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Grido di allarme

Torniamo sull'argomento trattcito nel numero del
mese scorso sotto il titolo «Sveglia all'aeromodel-
lismo » La questione ¢ troppo importante e ci
sta troppo a cuore per non riprenderla in esame.
Se non sapessimo per espsrienza e con matema-
tica prccisione cosa si deve fare per tenere in vita
¢ per fare progredirc Vaeromodellismo c se non
sapessimo, pure per esperienza e con altrettanta
sicurezza, a cosa serve Vaeromodellismo, non spre-
cheremmo lo spazio prezioso della nostra rivista.
Ma la cosa e del massimo interesse. R urgente
che il problema delVaeromodellismo, che si sia
trascinando da cinque anni, sia finalmente risolto.
Soi non cesseremo di batterci, di discutere, di
spronare. di consigliare, di pregarc. Sappiamo
che non basterd una parola magica, per risolverlo,
ma ahbiamo la convinzionc che sia questione di
bttona volonUi.

In testa al problema c'e la questione danaro.
Quindi, in primis et ante omnia, bisogna che chi
ha il maggiore interesse allo sviluppo delVaero-
modellismo [ad uno sviluppo rapido, serio e con-
tinuo) destini la somma necessaria alla crea-
zione del maggior numero possibile di scuole di
aeromodellismo.

Da quasi ventanni diciamo e dimostriamo che
gii acromodellisti sono degli aviatori in potenza,
che gli aeromodellisti diventano i migliori piloti
e i migliori specialisti. Le 53.000 copie settima-
nali del benemerito Aquilonc, raggiunte negli
ultimi tempi della sua vita, rappresentano pur
sempfe qualche cosa di indicativo. Chi leggeva
/Aquilonc si occupava di aeromodellismo, chi
si occupava di aeromodellismo amava Vaeronautica
cd entrava in aeronautica. Piloti, specialisti,
avieri, ingegneri aeronautici; una lunga teoria
di uomini, la maggior parte dei quali era passata
attraverso la meravigliosa esperienza dei listelli,
delle colle, delle tavolette di compensato, dei moto-
rini da pochi centimetri cubici.

La pratica dell'aeromodellismo e per i giovani
una ionte di conoscenze e di esperienze acquisite
con gioia. Le ore impiegate nello studio, nella
progettazionc, nella costruzione e nelle competi-
zioni sui prati o sui campi d'aviazione sono ore
che nessun giovane dimentica. Chi ha fatto del-
Vaeromodellismo da giovane, sc non intrapren-
deni la carriera aeronautica, rimarra Pur sempfe
un amico dell'aeronautica : sard un tizio che si
iscriverd all'Aero Club della sua cittd, che assi-
stera alle gare aviatorie, che farel fare, magari,
I'aviatore a sno figlio, visto che non I'ha potuto
fare lui. Tenere in vita ed inerementare Vaero-
modellismo ¢ la stessa cosa che mantenere viva

una stampa aeronautica. Significa, insomnia,
tener vivi'-e attuali i problemi dell'aeronautica,
le imprese dell'aeronautica. Non si pud preten-
dere che un giovane, che s'e sempfe occupato di
foot-ball, di cinematografo o di canasta, pensi
all'aeronautica, o per lo meno vi pensi come uno
che ha dedicato tante ore [spesso rubate al sonno)
&> costriiire aeroplani in miniatura, a studiare’
profili alari; a sperimentare un motorino ad
autoaccensione.

Se-vorremo creare una coscienza aeronautica nei
giovani, se vorremo che i giovani che si accostano
ad un velivolo o ad un motore, abbiano delle idee
chiare e solide intorno all'aeronautica e alle sue
macchine, cerchiamo di creare aeromodellisti nel
maggior numero possibile.

Per rendersi conto dell'importanza di cid che
affermiamo, basta domandare ad un istruttore di
pilotaggio aereo la differenza che- passa fra un.
allievo che abbia pratioato Vaeromodellismo ed uno
che ne sia digiuno.

Ed ora torniamo alla questione qudttrini. E
chiaro che non si possono creare delle scuole d'aero-
modellismo spendendo soltanto delle parole, come
facciamo not. Le scuole d'aeromodellismo costano,
perché occorrono dei locali adatti, perché bisogna
ingaggiare degli istruttori e metiere a disposizione
degli allievi dei maleriali e degli atirezzi. Cosi
si faceva un tempo non lontano. Noi non siamo
dei nostalgici; ma diciamo che un tempo, per
fare dei piloti, si faceva della propaganda, e per
fare della propaganda si stampavano dei giornali
d'aeromodellismo e si istituivano delle scuole.
Altri mezzi non vi sono.

Una pubblicazione d'aeromodellismo c'e, ed e
la nostra. Noi siamo a disposizione e al servizio
di chi desidera servirsi della nostra opera. Ma
le scuole non ci sono. E percid bisogna crearle.

L'Aero Club d'ltalia con i suoi Aero Club
periferici e in grado di ricostituire le scuole, almeno
una parte delle preziose scuole di un tempo. Si
dia all'Aero Club i mezzi per fare questo. Se non
facciamo presto, i pochi aeromodellisti esistenti
diventeranno nonni : non saranno nemmeno piii
buoni per fare gli istruttori. Ricordiamocene.

Il nostro é un grido di allarme. Lo si ascolti,
fmché si é in tempo per fare qualche cosa di utile.

* ok ok

Xel prossirao numero pulblicheremo aleune lettere che
ci sono giunte in seguito alla pubblicazione dell'articolo
intitolato «Sveglia airaeromodellismo». Approfittiamo del-
I’occasione per ripetere che sono gradite le opinioni dei
lettori. Modellismo é a disposizione di tutti.

Il n. 33 di Modellismo, gid stampato ai primi di novembre, non per causa nosira
viene messo in vendita ai primi di dicembre. Chiediamo scusa al lettere. Il n. 34 uscira il

1° gennaio 1951.
Per gli abbonati del
remo notizia nel prossimo numero.

1951 abbiamo

in serbo una grossa sorpresa. Ne da-

Awvvertiamo pure che, a causa dell.’aumento dei costi (la carta é pasata da 120 a
200 lire il kg.!} col n. 34 del 1° gennaio la rivista verrd posta in vendita a lirs 250. Di
conseguenza dovremo aumentare le tariffe d’abbonamento che saranno:

per 12 numeri L. 2.500
per 6 numeri L. 1.300.

Coloro che si abboneranno o rinnoveranno I'abbonamento entro dicembre

potranno farlo secondo le vecchie

L. 1.000 per 6 numeri.
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T progressi ottenuti nel campo della propul-
sione a reazione, sino ad ora riservata a velivoli
militari o da trasporto merci-passeggeri, hanno
fatto seriamente pensare a qualche costruttore
di alianti di utilizzare il turbo-reattore per I'ap-
plicazione su qualchc aliante destinato a voli
di ricerca.

A questo proposito é bene pero osservare che
l'idca di munire l'aliante di un mezzo di propul-
sione proprio non é nuova e tanto per citafe al-
cuni esempi diremo che gid nel 1924 si fecero
prove con il «Galgenvogel», il Martens Max, il
Messerschmitt s. 15, nel 1935 con il Motor Ba-
by 1Il, il Carden-Baynes, il D.F.S. Maikaefer,
nel 1936 lo Stefanutti D. <2 nel 1937 il Lemberg

1.T.S. 8, nel 1938 il Munich M.F. 13, nel 1943
10 Horten 111 D., nel 1949 il Finnish P. 1.K.O.
motor Baby, il Fouga CM8 R-13 e finalmente

nel 1950 il Fouga CM8 R-15, aliante francese
equipaggiato con turbo-reattore Turbomeca e
che ha suscitato ammirazione in Europa e F.S.A.
per le sue brillanti caratteristiche di volo.

Oli scopi di munire un aliante con mezzo di
propulsione ausiliario sono :

a) per avere la possibilitd di decollo con
mczzi propri senza dover ricorrere a cavi ela-
stici, verricello o rimorchio aereo ;

b) per avere la possibilitd di poter conti-
nuare il volo quando ci si trovi in una zona di
correnti discendenti di forte entitd ;

r) per avere la possibilitd di dirigere I'alian-
te verso un posto sicuro per l'atterraggio e non
essere costretti a posarsi dove capita salvaguar-
dando cosi pilota e macchina da possibili acci-
denti dovuti ad atterraggi fuori campo ;

d) per avere una riserva di potenza in casi
estremi dove I'entitd delle turbolenze, special-
mente nei voli ciechi in eumoli, possano compro-
mettere la sicurezza del volo ;

e) infine, fattorc non trascurabile, la psieo-
logia del pilota durante il volo viene notevol-
mente migliorata dato che egli sa che dispone
in ogni circostanza sfavorevole una certa po-
tenza che gli permette di uscire da situazioni a
volta critichc.

E bene notare che anche in caso di avaria al
turbo-reattore comunque al mezzo di propulsione,
1 pilota potrd sempfe contare sulla grande pla-

PROPULSIONE A REAZIONE
NEL VOLO- A VELA

GIORGIO CURIEL, VECCHIO COLLABORATORE
DE “L’AQUILONE ,, E UNO DEI MIGLIORI TEC-

NICI

DEE VOLO A VELA

IN CAMPO INTERNA-

ZIONALE - CON QUESTO ART1COLO HA INIZIO

LA SUA COLLABORAZIONE A

nata del veleggiatore, cosa che invece non si
pud fare nel caso di avaria al mezzo di propul-
sione in un velivolo a motore la ciii planata é
circa la metd, cd in qualche caso anche un terzo
dell’aliante.

Vediamo ora perché la propulsione a reazione
pura pub avere grande applicazione (faeendo
astrazione, per il momento, del fattore costo che
risulta assai elevato) nel volo a vela di alto ren-
dimento.

K pur vero che se si vuol munire un veleggia-
tore di un mezzo di propulsione proprio si pub
pensare ai piccoli motori a pistoni di iS oppurc
20 C.V. trasformando [I'aliante nei cosidetti
«moto-alianti »

Ma qui occorre allora entrare profondamente
nella questione per rendere le idee ben chiare.

Anzitutto bisogna considerare che [laliante
veleggiatore di alto rendimento ¢ una macchina
destinata a sfruttare le correnti ; di conseguenza
deve essere studiato con una efficienza «E » piii
alta possibile. Essendo quest'ultima uguale a
Cp Cr ne risulta che il coeffieientc di resistenza
Cr. deve essere piu basso possibile. Cib é possi-
bile soltanto se si disegnano fusoliere a buona
penetrazione curando specialmente i raccordi
alari. Nel veleggiatore si desiderano forti por-
tanze per cui i prolili risultano spessi. perb ol-
trepassando un certo limite della curvatura del
profilo I'efficienza «IC» diminuiscc.

Xaturalmente a parita di disegno del veleggia-
tore, per un dato profilo alare, é possibile ridurre
ulteriormente il Cr. curando lo stato delle su-
perfici (resistenza di prolilo) perb date le mo-
deste velocitd dell’aliante il numero di Reynold
non é elevato e quindi il guadagno percentuale
di resistenza non assume valori importanti.

Ora nel caso di applicazione di un motore a
pistoni, pur ammettendo che la sua carenatura
abbia la stessa resistenza di quella che racehiude
un piccolo turbo-reattore, vi sono pur sempre
a svantaggio del motore a pistoni i seguenti
punti :

1) La presenza dell’elica obbliga a dise-
gnare l’'aliante come un piccolo apparecchio
a motore ed allora si arriva alia formula <moto
aliante » discostandoci dalla classica linea pura
del veleggiatore.

2) La presenza dell’elica d& luogo a pro-
blemi sul carrello dato che I'elica stessa deve
avere un margine di sicurezza nel senso della
distanza dal terreno senza contare che le pale
obbligano ad wuna attenzionc del personale,
attenzione analoga a quella degli appareechi a
motore. (Hi incidenti dei colpi d’elica sono
troppo noti perché se ne parli.

Inoltre la scia dell’elica ha sempre una velo-
citd superiore alla velocitd propria del velivolo
e poiché la resistenza varia col quadrato della
velocitd si ha un aumento della R. totale. Anche
I'elica stessa poi assorbe una certa energia.

3) Se si vuol montare il motore a pistoni
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e relativa clica mantenendo la classica forma
anteriore del veleggiatore (che consente non
solo 111 ottimo afiinamcnto acrodinamico, 1lla
anche una perfetta visibilitd) si é obbligati a
disegnare forme non ortodosse, cib che qual-
chc volta impone la presenza dell’elica propul-
siva, anziché trattiva, con conseguente sdop-
piamento della fusoliera in due travi di coda a
meno che non si ricorra alla sopraelevazione
del motore suH'ala con peggioramento perb
della R. totale dell’aliante. Escmpio il Jaybird
della Jarvis Manufacturing Company (F.S.A.)
biposto con ruota al bariccntro.

4) Altro svantaggio del motore a pistoni

— sempre riferendoci al caso specilico di cui
al presente articolo ben s’intende — é la vibra-
zione trasmessa al velivolo, volendo qui tra-
scurare, perché di piccola entitq, la coppia di
reazione al decollo (in tutti i modi a pieno gas)
e la coppia giroscopica nelle virate. Si avreb-
bero poi tutti gli altri svantaggi che hanno i
comuni velivoli a motore : necessitd di riscal-
dare il motore, difficoltd di partenza con basse
temperature, necessitd di far partire l'elica a
mano (non supponendo infatti per cosi piccole
potenze la presenza di un avviatore meccanico
od elettrico).

Poiché vogliamo qui obbiettivamentc discil-
tere tutti i punti della questione diremo ora i
vantaggi ¢ svantaggi del turbo-reattore appli-
cato all’aliante.

I vantaggi sono :

1) Possibilitd di disegnare [l’aliante nel
modo ortodosso (almeno dal punto di vista aero-
dinamico in linea generale) inquantoché il turbo-
reattore pub essere sistemato in fusoliera, per
csempio al barieentro del veleggiatore e con prese
d’aria laterali come in uno dei tanti caccia a
reazione pura.

2) Possibilitd di creare una «quota di tau-
genza » propria deH’'aliante di gran lunga su-
periore a tutti i normali velivoli da turismo mu-
niti di motore a pistoni ; tanto per dare un esem-
pio il francese C. M. Fouga g@id citato, ha una
quota di tangenza di ben 10.000 metri.

3) Possibilitd di ottenere una velocitd ele-
vata dell’aliante (con reattore in funzione, ben
s’'intende) e di gran lunga superiore a quella
di uri aliante munito di motore a pistoni. Il
Fouga ha una velocitd di 263 Km/ora alia quota
di 3550 metri. In dette condizioni la potenza

. ., 60 X 72 111/sec
utilizzata € : -------m-m--mm- — =
75

in cui 60 rappresenta la spinta sviluppata dal
reattore a tale quota, (in Kg.) . Poiché il coef-
liciente di riduzione della potenza in quota, per
un motore senza compressore, ¢, alia quota
di 3500 metri (aria tipo internazionale), uguale a
0,6773 ne risulta che per avere 60 C.V. alia quota
in questione il nostro motore dovra avere a quota
zero la potenza data da : 60/0,6773= 88 C.V.

60 C.V. circa,



A destra : L'aliante

Fouga-Cyclone m C.M.8 R. 13 é il primo equipaggiato con un reattore francese. e senza dubbio il primo esempio di applicazione della

propulsione a reazione su di un apparecchio leggero. Il reattore TR Oil, montato sull’apparecchio, pué fornire una spinta di circa 90 kg.; la velocitd a
3.500 metri & di 260 km ora, la velocitd ascensionale di circa 4 metri al secondo, con tangenza pratica di 10.000 metri. A sinistra: Quattro reattori ~Jato-

Tale potenza comporta quindi
4 cilindri. Il peso risulterebbe di almcno di i Kg/
C.V. (compresa l'elica) quindi circa 90 Kg.
Invece un turbo-reattore ha un peso specifico
di Kg. 04 - 0,45 per Kg. di spinta. Infatti il
Turbomeca, gia citato pesa 45 Kgg. ¢ nel tipo
pin recente meno di 40 Kg. Ka spinta massima
é di 90 Kg. a quota zero. Da quanto sopra espo-
sto si vede immediataniente il guadagno di peso
sul gruppo motopropulsore.

4) Funzionamento senza vibrazioni con
conseguente beneficio sulla fatica delle strutture
e conforto del pilota.

5) Tutti i vantaggi derivanti
canza dei pericoli dati dall'clica.

dalla man-

6) Possibilitd di messa in moto meccanica
sia a terra che in volo mentre il piccolo motore
a pistoni (come gia detto) gcneralmentc ha Il'av-
viamento a mano.

7) Tmpiego di carburante (generalmente
kerosene) avente debole volatilitd quindi dimi-
nuzione dei pericoli d’incendio ed in definitiva
aumento della sicurezza d’'impiego.

Gli svantaggi invece dcll’applicazione del
turbo-reattore sull’aliante rispetto ad un aliante
munito di motore a pistoni sono :

1) Maggior costo del turbo-reattore rispetto
un normale motore (e cié dipende, sia per le
maggior spese di ammortamento delle attrez-
zature speciali di costruzione, sia per le serie
limitate in costruzione, almeno per le piccole
potenze, come pure per l'alta qualita degli acciai
adoperati, per la delicatezza di certe lavora-
zioni — esempio palette della turbina — inline
per la necessitd di impiegare molta mano d’opera
specializzata. Di conseguenza le spese di ammor-
tamento dell’aliante munito di turbo-reattore
sarebbero elevate e non sopportabili da certi
club di volo a vela.

2) Necessitd di studiare I’evacuazione dei
gas in modo da non danneggiare sia i piani di
coda (per l'alta temperatura dei gas) come pure
per non turbare aerodinamicamente la loro ef-
licacia. Inoltre bisogna tenere presente che la
posizione dei piani di coda, per evitare la scia
dei gas, non puo essere spostata a piaeimento
giacché i timoni non debono essere posti sulla
scia dell’ala, inoltre la posizione del complesso
piano fisso-timone profonditd rispetto la deriva-
timone direzione deve essere tale da evitare
fenomeni di interferenza aerodinamica ci6 che
porterebbe pregiudizio in certe figure acroba-

un motore di.

Junior-Rakete applicati sui fianchi dell*aliante.

tiche dcll'aliante in determinate posizioni di
volo. Nel Fouga CM 8-R 15 dato che il turbo-

reattore € sopraelevato alla linea dell’ala invece

di sdoppiare i piani di coda essi sono stati fatti
a Butterfly cioé a V.

3) Basso rendimento propulsivo alle basse
velocitd. Infatti detto rendimento «r » ¢ dato
da:2 R-{ 1dove R -rapporto tra la velocita
di evacuazione dei gas (che dipende dal salto
di temperatura nella turbina) e dalla velocita
di avanzamento dell’aliante.

Supponiamo il valorc della velocitd di eva-
cuazione dei gas esScre uguale a 500 ni/sec (cio
che corrisponde ad un salto di temperatura di
95 gradi C. nella turbina, facendo pero la media
delle temperature nei profili della paletta :
base — ad azionc. estremitd — a reazione,
quindi temperatura all’entrata 640 gradi C.
e 535 all'uscita).

Sia la velocitd di avanzamento deH'aliante di
28 111/sec (100 Km/ora). Il rendimento propul-
sivo sard allora :

&F » = mmmmmmeeeeee = circa 0,1
500/28 “ |

Aumentando invece la velocitd di volo (suppo-
nendo costante la velocitd dei gas di scarico) si
avra :

per 290 Km/ora cioé 80 111/sec

&I P= mmmemmeemeeee =

= circa 0,28
500/80- i

Da cio si vede la convenicnza di volare ad alte
velocitd per la propulsione a reazione.

4) Alto consumo di carburante alle basse
velocitd poiché il consumo specifico espresso
in chili per potenza equivalente alla spinta nel-
I'unitd di tempo aumenta con la diminuzione
della velocitd del velivolo.

Riguardo [I'utilizzazione dell’aliante munito
di turbo-reattore facciamo notare le osserva-
zioni fatte da P. Maubossin al Rapporto presen-
tato al 20 Congresso della Organizzazione Scien-
tifica e Tecnica Internazionale di Volo a Vela
ed al i° Congresso Internazionale delle Industrie
Aeronautiche. Dette osservazioni si riferisocono
alla possibilitd di utilizzare un biposto con
motore a reazione pura per l'istruzione di un
allievo (con a bordo I'istruttore) e nel medesimo
tempo rimorchiare due alianti monoposti a
300 metri in 5 minuti. Tutto cié con 60 Kg. di
spinta del reattore, velocitd initiale di salita
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i 111/sec, lunghezza di decollo 300 metri. Sarebbe
quindi possibile :

— portare a 300 metri due allievi con mono-
posto e permettere Il'istruzione al volo rimor-
chiato e l'agganciamento a correnti ascendenti
per I'inizio al volo veleggiato, tutto cid richie-
derebbe normalmente I'impiego di uno o due
apparecchi rimorchiatori oppure [I'impiego di
un potente verricello con cavo molto lungo.
In ogni caso l'allenamento al volo rimorchiato
si dovrebbe ovviamentc fare con velivolo ri-
morchiatore.

— sieviterebbe la necessitd di avere dei campi
per il volo a vela molto estesi dato che si evi-
terebbe I'impiego di cavi molto lunghi per il
verricello.

Ai Congressi sopra citati fu pure esposta la
possibilitd di effettuare sondaggi meteorologici
ad alte quote specialmente per quanto riguarda
la ricerca di zone favorevoli al volo d’onda,
quello cioé che interessa il volo a vela di alto
rendimento.

Ed ora diciamo qualcosa intorno al pilotaggio
degli alianti muniti di propulsore a reazione pura
cioé di turbina in cui lI'energia dei gas di sca-
rico viene tutta impiegata per la spinta del ve-
livolo.

Malgrado che non si possa contare su numerosi
prototipi esistenti si puo dire che il pilotaggio
di tale macchina richiede una certa sensibilitd
mista di volo a vela e volo a motore per cui sa-
rebbe desiderabile che il pilota avesse esperienza
in entrambe le discipline. In tutti i casi maggior-
mente nel volo a vela, che non nel volo a motore,
dato che l'aliante in questione sarebbe desti-
nato ad essere impiegato per |'ottanta per cento
come aliante puro mettendo in funzione la tur-
bina solamente per il decollo e salita, in condi-
zioni critiche nei cunioli, ed al momento di
rientro in campo.

Comunemente chi ha il compito di esprimere
il parere sul pilotaggio di un aliante o velivolo
a motore si esprime con i termini « non é dif-
ficile » oppure «presenta difficoltd » od ancora :
«non é apparecchio da dare in mano ai princi-
pianti» ecc. Detti termini sono tutti quanto mai
vaghi ed imprecisi dato che nessuno sa (all’in-
fuori di chi personalmente ha pilotato il veli-
volo in questione) dove incomincia e dove fini-
sce la «difficoltd » Ecco perché mi sembra op-
portuno, nel caso presente, esprimermi piu
chiaramente.

(Seguito e fine al prossimo numero)



CARATTERISTICHE DI PROFILI ALARI

N RELAZIONE ALLA VARIAZIONE DEL NUMERQ DI REVNOLD

Carlo Tione ka ricavato dallo
Year Book 19°8,, di Franz Zaic
il sunto del Naca Report n. 586
di Fastman Jacobs e Albert Sker-
man, in cui si paria del partico-
lare accorgimento adottato da £ 1-
lila, alla W akefield 1950

Ometlo delle riccrche é stato I'ottenere le ca-
ratteristiche dei profili alari a gnalsiasi valore in
aria libera, cosi che i dati relativi ad una pro\*a
su un modello potessero essere applicati ad un
aeroplano in grandezza iiaturale senza che le
caratteristiche del flusso dell’aria sul profilo
snbissero delle modificazioni.

Questo é necessario perché le solite caratteri-
stiche aerodinainiche dei profili variano con il
variare dei numeri di Reynold (il rapporto fra
la forza della niassa e la forza della viscosita
e di solito chiamato «effetto di scala » la massa
é il peso dell’aria diviso per la costante di gra-
vitd (32 piedi/sec.) e la viscosita é la forza con
la quale le molecole dell’aria aderivano fra loro.
(Nei liquidi, ad esempio gli sciroppi hanno alta
viscosita ; l'alcool ne ha poca).

Iye prime prove furono fatte in piccole gallerie
del vento, aperte all’aria, nelle quali era impos-
sibile prendere in esame la grande variazione
di numeri di Reynold necessaria per mettere in
relazione i risultati fra un modello di ala di
cm. 75 X 12,5 e un’ala circa m. 2X15. Era in-
fatti necessario che il modello fosse esposto
nello stesso istante ad un numero di molecole
eguale a quello cui era esposta I'ala al naturale.
Questo logicamente si poteva ottenere con una
grande compressione di molecole deH'aria nella
galleria del vento.

A questa deficienza ha supplito la galleria del
vento a densitd variabile del NACA che é con-
tenuta in un lungo serbatoio costruito in lamiera
di acciaio dello spessore di circa 4 cm. Potenti
pompe possono comprimervi l'aria fino a pres-
sioni dell’ordine di 20 atmosfere, ovvero di Kg. 20
per cmqg. Cio facendo si aumenta di 20 volte
il contenuto in molecole dell'aria esistente nel
serbatoio e si ha cio& che un’ala con corda di
cm. 12,5 a 20 atmosfere equivale a un’ala con
corda di cm. 250 in aria a pressione normale.
Questa tremenda pressione € dunque usata per
ottenere risultati in «grandezza naturale» per
una gamma assai vasta di numeri di Reynold.
Per le prove con numeri di Reynold corrispon-
denti a velocitd di volo inferiori a 40 miglia
all’ora, per poter eseguire il lavoro di ricerca.
nella galleria del vento la pressione é stata ri-
dotta a % della pressione atmosferica normale,
cioé sié ridotto il numero delle molecole a quello
che I'ala incontra alle piu basse velocitda di volo.

I modelli di ali per le prove, delle dimensioni
di cm. 12,5 X 75, erano di metallo, di solito
duralluminio, perfettamente lucidato. Dopo ogni
prova le ali venivano rilucidate. | profili di
queste ali erano della serie NACA. Fortunata-
mente aleuni di essi si sono dimostrati buoni
per i modelli volanti (Infatti I. P. Glass ha rae-
comandato il loro uso per i modelli nel 1936).

E’accuratezza delle prove é stata la massima
consentita dalla moderna ingegneria. Ogni cura
e ogni fattore di correzione possibile é stato ap-
plicato in ciascuna prova. Tuttavia i risultati.
speciahnente la resistenza airavanzameuto e il
momento picchiante al di sotto del numero di
Reynold 800.000, sono divenuti relativamcnte
imprecisi in conseguenza della limitata sensibi-
lita degli strumenti di misura (strumenti invece
inolto aecurati e sensibili- alle condizioni di
carica normali).

Il rapporto prosegue testualmente : «Pratica-
mente appare che l'accuratezza diviene insuffi-
ciente per definire con certezza I'andamento
delle curve rappresentanti le variazioni di queste
guantita con l'angolo di incidenza o con i coef-
ficienti di portanza. E poiché le caratteristiche
del profilo dipendono dall’andamento di queste
curve nc consegue che il coeffieiente di portanza
ottimo e la posizione del centro aerodinamico
sono da considerarsi non chiaramente defmibili
e nella massima parte dei casi non é indicata
per un numero di Reynold effettivo inferiorc
a 800.000 ».

Da cio si potrebbe dedurre che alle basse velo-
citd di volo sembra non vi sia grande differenza
di rendimento fra i vari profili.

| profili presi in esame erano stati scelti per il
loro possibile uso nei modelli volanti. Aleuni di
essi hanno curve provate al numero di Reynold
42.000 (molto probabilmente a \A di atmosféra)
il che equivale ad un modello di ala con la corda
di cm. 15 che voli con velocitd di circa 16 Km/h.

Mr. Jacobs ci d& un metodo semplifieato per
ottenere il numero di Reynold :

velocitd (in piedi al secondo)
X Corda (in piedi)
0.000157

Usando questa formula potete determinare
il numero di Reynold per un vostro determinato
uso particolare.

I grafici delle prove differiscono dai soliti
grafici dei profili princi-
palmente perché ognuno
di essi contiene solo una
caratteristica di cia-
scun profilo e piu pre-
cisainente un grafico ri-
guarda i coefficienti di
portanzae l’altro la resi-
stenza.

Non si deve peraltro
dimenticare che i coeffi-
cienti indicati si riferi-
scono alla sola resi-
stenza del profilo. Alla
resistenza calcolata u-
sando i coefficienti di

questi grafici dobbia-
mo anche aggiungere
la resistenza indotta

data dalla formula

Cp2
T XA

Ri =

Il rapporto prosegue:
«l marcati effetti di
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scala die sono stati sperimentélnientc osser-
vati sono generalmeiite in relazione al passag-
gio dal flusso laminare a quello turbolento nello
strato d’aria influenzato dal profilo. Questo
passaggio dal flusso laminare al flusso turbolento
nello strato d'aria influenzato, come nel clas-
sico esperimento di Reynold, é precipuamente
funzione del numero di Reynold, ma risulta
aceelerato dalla presenza di instabilitd o turbo-
lenza nel generale flusso dell’aria »

Ea turbolenza nel flusso d’aria di 111la galle-
ria del vento fa avvenire il suddetto passaggio
molto piu presto nelle prove sul modello in gal-
leria, di quello che avverrebbe nell'aria libera,

E’effettivo numero di Reynold per gli usi
pratici puo essere ottenuto moltiplicando il
numero di Reynold trovato nell’esperimento
per un coeffieiente denominato «coeffieiente di
t-urbolenza» Per gli esperimenti nei quali il
modello viene comparato all’ala in grandezza
naturale il valore trovato per questo coeffi-
ciente ¢ 2,64.

«Ee condizioni di volo, per quanto eoucerne
gli effetti del passaggio di cui si é pariato sopra,
sono riprodotte nella galleria con approssima-
zione, poiché si deve ricordare che il flusso del-
I’aria ai piu bassi numeri di Reynold non puo
riprodurre esattamente il corrispondente flusso
dell’aria nolle vere condizioni di volo.

Ai piu bassi numeri di Reynold entrambi gli
strati d’aria influenzati, sia il laminare che il
turbolento sono relativamente piu spessi di
quelli che si riscontrano nelle vere condizioni
di volo ed entrambi presentano coefficienti di
attrito piu forti»

Il massimo coeffieiente di portanza é una delle
piu importanti caratteristiche del profilo. Esso
determina la massima portanza di un’ala e la
velocitd in cui essa va in perdita. Come si puo
vedere dai grafici questo coeffieiente di por-
tanza massimo varia grandemente col variare
del numero di Reynold perché dipendc dal com-
portamento dello strato d’aria influenzato dal
profilo che a sua volta é direttamente in fun-



zione della viscosita come indicalo dal valorc
del numero di Reynold.

Xel processo di scollamento dei filetti lluidi
ha grande influenza il numero di Reynold : prin-
cipalmente in diseussionc é la separazione dei
filetti fluidi. La distribuzione della pressione sul
dorso dell’ala é earatterizzata da un punto di
bassa pressione ad una piecola distanza dietro
il bordo dattacco e da mtaumento di pressione
nella direzione generale del flusso procedendo
da questo punto verso il bordo di uscita. In
guestc condizioni I'aria con energia ridotta che
viene a trovarsi nella zona influenzata dal pro-
filo puo cessare di procedere e conseguentemente
di contrastare quella che proviene dalla diffe-
renza di pressione. Quando questa aria cessa
di progredire sul dorso (verso ed oltre il bordo
di uscita) si accumula c cosi produce la separa-
zione del flusso daria generale. Tale separa-
zione naturalmente riduce la portanza»

Come e stato prccisato la riduzione di pres-
sione sul dorso dipende dall’avere un flusso di
aria continuo dal bordo di attacco fino (o quasi)
al bordo di uscita, scorrente a contatto con il
dorso dell’ala. Si e anche detto che ad un basso
numero di Reynold lo scollamento di questo
flusso avviene anche ad angoli di incidenza assai
piccoli.

«ll fenomeno dello scollamento dei filetti
fluidi dal dorso dell’ala e generalmente phi com-
plesso di quanto si é detto sopra. E stato da
jones paragonato ad un contrasto fra il flusso
laminare che viene a crearsi vicino al bordo di
attacco e il flusso turbolento che viene a crearsi
vicino al bordo di uscita. Se I'uno o I'altro prende
il sopravvento si verifica lo scollamento dei filetti
fluidi dal dorso dell’'ala >

Da quanto sopra si deduce che lo strato d’aria
influenzato dal profilo ha grande importanza
alle basse velocitd di volo ed indica che la curva
superiore del profilo vicino al bordo di attacco
lia la ffiassima importanza. Si potrebbe crederc
che questa parte dovrebbe esserc levigatissima
per ridurre lo strato influenzato (venendosi a
ridurre la resistenza di attrito) ; tuttavia un
esperimento del signor Jacobs sembra provarc
il contrario. (Questo esperimento ¢ piu che altro
di natura informativa e molto probabilmcntc
non apparira in un doeumento stampato. llo
avuto la possibility di sentime parlare in ccea-
sione di una mia visita ai Uaboratori XACA
di Uangley Fields).

Xel provarc una serie di ali con profili del
genere di quelli usati nei modelli volanti aventi
la corda di 30 centimetri si era trovato che la
portanza sviluppata dalla curvatura dorsale
era pratieamentc nulla. Differcnze nello spes-
sore, nella curvatura del dorso c¢ in quella del
ventre non sembravano portare differenza nel-
I'andamento del flusso.

Una di queste ali aveva dimostrato caratte-
ristiche nettamente superiofi. Si trattava, fra
parentesi . di ali costruite in modo analogo a
quelle dei modelli volanti.

Sembrando strana tale differenza di caratteri-
stiche I'ala in questione veniva sottoposta ad
un attento esame e si notava che il listello costi-
tuente il bordo di attacco formava una netta
interruzione della normale curva del profilo
data dalla ricopertura.

Si era notato che mentre nelle altre ali lo scol-
lamento dei filetti d'aria avveniva anche a zero
gradi, nell’ala in questione esso si verifieava ad
incidenzc assai maggiori ; si é pensato quindi
che [Il'interruzione della curvatura anzidetta
provocasse nello strato d’'aria a contatto del
profilo, un flusso turbolento che impedissc lo
scollamento dei filetti dal profilo. #

Cosi il Sig. Jacobs ha ritenuto di poter gene-
rare un flusso turbolento che producesse lo
stesso effetto anche sulle altre ali e lo ha otte-
nuto incollando un listello di sezione rotonda
(tondino) sul dorso dell’ala, a poca distanza dal
bordo di attacco e parallelamente al medesimo.

ly'esperimento ha dato ottimi risultati ed
anche le altre ali hanno dimostrato eguale mi-
glioramento nelle caratteristiche.

D altro canto érisaputo che un flusso a caratterc
turbolento presenta una maggiore resistenza alla
separazione che un flusso a carattere laminare.

Questo ¢ un sunto del XACA Report n° 586.
Frank Zaic avvertc di essersi perniesso larghe
liberta d’interpretazionc in certi punti e spera
di essere stato fedele interprete deH’'originale c
in definitiva di quello che gli autori del rapporto
hanno accertato nel loro lavoro.

Il sunto e, come abbiamo detto, contenuto
nel Model Year Book 1938 di Frank Zaic. Xel
medesimo libro Zaic fa presente, in aleuni com-
menti. che la posizione del tondino sembra es-
serc importante agli effetti del risultato, cosicché
sard necessario fare diverse prove per trovare
la posizione migliore.

(Traduzione di CARLO TIONE)
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nel RV.A. M.

Nel Reparto Vigilanza Aeronautica M i-
litare, del P. A. R. di Roma, ci sono degli
aeromodellisti. Si tratta di giovani che, com-
patibilmente con le esigenze del loro servizio,
si danno alla costruzione dei modelli volanti
in uno stanzino che il Comando della Caser-
ma Montezemolo ha loro concesso. Le prove
si svolgono nel cortile della Caserma, o nello
spiazzo antistante, ed attirano sempfe latten-
zione degli avieri e degli ufEciali di stanza al
Riportiamo integralmente, qui di
seguito, lo scritto di uno di questi aeromo-
dellisti in grigioazzurro:

Presidio.

Volar... \Volar...

Quante volte, al 6° CIRAM di Maccrata ave-
vamo ripetuto queste magiche parole ; 11la volare
era un privilegio negato a noi, umili avieri di
governo.

Ma la passione per il volo non ha sfogo sol-
tanto nelle potenti macchine che solcano il cielo...
Oh, no ! Si puo provarel’ebbrezza del volo anche
pilotando un minuscolo modello.

Posso dire di essere stato fortunato quando,
dopo il giuramento, Bcelsi quale definitiva desti-
nazione il Reparto Vigilanza A.M. della 111 Z.A.T.
con sede in Roma. Altri tre avieri, che come me
nutrivano intenso amore per l|'aeromodellismo,
mi si affiancarono, ed insiemc sacrificammo
spesso il tempo dedicato al riposo, per darc
sfogo alia nostra passione.

Il primo modello che si libro sull’ainpio cor-
tile della Caserma di Montezemolo fu una ripro-
duzione ad elastico di un apparecchio che tiene
alto il norne dell’industria aeronautica italiana :
il Macchi 308, costruito con il solo ausilio di
lamette da barba e temperino.

Un banco della nostra aula sostitui il piano
di montaggio, mentre facevamo razzia di spilli
fra i nostri compagni. Ma fummo fortunati.
Ua fraterna comprensionc e la grande passione
del Comandante il Reparto ci fu di grande aiuto.
Ci fu concesso un locale e fummo sovvenzio-
nati nella costruzione di un veleggiatore di duc
metri e mezzo, che fu approntato in breve tempo
e lanciato in occasione del saggio ginnico-mili-
tare che chiudeva il corso. | risultati di volo
furono ottimi, e in questa occasione avemmo
I'alto onore di essere complimentati dal Capo
di Stato Maggiore per 1’Aeronautica.

Da allora decine e decine di modelli sono usciti
dal nostro laboratorio: veleggiatori, elastico,
motomodelli di tutti i tipi e di tutte le dimen-
sioni, oltre a riproduzioni in scala di aerei ita-
liani e stranieri.

Mancano, ora, pochi giorni al nostro congeda-
mento ; ma la vita del gruppo non finird con la
partenza degli avieri Ricchini Ettore, Beria
Franco, Sasdelli Uoirs che, con lo scrivente, fu-
rono i fondatori. Altri avieri, dei corsl succes-
sive, si sono uniti a noi, e fra essi si sono parti-
colarmente distinti per I'alto grado di prepara-
zione e per la grande passione, l'aviere Parigi
Pierluigi e Muti Carlo.

Per terminare rivolgo, anche a norne dei
miet collaboratori. un commosso ringraziamento
al Cap. Pil. Enrico Grimani e al Mar.llo Xachina,
che ci sono stati di grande aiuto nell’organiz-
zazionc del nostro Gruppo c della nostra attivita.

Aviere MERLINO LANFRANCO



Dall’ardore sempfe crescente con cui il mondo
aeromodellistico prende parte o segue ogni anno
le dispute della Coppa Wakefield, si puo dedurre
ehe questa formula, da aleuni ritenuta sorpas-
sata, € invece piu che mai attuale, ed in piena
fase di sfruttamento da parte dei costruttori
piu astuti. Possiamo affermare con certezza
che la vittoria nella Coppa Wakefield puo es-
sere considerata la massima aspirazione del-
raeromodellista ; di questo parere é anche Bill
Winter, rcdattore della rivista americana <Air
Trails» che si esprime testualmente : «se c’e
una gara che veramente vorremmo vincere. essa ¢
la Wakefield » Ta Coppa Wakefield é da molti
ritenuta, un Campionato del Mondo, una Olim-
piade deiraeromodcllismo; una gara che so-
prattutto mette in luce le capacitd del costrut-
tore eliminando in massima parte o almeno
riducendo notevolmente, con una formula gra-
vosa e ristretta, linfluenza del fattore fortuna

I MODELLI VINCITORI

sul volo del modello. Xé ricordiamo una gara
che sia stata vinta da un modello il quale, anche
non essendo assolutamcnte il migliore, non
fosse dotato di ottime qualitd. centrato alla
perfezione e, soprattutto, presentato da un
aeromodellista veramente completo, ben prov-
visto del cosidetto «colpo di pollice »

1 Wakefield € un modello da competizione
pura. K il modello cui si arriva dopo cssere pas-
sati dal veleggiatore alPelastico coniune e dopo
aver avuto fra le mani qualche modello a motore ;
dopo aver spaccato svariate matasse, dopo aver
masticato sul trapano svariate decine di migliaia
di giri. Chi vi giunge seguendo un’altra strada ben
difficilmente puo avanzare pretese di successo.

11 gran numero di limitazioni imposte dalla
formula costringono i costruttori a lavorare in
un campo che non permette grandi estrosita
c spinge, obbliga i modelli a gareggiare su di un
piede di parita.

0
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Ricordiamo che la formula Wakefield richiede
una sczione maestra di fusoliera uguale alla lun-
ghezza fuori tutto al quadrato divisa per cento.
Ta superficie alare deve essere di 200 pollici
quadrati (dmgqg. 12,902) con tolleranza del 5% in
piil ¢ in meno (la superficie effettiva deve essere
dunque comprcsa tra i dmqg. 12,257 e 13,547).
Se l'ala €& sovrapposta alla. fusoliera, questo
tratto viene cousiderato come superficie alarc ;
se essa viene innestata lateralmente, a mezzo
baionette o attacchi similari, la superficie alare
presa in considerazione é quella effettiva. Ta
superficie del piano orizzontale non puo supe-
rare il 33% di quella alare ; il peso del modello
non deve essere inferiore alle 8 once (circa 227
grammi). Ogni parte del modcllo deve essere
stata costruita personalmente dal eoncorrente,
ad eccezione delle ruote degli eventuali ingra-
naggi.

Xon crediamo di esagerare, riaffermando la

DELLA COPPA WAKEFIELD DAL 1928 AD OGGI



nostra convinzione che le operazioni di progetto,
ecostruzione e centraggio di un modello formula
W akefield riescano piu difficili che per qualsiasi
altro modello. Xé crediamo di esagerare di-
cendo che le soddisfazioni offerte da un modello
di questa formula siano superiofi a quelle otte-
nibili con qualsiasi altro tipo di modello. I
Wakefield deve possedere la salita del moto-
modello, la planata del veleggiatore ; deve di-
sporre di una buona riserva di potenza, che con-
senta una salita lunga e con un buon angolo,
oltre ad una buona dose di stabilita che possa
garantire un volo regolare in qualsiasi condi-
zione di tempo e di luogo. (Kllila e Sadorin deb-
bono molto alia stabilita dei loro modelli, per le
affermazioni dello scorso anno).

Far si che un Wakefield raggiunga i 100-120-
130 metri di quota non é quanto di piu semplice
si possa immaginarc ; e soltanto chi ha provato
puo affermarlo. La salita del Wakefield presup-
pone uii complete accordo elica-matassa-mo-
dello in un centraggio impeccabile. Ti una con-
dizione di perfetto equilibrio che si riesce a rag-
giungere soltanto con una buona dose di in-
tuito e dopo una lunga serie di prove. La messa
a punto di un modello Wakefield presuppone
la conoscenza di tutti i fenomeni aerodinamici,
conoscenza che deve essere ricavata soprattutto

con spirito di osservazione c con l|'espericnza.
Raramente, del rcsto, coloro che costruiscono
su disegiio altrui un ottimo modello riescono
ad ottenere risultati uguali o migliori di quclli
raggiunti dal progettista. Unica eccezione il
«Jaguar» (vincitore negli Stati Vniti, nelle
mani esperte di Roy Chesterton) il quale rappre-
senta l'unico caso linora verificatosi in cui il
vincitore di una Coppa Wakefield non sia il pro-
gettista del modello che, come & noto é opera
di Kvans; pur tuttavia, in realtd il «Jaguar»
fu adottato da un intero club conic modcllo-
tipo, e Chesterton ha saputo centrarlo e sfrut-
tarlo come se fosse stato un modello di progetto
proprio. Del resto, come vedremo, il «Jaguar »
fu una eccezione sotto molti Jmnti di vista.

R. H. Warring, celebre specialista inglese, af-
ferma che. paragonando questo stato di cose
con cio che avviene nel campo del modello a
motore, capita di frequente che un aeromodellista
relativamente sconosciuto possa, con una buona
riproduzione del Banshee, dello Zipper o del Sail-
plane, raggiungerc gli stessi risultati di un esper-
to, se non del progettista : poiché la principale
preoccupazione col motomodello é quella di otte-
nere un modello veramente stabile, specialmente
in salita : e questa difficoltd viene superata pres-
soché esclusivamente nella fase di progetto. Per-

ché poi la salita sia soddisfacente, é necessario
fornire quel modello di una buona elica e di un
buon motore.

Xon vogliamo tuttavia con questo formare un
errato preconcetto sul modello Wakefield. Anche
qui infatti, sia pure in minor misura, il fattore
fortuna ha la sua influenza. Eccezion fatta per
le ultime dispute del '48 e '49, vinte dai modelli
di Chesterton e di Ellila con voli meravigliosa-
mente regolari, piu volte, in passato, la Wake-
field é stata vinta, grazie ad un volo particolar-
mente buono. Ma anche in questo caso, il co-
struttore di quel modello aveva la stoffa del-
I'autentico campione (vedi, ad esempio, il volo-
record, tuttora imbattuto, del modello di Korda,
nel 1939, di oltre 43 minuti).

A questo punto, avendo volto gli occhi al pas-
sato, riteniamo opportuno aprire una parentesi
e fare un po’ di storia della Wakefield, o meglio
della «formula Wakefield » Perché anche essa
ha la sua storia.

Dall’anno 1928, in cui la gara fu istituita, sino
al 1934, essa non godette di grande notorietd, e
le liinitazioni di allora erano uguali a quelle di
oggi, ad eccezione del limite di peso, fissato
a soli 115 grammi. La formula attuale, che rad-
doppia il peso minimo , fu istituita nel 1937,
e sollevo un coro di proteste, dato che si riteneva
allora irrimediabilmente compromesso il rendi-
mento del modello Wakefield. | fatti, pero, di-
mostrarono il contrario, perché i modelli di
227 grammi furono portati ad un grado tale di
perfezione che il loro rendimento divenne di gran
lunga maggiore di quello dei loro predecessori ;
tanto che ora é nuovamente in discussione un
ulteriore mutamento della formula.

Del resto siamo convinti che il modello W ake-
field attuale non abbia ancora raggiunto il limite
massimo di perfezione : riteniamo che la formula
possa essere ancora sfruttata.

Per cio che riguarda le linee generali del mo-
dello Wakefield 1949, dobbiamo notéare che esse
non si differenziano notevolmente da quelle dei
modelli di dieci anni prima. | perfezionamenti
piu evidenti si sono riscontrati sopratutto nella

IN ALTO: I modelli classificati rispettivamente al
1° - 2° - 3° posto nella edizione 1950.
A SINISTRA : M decollo di Dick Korda e quello
Gim. Cahill, alia Wakefield 1948.



pulitezza delle forme, nei dettagli costruttivi,
nei~earrelli retrattili (impiegati tuttavia sempre
troppo searsamente) nella composizione delle
matasse.

Aleunc caratteristiche che differenziano il
Wakefield attuale da quello anteguerra possono
identificarsi nella adozione pressoché generale
delle eliche a seatto libero, ai danni delle ripie-
gabili; nella riduzione della percentuale dei mo-
delli altamente aerodinamici, fusoliere ovali,
costruzioni a guscio, grandi raccordi, ecc., per
dar luogo a cassette, ali rettangolari, costruzioni
razionali, semplici c leggere. Evidente tendenza

L elica di

Il progettista de! modello vincitore nel

Evans con seatto

ad installare lin quantitativo di elastieo sempfe
maggiorc.

Ee doppie matasse, pur avendo avuto un pe-
riodo di fulgore e pur avendo vinto la Coppa 1949,
non hanno convinto nessuno, specialmente in
Inghilterra ¢ in America, ("li Inglesi puntano su
modelli a scarica lunga, necessariameute non
troppo potente ; gli americani si basano sulle sa-
lite «a razzo» come abbiamo potuto vedere,
lo scorso anno da Fletcher e Xaudzius. Questi
modelli ]>ossono affermarsi in qualsiasi condi-
zione di tempo c¢ di luogo c per poco, l'anno
passato, non fecero varcar I'Oceano alla conte-
sissima Coppa.

Una serie di fiovith si ebbe uel 194S con la
eomparsa del Jaguar, il celebre frutto dclla mente
di Evans, che riporto la Coppa in Inghilterra :
un modello originale, una soluzione mirabile
che conciliava aerodinamiea e razionalitd : una
vittoria sfolgorante, con una media di volo rego-
lare e rilevante : 4*46” .- 6’ - S'. Poi nel 1940 la
gara fu oscurata da una scassatura ; nel* 1950,
tagliato fuori alle eliminatorie.

Ma lasciando da parte le considerazioni sulla
mancanza di originalita nei modelli attuali, nella
assenza di novitd, dobbiamo osservarc che i ri-
sultati di volo#ei modelli odiemi sono notevol-
mente migliori di quelli di un tempo ; né si puo
dire che la qualitd dell’elastico sia migliorata.
rispetto a quello che si poteva ottenere nel 1939.
Tutt'altro !

Non possiamo infatti dadre molto credito ai
voli di 4 e 5 minuti effettuati in aria «calma »
nel 1939. E molto difficile poter trovare la com-
pleta assenza di termiche, anehe inyore scrali.
D’altra parte un indice del miglioramento reale
che si é riscontrato nel modello Wakefield puo
essere dato dal fatto che, prima della guerra, con
un modello che mantenessc una media di volo
di 2’ in condizioni atmosferiche sfavorevoli, un
concorrente poteva sperare in un discreto piaz-
zamento ; nelle stesse condizioni oggi, occorre
un modello che stia in volo, in media, phi di
quattro minuti.

in bandiera

1948 della Coppa Wakefield ha presentato alla

edizione di quest’anno un interessante tipo di elica, le cui pale si pongono in bandiera alla fine

della scarica. Ricordiamo che quest’anno Evans si € classificato al 2° posto, con il “ Vansteed

L’elica & costituita da un mozzo centrale alle cui estremitd vengono incastrati due tubi-

cini “ A

tubetto “ H” e permette alla pala di piegarsi,

dalla parte “ G” che & in gomma.

I ganci “ E” afferrano sotto carica i bracci

In questi tubicini passa il perno “ B” che nella parte superiore va ad alloggiarsi nel
in casi durto, favorita in questo movimento

*D” e, vincendo l'azione dell’elastico “ F”

danno alle pale la giusta inelinazione. Il perno “ C” funge da arresto (poggiando suH’estremita

di “ B”) a seatto avvenuto.
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A DESTRA : Un attimo
di tendone, alia Wake-
field 1950. E un decollo
del modello di Ellila,
sulla pista di Jamijarvi.
Ellila ha dato una nuova
vigorosa dimostrazione
della sne capacita e della
regolaritd del suo dop-
piamatassa. Tre lanci.
tutti superiofi ai 4 mi-
nuti !

1/unico sistema consigliabile_ per trovare la
effettiva media di volo, in aria’calma, é quello
di eompiere ripetute prove alla sera, sul tardi,
verso I|'annottare, oppure al mattino, molto
presto, (sebbene quest’ora sia meno propizia
per la forte umidita che fa rilassare le ricoper-
ture) tenendo conto del numero di giri dati c
scartando i voli stranamente, eccezionalmentc
elevati.

1 «tipi » di modelli piii comunemcnte adottali
sono due, e sono del resto quelli fondamentali.
perclié ogni altra soluzione del problema non
potrebbe essere ngjpresentata che da sfumature
di quelle due soluzioni Ea prima riguarda i
modelli dalla salita vclocc, salita che porta ra-
pidamente il modello ad una ottima quota ; il
volo planato non sard necessariamentc straor-
dinario e la scarica piu breve ; ma molto maggiori
sono le possibilitd di incappare in qualche ascen-
denza, mentre maggiore é la sicurezza di volo
in condizioni atmosferiche avverse.

Ea seconda soluzione é quella del modello dalla
scarica phi lenta, lunga ; la quota raggiungibile
sari minore, ma migliore la planata ed il tempo
di volo. complessivo in assoluia assenza di ter-
miche. Questo tipo di modello, pero, e terribil-
mentc handicappato nel caso di giornate ven-
tose, ed wuna dimostrazione purtroppo triste
l'hanno data, nel 1949. aleuni modelli italiani.
In aria calma essi avrebbero potuto dare ottimi
risultati, ma con il vento che soffiava non sono
ueppure riusciti ad alzarsi da terra.

E’abilita del costruttore é, a nostro avviso, nel
trovare un felice compromesso fra questi duc
tipi; e siamo convinti che ['aeromodellismo
italiano, con i modelli di Sadorin e di Eustrati,
e di Eeardi sia sulla buona strada.

Warren Fletcher é il piu giovane aeromodellista

americano che abbia preso parte ad una Coppa

Wakefield. L'anno scorso il nostro Sadorin gli

soffié il 3" posto, per 1 10 di secondo sulla media
dei tre lanci 1



Allo stato attuale delle cose non € xnolto dif-
ficile ottenere un modello che, in aria calma,
realizzi un tempo di volo sui 4 minuti. F.d un
Wakefield che non raggiunga quel limite mi-
nimo puo essere considerato inutile per lavoro
serio avente come scopo la gara. Ci6 che invece
presenta alcune difficolta é il portare la lhedia
di volo da 4 a 5 minuti, perché in questo
caso si tratta di apportare miglioramenti im-
percettibili sul centraggio dato che, come c
noto, é sufficiente a volte un piccolo cambia-
mento in incidenza all’ala o al piano di coda,
perché venga a rivoluzionarsi completamente la
messa a punto del modello.

Sulla durata del volo, inoltrc, incide in misura
notevole la condizione della matassa ed il suo
sfruttamento ; spesso il modello, dopo avere
realizzato un paio di voli di buona durata, al
terzo, consecutivo, segna un tempo bassissimo
senza che nulla sia stato toccato. 1,’elastico, dopo
essere stato caricato a fondo una volta o due,
si «snerva » perde pétenza, si affloseia e non
da piu il rendimento originale. E allora neces-
sario lasciarlo riposare per un certo tempo fra
un lancio c I'altro ; trattandosi di competizione,
molti campioni della gomma suggeriscono anzi
la sostituzione della matassa ad ogni prova.

Altro fattore che influisce sulla durata del
volo & l'umiditad dell’ambiente, che agisce sulle
ricoperture del modello le quali vengono a ri-
lassarsi , sia pur leggermente, consentendo cam-
biamenti di incidenza e svergolamenti.

Ecco Ron Warring, il
che gli ha fruttato un

Il modello «a casset-
ta»é rappresentato dal
tipo ortodosso, con l'ala
appoggiata sopra la fu-
soliera di costruzione
semplice e solida; il suo
vantaggio fondamentale
sta nella semplicita di
costruzione. Il rendi-
mento complessivo me-
dio non puo essere pero
molto elevato ; ci6 non
esclude che un aeromo-
dellista molto abile rie-
sca a trarne ottimi ri-
sultati con un centrag-
gio perfetto.

Generalmente i mo-
delli di questo tipo han-
110 lI'ala a «parasole »

che é molto adatta al-

I'elica ripiegabile. Slen-

tre la planata di un mo-
dello con ala alta, a cabana, non ¢é per nulla
inferiore a quella di qual8iasi altro modello,
tuttavia Zl'adozione dell’clica ripiegabile com-
porta alcune difficoltd. Prima fra tutte la per-
fetta aderenza delle pale alia fusoliera. Kd ecco
un’altra ragione per cui gli specialisti di oggi
hanno adottato in massa lo scatto libero.

Tuttavia, questo tipo di modello & tenuto in
scarsa considerazione, sia per la sua fragibilita
e difficoltd di riparare in caso di incidente, sia
per raumento di peso che la cabana comporta.

Te fusoliere quadrate
dispigolo (adiamante)
non vengono irnpie-
gate molto frequen-
temeute. Principale
difetto di questo tipo
é la difficolta nella
costruzione dell’attac-
co alare : puo essere
vantaggiosamente a-
dottato nel caso so-
pracitato del modello
ad ala parasole o

E questo il miglior mo-
dello della squadra sviz-
zera che questanno ha
partecipato alia Coppa
Wakefield, in Finlandia.
Costruttore Bruno Ba-
chli, onorevolmente piaz-
*ato air8° posto, fra Lu-
3trati e Sadorin.
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teorico inglese del modello Wakefield, con il suo
10° posto nel 1949, e, ironia della sorte, un 10" posto anche

Zombie »

nel 1950 !

cabana, o nel caso di applicazioni speciali
come nel modello di Chesterton 1948, o di
Iveardi 1950, in cui la sezione quadrata, .aumen-
tando di superficie oltre lo spigolo inferiore o
superiore, contribuisce alia costituzione della
sezione maestra. l,a fusoliera a «diamante»
dovrebbe pero presentare qualche vantaggio
dal punto di vista aerodinamico, rispetto alia
fusoliera rettangolare.

Il modello Wakefield aerodinamico costituisce
guasi una categoria a sé. Ta sua fusoliera & co-
struita a sezione generalmente ellittica o circo-
lare o poligonale con molti lati; puo essere ot-
tenuta,. sia a listelli che a guscio di balsa, da
blocco o per mezzo di incollatura delle strisce.
Questo genere di costruzione, per quanta atten-
zidne si possa porre nella lavorazione, risulta
sempre piii pesante della normale fusoliera a
cassetta, oltre che un poco piu fragile. Quattro
listelli, di grossa sezione, sono sempfe piu ela-
stici e resistenti di 10 o 12 o 20 listelli di sezione
sempfe piu ridotta. I”e fusoliere a guscio, infine,

M.lle Odette Pin, di Monaco, é la prima rappre-
sentante del gentil sesso che abbia preso parte ad
una Coppa Wakefield, e cié6 & avvenuto nel 1949.
Non daremo quindi eccessiva importanza al
suo 88" posto in classifica...

sono molto rare, data la difficoltd di lavorazione
e raumento di peso non indifferente.

In questo tipo di modelli I’attacco alare vieiie
effettuato pressoché wuniversalmente a mezzo
baionette, orizzontali o verticali, con preferenza
per questultime. Ala sempfe in posizione media
o alta, ma senza cabana o pinna.

Poiché il modello aerodinamico é generalmentc
veloCe, esso viene normalmente munito di elica
ripiegabile ; 11la anche qui occorre molta atten-
zione, affinché I'aderenza delle pale sia perfetta.
Altro vantaggio di questo modello é quello di
presentare una maggiore resistenza agli strappi
della ricopertura, essendo minore la superficie
ricoperta dalla carta, in confronto a quella di
un normale modello a cassetta.

Per cio che riguarda l'attacco dell’ala, rieor-
diamo come l'attacco a baionetta va incontrando
sempfe maggiori simpatie, data la tendenza a
riunire i punti di applicazione di tutte le forze
agenti sul modello attorno alia linea di trazione.
Xe deriva che il modello ad ala media potrebbe
essere un ottimo scalatore, di grande potenza ;
quello a cabana potrd sempfe disporre di una
ottima riserva di stabilita.

G. JANNI



NOTE SUI

I motore a reazione & ancora troppo
scarsamente diffuso in Italia. Franco

Mercenaro € all’avanguardia in questo
campo e tratta l'argomento non senza
fondamenti di esperienza personale.

Dopo circa 2 anni di esistenza, negli Stati Uniti
e in alcuni Paesi Europei, i modelli a reazione si
sono imposti decisamente nelle gare di volo cir-
colare e la F.A.l. li ha ufficialmente riconosciuti
e classificati in una categoria a sé.

Questo tipo di modello che qualche anno fa
veniva considerato alia stregua di una cassa di
dinamite con la miccia accesa ha ora dimostrato
di essere pratico nell’'uso quanto gli altri tipi
di modelli da velocitd. Desidero quindi, dopo
piu di un anno di continua esperienza di volo
cop modelli a reazione, dare alcuni consigli a
coloro che, spero in buon numero, vorranno far
volare tali modelli.

Tali consigli basati sulla diretta esperienza
con un Dynajet red Head hanno una ¢erta vali-
dita anche per l'uso di altri tipidi reattori.
Innanzi tutto, appena avrete il vostro reattore
nuovo tra le mani, costruitevi dei robusti at-
tacchi da banco in alluminio e acciaio inos-
sidabile e fissate il motore sopra una grossa ta-
vola abbastanza larga perché 2 persone possano
starvi in piedi ai lati del reattore. Andate in un
luogo aperto (non azzardatevi a far funzionare il
Dynajet in luoghi piccoli e chiusi) e lontano da
curiosi e cominciate a disporre a posto gli ac-
cessori per l'avviamento :

La pompa che userete dovrd essere di quelle
da automobili e non piu. piccola. Molti reattori
si rifiutano di partire a causa della pompa ina-
datta. Munite I’estremita del tubo di gomma di
uno di quegli attacchi detti «a sgancio rapido »
che troverete da un rivenditore di accessori di

automobili. Questo vi sard di grande aiuto per
staccare rapidamente il tubo appena il reattore
sard avviato.

Ricordate che il motore a reazione non dovra
mai funzionare a terra piu di 7 secondi.

Date pompate lente e lunghe, del massimo ef-
fetto. Normalmente il Dynajet parte dopo 2 o
3 pompate. (vero Brotto ?)

Uimpianto elettrico consiste in una batteria
da 4/6 volt., un vibratore (che viene fomito
dalla Casa costruttrice del reattore) un interrut-
tore inserito tra la batteria e il vibratore, due
fili lunghi circa un metro ben isolati, uscenti dal
vibratore e muniti all’estremita di attacchi a
«coccodrillo » Uno di questi andrd alla candela
I'altro alla massa del motore.

11 serbatoio per le prove a terra sar& un qual-
siasi recipiente, che non contenga piu di 25 cc.,
e il cui livello del carburante non dovrd distare
dalla linea longitudinale di mezzeria del reat-
tore piu di 2,5 cm e non meno di 1,5 cm. Questo
é molto importante perché il reattore é sensibi-
lissimo al livello e quindi alia quantitd di ben-
zina che il vostro robusto pompatore gli mandera
all’avviamento.

Se il reattore dar& dei colpisordi ed intermit-
tenti con una lunga fiammata gialla dallo sca-
rico abbassate il livello della benzina, dopo
aver fatto scolare dal tubo di scarico la miscela
che si sard depositata nella camera di combu-
stione, alzando leggermente il naso del reattore.

Se il motore dard colpi secchi ed isolati alzate
leggermente il livello della benzina. Quando
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avrete il reattore montato sul modello potfete
operare facilmente questi piccoli aggiustamenti
alzando leggermente il muso o la coda del mo-
dello stesso.

Prima di avviare controllate che tra le valvole
e la testata sulla quale queste appoggiano non
vi siano granelli di sabbia o simili che potreb-
bero compromettervi Pavviamento.

Controllate pure che lo spruzzatore del car-
buratore sia pulito e che I'impianto elettrico
fomisca una buona scintilla continua.

Non state dietro il reattore a meno di 4 m. dal
tubo di scarico.

Non toccate il tubo del motore durante I'av-
viamento e dopo il funzionamento almeno per
5 minuti: il sudore della mano potrebbe facil-
mente ossidarvi il sottilissimo acciaio del mo-
tore ancora caldo.

Preparatevi uno straccio per ogni eventuale
principio d’incendio e non lasciatevi impressio-
nare dal terribile urlo del Dynajet appena questo
sara in moto. Trattato con le dovute cautele
il Dynajet non é piu pericoloso di un Dooling o di
un Me Coy. Forse lo & meno di questi surcom-
pressi perché essendo un tubo aperto e funzio-
nando a basse pressioni non c'é pericolo di ve-
dersi saltare in aria testine, pistoni ecc.

In alto: L'« OLD JOE» di Mercenaro, di cni
pubblicheremo i piani nel prossimo numero, nella
fase di messa in moto. Sotto : alcuni tipici mo-
delli a reazione americani, in commercio sotto
forma di scatole di montaggio.



Quattro modelli a reazione, tutti montati dal «Dynajet», presentati recentemente ad una gara in Gran Bretagna.

Appena il reattore sard avviato, staccate velo-
cemente il tubo della pompa e i capi dell’iin-
pianto elettrico, dopo aver chiuso I'interruttore
della batteria per evitare di prendere delle «ca-
racche »a ioooo volt.

Se proverete solo il motore a terra non vi sard
bisogno di questo rapido disinnesto degli organi
di avviamento, ma se il Jet sard su di un modello
da provare in volo questoperazione deve es-
sere eseguita in non piu. di 6/7 secondi. Dopo
questo periodo il reattore comincia ad arroven-
tarsi fino a raggiungere entro 10 secondi un pia-
cevole colore «bianco », il che, come capirete,
non é piacevole per il povéro «volontario della
morte » che deve tenere il modello a terra fino
a che tale operazione non sia terminata e ogni
accessorio sgomberato dalla pista.

Qui a Genova, normalmente il modello viene
«mollato » 5 secondi dopo che il motore é av-
viato.

Per colui che dovré tenere il modello consiglio
di stare all’interno del modello, per intenderci,
dando le spalle al pilota, e afferrare il modello
per la semiala e il semitimone interni al cerchio
di volo.

I*a spinta del reattore non é forte, ma siccome

parte di colpo, siate preparati a ricevere un forte
impulso in avanti sulle braccia.

Appena gli altri aiutanti avranno staccato la
pompa e il vibratore (il pilota deve rimanere
sempfe al centro pronto con la manopola) la-
scerete andare il modello, col muso leggermente
in fuori, alzando semplicemente le mani dal-
I'ala e dal timone senza imprimergli alcuna

spinta. Il modello sard in volo dopo un quarto
di giro al massimo.
Per il serbatoio da inStallare sul modello vi

consiglio quello del disegnino : é stato trovato

soddisfacente.

Durante il decollo ed il volo cercate di pilo-
tare il modello senza imprimergli un’andatura
beccheggiante o il motore vi si fermera.

Se avrete delle noie scrivetemi pure, cerche-
remo di risolverle insieme.

Non usate per il condotto dal serbatoio al mo-
tore tubo il cui diametro interno sia minore
di 3 mm.

Per le prime prove costruitevi un modello di
almeno 9 dmgq. di superficie alare con un lungo
braccio di coda ; abbondate nella superficie della
parte mobile. Fissate il carrello phi avanti e piii
basso possibile (il muso del modello non dovré
essere piu alto da terra di 6 cm.). Questo perché
il reattore essendo montato sopra alla fusoliera
vi dar& un fortissimo momento picchiante, spe-
cie al decollo.

Siate percio preparati a cabrare, anche al mas-
simo, in decollo per prevenire tale momento ;
cercate inoltre di montare il reattore pid basso
possibile. Piegate leggermente le ruote a girare
all’infuori perché con i getti non esiste nessun
compiacente effetto giroscopico che vi tenda
i cavi alle basse velocita.

Siate preparati a volare, per le prime prove,
sui 100/130 Km./h.

Usate sempfe nelle prove cavi d’acciaio ar-
monico di non meno di 5/10 D.l. mm. ; ci6 che
puo sembrare una eccessiva prudenza é inveee
un logico dettame dell’esperienza; ogni even-
tuale incidente dovuto alla trascuratezza di uno
solo potrebbe portdre ad un grave intralcio a
tutto il movimento telecontrollistico.

Siate calmi ed attend, non lasciatevi impres-
sionare da... un tubo !

Pilotando un modello a reazione proverete
una delle maggiori soddisfazioni della vostra
camera aeromodellistica.

Se tutto vi andrd bene, come a me, gettatevi
a capofitto a costruire tin terribile modello da
velocitd e avrete i 200 Km/h a portata di mano
senza dovere far uso di eliche specialissime, mi-
scele atomiche, e carburazioni da impazzire.

Tenete presente che la categoria a reazione &
stata finalmente immessa anche in Italia nelle
competizioni di volo, circolare (v. gare di Milano).

Fornitevi di mezzo litro di buona benzina
senza piombo, di un modello aerodinamico e
soprattutto leggero e... tanti auguri per le pros-
sime gare.

FRANCO MERCENARO
Via Zara 21/8 - Genova, 60s
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BOLOGNA, 12-15 OTTOBRE :

X111 Concorso
Nazionale
modell1 volanti

fotocronaca di Giampiero Janni

Scmbrava che qucstanno il Concorso Nazio-
nale modelli volanti fosse nato sotto cattiva
stella. ly'annuncio della gara era stato dato con
notevole ritardo, mentre la locality ove avrebbe
dovuto svolgersi é stata oggetto di non poche
discussioni e soltanto in extremis é stato scelto
I'aeroporto di Borgo Panigale, a Bologna, quale
delinitivo campo di gara. Il tempo a disposi-
zione per l'organizzazione é stato molto limitato,
ed i concorrenti dopo Il'arrivo del bando della
gara hanno avuto appena il tempo di far esc-
guirc ai modelli qualche lancio di prova.

E per questo chc, quando ci siamo rccati a
Bologna, non ci aspettavamo di vedere cio che
abbiamo visto. L’organizzazione e stata ben
aH’altezza del proprio compito. ed il grado di
preparazione dei concorrenti, specialmente in
aleune categorie. si é dimostrato veramente
elevato.

Ma andiamo per ordine e passiamo a vedere
come si sono svolte le gare, nei quattro giorni
dal 12 al 15 ottobre.

La gara dei veleggiatori.

GIOYEDI 12: S0110 in gara 51 modelli; i
concorrenti, giunti sul campo con 111 certo ri-
tardo svolgono le operazioni di controllo con

grande rapidita, ed alle undici hanno inizio i
lanci di gara.
Il cielo é coperto, vento debole, pressoclié

completa deficienza di termichc. | lanci hanno
ben presto inizio e si si protraggono 0 alle 17.
Traino con 100 metri, numerosi modelli comin-
ciauq a galleggiare su in cielo. La media dei
tempi non é molto alta, tranne qualche buon
volo dovuto alla benignita di ascendenze locali.
| tempi migliori della giornata sono : il 4T 7" del
milanese Piazza ed il 4T1” del romano Annoni.
che pongono cosi immediatamentc, la loro forte
candidatura alla vittoria. Il primo con un mo-

delle di m. 2,50 di apertura, riuscira a spuii-
tarla sul secondo con uno scarto di soli 77.
Annoni presenta il suo bellissimo 4 metri,

reduce da una serie di vittorie, e per una inezia
ha perso la possibility di aggiudicarsi il titolo
di campione nazignale 1950 per la sua categoria.

A SINISTRA : Il bellissimo veleggiatore del mon-
falconese Pellicani di m. 2,80 d'apertura. | veleg-
giatori romani in posa : a sinistra quello di Faiola,
a destra quello di Annoni, entrambi m. 4 di aper-
tura. La squadra di Cagliari, composta da
Bertolotti. Sabbiucciu e Molinas, che per la
prima volta ha partecipato al Concorso Nazio-
nale. A DESTRA : Veleggiatori al tavolo di
controllo, giudici Qnesi e Tione.
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Non sono stati registrati altri tempi particolar-
mente elevati, tranne un 3'55” del Montalcone
Mauri al 30 lancio ed un 3*45” del torinese Mar-
ehina al 20.

Degno di rilievo il grado di preparazione dei
concorrenti in questa categoria : tutti i modelli
presenti sul campo hanno laudato in gara, men-
tre la classifica indica un tempo complessivo
di volo di oltre 6’ fino al io° classificato, di ol-
tre 5’ fino al 310. Bassissima la percentuale di
scassature.

Buoua I'affermazione dei modellisti di
I'esaro che con Bertellotti e Stefani hanno oceu-
pato due posti in classifica fra i primi 7.

Al termine della prima giornata di gare la
classifica per squadre vede in testa il C.A.jYL
di Milano, segiiito dall’A.C. di Koma e del-
I'A.C. Treviso.

La gara degli elastico.

VENERDI 13 : Le condizioni atmosferiche
sono oggi alquanto migliori ; il cielo si va rischia-
rando, mentre le ascendenze cominciano a farsi
sentire. Le medie di volo saranno oggi veramente
ragguardevoli e piu volte i eronometri dovranno



csserc bloccati sul limite massimo di 5, eol mo-
dello ancora in volo.

| lanci si susscguiranno.oggi eon ritmo in-
tenso dalle 10 del mattino alle 17 con interru-
zionc alle 13.

Il primo laneio ci regala ben trc voli fuori
tempo massimo : Di Pietro (Roma), Licen (Mon-
falcone) e Alinari (Firenze) sono in testa a pari
merito alia fine del primo laneio col tempo li-
mite di 5'.

| torinesi sono in cainpo.xoine al solito. con
i loro modelli enormi, dalla salita lievc e lun-
ghissima scarica. Modelli che in altre occasioni
abbiamo visto realizzare tempi notevolissimi.
ma che questa volta non rendono quello che
dovrebbero rendere. Il primo, quello di Fea,
si é sbriciolato (sic!) in decollo. L’altro. quello
di Maina, si é piazzato al 40 posto con tre voli
rispettivamente: di s’oz”, 5*00”, 2*58”.

Abbiamo anche visto nuovamente in campo,
dopo svariati anni di assenza dai concorsi nazio-
nali, Sergio e Mario Sabbadin, i due appassio-
natissimi costruttori veneti che i vcechi Icttori
di «L'Aquilone »ricorderanno certamente. Sergio
»Sabbadin presentava una riproduzionc del
«Jaguar» di Chesterton, per il vero non troppo
a puuto, e che non ha potuto regalargli un ot-
timo piazzamento.

A SINISTRA : Alberto Leardi
sulla pista di decollo. — A
DESTRA : H veleggiatore di
Faiola. appena abbandonato da
Giorgio Montanari. — Il co-
lonnello Leardi, per la seconda
volta consecutiva campione
d'lItalia categoria elastico. Il
modello é quello della Wake-
field 1950, leggermente modifi-
cato. M torinese Maina sta per
abbandonare il suo doppiama-
tassa. — Chi non ricorda i fra-
telli Sabbadin di Venezia?
Quest'anno. nella cat. elastico
hanno presentato una riprodu-

zione del Jaguar . SOTTO :
E in volo lo strano veleggiatore
di Bacchi.

| tempi di volo. confermatisi notevolissimi
anche nei secondi e terzi lanci hanno reso quanto
mai incerta ¢ movimentata la competizione,
aperta fino aH'ultimo ad ogni soluzione.

Ma e’era un concorrente milanese,- il quale
andava preparando un colpo maneino. ,Si trat-
tava del campione italiano Cat. Elastico per
Panno 1949 e terzo classilicato alia Wakefield
1950: parliamo dell’'ottimo Alberto Leardi.
Con una rimonta poderosa, passando dal 3'16”
del primo laneio ai 3*54” del secondo e inline al
«fuori limite» del terzo laneio. ha posto la sua
fortissima candidatura alia vittoria, e ben dif-
ficile sarebbe stato impedirgli di conquistare
il titolo anche per quest’anno. Forse solo il
romano Di Pietro avrebbe avuto in mano una
simile possibilitd, dato che nei primi due lanci
aveva ottenuto il «maximum »di 5. Ma nei
terzo la fortuna non ha voluto esser benigna verso
di lui e il suo modello, toccando terra dopo 2*31”
ha dato «nulla osta» alia vittoria di Leardi.
Licien di Monfalconc, dopo i 5’ del primo lan-
eio, otteneva due tempi regolarissimi di 3'54”
¢ 3*57” che gli fruttavano il secondo posto in
classifica. Il romano Kanncworf alia fine, con
un volo di 5’, rcalizzato poco prima della chiu-
sura, e risalito notevolmeute dai «bassi strati»
verso la vetta della classifica, fermandosi sul
6° posto. Lo stesso ha fatto il modello di Sado-
rin, lanciato per procura da alcuni giovani,
sotto la guida puntigliosa dell’ing. Frachctti ;
csso ha seguato rispettivamente 1*44” - 3*24”
3'38”, ¢ si & aggiudicato il 130posto in classifica.

La classifica finale della categoria Elastico
puo dare un’idea di quanto accesa sia stata la
lotta per il titolo. Da notare che fino al 70 po-
sto il tempo totale di volo é superiore ai 10’, fino
al 16° superiore ai 7', fino al 210 superiore ai 5.
Complessivamentc 35 modelli classificati. Poche
1c scassature e poche le matasse spaccate.

Unici doppia matassa presenti in gara i due
torinesi di cui sopra. Adozione quasi assoluta
di eliche a scatto libero; prevalenza evidente
di modelli semplici e di costruzioni assoluta-
mente razionali.

L'unica novitd della gara potrebbe essere
la matassa con coppia di ingranaggi moltipli-
catorc sull’assc dell’'elica; lo hanno adottato
Cellini (poteva esserci una stramberia che non
portasse la sua firma ?) e Rui di Treviso. Mcn-
tre il modello di Cellini ha dato buoni risultati,
tanto da classificarsi al 70 posto, quello di Rui
munito probabilmente di un’elica di dimensioni
troppo ridottc, non e riuscito a decollare, anzi,
si é letteralmente... disintegrate in un tenta-
tivo di decollo.

Xella classifica a squadre, il C.A.M. di Mi-
lano ha vigorosamentc rafforzato la propria
posizionc, aspirando al titolo con soli due punti
— corrispondenti a due primi posti. L’Ing.
Frachctti sprizza scintille da tutti i pori.
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A SINISTRA : Guido Annoni ed Igino Di Pietro
di Roma, con il motomodello 3° classificato. —
H motomodello del milanese Pavesi. — Teleco-
mandati: il bellissimo modello da inseguimento
del bolognese Gottarelli; notare I|'accuratezza
delle finiture e delle decorazioni. — I tele aeroba-
tico di Gottarelli, nelle mani dell'ineffabile Cellini.
A DESTRA : Vista dall’alto la pista dei telecon-
trollati, mentre Gnesi sta pilotando il suo acro-
batico.

La gara dei motomodelli.

SABATO 14 : Per combattivitd e tensione
agonistica la gara dei motomodelli non sard se-
conda a quella degli elastico. In piu, ricca di non
poche emozioni! Ben 52 sono i modelli iscritti ;
3S saranno i classificati ; tempi elevati.

Ee condizioni atmosferiche sono oggi vera-
mente eccellenti; il eielo sereno, qualchc ascen-
denza, assenza di vento. | lanci iniziano alle 10
e si susseguono con ritmo veloce. Notiamo su-
bito dei modelli che raggiungono i 5" massimi:
Di Pietro, romano, con uno strano modello, che
nella parte anteriore reca una specie di pinna,
di piano verticale. Il costruttore lo chiama «ci-
miero» ed assicura che quell’arnese garantisce
un’ottima stabilita in salita. Effettivamente
quel modello trascinato da un Me. Coy 29, sa-
le meravigliosamente, appeso aU’elica, spesso
in assetto tutt’altro che... normale! Di Pietro
é un giovane in gamba, che in questo Concorso
Nazionale si € rivelato in possesso di ottime
qualitd ; da parte nostra gli auguriamo una mi-
glior fortuna per I'anno venturo.

Tomando alia gara, il torinese Padovan ha
segnato in due lanci 4'54” e 5*; e con una terza
prova di 3*7” si assicura la vittoria ed il titolo
per il 1950. Anche Padovan € un costruttore
pieno di passione, raggiante perché, questa volta
finalmente, la fortuna non lo ha abbandonato.

Al secondo posto in classifica si piazza Guido
Battistella, anche esso con un modello dalla
salita rapidissima che, dopo un mediocre 2*47”,
realizza due ottimi voli con 5" e 4’6”. Al quarto

posto é Pavesi, il «terzo uomo» della squadra
del C.A.M. ; il suo bel modello, regolarissimo,
segna 2'25” - 2'48” 4*29” assicurando cosi

a Milano il titolo di campione d’ltalia.
Poca fortuna ha avuto invece Gnesi che, con

due lanci di 3'i8” e 4’ ha avuto un incidente
alla seconda prova ed ha segnato soltanto 55”.
Dobbiamo infine notare, che, fatto del resto
naturale, in mezzo a tanti bei voli, abbiamo
visto anche delle splendide scassature ! Ma non
facciamo nomi.

Ed ora, vivissime congratulazioni a due ap-
passionati costruttori di Viterbo: Nino Cara-
vello, e Pietro Frillici che, per la prima volta
in Italia, si sono esibiti in pubblico con un mo-
dello radiocomandato. Dopo una mattinata tra-
scorsa nella messa a punto, al pomeriggio, final-
mente, é stato effettuato il lancio «con la radio »
Abbiamo visto scattare regolarmente, sotto gli
impulsi del pilota, il timone di direzione, ed il
modello piegare a destra o a sinistra, a volonta.
Ouesto primo esperimento e stato cosi coronato
da pieno successo : la Giuria si é vivamente com-
plimentata coi costruttori, ed ha deciso di as-
segnarc loro un premio di incoraggiamcnto.

RADIOCOMANDO ! Finalmente, anche in Italia abbiamo visto qualcuno che si dedica con serietd, compe-

tenza e passione a questa bella attivitd. Piero Frillici e Nino Caravello di Viterbo, hanno iatto volare questo

bel modello al Concorso Nazionale, raccogliendo non poche congratulazioni ed elogi. Da parte nostra gli
augnriamo un sempre migliore successo.
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La gara Ji acrobazia.

DOMENICA 15: Su un vasto piazzalc dei giardini Margherita, alia
presenza di un folto pubblico, alle ore 10, ha avuto inizio la gara di acroba-
zia per modelli telecomandati.

Seppur basso il numero dei concorrenti, piene di interesse sono state le
evoluzioni. Si sono particolarmente distinti Brotto e Gnesi, Gottarelli e
Sabbadin. Veramente magistrali le evoluzioni di Gottarelli (tolto di gara
per la rottura dell’asta di comando) e di Gnesi, che ha fatto sfoggio, nelle
ultime prove, di tutta la sua perizia, strappando non pochi battimani alia
numerosa folia presente.

Ma I’esibizione che ha maggiormente emozionato é stata certamentc
la prova ad inseguimento a tre, effettuata da Gnesi, Brotto e Sabbadin.
Un rapido carosello, con puntate e cabrate velocissimc c perfino, ad
un certo punto, il volo rovescio, in senso cont.rario, autore Gnesi! Roba da
far tenere il respiro anche alle persone meno emozionabili. Ripetuto poi
I'inseguimento, stavolta a due, fra Gottarelli e Fiorini.

Interessante anche la prova di Brotto, con il candelotto fumogeno :
veramente spettacolare il volo di un telecomandato che, nelle sue esibizioni,
lascia una intensa scia rosso-violacea.

Alla sera, nella sala Famese del Palazzo Comunalc, premiazione solenne,
bicchierata e discorsi di chiusura del X111 Concorso Xazionale Modelli Yo-
lanti; del Concorso che, a nostro giudizio, ha visto il miglior successo, dopo
quelli di anteguerra.

IN ALTO: Altra veduta
della piazza in cui si sono
svolte le prove dei teleco-
mandati acrobatici. Da no-
tare la perfetta recinzione
del luogo. A DESTRA : Piero
Gnesi ha vinto ancora una
volta, riaffermando la sua
indiscussa classe di «ma:
nico > Ha vinto ancora con
il -Vertigine % in una nuova
edizione migliorata e di mag-
gior rendimento. H vecchio
« Vertigine % reduce da innu-
merevoli concorsi internazio-

nali, & il modello che reca
nella mano sinistra. Bravo,
Gnesi.
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CLASSIFICHE
VELEGGIATORI

1) PIAZZA Piero (C.A.M. Milano)
2) ANNONI Guido (Ae.C. Roma)

3) RUSSO Francesco (Ae.C. Treviso)

4 BERTELLOTTI Edgardo (Ae.C. Pesaro)

5) PISANI Cassio (Ae.C. Pisa)

6) MARCHINA Riccardo (FIAT Torino)

77 STEFANINI Paolo (Ae. C. Pesaro)
8) MAURI Albano (L.N. Monfalcone)
9) MOLINAS Walter (Ae.C. Cagliari)
10) SCANDAGLIATO Eraldo (G.A.V. Venezia)
1) PELLICANI Sergio (L.N. Monfalcone)
12) ZONA Riccardo (Ae.C. Napoli)
13) BROTTO Franco (Ae.C. Venezia)
14) SERVADEI Enzo (Ae.C. Forli’)

13) SIROVICH Ernesto (Ae.C. Firenze)

Seguono altri 25 concorrenti

CATEGORIA ELASTICO

1) LEARDI Alberto (C.A.M. Milano)
2) LICEN Aiudo (L.N. Monfalcone)
3) DI PIETRO Igino (Ae.C. Roma)

4) MAINA lIgino (FIAT Torino)
5) GARLI Luigi (C.A.M. Milano)
6) KANNEWORFF LORIS (Ae.C. Roma)

7) CELLINI Gianni (Ae.C. Treviso)

8) ALINARI Alessandro (Ae.C. Firenze)

9) GRAMIGNA Edoardo (Ae.C. Firenze)
10) EVANGELISTI Paolo (Ae.C. Torino)

i)y LUSTRATI Silvano (Ae.C. Roma)

12) PELIZZA Dino (Ae.C. Venezia)
13) SADORIN Edgardo (C.A.M. Milano
14) PERNICI Paolo (Ae.C. Reggio Emilia)

15) CARGNELOTTI Craudio (Ae.C. Torino)
Seguono altri 12 concorrenti.

CATEGORIA MOTOMODELLI

) PADOVANO Eraldo (FIAT Torino)

2) BATTISTELLA Guido (Ae.C. Venezia)

3) DI PIETRO Igino (Ae.C. Roma)

4) PAVESI Gianni (C.A.M. Milano)

5) GNESI Piero (Ae.C. Pisa)

6) DE GIUSTI Lamberto (Ae.C. Bologna)

7) BACCHI Roberto (Ae.C. Reggio Emilia)
8) BF.RGAMASCHI Carlo (C.S.1. Milano)

9) SABBADIN Mario (Ae.C. Venezia)

10) BARACCHI Giorgio (R. Emilia)

Seguono altri 27 Concorrenti (52 iscritti).

TELE ACROBATICI

1) GNESI Piero (Ae.C. Pisa)

2) BROTTO Franco (Ae.C. Venezia)
3) GOTTARELLI Giuseppe (Ae.C. Bologna)
4) GNESI Piero (Ae.C. Pisa

5) BERGAMASCHI Carlo (C.S.1. Milano)
6) SABBADIN Sergio (Ae.C. Venezia)
7) SABBADIN Mario (Ae.C. Venezia)

CLASSIFICA PER SQUADRE

) C.AM. Milano (A) P 5
2) FIAT Torino — p. 9
3) Ae.C. Roma (A) p. 1l
4) Ae.C. Treviso (B) p. 20
5) Ae.C. Pisa — P. 24
fy L.N. Monfalcone (B) p. 26
7) Ae.C. Venezia (A) O 27
8) Ae.C. Reggio Emilia (A) p. 30
9) Ae.C. Bologna (A) p- 34
10) U.N. Monfalcone (A) p- 36

Seguono altre 19 squadre.
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In base ai disegni di una rivista americana ho 1 €l€COmandato di ATDO CRUCIANTI

realizzato questo modello telecontrollato bimo-

Jﬂ

tore. Ho apportato qualche modifica per cid che . -
riguarda la superficie alare e quella dei piani di - —
coda, ed adattandovi infine due «Bullett» in [T
mio possesso. —

\
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La fusoliera, viene ricavata interamente da
un blocco di balsa, sezionato lungo la linea in-
dicata nel disegno, scavato, sagomato esterna-
mente cd internamente ed incollato nuovamente.

Nella fusoliera vengono incassati rigidamente
l'ala ed i piani di coda. IL’ala ¢ costruita con due
bordi in balsa duro e massiccio, che dovranno so-

stenere i carrelli ed i motori. Nella semiala di de- Motore "Bullett » _—— <
stra passano i cavi di comando. Le ali sono coperte ENY?

1 ¢ Bolsa leners
interamente in balsa. Tutto il modello é stuccato
con stucco alla nitro, cartavetrando fra una mano

e T'altra con carta abrasiva sempre piit fina, per

N\Leggre fortemente con colone o Lile di pdme
7

finire con la 400. Il modello va verniciato alla Borde dontralte e o espdlmare o collanlte
nitro possibilmente a spruzzo. - Orcdrnalte olelle 5orm’a/: \
Per il volo del modello non sono necessari par- wrerld in balse olure

ticolari suggerimenti: non € neanche necessario

i A in compensalo o, hetulls \
preoccuparsi eccessivamente se un motore verra Alaminra mm 3 ‘ ’
a spegnersi prima dell’2ltro : il modello continueri P P ) ”‘””;”’ Ll \1. herine ia noce o loaais -1
regolarmente il suo volo, fino all’arresto del sc- upposic "’f"‘?_,q“’ Codult orgaernne 14 Fe3 :

condo motore. In bocca al lupo !
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LA PIU RECENTE REALIZZAZIONE DI

PIERO CASANOVA

LAUTOMODELLO C.P.5

ly'automodello che ora presento ¢ il C.P.5 for-
mula libera. Forse a molti non piacerd perché
non rispecchia nessuna macchina reale, ma que-
sta volta anch’io mison voluto sbizzarrire dando
via libera alia mia fantasia.
~ Il modello quindi, non occorre dirlo, é unica-
xnente fatto per la velocitd percio ho cercato
di dare alla carrozzeria la forma pild avviata
possibile, comprendendo entro ad essa anclie le
ruote ed omettendo tutto cio che é superfluo.
Fe due pinne non sono quindi fatte per abbelli-
mento o per rompere la linea della macchina che
altriinenti sarebbe risultata un po’ monotona,
ma bensi per alloggiarvi le ruote posteriori, di
diametro superiore alle anteriori, allorché'mol-
leggiano. I1vautomodello é interainente metal-
lico ed ad eccezione di qualche particolare in ae-
ciaio é tutto costruito in alluminio ed in leghe
di alluminio. Fa carrozzeria é ricavata da la-
mierino di alluminio di 1 m/m di spessore ; essa
é composta in vari pezzi uniti tra loro con il si-
stema del coprigiunto. Fa ribaditura dei chiodi
é stata fatta esternamente sui fori opportuna-
mente svasati ottenendo cosi una chiodatura
quasi invisibile. Fa macchina é completamentc
molleggiata sia sulle ruote anteriori indipendenti,
che su quelle posteriori. Fo chassi € costituito
da due tubi di anticorodal del diametro esterno
di 12 m/111. | due tubi vengono infilati e bloc-
cati nella parte anterio-
re in un sopporto in si-
lumin sul quale vengono
fissati tutti i pezzi che
costituiscono i paralle-
logrammi di molleggio
delle ruote anteriori. Una
piastra di dural dello
spessore di 3 m/m. colle-
ga i due tubi mediante
4 staffette. Su questa
piastra viene fissato il
sopporto in silumin che
regge il motore. Tra il
tfeno anteriore ed il
motore, trova alloggio il
serbatoio che in verita é
risultato un po’ com-
plesso dato che lo vole-
vo di una discreta capa-
citd. Il volano ¢ in
bronzo porta sulla faccia
esterna al motore tre pic-
cole colonnette disposte

circolarmente a 1200 una dall’altra. Entro que-
sti tre perni viene infilato il giunto elastico co-
stituito da un anello in gomma telata dello
spessore di 5 m/m. Il molleggio delle ruote po-
steriori é realizzato mediante due lunghe brac-
cia nelle quali I'asse del loro fulcro passa per il
centro del giunto elastico sia nel piano verti-
cale che in quello orizzontale. Fe braccia sono
richiamate nella loro naturale posizione di equi-
librio mediante una coppia di molle antagoniste
e facilmente registrabili.

Questi bracci sono collegati assieme mediante
una piastra porta treno posteriore sulla quale
sono fissati gli allogamenti dei cuscinetti a sfere
per I'albero di trasmissione. Fa frizione é simile
a quella dell'automodello <MERCEDES BENZ »
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da me costruito con l'unica variante che anziché
avere due sole leve di spinta ve ne sono tre di-
sposte a 1200 . Come precedentemente dissi le
ruote posteriori sono di diametro maggiore
delle anteriori e precisamente diametro 90 le
une e 75 m/m. le altre. Il motore sistemato a
bordo é l'ottimo «TESTA ROSSA» 5 cmc. a
punto caldo. Fa messa in moto si effettua me-
diante bicicletta.
CASANOVA PIETRO

Via Piave, 49 - Ancona

Piero Casanova, oltre ad essere un
eccellente modellista, e anche un ot-
timo disegnatore. Osservate |'ele-
ganza del modello e dello spaccato!



LA NAVE NEL TEMPO

Te navi romane furono molto simili alle greche. Quando i romani comin-
ciarono a provvedersi di una marina, durante le guerre puniche, il tipo della
polireme era gid generalizzato in tutto il mediterraneo e quindi cssi non
potevano che dare una impronta personale all’aspetto esterno dello scafo,
ma non mutarne |'essenza.

Te navi romane ci appaiono pia larghe e piu alte di bordo di quelle
greche, cio che doveva loro conferire una maggiore attitudine a tenere il
mare.

Nelle flotte militari le monoremi erano usate per i servizi della flotta
erano le speculatorie, usate per i servizi di esplorazione e dipinte in color
veneto, i celoci, navi veloci usate come avvisi e le lusorie, usate sui fiumi
e per i servizi di guardaeoste e di porto. Ta massa era costituita dalle veloci
libume, biremi in genere, benché ve ne fossero anche monoremi, di cui le
dimensioni ordinarie erano 32 metri di lunghezza, 5,75 di larghezza ed 1,30
di peseaggio. Avevano 24 remi per lato disposti in due ordini ed il secondo
ordine era disposto su una specie di ponte sporgente meno di un metro ai
lati dello scafo e su cui era anche rieavata una corsia esterna per i combat-
tenti. A prora sul piano del ponte era costruita una specie di torre non molto
elevata, su cui prendevano posto coloro che dovevano sostenere il primo
urto. Dall’interno di essa venivano fuori, verso avanti, due epidoti, ciod
due travi delle quali I'inferiore aveva I'ufficio di quella esistentc sulle trierc,
e la superiore era mobile a guisa di ariete. To sperone, anziché a lancia o
a tridente, era ricurvo a como, solidale colla mota di prora e costituito sui
lati dallo stesso fasciame dello scafo. Ta poppa portava una larga piatta-
forma circondata, cosi come le corsie laterali, da un parapetto a transeime.
Al centro di essa si elevava una leggera costruzione in legno ricoperta da
un tendale. Il dritto di poppa si ripiegava ad arco sulla cabinaeterminava
con un motivo ornamentale chiamato pollustre a cui si appendevano i fanali
c le insegne. Gli alberi erano due a vele quadre, quello di prora inclinato a 450
sull’avanti, ambedue facilmente abbattibili. | timoni erano due, ciascuno
per ogni lato del tipo comunemente usato nell’antichitd.

Tale tipo di nave ci ricorda, ancor pia della triera ellenica, la galera mc-
dioevale. Ta piattaforma, su cui poggia il secondo ordine di remi diventeré
I'apposticcio, la costruzione di prora, la rembata, I'epidoto, lo sperone e la
poppa, tranne i timoni laterali sostituiti da quello alla navarresca e priva
di palustre, puo dirsi pressoché identica alla poppa delle future galere.

Ta galera fu il tipo insuperato di nave da guerra a remi, tanto perfetto
che dal 400 alla prima meta dell’800, quando cioé scomparve dai mari, non
subi mutamenti. Non va dimenticato pero che per giungere a questo capo-
lavoro insuperabile dell’arte navale, contribuirono secoli di esperienza dei
costruttori greci e romani.

Se le libume rappresentavano la massa agile e pronta delle flotte romane,
le triremi ne erano il nerbo. Erano queste navi di dimensioni alguanto mag-
giori, ma ripetenti, nelle linee essenziali, I'insieme delle libume. Il rostro
poteva essere della forma classica a lancia, la mota di prora adornarsi di
un fregio chiamato acrostilo ed il cassero, di maggiori dimensioni, ospitare

di G. FAY

catapulte, balistc ed armi
da getto. K il luogo nel
quale nelle galere si collo-
chera I’artiglieria. Il corvo
di Duilio ; specie di ponte
levatoio munito al di sotto
di un ferro acuto, abbatti-
bile sul ponte della uave
avversaria per abbrancarla,
e sconosciuto nelle raffigu-
razioui che conosciaino. No-
nostante quindi la sua cele-
brita, non doveva essere un
mezzo di offesa troppo effi-
cace ed usato e la vittoria
di Milazzo 4 pid da attri-
buirsi ad altre cause, pro-
babilmentc aH’abilitd dci

socii navales dei romani.
Quadrircmi e quinqui-
rcrai, furono navi meno

usate nella marina romana.

Tuttavia gli storici ci nar-

rano che la prima flotta romana che fu opposta ai Cartaginesi, contasse 100
quinquiremi contro sole 20 triremi.

Te navi mercantili ebbero forme del tutto diverse. E ormai
elassificazione in navi lunghe e navi tonde. In effetti la nave da guerra. lunga
e piena di rematori, non avrebbe potuto portare aleun carico, per cui si
mostravano assai pil adatte navi dalla stiva capace e mosse da un sistema
la vela.

classica la

motore assai meno ingombrante :

Ta portata di tali navi era in media di 250 tonnellate, 11la se ne ricor-
dano anche di assai maggiori quali, ad esempio l'lside, descritta da Tuciano,
che era lunga 53 metri, larga 13 ed alta, dalla ehigliaallacoperta, 12 edislo-
cava circa 1300 tonnellate, o le navi costruite appositamente per trasportare
in Italia gli obelischi egiziani. Te pit grandi, e da pensarsi sempfe come ecce-
zionali avevano una portata di circa 1000 tonnellate. Te dimensioni di una
ricostruzione che si puo considerare del tipo generico sono : lunghezza
in. 19,50, larghezza 5,80, peseaggio 2,90.

Secondo le dimensioni e gli usi a cui erano destinate, ricevevano vari
nomi. Quello generico dato alle grandi navi era corbita, mentre veetoriae
si dicevano quelle destinate ai servizi passeggeri che si istituirono stabil-
mente sin dall'inizio dell’era volgare. Ma il norne pil generico e diffuso e
quello di navis rondae o navis onerariae.

To scafo assai breve e tozzo era curiosamente rialzato a poppa per for-
mare un castelletto da cui partiva, con forte inelinazione, un ponticello con
parapetto a transenna pil che altro ornamentale e forse impraticabile.

Ta velatura di tali navi ci é abbastanza nota. Gli alberi
ralmente due, assai di rado tre, con il trinchetto molto inclinato in avanti,
guasi un compromesso fra bompresso e trinchetto. Ambedue gli alberi por-
tavano vele quadre, a volta atarchia ; dal pennonc della maestra alla
sommita dell’albero vi erano poi due curiose vele triangolari chiamatc
suppare. Te manovre erano assai simili a quelle usuali dei velieri. Interes-
sante e notarc come la nave oneraria romana, appaia a prima vista molto
simile alle caravelle colombiane.

erano gene-

Prima di terminare questo rapido sguardo alle marine antiche e
interessante far cenno ad aleuni particolari la cui conoscenza € utile soprat-
tutto a chi voglia rjprodurre tali navi con sufficiente esattezza.

To scafo sia sempre robusto. Nel concetto degli antichi la robustezza
della costruzione si accoppiava assai spesso alla grossezza del legname e
guesto va tenuto presente perché spesso noi siamo tratti in inganno dalle
proporzioni che oggi si praticano nelle costruzioni in legno.

Delia colorazione usata abbiamo gia detto ed abbiamo accennato che

[segue a pag. 84q)
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| RIMORCHIATOBE *S. GIORGIO.

d R.GRECO

I'n gran numero di lettori ci cliiede continuamcnte la tavola di un ri-
morchiatore ; ci auguriamo di poterli oggi accontentare con la presentazione
del San Giorgio, un niodello di facile costruzione e di ottimc qualita nautiche.

oltre che di linea elegante cd armoniosa.

Voriginale, costruito in Italia due anni fa, era in scala i :30 al vero.
Con qualche modifica, é I'esemplare che oggi presentiamo. l,a chiglia cle
ordiiiate vengono rieavate dal compensato da mm. 4, né aleuna partico-
laritd presenta il montaggio dello scafo. Il fasciame e in compensato da
mm. i (volendo tisparmiare, lo si potrd sostituire con del tranciato da 1,5)
e nell’applicazione sard necessario porre una certa attenzione. Per rieavare
la forma delle parti necessarie per la coperturra. sard opportuno servirsi
di sagome di cartone che serviranno poi per ritagliare i pezzi sul compensato.
Per I'applicazione del fasciame c consigliabilc iniziare con i ilanchi e ter-
minare con la carena. Prima deH’applicazione della coperta sard necessario

vemiciare e stuccare abbondantemente l'interno dello scafo.

Quaudo tutto sar& ben stuccato, si potrd passare a verniciare a nitro,
cartavetrando fra una mano e l'altra e passando quiudi alla applicazione
degli accessori che, avendo voglia di lavorare, potfete costruire da voi, o che
altrimenti potfete acquistare sul mercato.

1’1l particolare interessante di questo tipo di modello é costituito dal
timone, che non é posto dietro I'elica, come al solito, 1lla lateralmcnte ad
essa, formando una specie di cassa.

Per la propulsione potfete impiegare un motore -elettrico (molto indi-
eato il «Trix » od una motrice a vapore. Una eventuale riproduzioue in

lamiera, da parte di qualche appassionato, potrebbe riuscire ottimamente.

| disegni, in ottima jattura e garantiti, vengono inviaii soUecitamenle dietro
rimessa di 500. Per la scatola di montaggio, inviare L. 4.200. MODKENAVI
GRECO - Campo dci I'iori S- ROMA 225.

La Ditta GRECO avverte la propria clientela

di aver messo in vendita i nuovi perfetti

accessori in bronzo di nuova produzione
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IL MODELLO DI

VICHINGO

dgi BRUNO REGGIANI

CRUISER

Il «Vichingo » che qui presentia-
mo é un modello di facile realizza-
zione e di ottimo effetto realistico
essendo l'esatta riproduzione di un
cruiser dei cantieri CHRIS-CRAFT.

Il suo scafo a spigolo non presenta
alcuna difficoltd e pertanto si pro-
cede con il solito sistema ; le ordi-
nate sono in compensato di m/m 4,
i correntini sono listelli di pioppo
di m/m 5 X 5 e la ricopertura é di
compensato di m/m 1,5, mentre il
piano di coperta, pure in compen-
sato é di m/m 2.

Il musone di prua e la poppa sono
ricavati da due blocchi di balsa o
cirmolo opportunamente sagomati
ed incollati alle rispettive ordinate
(rinforzare eventualmente I'attacco
con qualche zeppa di legno).

Finito lo scafo che deve essere op-
portunamente cartavetrato e possi-
bilmente vemiciato a spruzzo, si
proceda alla costruzione delle so-
prastrutture nel seguente modo :

con celluloide; per i parabrezza
invece la celluloide verrd incollata
tra I'armatura ed il bordino in com-
pensato.

20) Ricavare da una tavoletta
di balsa o legno dolce i tetti delle
cabine sagomandoli come indicato
dal disegno ; fissare quello a poppa e
lasciare sfilabile quello centrale ; a
questo scopo, incollare sotto que-
st'ultimo quattro listelli di m/m
10X10 in modo che servano da
bordo di arresto come in una comune
scatola.

30) Procedere infine alla messa
in operadelle attrezzature che avrete
costruite e rifinite a parte come in-
dicato dal disegno.

Il modello pu6é navigare con mo-
tori elettrici, a vapore, o a scoppio
(sino a 5 c/c), ma & consigliabile la
versione elettrica sia per la facilita
della messa in moto, sia per evi-
tare eventuali danni causati dall’ec-
cessivo calore della caldaia o dalle
vibrazioni del motore a scoppio.

i°) ritagliare le fiancata e le
testate delle cabine tenendo pre-
sente che il tetto della cabina cen-
trale deve essere sfilabile per permet-
tere l'accesso al motore ; bordare i
finestrini con compensato di mil-
limetri 1,5, verniciare il tutto color

Qualora desideriate il disegno in
scala 1: i composto di due tavole di
grande formato con tutte le sagome
delle ordinate da ritagliare ed i
particolari costruttivi potfete rice-

mogano ed incollare I'insieme sul verlo inviando I*it. 300 a Reggiani
piano di coperta. Tutti i finestrini e Bruno, Corso Orbassano, 32 - To-
gli oblo sono foderati intemamente rino.

LA  NAVE NEL TEMPO

(segue da pag. 846)

essa era preparata con cera : si scioglievano cioé delle terre colorate in cera
liquefatta a fuoco o con qualche sconosciuto solvente. Tale metodo era detto
ad encaustico o a cera punica ed ancora oggi cosi si chiama, ma é pochissimo
usato e solo per pitture naturali. In effetti poi pochissimo sappiamo che cosa
fosse in realtd Tencaustico degli antichi e del tutto ignota ci é la cera punica,
della quale solo Plinio ci fa un confuso racconto, per cui I’encaustico modemo
potrebbe essere benissimo una cosa affatto diversa.

Un sistema assai semplice per imitare tale pittura, é di dipinger gli
scafi a tempera comune con pennello, e quindi ricoprire con un velo di cera
disciolta nell’alcool , essiccare a forte calore e lucidare con panno di lana.
Volendo invece applicare un sistema di encaustico oggi usato, si possono
stemperare delle terre colorate finemente macinate in cera disciolta con olio
di trementina e coppale (una parte di cera, quattro di trementina e due di
coppale), oppure in cera liquefatta a fuoco, ma sempfe allungata con olio
di trementina. Il colore cosi ottenuto va applicato a pennello e poi, dopo
diverse ore va finito di essiccare al calore di una fiamma. Passare poi sulla
parte cosl vemiciata della cera disciolta in alcool, essiccarla a fuoco e stro-
finarla infine con una pezzuola di lana morbida per ottenere il lucido.

I*a parte immersa era spalmata di grasso e sego o pece. Non conviene
qui usare lo stesso metodo per via del cattivo odore. Una buona imitazione
si puo ottenere dando, con lo stesso sistema dell’encaustico, una colorazione
bianco giallastra o marrone assai scuro (bruno Van Dik).

I cordami erano assai grossi, finanche di 25 cm. di circonferenza. Fenici
ed egiziani usarono per farle giunco, salice e papiro, ma poi si fecero in lino
e canape. Cavetti di canapa grossi ed un poco irregolari li imitano assai bene.

Ue vele erano di lana o canapa o lino, spesso colorate e con ralinga in
pelle. Ue vele delle navi romane dell’lmpero, particolarmente quelle che im-
barcavano i capi delle squadre o delle flotte, erano dipinte in rosso porpora
e ricamate in oro con le insegne.
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TABONE

Via Flaminia, 213

SCARTAMENTO 00 (mm. 16,5)

Motori e carfelli

Motore a corrente alternata 19 V. Marklin originale
Detto, montato su carrello a 4 ruote per elettrotreno .

Invertitore a relais per d e tto ...cccoviiiiiiieicnccee »
Motore a corrente continua 12 V. Pittmann origi-
Nale, @ 5 P O 1 s »

Detto completo di vité senza fine ed ingranaggio
Motore a corrente continua 12 V. Jap, a 5 poli
Detto con vite senza fine ed ingranaggio

Vité senza fine, snodo in gomma con boccole ed in-

Oranaggio . »
Carrelli per vagoni viaggiatori, a tre assi molleggiati,

al paio >
Detti per carri merci, a due assi, molleggiati, al paio

Per vagoni passeggeri con una ruota isolata per asse,
al paio

Detti, esecuzione molto dettagliata.

Per carri merci tipo Diamond, con ruota isolata, al
P T 0 s »

Carrelli tipo OCEM ruote non isolate, passeggeri, al
P AT 0 i e e »

Carrelli tipo Diamond ruote non isolate, per vagoni
Merci al P aio s »

Carrozze passeggeri e carri merci:

Scatola montaggio carrozza passeggeri aerodinamica
tipo americano cassa in alluminio, esclusi carrelli
e ganci
Carro merci tipo economico
pressato con iscrizioni,
(tipo americano)...
Detto, in Zamac pressofusione nei tipi per trasporto
ghiaia e chiuso per trasporto derrate con porte
scorrevoli, esclusi carrelli........... »
Carrozze passeggeri tipo S.C.N.F. tutte in metallo
complete di carrelli. Si montano in meno di
un’ora

legno e cartoncino
porte, ecc., esclusi carrelli

Mofrici (scatole montaggio):

Motrice americana aerodinamica tipo Diesel,
pleta .
Locomotore americano tipo Pennsylvania 2-2-2,
costruzione in lamierino d’ottone molto detta-

com-

gliata
Locomotiva da manovra a 3 assi, costruzione come
sopra, molto dettagliata.......cccceevivinncnincncns »

Locomotiva con tender tipo «Mikado» 2-8-2, in
pressofusione lega Zamac infrangibile
Locomotiva con tender tipo Pacific 4-6- 2 - motore
Bowser «Super » con luci locomotive e tender
Detta, montata, pronta per funzionare

Varie:
Ganci automatic! tipo Marklin, al paio ... »
Ruote montate su asse, non isolate, cad. asse (per
V@GO N 1) ittt >
Ruote montate su asse, con una ruota isolata, ogni
- - - O O PO RN SR »

Respingenti in ottone, con asse filettato, al paio
Detti, rettangolari, per elettrotreni, al paio .
bampadine Marklin originali, tipo a vite.
Dette, tipo a cartuccia, piccolissime....
Ruote a raggi, fondo pieno, per carrel
carri merci cad..

locomotive e

Listino motori elettrici e scoppio e materiali vari,
stino materiali ferrovie HO e TT, L. 50
navi antiche e moderne, L. 50.

Merce franco Roma. Imballo al costo.

L. 50

ROMA

600
600

2.200

450

1.400

2.200

15.500

12.500
14.200
29.500

30.500
38.000

120
80
120
80
120
250
300

28

Li-

Listino accessori per

Fotografia del modello prescelto, L. 60 rimborsabili sul primo

acquisto.

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



VELOCITA
SULL’ACQUA

di FERDINANDU DALE

Con il norne generico di «racers »si intendono
i modelli di motoscafi, destinati alle gare di velo-
city ; la loro realizzazione non presenta grandi
difflcoltd coStruttive, mentre la progettazione
pué dare lupgo a sorprese, specialmente a chi é
«nuovo » per il modellismo navale.

A questo punto mi sia consentita una digres-
sione. lyO scorso anno, alle gare motonautiche
italiane, partecipo anche I’americano Bogie con
lo scafo «Blitz Il » munito di motore Ford V 8
modificato (HP. 190 circa), che riusci a te-
ller testa agevolmente all’«Amo I11» del cam-
pione mondiale Castoldi , il quale disponeva del
motore Alfa Romeo 158.da 1500 cc, con doppio
Roots, sviluppante «almeno» 290 C. V.

Avendo assistito alle principali gare dello
scorso anno, caratterizzate dal duello Castoldi-
Bogie (essendo concittadino di Castoldi cio era...
quasi un piacevole dovere !) ho potuto trarre la
lapalissiana conclusione che lo scafo a tre punti
¢ nettamente superiore a quello tradizionale a
gradino.

Si tratta invero dell’'uovo di Colombo, in
quanto i navimodellisti stranieri costruiscono
da tempo scafi a tre punti: ho tuttavia ritenuto
opportuno parlame perché gli scafi illustrati
su questa Rivista sono tutti a gradino. Fa indi-
scussa superiorita del tre punti (naturalmente a
paritd di potenza installata) non deve indurre a
soluzioni affrettate, con la beata illusione che &
‘sufficiente un tre punti per raggiungere i 60 Km.
all’ora.

Due sono i fattori di successo, ammesso che
possediate un buon motorino : I'elica e lo scafo.

Delia prima s’é pariato esaurientemente sul
X. 31 di questa Rivista ; circa lo scafo vorrei
fare qualche semplice osservazione.
Immaginiamo uno scafo che si niuova ad 1llla
data velocity ; alia quale compete un partico-
lare assetto (Fig. 1) ; le forze agenti sono:il
peso Q applicato al barieentro del modello, la
trazione dell’elica T, applicata al reggispinta del
suo supporto, la spinta archimedea (uguale al
peso del volume liquido spostato) la resistenza
idrodinamica K1 e la resistenza aerodinamica KA.

Di queste ultime due forze cousideriamo anche

le componenti verticali ed orizzontali (vedi
Fig. i).

lya condizionc di equilibrio si esprime dicendo
che deve essere nullo il momento di tutte le

forze rispetto al barieentro e cioé, con le nota-
zioni della figura :

M)= Ta-fs-d-fPg— Rb— z*= 0.

Fa determinazione quantitativa delle forze
agenti e dei loro momenti ¢ una pia illusione,
per cui conviene liinitarci ad una analisi qua-
litativa.

Prima considerazione: aumentare quanto
piu possibile T, scegliendo un’eliea adatta al
motore ed adottando una trasmissione effi-
ciente. Importantissima é poi l'incidenza del-
I'asse dell’elica, che deve risultare di OOquando il
modello si trova in assetto di massima velocity.
E quindi opportuno, se non indispensabile adot-
tare un albero di trasmissione con snodi car-
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Un elegante motoscafo costruito dal milanese
Piero Piazza, montato da un Elia 4,5.

danici ed un supporto d’elica che si possa facil-
mente spostare.

Secondo : ridurre quanto piu possibile il
peso totale. Si riduce cosi la S necessaria per il
sostentameuto idrodinamico dello scafo in ve-
locity.

Terzo : l'acqua essendo circa Soo volte piu
densa deH’aria c¢ piii vischiosa, occorre che le
superfici a contatto con essa siano liscie, possi-
bilmentc speculari, e che lo scafo abbia forme
«buone» dal punto di vista idrodinamico. Al-
l'uopo é bene ispirarsi ai piu recenti entrobordo
da competizionc.

Quarto : lo scafo deve essere tale da emergere
quauto piu possibile dall’acqua durante il moto.
In tal modo la resistenza idrodinamica viene
ridotta in parte a quella aerodinamica, circa
Soo volte minore.

Tutto cio si realizza egregiamente nello scafo
a tre punti, il quale tocca I’acqua solo con Pestfe-
niita posteriore ed i due pontoni anteriori.

Il sollevamento dello scafo é agevolato
dal fatto che i due pontoni anteriori ed il fondo
dello scafo costituiscono una specie di Venturi
dove I'aria s’infila e si compriine.

Basandomi sulle considerazioni esposte ho
progettato I'entrobordo «ZIZINGO» che vi
presento : esso é realizzato, si puo dire, attorno
ad autoaccensione da 4.5 cc. (il Super Blia).

Qualunque motore della stessa classe puo
comunque essere installato.

Elica in ottone, diametro mm. 60; passo
mm. 110, volano da 200 grammi, albero con
due snodi cardanici. Fa realizzazione non pre-
senta particolari difficolta per ogni buon mo-
(Icllista.

Chi desidera la tavola costruttiva puo rice-
verla, franco di porto, inviando lire duecento
a Galé Ferdinando, Passaggio Centrale I, Abbia-
tegrasso.

Fa regolamentazione dei Racers non é molto
couosciuta : per questo motivo, nella pagina
di fronte £ pubblicato il regolamento della
International Model Power Boat Association,
il cui testo francese mi é stato gentilmente for-
nito dalla Associazione Xavimodel di Milano.

In attesa che le varie associazioni modelli-
stiche italiane (Xavimodel A.M.M.l ecc.) si ac-
cordino 'per un regolamento unico nazionale,
conviene senz'altro iiniformarsi a quello della
I.M.P.B.A. con la modifica adottata da Xavi-
model per il suo campionato sociale di questo
anno, e cioe Padozione di altre due classi:

Classe Z : fino a 5 cc. motori spcciali.

Classe X : fino a 5 cc. motori commerciall
di serie.

LQPE
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egolamento a1 corsa d e [N 1P M

CEASSIFICAZIONE. Motori a combu-
stione interna a pistoni. Seaii a propul-
sione ad clica immersa ¢ gallcggianti al-
I'arresto.

Crasse A : cilindrata superiore a 30 cc.

CLASSE B : cilindrata da 15 a 30 cc.

Crasse C: cilindrata da 10 a 15 cc.

Classe 1) : cilindrata fino a 10 cc.
(motori speciali)

Crasse E : cilindrata lino a 10 cc.

(motori di serie).

ORDINE DI PARTENZA.
mente : classe E, D, C, B, A.

E’ordine di partenza € stabilito me-
diante sorteggio.

Rispettiva-

PROVE. Ee prove senza controllo non
si possono eseguire durante reffettuazione
della corsa.

PROVE DI GARA. Ee prove di gara
sono effettuate al pilone (altezza a scelta
del concorrente, massimo 1 metro). Gli
scafi devono essere agganciati in due o
tre punti mediante un gancio a tre lili.
It lunghezza del cavo di attacco dal cen-
tro della circonferenza fmo all’asse lon-
gitudinale dello scafo, vista in pianta, é
di nietri 15,925. Ea circonferenza per-
corsa misura cosi metri 100. Il raggio é
verificato con l'aiuto di un riscontro
estemo.

Ciascun concorrente ha diritto a trc
prove : solo il miglior risultato & ritenuto
valido agli effetti della classifica.

Per ogni prova sono concessi al concor-
rente 3 minuti dal primo tentativo di

Modello di Racer
da competizione

d F. GALE

Ferdinando Gale, oltre ad

essere un eccellente teorico
€& anche un ottimo costrut-

tore ;
questo bel modello di mo-

€ il realizzatore di

toscafo tipo tre punti

da velocitd pura.

Esso &

stato costruito per il mo-
tore
« ELIA 4,5 » ma puo es-

sere

siasi
classe adattando opportu-

ad autoaccensione

sostituito con qual-
motore della stessa

namente gli attacchi. L’eli-

ca & in ottone da mm. 60
diametro, passo NO. Il

di

volano pesa 200 grammi,

sull’asse sono montati due
snodi
un modello adattissimo

di

sante

cardanici. Si tratta

per coloro che intendono
dedicarsi a questo interes-

ramo del modelli-
smo navaje.

messa in moto alla messa in acqua dello
scafo. P' ammesso l'ausilio di un aiutante.

FAESE PARTENZE. Ogni messa in
acqua che non é seguita da un giro com-
pleto del circuito (con motore acceso)
é considerata falsa partenza.

Il concorrente che non é riuscito ad ot-
tenere un'tempo cronometrato alio sca-
dere di tre minuti cede il posto al condor-
rente successivo. Egli non puo clfettuarc
un nuovo tentativo se non previo accordo
col commissario di’corsa : esso avra luogo
dopo le prove di tutti i concorrenti della
sua categoria.

CRONOMETRAGGIO. | tempi sono presi
su cinque giri consecutivi, pari a 500 me-
tri, dal momento in cui il concorrente
chiede il cronometraggio. Ea richiesta di
cronometraggio deve effettuarsi durante
i primi quattro giri, in difetto il cronome-
traggio verrd iniziato al quinto giro.

In mancanza di cronometraggio elet-
trico, i tempi devono essere presi da due
o tre cronometristi. Il tempo £ determi-
nate prendendo la media dei due risultati
piu simili. Ea differenza non deve supe-
rare il 5% del tempo totale.

In caso contrario il tentativo e dicliia-
rato nullo, ed é considerato come falsa
partenza.

Ee medesime regole sono applicabili a
gare disputatc su altre distanze.

EX AEQUO. Sono assegnati a favore del
concorrente che ha effettuato il.maggior
numero di prove.

In caso di parita sono assegnati me-.
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11.

diante la somma dei tempi delie singolc
prove.

CONTROEEO. Per ogni prova, il Com-
missario di corsa puo esigere il controllo
dello scafo e dei suoi organi che devono
essere conforini al presente regolamento.

Il controllo sara effettuato alia pre-
seuza del concorrente. Ogni concorrente
puo chiedere la verifica di uno scafo : sc
questo e trovato regolamentare, il con-
corrente che ne ha chiesto il controllo
deve pagare una indennitd di Franchi
Svizzeri 5; se lo scafo od uno dei suoi
organi é trovato irregolare, il concorrente
é squalificato.

Ea distanza del centro dell’asse longi-
tudinale dello scafo, deve essere verificata
mediante la misura del cavo.

PREMI. Sono ammessi solo i premi in
natura :sono rigorosamente proibiti quelli
in denaro.

RECEAMI. Tutti i reclami relativi alio
svolgimento della corsa od alia appliea-
zione del presente regolamento devono
essere presentati per iscritto al Commis-
sario di corsa entro trenta minuti dalla
connmicazione ufficiale dei risultati. Kssi
sono esaminati dalla giuria la cui deci-

sione & inappellabile.

GIURIA. Ea giuria é composta da due
membri. Per le competizioni internazio-
nali ad essi sard aggiunto un rappresen-
tante per ogni nazione che partecipa alia
gara.

(traduzione dal irancese di F. Gale)



DUE PAGINE
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ATTIVITA DI NAVIMODELLISTI

MOSTRA DI

A Impéria il 30 luglio si inaugu-
rava alia presenza del Prefetto, del
Sindaco e delle altre Autorita Cit-
tadine, la Il Mostra di Arte Na-
vale, organizzata dallo Sport Club
Borgo Peri, ed allestita in tin grande
salone dei loeali sociali dello stesso.

Ben sessantacinque inodelli e dieci
«bottiglie» ilguravano in questa
mostra che lia ottenuto un vero suc-
cesso; numeroso il pubblico, in-
fatti, che I'ha visitata tra eui 1110I-
tissimi franeesi, inglesi, tedesehi eec.;
di passaggio in quella cittd, o cola
eonvenuti per una grande manife-
stazione foleloristiea.

Attenta é sempfe stata la visita
del pubblico, che si e soffermato a
luugo, interessato ai maguilici la-
vori esposti. in particolar modo a
quelli presentati dalla Associazione
Modellistica Marinara Italiana di
Genova, pochi, 1lla di impeccabile
riproduzione.

Infatti, di questa Associazione
che va continuaiuente mietendo al-
lori in tutte le Mostre cui partecipa
(Concorso Regionale ligure dei Mo-
delli navali - Chiavari ; Mostra di
Modelli a Vela - Genova ; X1V Mo-
stra Mercato Xazionale dell'Arti-
gianato - Firenze) abbiamo ammi-

ME 507
Motorino elettrico a c.c.
eaca da 12 a 24 V

con inversione di marcia.

ARTE NAVALE AD

IMPERIA

rato con interesse ¢ con Pocchio del
tecnico navimodellista una bellis-
sima macchina a vapore. a doppio
effctto, duplice espansione, con eon-
densatore e relative pompe di cir-
colazione e di aspirazione ; questa
bella riproduzione in iscala 1: 25,
funzionante, e sviluppante la po-
tenza di circa 1 C.V. e opera del Sig.
Delle Piane, il quale presenta pure
uu’altra macchina a vapore, a cilin-
dri gemelli, pure funzionante, ed
un bellissimo modello da regata del-
la Serie A.M.M.Il. nit. 1,00 ;

il Rivano «Anna Maria »di ese-
euzione perfetta, ed 1llla lancetta da
diporto, lunga cm. 32,5, col faseiamc
a «clinker »non meno perfetta del
precedente sono presentati dal Dott.
Gigetto Cameli, noto armatore geno-

vese e Consigliere della A.M.M.I. :

un modello che ha stupito il
pubblico tutto, e per vedere il quale
bisognava far la... coda, & stato quel-
lo del Sig. G. B. Bianchi, il Vascello
inglese di terzo rango «Royal Al-
bert » di cui una foto é stata pubbli-
cata nel numero 25 di questa Ri-
vista, col nome di «Baounty »,
opera del genovese Bronda (?) ; inu-
tile sarebbe il descriverlo poiche non
vi sono parole per dare I'idea di

CIGCA

Tutti i tipi di ruote, pneumatici, trasmissione a funé a spirale

e a catena, ingranaggi, snodi cardanici, accessori vari, ecc.

Il Dott. Cesare Fabbri di Bologna presenta una sua nuova realizzazione. Si tratta

del motoscafo da crociera RAFF

costruito su piani della Ditta Aeromodelli

di Roma, con alcune modifiche ed innovazioni personali.

La propulsione & data da due motori elettrici in tandem, elettricamente indipen-
denti funzionanti a 12 Volt con assorbimento di 1 ampére ciascuno, sotto carico.
Fra i motori e I'asse vi é uno snodo cardanico e fra lI'asse e I'elica uno snodo a sfera.
L’'asse gira su cuscinetti a sfere, I'elica & bipala in alluminio del diametro di mm. 55.

Il volante,

come esso e fedelmente ricostruito
sui piani originali tratti dal famoso
album dell’Ammiraglio Paris ;
ancora un «8 mt. S. L. » di
S. Frumcnto, costruito su progetto
del M.se Paolo Pallavicino, Presi-
dente dello Yacht Club Italiano e
della Unione Societa Veliche Italia-
ne, cui la A.M.M.I. e affiliata, la go-
letta da crociera «Uelanta I1» di
Crispo, ed una serie di piani di co-
struzione presentati da Cressi, gio-
vane, 1lla valente costruttore na-
vale, infaticabile Segretario della
A.M.M.l. ; due piani di costruzione
di modelli Serie AAM.M.l. di mt. 1,00
in cui si nota uno sfruttamento mas-
simo delle linee a prolitto della
velocita, il piano dell.« A. C. 49 » la
goletta «Lelanta Il » il «Beccac-
eino » una Cocca veneta del XVI~c-
colo ed altri numerosi piani, comple-
tano lo stand dell’Associazione Mo-
dellistica Marinara Italiana.
Dei modellisti loeali molti sono
i lavori esposti tra cui meritevoli di
menzione sono il brigantino a palo
«Elvira» del Capitano Bruno, di
Porto Maurizio, che al suo comando
navigo per molti anni, naufragando,
durante una violentissima tempesta,
sulle coste dell’Australia nel 1870 ;
due artistiche riproduzioni della
«Santa Maria » e della «Pinta » co-
lombianc, del Sig. Piccaluga S. di
Oneglia ; la «Fleuta Derfflinger »
i cui piani sono apparsi sul nu-
mero 29 di Modellismo, costruita
dal Sig. Xarciso Vaia, lavoro vera-
mente fine e lodevole se si considera
che e la prima realizzazione del
Vaia ;un bellissimo «scappavia »di
Autichi l,uigi, di Oneglia ; tre navi
a palo ¢ un brigantino a palo di
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dall'interno della cabina,

comanda il timone.

ignoto costruttore (la mano pero
ci é sembrata quella del Cap. Bruno)
presentati dal Museo Civico di Im-
péria ; un piccolo cantiere, in cui
vi sono un brigantino a palo pronto
per il varo, un altro in costruzione
ed un rimorchiatore in via di ulti-
mazione, opera del Rag. Masnata ;
pure dello stesso un bel rimorchia-
tore ancora sull’invasatura.
E’lIstituto nautico dell’Apo-
stolato del Mare, di Oneglia, ha pre-
sentato due grandi quadri con tutti

A — -N
INVITO ALLA
COLLABORAZIONE

Ci rivolgiamo ai nostri
lettori affinché intensifichino
la loro collaborazione a
aMODELLISMO », inviando
articoli tecnici, foto, dise-
gni dei loro modelli e di
ritrovati interessanti. Sol-
tanto con una vasta col-
laborazione la rivista puo
arricchirsi, divenire pru bel-
la ed interessante perché &
possibile una piu oculata
scelta nel materiale migliore.

Preghiamo inoltre i col-
laborator! di voler inviare
disegni dettagliati, ricchi di
particolari e di misure, cor-
redati, ove possibile, da buo-
ne foto.



A SINISTRA : Una bella riproduzione del
Sebastiani

i nodi assai intercs-
santi.

Ci & cosa molto gradita segnalare
la lodevole opera che da alcuni mesi
il Rag. Masnata svolge in un locale
messo a sua disposizione dalla »Sport
Club Borgo Peri, e ciof un corso

di modellismo navale cui prendono

marinareschi,

parte allievi di ogni eta, animati
da quella passione per il mare e
le costruzioni navali tradizionali

della gente di quella terra che ha
avuto in Antonio Terrizzano il suo
miglior costruttore.

Tra ilavori esposti in un apposito
stand, benclié ancora in costruzione
abbiamo notato qualcosa di buono,
come un vascello, una piccola mo-
tonave, un brigantino ; ottima é la
riproduzione del «Montecuccoli»
opera di un giovane allicvo.

In complesso questo corso ha
gid dato buoni frutti, e siamo certi
che d’ora in poi, essendo passato
sotto l'indiretta direzione tecnica
della sard sempfe piu
proficuo per gli allievi, ed i lavori
saranuo certamente migliori. Co-
munque sia, sentiamo il dovere

MOVO

Golden Hind
di Roma.

, opera del sig. Virgilio

di rivolgere il nostro plauso al Rag.
Masnata ed ai Dirigenti dell'liXAl,
di Oneglia, che iinanziano il corso.

A conclusioue di questa bella Ma-
nifestazione, organizzata in modo
impeccabile dallo Sport Club Borgo
Peri, al quale rivolgiamo I'invito
di volerla ripetere il prossimo anno
su scala maggiore il 13 Agosto, alla
presenza delle Autorita Cittadine
e di un numcroso pubblico, il Rag.
Masnata ed i suoi Allievi, esegui-
vano il varo di un modello di moto-
nave progettata e costruita dallo
stesso Rag. Masnata.

A sera, sempfe nei locali dello
»Sport Club Borgo Peri, e stato of-
ferto un rinfresco- ed un ballo di
gala in onore degli espositori, ed é
stata consegnata al Segretario della
A.M.M.l. la Coppa che gli Orga-
nizzatori avevano messo in palio,
per essere assegnata alla Associa-
zione che presentava i- migliori mo-
delli. Cosi I'Associazione Model-
listica Marinara Italiana ha fatto,
ancora una volta, la parte del leonc.

M. O.

TUTTI

IL MIGLIOR REGALO

P ER (N

NATALE

nocHlisi revei!!

e

Avete ammirato le tavole costruttive da noi prodotte ?
Esse sono tra le migliori che si trovino sul mercato mon-
diale !

I nostri disegni sono conosciuti,
in Svizzera - Spagna -
Venezuela e Austria.

apprezzati e acquistati
Portogailo - Inghilterra - Kenia -

La nostra produzione di tavole costruttive non pud essere
eguagliata da nessuna ditta modellistica perché solo noi
produciamo esclusivamente modelli navali, che vi assi-
curano la perfetta corrispondenza al vero in quanto tutto
ci6 che viene eseguito & fatto da personale competente
sia di nautica , sia di modellistica.

Solo lavorando sulle nostre tavole costruttive. che sono
state vendute a migliaia, potFfete eseguire lavori per-
fetti e veri modelli di navi, piroscafi, velieri, yachts,
motoscafi.

Richiedere il listino:

modelli navali Greco
Campo dei Fieri/ 8 - ROMA - 225

PRODOTTI
STRANIERI

ITALIAN | E
DI ALTA CLASSE PER

LE COSTRUZIONI MODELLISTICHE

Via S. Spirito, 14

M I

L AN O

853

E indispensable consultare il nuovo listinn agornato. Si spedisce inviando L 5D



UN IMPTANTO FERROVIARIO

Per lungo tempo abbiamo ammirato nelle
impianti
Boccalari non & da meno : e ci

impianti ferroviari,

Ma ring.

Interesser&d certamente a molti amatori cono-
scere questo impianto che per le sue caratteri-
stiche pud senz'altro considerarsi uno dei piti
completi e perfetti impianti italiani.

riviste americane
cbe era arduo
auguriamo chbhe

L’inipianto in questione fu iniziato l'inverno
seorso dall'lng. Boccalari, dai suoi famigliarie
da un gruppo di amici ed occupa quasi per intero
un ampio locale semi-interrato attiguo al garage.
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le fotografie di
ritenere frutto delle mani di un modellista.
possa

giganteschbi

trovare dei seguaci.

Data I'importanza del progetto, furono dap-
prima stesi accurati piani, sia del tracciato delle
lince sia dei circuiti elettrici, dopodiché quel
simpatico gruppo di modellisti si mise all’opera :
fu preparato un solido tavolato, furono provati
i binari, costruiti con profilato ¢ traversine di
libra presi dal commercio, e furono fatti tutti
i collegamenti elettrici.

1)opo di cio fu iniziata la costruzione del pae-
saggio c dei vari particolari.

Quando furono prese, nel mese di giugno.
aleune fotografie, I'impianto era gid pressoché
finito. Mancava solamente la posa di parte della
linea retta di alimentazione, la xnessa a punto
finale di aleuni comandi elettrici automatici e
qualche aggiunta di particolari al paesaggio.

Per gentile concessione dell'lng. Boccalari
siamo in grado di riprodurre oltre le fotografie
gid menziouate aleune illustrazioni riguardanti
le varie fasi di costruzione.

Dalla pianta sono esclusi, onde non generarc
confusione. la linea tramviaria che unisce una
zona di villeggiatura con la stazione e che pro-
segue poi con un tortuoso tratto in salita fino a
un santuario posto sulla cima di uua montagua
e la linea filoviaria che eollega la stazione con
un popoloso villaggio.

Vi sono in tutto due stazioni. La prima é di
vaste proporzioni con cinque binari di corsa.
vasto parco-merci, deposito locomotive con piat-
taforma girevole, e raccordo con la linea tram-
viaria. particolare quest'ultimo, del massimo
realismo, sia dal lato estetico, che da quello
operativo, dato che permette di inoltrare o di
ricevere carichi dalle zone montuosc servitc
dalla tramvia.

La seconda stazione invece é di importanza
secondaria ed e situata in un punto in cui la
linea a doppio binario, onde oltrcpassare una
zona montuosa, diventa a semplice corsa.

Osservando ora Pimpianto descritto vedia-
mo in primo piano a sinistra la stazione
secondaria, é in arrivo un treno merci trainato
da un locomotore, mentre sul secondo binario
¢ in attesa una locomotiva da manovra chc
sgancerd aleuni vagoni dal treno in arrivo desti-
nati a quella stazione, per manovrarli poi sul
binario morto. Sulla destra della foto osser-
viamo un grazioso laghetto alpino il cui fondo,
opportunamente ribaltabile, permette |'accesso
a una persona alla zona interna del plastico.
Al centro si puo vedere I'anello del capo-
linea della tramvia. Al centro dell’anello
il grazioso giardino pubblico. é anch’esso ribal-
tabile. come il lago alpino. Questi piccoli parti-
colari tecnici rivelano la cura e [I’intelligenza
con cui c stato costruito il plastico.

Sul fondo a sinistra si nota il vasto scalo merci
della stazione principale. Altro particolare inte-
ressante che si nota dalla fotografia é la ben
riuscita fusione fra le parti in rilievo e gli sfondi
dipinti sul muro.

Vedretc ancora il grande viale alberato,
che conduce alla stazione, con linea tramviaria
e filoviaria. Xoterete in primo piano il raccordo
tramvia-ferrovia e un ingegnoso sistema, ancora
non ultimato, di incrocio fra la linea aerea del
filobus e quella della tramvia. Il viadotto a si-
nistra attraversa un lago la cui aequa e «vera »



I lampioni dol viale sann tutti illuminati cou
microlampadc. Dietro la piattaforma girevolc
si notano oltrc lo sealo merci, la linea gid posata
Jer il deposito locomotive il cui edifieio pero
manca ancora ; manca anche, come gid detto.
rclettrificazionc delle linee della stazioue.

In queste pagine potfete facilmente ricono-

scere le varie parti del plastico durante le pre-
cedent! fasi di costruzione.

Xonostante che il lavoro sia ormai ben avan-
zato, molto ancora rimane da fare, poiché gli
appassionati costruttori non si accontentauo
di una accurata sccnografia ma desiderano anche
un perfetto sistema di comandi.

T*n particolare interessaute di questi sarii
il controllo automatico della linea tramviaria.
per cui due vetture funzioneranno contcmpora-
neamente sulla linea arrestandosi alle fermato,
incrociandosi nei tratti di doppio binario c iu-
vertendo il senso di marcia sugli anelli dei capo-
linea, senza bisogno diintervento dell’operatore.

O CHE

COSTRUZIONE MODELU 01 FERROVIE

Cap. I - Attrazione dei piccoli treni.
Cap. 2" - Scale e scartamenti : et) scale ; b) statistica; c) spazi mi-
nimi. Cap.
Cap. 3’ - Misure standard : a) scartamenti in 16,5 mm. ; ») sagoma
limite FS; r) assi portanti e motrici ; d) respingenti ; c) ganci
automatic!.
Cap. 4" - Piani di binario : n) Progetto di un piano ; b) stazioni ed
impianti fissi ; c¢) paesaggio ; d) impianti mobili e fissi. Cap.
Cap. 5° - Armamento : et) binario semplice e doppio ; e
comunicazioni ; c¢) scambi inglesi semplici in-
croci ; c) catenaria aerea tipo FS; /) catenarie varie e per
tram ; C) terza rotaia laterale.
Cap.
Cap. 6* - Alimentazione : et) la corrente elettrica ; di
misura e di controllo ; c) alimentazione terza rotaia centrale ;
d) id. terza rotaia laterale ; e) id. terza rotaia apparente ; Cap.

) Due rotaie ; g) catenaria e combinazioni

DATEMPO 1 MODELLISTI

Dal prossimo numero a puntate

il nuovo manuale di LINSE TOSI:
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di alimentazione ; h) segnalamento ; i) blocco automatico
di linea ; I) funzionamento dei piani.

La trazione : a) funzionamento della locomotiva in relazione
al modello ; b) motori elettrici, sforzo di trazione, peso ade-
rente, velocitd ed ingranaggi ; c) tipo di costruzione di una
locomotiva a vapore ; d) idem, di locomotore elettrico ;
t) idem, di automotrice (benzina ed elettriche) ; /) elettro-
treni articolati ; g) costruzione di tram.

il materiale rotabile : a) tipi di carrozze e carri al vero, car-
rozze a due assi, a tre assi, a carrelli, carri merci e speciali ;
h) Distintivi delle caratteristiche ; c) costruzione di una car-
rozza passeggeri ; d) idem di carro merci chiuso od aperto ;
c) costruzione di carrelli e di sale molleggiate.

Opere darte - Costruzione di: a) impianti fissi delle sta-

zioni ; b) edifici civi ¢) ponti, viadotti, stradé, gallerie ;
d) vegetazione artificiale.

Attrezzi : A) caratteristiche dei metalli ; ») attrezzi da usare ;
c) verniciatura dei modelli e dei piani.



AVIL CEMENT

DKLbA

AVIL ADHESIVES COMPANY
SHERMAN OAKS, CAL- U.S.A.

AGENTE GENERALE PER VITAUA j
ALDI GUIDO - MILANO

L'adesivo insuperabile per il modellista
- PROVATELOM . RICHIEDETELOM -

ALLA

AEROMICROSPORT

CARBONERA (Treviso)

CHE NE E SEMPRE BEN FORNITA
ED E A VS. DISPOSIZIONE PER OGNI CHIARIMENTO

Listino inviando L. 30

"FataamP L10

Il motore clip i modellisti italiani attendevano!

Studiato e realizzato per modelli da velocita e parti-
colarmente adatto per Automodelli - Mptoscafi - U.
Control.

Il motore italiuno che non feme 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 aeciaio speciale in unico pezzo - Camicia in
MEEHANITE - Pistone in lega leggerissima con due fa-
scie elastiche - Valvola rotativa posteriore - Carburatore
a tromba - Funzionamento a Glow-Plug.

Condizioni di vendita

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

Modellistil!!! 11 ” Pantera-P.L. 10” € il motore che vi
permettera di superare i piii ambiti record esistenti.

AEROPICCOLA
TORINO - Corso Peschiera, 252 - TORINO

(Catalogo " TUTTO PER IL MODELLISMO”
re 50 alia richiesta).

allegando li-

A PARIGI

CONCORSO
PER MODELLI

Il to sottembre ha avuto luogo
sulPacrodronio di Cormcilles c¢n
Yexin, vicino Parisi, la prima cdi-
zione del "Concorso Internationale
per modelli con motore ad elastico -,
gara tipo challenge creata dalla I'e-
derazione Xazionale Aeronautica
franeesc, e dotata di una magnilica
Coppa che vicnc assegnata alia squa-
dra nationale Vincente.

Tale gara verr& ogni anno orga-
nizzata a eura della Federazione
franeesc. Il rcgolamcnto prevede la
partecipazionc di scpiadre nazionali
eomposte di mi minimo di tre cd un
massimo di sei modelli.

A questa prima edizionc hantio
partecipato aeromodellisti di sei
nazioni, e precisamcnte Francia,
Olanda. Inghilterra, Belgio, Sviz-
zera e ltalia, per un totale di circa
25 modelli.

Purtroppo la gara é stata avver-
sata da una giornata pcssima : forte
vento. eielo molto nuvoloso, di
tanto in tanto un po’ di pioggcrella :
.giornata molto simile a quella della
Coppa Wakefield 1949 a Cranlield.
In conseguenza di cio molto alta e
stata la percentuale di modelli scas-
sati, e bassa la media dei voli.

Particolarmentc sfavorita dal mal-
tempo e stata la squadra italiana,
formata dai due torinesi Maina e
Fea, e dal romano Kanneworff, re-
catisi a Parigi a loro spese, dietro
invito rivolto dall’Aero Club d’lta-
lia ai migliori elasticisti italiani. Pur
essendo handicappata in partenza
dal fatto di eontare su tre soli com-
ponenti, tale squadra avrebbe avuto
buone possibilitd di riuscita, essendo
formata da tre buoni modelli. Pur-
troppo invece, a causa del tempo
sfavorevole, le buone speranze sono
naufragate in un risultato, dicia-
1110 pure disastroso. Infatti i due
torinesi avevano i loro noti modcl-
loni a doppia matassa, che tanto
buoni risultati hanno ottenuto in
diverse”gare italiane, 1lla che erano
tutt’altro che adatti a sopportare
il forte vento a raffiche. Infatti dei
due solo Maina e riuscito a fare un
discreto volo di 2'49” al terzo lan-
cio, quando il vento si era un po’
calmato.

Il modello di Kanneworffavrebbe
forse avuto maggiori possibilitd,
trattandosi di un modello piu ve-
loce ; ma purtroppo tale modello,
costruito in fretta per questa com-
petizione, non era molto a punto ;
inoltre ha perso un lancio a causa

UNA PRECISAZIONE

INTERNAZIONALE

AD ELASTICO

del Regolamento che non ammet-
teva false partenze, per cui bastava
un’imbardata in decollo causata
dal vento per perdere un lancio.

Risultato totale : nessun italiano
nci primi 10 posti, ¢ Pltalia all’'ul-
timo posto nella classifica per na-
zioni. Risultato non ccrto molto
confortante ! Pazienza ! Purtroppo
nelle gare acromodellistiche ha va-
l6re decisivo il fattore fortuna !
Comunque Pimpressionc destata da-
gli aeromodellisti italiani sui con-
correnti stranieri e stata buona, ed
i modelli italiani sono stati ammi-
rati, sia come concezionc che come
costruzione.

I<agara & stata vinta dall'olandese
Dykstra, seguito dall’altro olandese
De Jong. Trionfo dell’Olanda quindi,
che ha conquistato la Coppa. Da
notare che sia gli olandesi. come i
francesi e i belgi avevano modelli
del tipo notato in tutte le competi-
zioni internazionali. eioe molto sta-
bile, anchc a scapito delle doti di
volo ; modelli adatti al vento che
pare imperi su quelle regioni. Terzo
é arrivato l'inglese Kvans, con il suo
noto Wakefield secondo classificato
alia Coppa Wakefield 1950 ; ottimo
modello dalla bella linea, costru-
zione c rifinitura ammirevoli; doti
di volo ottime, bellissima salita
e ottima planata, notevole il di-
spositivo di messa in bandiera delle
pale dell’elica a scatto libero.

Sfortunato il campione francese
Morisset , che ha perso un suo mo-
dello al primo lancio, dopo un volo
di oltre cinque minuti ; mentre con
un altro modello riusciva a piaz-
zarsi al sesto posto.

I modelli dei due olandesi primi
classificati erano di tipo Wakefield
(da notare che la maggior parte
dei modelli presenti sul campo erano
di tale tipo, tranne gli italiani e
pochi altri), fusoliera a cassetta,
ala sovrapposta a doppio diedro
alquanto forte, elica a scatto libero
non molto grande, basso quantita-
tive di elastico (80-90 grammi),
scarica alquanto veloce.

I/organizzazione curata dalla Fe-
derazione Nazionale Aeronautica,
nella persona del suo Segretario
M. Chapart, é stata ottima. |
concorrenti sono stati alloggiati in
buoni alberghi e hanno mangiato
ottimamente in buoni ristoranti.
Il trasporto sul campo é stato ese-
guito eon un comodo torpedone.

LORIS KANNEWORFF

Il signor Linse Tosi, domiciliato in Bologna, Via S. Stefano 11, rende
noto di aver da tempo rassegnato le dimissioni dalla mAssociazione
Italiana Modellisti Ferrovie in Miniatura e quindi anche da " FER-
MODEL--. Chi desiderasse notizie della predetta Associazione pué ri-
volgersi all'lng. C. Sabelli - Via Pietramellara, 28, Bologna.
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CRONACHE

Reggio Calabria

In questi
locale,

giorni, sull’acroporto
si 0 disputata una interes-

sante manifestazione aeromodelli-
stica riservata ai veleggiatori e
motoniodelli.

La gara e stata quanto mai tcm-
pestosa a causa delle pessime condi-
zioni atniosferiche carattcrizzate da
vento forte e a raffiche e da fre-
gquenti vortici d’aria ; tuttavia nel
corso dei lanci quasi tutti gli acro-
modelli presenti scgnavano discreti
tempi di volo.

Degni di nota il motoinodcllo con
motore Movo 1). 2 di Kttore Va-
sques e i veleggiatori di Diano,
Modatferi, Giangreco, (‘»into ed altri
del corso di aeromodellismo della
scuola di Avviamento Commcrciale
«\'enezia Trento ».

Grande impressione ha suscitato
il bianco celeste modello con Movo
D. 2 realizzato da Salvatore Papale :
infatti detto modello e salito rapi-
damente in candela verso l'azzurro
cielo portandosi in 30" di funzio-
namento del gruppo propulsore ad
una quota valutata di 230 metri,
iniziando in seguito una lentissima
planata percorrendo circa 7 Km.,
rotta sud ovest, e segnando un
tempo di oltrc 17’.

Un vecchio nome
torna sul mercato

AVIOMMIIITIA
COSMO

SR L

con una nuova
organizzazione

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

e tutti i loro accessori

Servizio assistenza
RIVAROSSI

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

Roma-Via S. Basilio, 49/a
Tel. 43.805

1/interessante aeromodello a mo-
tore e stato progcttato e costruito
per intero dal bravo aeromodellista
Salvatore Papale.

A questa compctizione hanno par-
tecipato numerosi aeromodellisti di
Reggio Calabria ¢ Messina anche in
vista dei ricclii pfemi posti in
palio dal Comitato Organizzatorc.

La gara & stata molto ostacolata
dalle pessime condizioni atmosfe-
riche : infatti si sono avuti inci-
denti piu o meno gravi durante il
pilotaggio e soltanto i telecoman-
dati di Demetrio Morabito c .Sal-
vatore Papale hanno potuto com-
piere i giri regolamentari ad 1llla
velocita calcolata rispettivamente sui
100 Km. e sui 60 K11l

A Pescara.:
La « Coppa Abruzzi»

Sull’Acroporto di Pescara si ¢
svolta la seconda edizione della
«Coppa Abruzzi », il giorno 20 ago-

sto u. s. Vi hanno partecipato
squadre e individuali di Roma,
Pescara, (‘'»uidonia, Bari. 1/Aquila

e Abbiategrasso, per un totale di
26 eoncorrenti, nelle tre categoric.
Sono pochini, in verita, 26 concor-
renti. e ci si domanda il perché di
gquesta scarsa partecipazionc.
Parecchi bei modelli si sono fatti

notére in questa gara. Principal-
mente il veleggiatore del giovanc
Annoni, gia conosciutissimo. e la
nuova costruzione di Cucinella di
('»uidonia, un 4 metri dalle lince
armoniche, ma non troppo, 1lla
dalla planata bellissima, lenta e

sostenuta. Avrebbe forse meritato
la vittoria, se non altro per la rego-
larita dei tempi di volo. Il modello
di P'aiola, poi, tutti lo conoscono e
sanno che cosa e, come é fatto e
come vola. Xci motoniodelli si pub
ammirare quello di Di Pietro, che
ha sull’ala un curioso affare a forma
di deriva, assai grande che servi-
rebbe a scongiurare il pcricolo di
una vité. Perb non gli ha impedito
di compierc una picchiata in verti-
cale a tutto motore, con conseguenzc
che qualsivoglia aeromodellista pra-
tico di queste faccende, sapra im-
maginare. Xei modelli a elastieo

assai notati tre o quattro Wake-
field e i nomi dei proprietari si
possono leggere al principio della

classifica di catcgoria. Pure notata,
nel campo degli elastieo, la rottura

di ben quattro matasse, su sette
modelli presenti. Xcl complesso
e stata 1llla bella gara, anche

se ha dato qualche delusione ai
pescaresi. Xotevolc il 20 lancio di
Annoni, di 19'27", scomparso in
altezza-lontananza. Una particolarc
menzione merita il tenacissimo e
sfortunato Pace di Aquila, costrut-
tore di un bel motomodello con
Delang 30.
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TUTTI |
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M ilano
Via S. Spirilo, 5

DUTA SPECIALIZZATA
PER TRENI MODELUSMO

Listino N. 1

Profilato Vignola scart.: O, ferro . L. 110 ml.
» » » 0, ottone . » 150 »
Traversine in legno castagno, o tiglio:
mm. 10x70x7 alt. (cad.) . L 3—
mm. 10 X70 X5 alt. w Lo» 2 —
Scarpette, per bloccaggio rotaia profilata alia tra-
versina:
in ferro, FGM, per attacco 2 rotaie gia in scar-
tamento O . .o L. 7 —
in ferro, FGM, semplice . » 3 —
in ferro, FEM, semplice . Co» 4 —
Chbiodini, per il fissaggio delle scarpet-
te (la busta di gr. 30) . » 50—
Profilato in ottone niohelato, per scartamen-
10 H O e L. 121 ml.

Traversino in fibra nera, in striseie lungbe cen-
timetri 70, per la esatta posa del binario, sia
- 90 -

curvo nei diametri di 76
die diritto (al pezzo)

104 - 118 cm.
.L. 100 —

Massicciata: Fondo di posa del binario per scar-
tamento HO, in faesite (materiale non sog-
getto a torsioni e piegature):

seamenti diritti lunglii 60 cm. . L. 80—
curvi 0 76 . ) 80—
» . 0 90 . 90 —
) » 0 104 . N 95 —
» » 0 118 100 —
(ogni cerchio & formato da 8 pezzi)
Per ordinazioni. inviare un terzo anticipate, il saldo

in contrassegno.

NOSTRI PRODOTTI SONO GARANTITI

Complete assortimento di tutti i tipi e modelli di
treni e pezzi staccati.
Per (tualsiasi fabbisogno rivolgetevi fiduciosamente.



MOCELLISTI! CRTIGIAH!
Affrettatevi ad acquistare
il nuovissimo

seghetto_
Leonardl

Brevettato col n. 432 - Fteg. 45

Polenza Watt 80 - Voltag-
gio a richiesta - Profondita
cm. 30 - Peso Kg. 4,800

Taglia logno dolce fino a
mm. 30 - Icgno dbro fino a
mm. 12 -Metallo finoamm. 2

Banco fuso in ghisa - piatto
in alluminio fuso e rettin-
cato - sospensione comple-
tamente in gomma - mor-
setto porta lame snodato

corsa della lama regolabile
- Sistema brevettato di spo-
stamento della lama vibranté

Solo fino al 31 dicembre

€ in vendita al prezzo di

Inviare per preno-
tazione L. 1000
Il rimanente
dell’ importo,
piu spese di
imballaggio e di
spedizione, in
contrassegno.

Consegna immediata
Garanzia 8 mesi
Il foglio descrittivo con le nofme

per manutenzione ed uso, in
vendita a L. 30.

Indirizzare richieste, chiedere pre-
ventivi e dettogli scrivendo al

LABORATORIO DI PRECISIONE

LEONARDI
CIRCONVALLAZIONE CASILINA, 8
Tel. 768707 ROMA

- ROMA

A EROM ODETLL 1 Piazza Salerno 8

Pl PULIO di G. La Manliu: Bellissima reali/./.azione di un ap-
pam-chio ad claslico eonipletamente in halsa, gia monta-

lo pronlo per il volo. Aiene spedito in seatola. Prezzo
L. 1.200
Tavola eostrnftiva della goletla VITTORIA L. 300

SCATOLE DI MONTAGGIO

V Z 16 Idromodello ad <lastieo da cm. 60 . L. 2.000
CAB. 1" Veleggiatorc da cm. 110 ..ciiiiniiniineneneenenenes L. 1.000
K. 2R Modello ad elasiieo da eni. 63 . L. 1.400
MACCHI 308 ad elastiro .., L, 1.000

Jasto assortimento di motori inglesi e americani.

MOTORI DI PRODUZIONE NAZIONALE

G. 19 da c.e. 4,82 neli¢ dne versioni: ad auloaeeensione ed a
iNCANAESCEN ZA i L. 8.500

GB 17 da c.c. 10 a doppia versionc L. 12.500
GB 16 da c.c. 6 auloaeeensione L. 7.000
G. 20 da c.c. 2,5 glow-plug . . L. 5.800
OSAM da c.c. 2,5 auloaeeensione L. 5.800
Pompetla completa per miscela . . . . . L. 800
SIRIXCOL - Siringa praliea ed eronomiea per collante
L. 500
ELETTROTR.AFORO IlIneleiollil: Realizzazione perfetta: si
fornisce per qualsiasi vollaggio L. 9.800
GLOW-PLUG - Faranda garanlila . . . . L. 350
BATTERIA per motorini a candela ineandeseente - Tensione
2 volt; Caparita 10 Awnp./ora . . . . L. 2500

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

INTERPECLATECI PER QUALSIASI LAVORO.

Risparmierele lempo, denaro,
disillusion!, realizzando le nosLre
scafole di monLaggio

Modello U.Controll del Macchi MB 308 in scala 1/10
per motori da 2 a 6 cc. - Scatola completa di tutti i
pezzi compreso: colla, vernice, collante. disegno, ee.c.
- L: 2.990 f.d.p.

Richiedendo il nostro nuovo catalogo illustrate contro
invio di L. 100, ai-rete a disposizione una vasta
gamma di scatole di montaggio, motori italiani e stra-
nieri e ac.cessori di ogni genere.

AVIOMODELLI - Via G. Grandi, 25- Cremona
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AAAAAAAA AA A AAA.

Tariffa di pubblicita
per questa Rubrica

L. 25 aparola - in neretto L. 30 - maiuscolo L. 35

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

AA AQUILOXE offriamo annate
soiolte, complete mai sfogliate, 1034
L. 600 : 1937 L. 900 ; 1942 L. 1.200
Y.iglia a Modellismo Piazza UngLic-
ria 1 - ROMA.

AA AQUILOXE rilegato tutta téla
annata completa 1043 (uniea rarissi-
ma) L. 1.400. Modellismo Piazza
Ungheria L - ROMA.

AA Il. YOLO IX ITALIA rilegato
in tela pagine 400; esemplare raris-
simo L. 1.500. Modellismo Piazza
Ungheria 1 - ROMA.

AA L'ALA D'ITALIA annata com-
pleta 1043 rilegata in tela L. 1.000.
Modellismo Piazza Ungheria 1, ROMA.

AA LA GUERRA TXTEGRALE del
Gen. G. Doi.het: volume di paginc
400 L. 500. Modellismo Piazza Un-
gheria 1 - ROMA.

AA Ancora poche decine di pacchi
balsa contenenti 150 listclli (3x3, 4x4,
5x5) e 00 tavolette (mm. 1,2 e 3)
per solo L. 2.200 V. d. p. Affrettate-
vi !l AYIOMODELLI Cremona - Yia
G. Grandi 25.

Laboratori!)
costruzioni  modeinstiche

ROGA &HHTA

TORINO
QORSO ORBASSANO. 32 - TEL. 32.654

@® Un completo assorti-
mento di attrezzature
per modelli navali an-
ticZii 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 allrezza-
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-
formazioni unire L. 30
in francobolli.



AEROMODELLISTI
AUTOMODELLISTI
NAVIMODELLISTI
TRENOMODELLISTI

MIVIRIIEMD  iant@ofis2

esclusivameiitp a voi.

Modellismo  exrmite ai tutte
le novitd modellistiche (lei mondn. irrazie
alia sua nttima rete di corrispondenti e
di collaborator!.

Abbonandovi

— Ci consontirctc di migliorarp aneora la quantity e la
qualita del (‘(mtenuto.
— Aequisterete la rivista ad un prezzo notevolmente infe-
gilore; 12 numeri a L. 200 = L. 2.400. Risparmio netto
500.

— Rieeverete la rivista con notevole anticipo rispetto alle
edicole.

— Sarete Certi di non perdere nessun numero della collezione.

— Rieeverete la rivista non per un anno, ma per 12 o 6
numeri.

— E sopratutto. ci aiuterete nel non iaeile compito di svi-
luppare, potenziare e divulgarp il modellismo!

Ahhnnatpvi | Dabbonamento a 12 num, costa L. 1000 ;

miUUIICUGVI. a6 num. L. 1000< Effpttuate le rimesse
a mezzo vagli« indirizzando a :

Edizioni Modellismo

Piazza Ungheria. 1 - Roma

£ >

H erna

e cn a v d i

*

Circonvaltazione Casilina 8

Laboratorio meccanico di precisione Teletono 768707

Vdani in bronzo godronati, peso gr.
prezzo di L. 400-500-600-

Snodi cardanici in acciaio cementato per automodelli
prezzo di L. 800.

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

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

Eliché bipale 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, rispettiva-
mente 450-500-800-1000.

200-350-400 rispettivamente al

e motoseafi al

Riparazioni di qualsiasi motore e lavori meccanici in genere

Aggiornate fe Colleziond

Per completare e mettere in ordine le collezioni di « Model-
lismo » non aspettate sempre domani! Domani i numeri arretra-
ti, diventando sempfe piu rari, eosteranno di pill, o saranno
esauriti. Provvedete in tempo, dunque,- spedendo ordinazioni e
vaglia alle «<Edizioni Modellismo», Piazza Ungheria n. 1, Roma.

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

N. 1 (poche copie rare da noi rintracciate con fatica) L. 400
N. 2 esaurito.

Dal N. 3 al N. 5 (cadauno)....cceeemeriieierineiienecnes

Dal N. 6 al N. 26 (cadauno)...
Dal N. 2 7

IL MIGLIOR ACROBATICO D EUROPA

IMBATTUTO

E

IN CAMPO INTERNAZIONALE

RTIGIJV1E

PIERO GIVESI

VINCITORE
10 ore - maneggevole - per motori
di facilissima adatto anche per )
costruzione i principianti di506mP

TAVOLA COSTRUTTI

INVIANDO VAGLIA DI LRE 300 A: PIERO GNESI

GASTONE MARTINI, Dirett. Resp. — Autor. Comm. Naz. Stampa dell'll-e-45 — Diitrib.:

GRAN PREM 10 DI LIONE
CIORNATE AEROM. AMBROSIANE
COPPA MINISTERO DELLA DIFESA
TROFEO CARLO DEL PRETE

VA

PIAZZA S. GIUSEPPE, 3

AlL:

IN GRANDEZZA NATURALE CON
TUTTE LE NORME COSTRUTTIVE

PISA

A.G.1.LR.E., Viale Giulio Cesare B, Roma — Arti Graflche A. Chicca - Tivoli (Roma}



OFFICINSMINIATURE
ELETTROFtRROVIARIE

Via Comciiiaiione 74 Cemo

di una nota locomotiva a vapore aerodinamica tipo
« ATLANTIC » della « MILWAUKEE ROAD » Americana

L 442 - SERIE BLE - L. 11.800 :: Inversion»» automatira 28 V
minazione :: Funzionamento 16-18 V.C.A.

L 442/R - SERIE ROSSA - L. 7900 ::

Inversione automatira : Funzionannmto

M2 v.c.A.

SM 142 .- L. 6.800 - (.mur

"Opra ma in scatola R frot>v
di montagpio.



