gata o di una moderna goletta. Ua veritd era che essi non sapevano nulla
dei galeoni conoscendoli solo per nome. Ch¥edeldo i disegni di un galeone,
ed ostinandosi nella richiesta, essi volevano solamente dire : non voglio né
un piroscafo né un motoscafo. Meritavano un premio per la loro ingenua
fede.

Non cominciamo il nostro raccontino con le consuete parole : «quale
fu la nave che per prima solco le acque del nostro globo ? Verosimilmente
un tronco d’albero che caduto in acqua suggeri aU’'uomo primitivo Il'idea
di salirvi sopra... ecc. ecc. » Frottola o veritd sacrosanta, la storiella la co-
noscono tutti ormai e del resto, poiché il nostro scopo fondamentale é par-
lare di modelli, se a qualche ameno spirito saltasse in mente di costruire il
modello della prima o della seconda nave, non c’é bisogno che venga a leg-
gerci: puo fare da sé.

Ue prime vere navi di cui conosciamo qualcosa attraverso gra-
ilti o modellini trovati nelle tombe, sono quelle egizie e fenicie.

Ora, siccome i graftti non erano certo piani di costruzione ed i modellini
erano giocattoli od ex voto, possiamo ritenere che gran parte di quello che
si dice attomo a queste navi sia frutto di supposizioni.

Nelle figurazioni che possediamo, le navi egizie ci appaiono lunghe e
basse sull'acqua e caratterizzate da due slanci molto pronunciati a prua e
a poppa resi ancor piii pronunciati da motivi omamentali posticci.

Esse erano costruite con lunghe tavole di cedro tenute assieme ed inca-
strate fra loro con cavicchi di legno. Non vi era ossatura interna e queste

Ricostruzione di nave assiro-fenicia.

di F. GAY

lunghe tavole contrastate fra loro, formavano ad un tempo il fasciame e la
struttura resistente della nave. Per aumentare la soliditd dell'assieme a
poppa e a prora, la dove I'estremitd delle tavole si riunivano negli slanci,
vi erano delle forti legature fatte con un grosso cavo tutt’attomo allo scafo.
Tale cavo sembra che fosse unico : una estremitd di esso legava la poppa e
I'altra la prora e la sua parte centrale correva lungo tutto lo scafo tenuta
alta ed in tensione da delle specie di puntelli biforcuti, forse per aumentare
la soliditd longitudinale. U’incertezza di queste affermazioni non vi sor-
prenda : gli archeologhi non sono affatto d’accordo sulla fuhzione di codesti
cavi, come non lo sono neanche sul resto. C'é chi dice che servissero per le-
gare il timone e chi afferma che li arrotolassero attomo allo scafo per non
tenerli a bordo essendo essi troppo ingombranti.

Nessuno ha ancora azzardato l'ipotesi che servissero per stendere i
panni. Tutti peréd credono che servissero a qualche cosa.

All’esterno lo scafo era tondeggiante e tale forma era ottenuta mediante
una sagomatura delle travi che erano di notevole spessore. Uo scafo non
era puntato ed aH’intemo prendevano posto i rematori. Solo alle estremitd
vi erano delle brevi coperte protette da parapetti ed in alcuni casi, a poppa,
da tendaggi sotto i quali potevano trovar posto ufftciali, passeggeri, o co-
munque gente di riguardo.

Al centro vi era un albero abbastanza alto sostenuto da stragli verso
prua e poppa assicurato al grosso cavo che passava sopra lo scafo e portante
due lunghi pennoni costruiti in due pezzi che sostenevano una grande vela
quadra di canapa o lana forse colorata.

Tutto l'insieme, a quanto ci appare nelle figurazioni dell’epoca, ci in-
spira assai poco affidamento, ma i nostri dubbi debbono essere maligni ed in-
fondati perché non si ha nétizia di alcun egizidno che si lamentasse della
scarsa soliditd di quelle navi ; di pit, Neko Il, divenuto nel 6 n a. C. Fara6ne
di Egitto, ebbe il coraggio di mandare dei marinai fenid, peraltro assai piu
coraggiosi di lui, su alcune di queste barchette a fare il giro dell’Africa fa-
cendoli partire dal Mar Rosso e raccomandando loro di fare ritomo pas-
sando dalle Colonne d’Ercole. Il piu straordinario é che quegli insensati
riuscirono nell’impresa.

Gli egiziani avevano per il mare assai poca simpatia e le loro flotte
erano costruite ed armate da fenid ed in un secondo tempo da gred. Dal
Uibano venivano pure i lunghi cedri necessari per le costruzioni essendo
I'Egitto assai povéro di legname. Tuttavia le navi fenicie,. di cui sappiamo
ancor meno, ci appaiono diverse da quelle egiziane. Erano grossi barconi
piu adatti ai traffici che alla guerra e lo slancio di prora era sostituito da
una spede di sperone che si infilava nell’acqua. Tale sperone era assai spesso
decorato con teste di cavallo il che frutto alle navi fenide il nome di Ip-
piche. Altro tipo piG grande usato dal sesto al terzo secolo a. C. era chia-
mato Gaulo. Queste navi erano dipinte in nero con pece e sulla prua por-
tavano raffigurazioni di misteriose divinitd, da Erodoto chiamate Pataichi.
Il sistema di propulsione erail solito : remi e vela nel caso di venti favorevoli,
sistema che durerd ancora per secoli e secoli per le navi militari.

Benché i fenici avessero tentato in tutti i modi di tener segrete le &rti
della costruzione navale e della navigazione, non esduso il piu efficace anche
se il piu violento, quello cioé di toglier di mezzo chi tentava di far loro con-
correnza, i greci ben presto li imitarono e li superarono.

Ecco che finalmente gli storici cominciano a farsi piu numerosi e predsi
non risparmiandoci tuttavia fantastiche descrizioni di navi mastodontiche,
con innumerevoli ordini sovrapposti di remi, quindici, venti ed anche trenta
e quaranta, come sembra fosse quella fatta costruire da Tolomeo Filopatore,
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con ponti pavimentati con niarmi e niosaici, fomite di piscine, giardini,
pergolati.

Tali storielle che han tutta I'aria di frottole, devono essere state origi-
nate da errori di trascrizione dei manoscritti o da relazioni ampliate ed ar-
ricchite di viaggiatori immaginosi e di ascoltatori creduloni.

Un primo tipo di nave greca di cui conosciamo |'esistenza é il pentecon-
toro agile nave a un solo ordine di remi, 25 per lato, con un solo albero al
centro facilmente abbattibile, fomito di una sola vela quadra. In un se-
condo tempo, per il desiderio di aumentare la potenza e la velocita delle
navi, si svilupparono le poliremi, navi cioé a piu ordini di remi, delle quali
possiamo considerare i greci come i veri creatori benché gid i fenici avessero
avuto delle biremi.

Tra le poliremi, navi essenzialmente militari, il tipo piti usato fu quello
a tre ordini di remi; la triera (da cui poi i romani deriveranno le triremi)
che formo il nerbo di quelle armate che salvarono la Grecia dalle invasioni
orientali. In numero assai limitato troviamo invece annoverate fra le flotte
le quadriremi o tetrere e le quinsiremi o pentere.

Te triere erano lunghe circa 50 metri dei quali 35 al centro dedicati al
palamento cioé al complesso del remeggio. Ta larghezza era di 7 metri circa.
Ai lati vi erano i banchi dei vogatori che occupavano m. 1,80 per ogni lato
lasciando quindi al centro una comoda e larga corsia. T'altezza al galleggia-
mento non doveva superare i 3 metri, poiché i banchideitre ordini erano
disposti sfalsati fra loro anziché uno sopra all’altro, appoggiati a tre a tre
a delle stanghe oblique dette trasti che li collegavano in modo che il banco
inferiore serviva di pedana per i vogatori di quello superiore.

| rematori dei banchi inferiori erano chiamati talamiti e manovravano
un remo di 4 metri di lunghezza ; quelli dell’ordine superiore zigiti ed ave-
vano un remo lungo 5 metri e, procedendo sempfe verso l'alto, vi erano i
traniti, con un remo di 6 metri, i tetrerici con un ramo di 7 nelle quadriremi
ed i penterici con uno di 9 nelle quinquiremi. A volte le triere portavano dei
rematori supplementari in sovrastrutture posticce e questi erano chiamati
perinei.

To scafo all’esterno era quindi pieno di fori per il passaggio dei remi. Tali
fori, ad impedire che vi passasse l'acqua, erano protetti da un pezzo di cuoio
ingrassato detto asckomata. Tutto il remeggio poteva imprimere alla nave,
a forte andatura, una velocita di 5 o 6 nodi aumentabili a 10, e per assai
breve tempo, a voga arrancata.

Come facessero un cosi gran numero di remi e di rematori a non impic-
ciarsi fra loro e ad andare d'accordo, é cosa che ci resta incomprensibile.
Non é da escludersi che ogni remo avesse limitato il suo gioco da qualche
amese per cui, se per caso avesse perso qualche palata od il ritmo, non sa-
rebbe andato ad incastrarsi fra gli altri. Comunquesia, quelle navi cammi-
navano, altrimenti si sarebbe provveduto in altro modo.

Tutta la nave era priva di coperta e quindi tutta I'impalcatura del re-
meggio era esposta alle intemperie e, durante il combattimento, ax colpi
dei nemici. Per ovviare a tale inconveniente si usd in seguito, per le navi
maggiori, coprire tutto lo scafo con una coperta (katastroma) sulla quale
pil agevolmente potevano muoversi i soldati e sipotevano costruire ripari.
Si_distinsero cosi le navi in Kataphactoi o protette ed Aphractoi o scoperte.

Ta poppa, libera per 8 o 10 metri portava un piccolo ponte su cui s
ergeva una piccola costruzione in legno e tela per alloggio degli uffidali.
Ta prora era armata da un rostro, che fu prima una trave sporgente irrobu-

stita da una punta di bronzo o di ferro e poi un vero e proprio sperone su-
bacqueo, solidale con la mota di prora, ricoperto da un cappuccio protet-
tivo’ di bronzo a foggia di landa o di tridente. Ta trave superiore rimase
perb con la funzione di proteggere lo scafo da un urto troppo violento con la
nave avversaria dopo il colpo dato col rostro. Poppa e prora erano inline
decorate, nella parte superiore, con fregi spesso a forma di testa di animale.
Tali fregi servivano anche per distinguere le navi delle varie cittd. Quelle
di Samo avevano una testa di cinghiale.

GU scafi erano costruiti in abete, cedro, cipresso e pino ; le chiglie in
querda. Erano poi dipinti con colori disdolti nella cera, in genere colori
vivi: rosso porpora, viola, azzurro, bianco, giallo e verde, nonché il nero ;
Per le navi esploratrici si usava il Veneto, un colore simile a quello delle
moderne navi da guerra e con esso si dipingevano scafi e vele per rendere la
nave il piii possibile invisibile da lontano. Tale artifido era usato anche dai
pirati. Pid anticamente si usava dipingere sulle prore due grandi occhi.
Questa decorazione primitiva fu poi in seguito sostituita da fregi in rilievo.

Te navi da guerra, benché il loro motore prindpale fosse il remo, usa-
vano anche delle vele. Avevano un albero centrale (Histos) con un pennone
orizzontale (Keraiai), su cui era inserita una vela (Histion) di canapa o di
lino spesso colorata. Non mancano perd motivi per supporre che le poUremi
greche avessero anche un albero con vela quadra a prora di dimension! al-
gquanto piii piccole di quello maggiore, chiamato Akateion, e forse un altro
a poppa ancor piu piccolo, attrezzato, secondo alcuni, a randa. Questo é
il massimo che si puo concedere alle supposizioni poiché, stafite la scarsa
perizia veUca degU antichi, sono assolutamente da scartare quel'e ricostru-
zioni di comph'cate alberature troppo simiU a quelle di un vascello di due
o tre secoU fa per essere verosimili. K da tener presente poi che tali alberi
dovevano essere assai fadlmente abbattibili perché non si usavano in com-
battimento né nella navigazione veloce. Solo per sottrarsi al nemico vinci-
tore, si soleva talvolta alzare qualche vela, come il doion,.vela che sembra
sia stata creata a quello scopo e che si alzava sull’histos akateios.

AEROMODELLI piazaSaarf © - Roma

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

L. 1.200

Tavola costruttiva della goletta VITTORIA . L. 300
SCATOLE DI MONTAGGIO

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 elastieo.....cccovnvenicineennen. L. 1.000
PING. HAY: Piccolo cutter giapponese da cm. 45 . L. 1.200

Fasto assortimento di motori inglesi e americani.

MOTORI DI PRODUZIONE NAZIONALE

G. 19 da c.c. 482 nelle due versioni: ad autoaccensione ed a

incandescenza.. L. 8500
GB 17 da c.c. 10 a doppia versione . . L. 12500
GB 16 da c.c. 6 autoaccensione . . . . . L 7.000
G. 20 da c.c. 2,5 glow-plug....ccccevveviiiiiininninans . L. 5800
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

SEGNALAZIONE

ly'impianto che vi presentiamo
ed il relativo disegno valgono per lo
scartamento «H O »; se il vostro
scartamento é diverso, doviete mo-
dificare convenientemente i dati che
fomiamo.

I"a base del segnale é formata da
un blocco di ottone di 12 mm. di
lato, alto mm. 18. Un pezzo di tubo
di ottone, del diametro esterno di
mm. 3,5, serve da palo.

Praticate un foro dello stesso dia-
metro nel blocco base ; indi intro-
ducete in esso il tubo, tagliandolo a
misura. Un disco di rdme o di ot-
tone di mm. 17 di diametro con un
foro di mm. 3 serve da targa. Ua
scala é in ottone. Da una piastra di
ottone lucido si potrd ricavare la
piattaforma. I/illuminazione é forni-
ta da una microlampada da 6 Volts.
Nell'applicazione dei fill usare un
sottile filo metallico isolato che ver-
ra inserito nel tubo sopradescritto ;
questo filo uscendo dalla estremita
superiore del tubo verrd congiunto
con uno dei fill della microlampada.
1/altro filo della microlampada ver-
rd congiunto al segnale (massa). Col-
legate ora il segnale al vostro qua-
dro di comando, attaccando un filo
metallico alia base dell'asta del se-
gnale, I'altro al filo che esce dalla
parte inferiore del tubo. Ora, se
nel circuito, per ridurre il voltag-
gio alia lampada usate una resi-
stenza fissa, il segnale puo essere
congiunto direttamente alle rotaie
del suo blocco. | disegni spiegano
piu chiaramente delle parole come
riunire le varie parti; esse possono
essere saldate a stagno od all’auto-
geno. Il bulbo della microlampada
potr& essere colorato con la vemice
dei modelli volanti. Ricordate di

dipingere la lampada prima di insc-
rirla nel foro della targa. Una certa
difficoltd la troverete nel mettere
saldamente a posto le lampade, ma
con un po’ di attenzione e precisione
anche questo ostacolo sard superato.

Prima di dar corrente ai segnali
determinate il voltaggio massimo
che vorrete usare. Se congiungete i
segnali direttamente alle rotaie do-
vete applicare 12 Volts o piu ad ogni
segnale e le lampade saranno in-
candescenti solo quando i treni sono
in' corsa.

Se dovete usare un voltaggio mag-
giore di quello della lampada do-
viete interporre sulla linea una ade-
guata resistenza. Ecco un esempio:
ammettiamo che abbiate una micro-
lampada da 6 Volts, il vostro vol-
taggio massimo sia di 14 Volts. Con
lampade simili occorre una resisten-
za di 4 Ohms per ogni Volts che si
desidera ridurre. Ora:

14 Volts - 6 Volts = 8 Volts

I*e vostre lampade tuttavia non
resisteranno a lungo se le farete fun-
zionare al massimo della capacitd ;
deciderete cosi di alimentarle con
4 Volts, cioé 2 Volts meno del loro li-
mite. Questo porterd una differenza
di 8Volts piu 2 Volts, ossia 10 Volts.

E,

10 Volts X 4 Ohms = 40 Ohms

cioé 40 Ohms é il valore esatto della
resistenza necessaria.

Dopo aver congiunto i segnali alla
sorgente di energia provatene la
luminositd. Se una lampada dara
poca luce controllate le connessioni
tra i fili della lampada e Pasta del
segnale.

(Da «Model Railroader »).
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"PanteramP. L ID”

Il motore che i modellisti italiani attendevano!

Studiato e realizzato per modelli da velocitd 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!!! 1l ” Pantera-P.L. 10” € 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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Il 13 agosto scorso, sull’aeropor-
to «lacopo Calo Carducci» di Palese
(Bari) hanno avuto luogo le gare
per il 111 Campionato Pugliese Aero-
modelli, organizzate dalla IV Zona
Aerea Territoriale e dell’Aero Club
di Bari, in collaborazione della Dit-
ta Modellalfa.

Un successo superiore a quello
degli anni precedenti ha riportato
questa terza edizione, sia per il gran
numero dei gruppi partecipanti che
per la quantitd degli aeromodelli
iscritti (circa un centinaio), per la
grande afffuenza del pubblco in-
teressato alla nuova ed attesa esi-
bizione, ed inline, per la parteci-
pazione delle Autorita tra le quali
abbiamo notato I'Eccellenza il Co-
mandante del IX Territorio, Gene-
rale di C.d’A. Arturo Scattini;
I'Eccellenza il Comandande la IV
Z.A.T., Generale A.A. Ranieri Cupini
con il suo Capo di S.M. Colonnello
Corsini; il Comandande la Legione
Guardia di Finanza, Col. Giuliano ;
il Colonnello Vitale del 90 C.A.R.,
numerosi altri rappresentanti dei
vari Enti civili e militari ed il ti-
tolare della Ditta Modellalfa, Dott.
Coronati.

Perfetta I'organizzazione delle ga-
re, grazie al validissimo ed autore-
vole appoggio del Comando la IV
Zona Aerea ed in particolar modo
dell’attivissimo Capitano Beninato,
Capo dell’Ufficio Stampa, il quale
si é reso interprete presso il Gene-
rale Comandante di tutte quelle
necessitd indispensabili per una fe-
lice riuscita della manifestazione.

Infatti l'organizzazzione ¢é stata
curata dal Capitano Beninato in
tutti i suoi minuti particolari.

Speciali pulman sono stati gentil-
mente messi a disposizione, oltre
che per il trasporto gratuito del
pubblico dal centro della cittd al
campo di gara, anche per il prelie-
vo dei partecipanti al Campionato
dai rispettivi centri pugliesi di resi-
denza all’Aeroporto di Palese.

Apposita mensa gratuita é stata
allestita per i concorrenti, i quali
hanno ricevuto una accogliente e
cordiale ospitalitd.

Nella formazione dei premi messi
in palio, piena ¢ stata la parteci-
pazione delle varie Ditte ed Enti
locali.

Il comando della IV Z.A.T. ha
offerto la somma di L. 10.000,— ;
I'Aero Club di Bari, L- 5.000,— ; una
grande coppa e due piccole sono sta-
te offerte dall’'appassionato Dott. Co-
ronati, titolare della Ditta Model’alfa
di Bari; una piccola coppa e buoni
di materiali sono stati offerti dalla
Ditta Aeromodellistica Sambonifacio
di Verona.

Tra i vari e numerosi premi da
notare le ottime penne stilografiche
offerte dalle Ditte Laterza, Kolezar

e Radicchio; una ricca matita in
argento dalla Ditta Olivetti; un
orologio svizzero da polso per donna
dal Cav. Uff. De Pascale; altri ele-
ganti ed apprezzati oggetti dalle
Ditte De Luca, Radio”port, Nova,
Mincuzzi, Mossa, Benotto, Feroni,
Ferrigni, Bernasconi, Annoscia, Ber-
nardelli, etc. etc.

Interessanti le numerose pubblica-
zioni italiane ed inglesi gentilmente
offerte dalla Ditta Movo di Milano
e dalla Rivista «Modellismo» di
Roma, il cui Diréttore, Dott.
Gastone Martini, guarda e segue
con simpatia le sorti deTaereomo-
dellismo di Terra di Puglia.

Sin dalle prime orb del mattino,
iniziavano ad affluire sul campo di
gara i primi gruppi di aereomodel-

listi provenienti dai vari centri
pugliesi.
Sparsi fra I'immenso Areoporto,

si incominciava la messa appunto
degli innumerevoli modelli. Caratte-
ristiche le strutture dei minuscoli
apparecchi, fra i quali si notavano,

invece, le grandi ali di alcuni ve-
leggiatori.
Variopinti e grandi ombrelloni

erano stati apprestati in precedenza
dal Comando Aereoporto per ripa-
rare dai cocenti raggi solari il nu-
meroso pubblico che man mano
affiuiva.

Alle ore 8 veniva nominata, sul
posto, la giuria formata dal Presi-
dente : Colonnello Corsini, e dai
giudici: Maggiore De Pascale, Capi-
tano Francione, Capitano Princi,
Tenente Citelli, Maresc. Calevo.

Subito dopo, apposito altoparlan-
te situato sulla macchina della Ditta
Modellalfa, annunciava ai concorren-
ti ed al pubblico 1'apertura delle gare.

Si dava quindi inizio ai lanci con
i telecontrollati, i quali, malgrado il
vento, riuscivano ad interessare il
pubblico con perfetti decolli, atter-
raggi, e passaggi sulla verticale.

Il concorrente Berardi Romeo si
aggiudicava la viltoria totalizzando
punti 8o seguito dal tarantino Tan-
zarella, il quale, meno fortunato,
al primo lancio impigliava i cavi
in uno sterpo di erba.

Alle 9,15 iniziavano i lanci dei mo-
tomodelli (ben 17 iscritti) ed il model-
lo di Eikermann dopo una perfetta sa-
lita, azzeccando una corrente ascen-
sionale scompariva alla vista della
giuria dopo ben 9*18” aggiudican-
dosi il miglior lancio della giomata
ed i! titolo di campione Pugliese
1950. Seguivano i modelli dei baresi
Scardicchio e Contento, muniti ri-
spettivamente di motori Arden 1,99
e 0,99 che impressionavano il pub-
blico col loro sibilo e la perfetta
saUta in candela.

Tra i notomodelli si notava una
perfetta costruzione con carrello
monogamba del barese De Felice

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 rondinelle hanno preso
parte ad pna gara aeromodellistica; ecco due tarantine. H gruppo delle autorita.



Un gnippo di modelli ad elastico al Campi

con ala a diedro ellittico. Ben rifi-
niti gli altri modelli.

Alle 13 in punto cessava la pri-
ma parte delle gare che venivano
riprese alle ore 15.

In attesa dello schieramento de-
gli elastici e velcggiatori, Berardi
iniziava la gara di velocitd col suo
telecontrollato, il quale benchd mu-
nito di Movo D 2 girava alia non
trascurabile velocitd di 87,727 Km.
orari.

Il vento, c'e nel mattino era
piuttosto forte, nelle ore ponieri-
diane calava di tono dindo la pos-

sibilitd agli innumerevoii elastici e
veleggiatori di iniziare il loro volo
CLASSIFICH

Categoria veleggiatori.

1) Cuocci Franco

2) Spadoni Costanie

3) De Florio

4) Napolitano

5) EIKERMANN IyAURA
Categoria elastici.

1) Pedone ltalo (

2) Randino Antonia (

3) Eikermann Ernesto (

4) Scardicchio Maria (

5) Scardicchio Vincenzo (

Categoria motomodelli.

onato Pugliese 1950.

silenzioso e perfetto tcnendo occu-
pati i cronometristi per ben tre ore.

Si sono particolarmcnte distinti
I’elastico del magliese Pedone che
regislrava con tre pe fcttissimi lanci
uno massimo di 3*30” ed il veleg-
giatore del tarantino Cuocci con
2'15”, impeccabile comc riHnitura
e centraggio.

Oltre ai modelli citati, per alcuni
particolari degni di nota, sono da
rilevare i bei modelli degli altri
centri pugliesi e specie quelli di

Dell’Aquila e di Di Pietro, di Fog-
gia, i quali h-mno ottenuto un ot-
timo piazzamento nella categoria
motomodelli.

E UFFICIALI

(Taranto) . . . . i
(BrindiSi) e 2'02”
(Brindisi)...
(Brindisi)..
(Bari) e

Maglie)
Brindisi).
Bari)
Bari)...
Bari)..

1) Eikermann Ernesto (Bari)... g'isS”
2) Scardicchio Vincenzo (Bari) 2'23" .5
3) Berardi Romeo (Bari)... 7
4) Dell’Aquila Tommaso (Foggia)...
5) Di Pietro Andrea (FOQgia) e 50"
Categoria telecontrollati.
Velocita.
1) Berardi Romeo (Bari).. ...Km/h 87,727
Acrobazia.
1) Berardi Romeo (Bari) s punti 80
2) Tanzareixa (Taranto). . » 76
3) Berardi Giovanni » G5
CLASSIFICA PER SQUADRE
1) G. A. B. Bari.. .punti 19
2) G.A. B. Brindisi » 13
3) G. A. B. » 5

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

Da trasmissione offre molte pos-
sibilitd di arrangiamento, ma in
fede vi consiglio quella originale da
me realizzata. Per la copertura del
motore e sue parti basta una fet-
tuccia di alluminio dello spessore
di m/m 1,5 traforata in modo che il
cilindro passi nel suo alloggiamento.

Essa viene fissata sui bordi dei li-
stelli interni per mezzo di alcune
viti.

Se, nella costruzione di questo mo-
dello incontrerete qualche difficolta,
potFete scrivermi e saro ben lieto
di darvi altri schiarimenti (vi prego
peré di allegare il francobollo per
la risposta !).

AMLETO LEONARDI
Circonvallazione Casilina 8 - Roma

CRONACHE

Reggio Calabria

Ai fini della preparazione di nuovi
giovani elementi é stata fondata
recentemente una scuola aeromo-
dellistica. In questa scuola diretta
da un esperto ed appassionato istrut-
tore e dotata dei materiali e della
attrczzatura necessari, i giovani al-
lievi ricevono nn insegnamento piu
che sufficiente a dare loro un ottimo
corredo di nozioni teorico pratiche
e sopra tutto a metterli in grado di
sviluppare Pinnata genialita eon
redle profitto tecnico.

Da briliante iniziativa é dovuta al
preside della scuola di Avviamento
Commerciale «Venezia Trento»,
sig. Dott. Prof. Divio Cento.

Alla scuola d’aeromodellismo si
appoggiano anche i vecchi aeromo-
dellisti e cio é fattore di primaria
importanza in quanto essi dispon-
gono cosi di un ottimo laboratorio
che in certi casi fa anche le veci di
Circolo Organizzativo. Con questo
non si vuole dire che prima d'ora
non vi siano stati aeromodellisti at-
tivi cd anche assai in gamba, 1lla si
trattava soltanto di singoli elementi
o comunque di un piccolo gruppo,
in quanto il C.A.R. era senza un’or-
ganizzazione completa e razionale,
organizzazione che si é ottenuta
solo con la creazione della predetta
scuola.

Commission_s_
per ITleromodeiiismo
flei'Aero ciud unarm

La Commissione per VAeromo-
dellismo & stata nominata dallapre-
sidenza delVAero Club dltalia e
risulta composta come appresso:

Presidente: Carlo Tione

Membri: 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 Commissione si & riunita Do-
rnenica 27 Agosto e sono stati di-
scussi problemi della massima im-
portanza per Vattivitd aeromodel-
listica del prossimo anno.

ATTENZIONE
Inviando questo tagliando al

LABORATORIO LEONARDI

Circonvallazione Casilina, 8
ROMA

avrete diritto ad una riduzione del
10% sulVimporto di lavorazioni
meccaniche o riparazioni di motori.

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 compreso: 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.

AVIOMODELLI - Via G. Grandi, 25 - Cremona

821



E FINALMENTE IN
VEND1TA IL NUOVISSIMO

seghetto

Il migliore seghetto a vi-
brazione aljprezzo migliore

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

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

Banco fuso in ghisa - piatto
in alluminio fuso e rettifi-
cato - sospensione comple-
tamente in gomma - mor-
setto porta lame snodato -
corsa della lama regolabile
- Sistema brevettato di spo-
stamento della lama vibranté

Adatto per ogni
lavoro artigiano

In vendita al prezzo di

Inviare perpreno-

tazione L. 1000

- La consegna

entro gg. 15 -

I rimanente

del I’ importo,

piu spese di im-
ballaggio e di spe-
dizione, in contrassegno.

Garanzia 8 mesi

Il foglio descrittivo con le norme
per manutenzione ed uso, in
vendita a L. 30.

Indirizzare richieste, chiedere pre-
ventivi e dettogli scrivendo al

LABORATORIO DI PRECISION

LEONARDI
CIRC ONVALLAZI ONE GASILINA, 8
Tel. 768707 ROMA

di

GRECO

na

Vi

Piazza Campo dei Fiori,8-RO M A

R

Nella prima quindicina di

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

Tavole 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 dovrete rivol-
gere solo alia pitta Greco die vi
dara garanzia assoluta di perfetta
corrispondenza al vero dei suoi di-
segni perché tutto quanto e da essa
prodotto, & studiato attentamente
da personale competente.

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

CHIEDERE LISTI

a Milano

ottobre, molto

N O

Una gara per automodelli

proba-

bilmente in un salone gentilmente concesso dal-
I'’ALFA ROMEO, si svolgerd una gara automodel-
listica. Questa gara coinciderd con la prima assem-
blea dell’lAMSCI. Le iscrizioni e tutte le in
zioni si ricevono presso la Sede AMSCI -

- Via S. Spirito, 14.

822

forma-
Milano

A AAAAAAAAAAAAA.

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
\TBglia a Modellismo Piazza Unghe-
ria 1 - ROMA.

AA AQUILONE rilegato tutta feela
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 INTEGRALE 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 (3x3, 4x4,
5x5) e 60 tavolette (mm. 1,2 e 3)
per solo L. 2.200 f. d. p. Affrettate-
villl AVIOMODELLI Cremona - Via
G. Grandi 25.

LaDoratorio
Costruziom modenistiche

REGGIMIT & PENIIA

TORINO
CORSO ORBASSANO. 32 - TEL 32.554

® Un completo assorti-
mento di attrezzature
per modelli navali an-
tichi e moderni; tutti
gli accessori per costru-
zioni auto e navimodel-
listiche.

@ 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.

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

@ Sconti speciali per ri-
venditori - Catalogo ge-
nerdle L. 50 - Per in-
jormazioni unire L. 30
in francobolli.



AEROMODELLISTI
AUTOMODELLISTI
NAVIMODELLISTI
TRENOMODELLISTI

Modellismo ¢ Tunlen rivista

italinna dedicate
esclusivamente a voi.

Modellismo

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

Abbonandovi

— (I eonsentirete di migiiorare aneora la quantitd e la
qualitd 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

AUfUmnatﬂvi | U abbonamento a 12 num. costa L. 1900 ;

rt UILilIG f1 . ag IUUIK j¥ J000. Effettuate le rimesse
a mezzo vaglia indirizzando a:

Edizioni Modellismo

Piazza Ungheria. 1 - Roma

fioma

* Circonvallazione Casilina 8

Laboratorio meccanico di precisione Telefono 768707

Volani In bronzo godronati, peso gr. 200-350-400 rispettivamente al
prezzo di L. 400-500-600.

Snodi cardanici in acciaio eementato per automodelli e motoseafi al
prezzo di L. 800.

Snodi a siera in acciaio cementati come sopra L. 600.

Supporti per eliche in bronzo, per motoseafi L. 350.

Ellche blpale in alluminio, tipo americano sinistre diam. mm. 30-40-
45-50-55-60-70-75, rispettiv. L. 400-450-500-550-600-650-800-1000.

Eliche tripale in alluminio, sinistre diam. mm. 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 sempre domani! Domani i numeri arretra-
ti, diventando sempre 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).....ccccooemeriieierinenieneenens » 50
Dal N. 6 al N. 26 (cadauno)..........cccccoeveuirriiiicccnns » 100
Dal N. 2 7 e »200

IL MIGLIOR ACROBATICO D’EUROPA

IMBATTUTO IN CAMPO INTERNAZIONALE

ERTIGINE

PIERO i\ HSI

VINCITORE AL: GRAN

PREM 10 DI LIQNE
GIORNATE AEROM. AMBROSIANE

Dae maneggevole . COPPA MINISTERO DELLA DIFESA
d h
Gl wMoaHSRT  G5o6aue  TROFEO CARLO DEL PRETE

IN GRANDEZZA NATURALE CON

TAVOLA COSTRUTTIVA urre i= vorve cosrrirme

INVIANDO VACUA DI LIRE 300 A: PIERO GNESI

GASTONE MARTINI, Dirett. Resp. — Autor. Oomm. Naz. Stampa deU'll-e-46 —

PIAZZA S. GIUSEPPE, 3 - PISA

Distrib,: A.G.I.R.E., Vialg Giulio Cesare 8, Roma — Arti Grafichg A. Chieca - Tivoli CRoma)



OFFKINE MINIATURE
ELETTROFERROVI4RIE

Ma Cokcil>a t,ONE 74 Co/AO

di un noto locomotore delle FF. SS. italiane

Le 626 SERIE BLU L 9.800 La 626/R SERIE SM 626 L. 5300

Inversione automatica 28 V. ROSSA L. 6400 - Inversione auto-

- Illuminazione interna ed Inversione auto- matica - Funzio-

esterna - Funzionamento 6-18 matica - Funziona- namento 4-12 V

V. C. A mento 4-12 V.C.C. C. C. [In scatola di
montaggio]

srnrralr e listino prrzzi al puMilieo L. 200 ru: migliori nrgozi
La Casa non vende diretlamente ai pfFivati.

<> 0 f



