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CARBONERA (Treviso)

<Oi flukcIm elit diipsuu., alle. mi g! idei. 
eňiiiíizi/viL di:

Carla sefa ed adesivi special)

Compensali e balsa in lulle 
le misure

Molori "Superligre,,, V. B. 25 ; 
accessori e parli di ricannbio

Tavole coslrullive, edizioni inglesi 
per il modellismo

Scafole di montaggio, molori, 
allrezzi ed accessori delle case 

inglesi "E. D.„ e "Mercury,,

Elaslico fresco e originale P. R. 
nelle misure 1x3 e 1x6

R ic h ie d e t e  1’u lř im o  l is t in o  in v ia n d o  L. 4 0

TROVEREIE TUT10 CIO' CHE VI OCCORRE

Rivenditori diretti
A VIOMINIM A-CO SM O

Via S. Basilio, 49-a - ROMA
AEROMODELLI

P.za Salerno, 8 - ROMA

M O VO
Via S. Spirito, 14 - MILANO

MODELLALFA
Via R. da Bari, 113 - BARI

GIOCATTOLI NOE’
Via Manzoni, 26 -  MILANO

MICROMODELLI
Via Volsinio, 32 - ROMA

c dippoťtmfo le eollezioni !

Le copie arretrate di "  M ODELLISMO „  vanno 
rapidamente esaurendosi. Affrerrarevi a comple- 
tare le vostre co llezion i !
tl numeri arretrati vengono inviali franco di porto 
dietro rimessa a nnezzo vaglia postale od assegno 
bancario .

N . 1 e 2 esauriti
Dal 3 al 6 L. 50  cad.
Dal 7  al 26  L. 100 cad.
Dal 27  al 33 L. 200  cad.
Dal 34  in poi L. 250  cad.

Indirizzare alle Edizioni MODELLISMO 
Piazza Ungheria, 1 ROMA 121

Zeus Model Forniture
Via S. Mamolo, 64  - BOLOGNA
OLTRE A TUTTO CIO’ CHE VI SER
VE PER LA COSTRUZIONE DEI 
VOSTRI MODELLI TROVERETE 
PRESSO DI NOI LE NUOVE SCATO- 
LE DI MONTAGGIO PER AEROMO
DELLI DI PRODUZIONE IT ALLAN A 
CHE SI PRESENTANO INFERIORI 
ALLE SCATOLE Dl MONTAGGIO 

ESTERE SOLO NEL PREZZO 
SCATOLA Dl MONTAGGIO DEL MO- 
TOMODELLO STRATOSFÉRA 

II motomodello con il quale 
G. Gottarelli ha vinto la coppa 

Reno-Motori da 0,7 a 1,5 cc. L. 1500 
SCATOLA Dl MONTAGGIO DEL 
TELECOMANDATO « GIP 46 .. 

(progetto di G. Gottarelli)
In poche ore di lavoro si ef- 
fettua il montaggio del modello 
per motori tipo G 20, OSAM 
2500 e similari . . L. 1900 

SCATOLA DI MONTAGGIO DEL- 
L’AEROMODELLO AD ELASTICO 
■< CICO >■ (progetto di L. Arcesilai) 

Nella versione terrestre L. 550 
Nella versione idrovolante L. 650 
Nella DOPPIA versione L. 700 

TUTTI RIESCONO A FAR VOLARE 
IL .. CICO »

SCATOLA DI MONTAGGIO DEL MO
DELLO AD ELASTICO RIPRODU- 
CENTE IL MACCHI M. B. 308, Aper
tura alare cm. 65 (Riduzione in scala 
della ZEUS M. P.) L. 1000
Confrontate i nos t ri prezzi, richiedeteci l’ultimo 

listino illustrate alleflando 1. 50 in francobolli.

*xa°*1UCA*/c^4 TURt*° JHO d(H/.i ti: coeo i/ no & tro motore!

S U P E R T I G R E  G. 2 0
G L O W - P L U G  c c. 2 , 46  (c lasse Å)

motore eke si distingue pereke:
II pistone, in lega leggera, ha 2 fasce elastiche ·  Ha un cuscinetto a 
sfere su ll’ albero ·  Pesa soltanto gr. 120 ·  Fornisce una potenza di
HP 0 ,2 5  a 15 .500  giri ...e i/ motore de i eampiom !

£ 2. O  Polrete ncevere a slrello giro di posla richiedendolo alla
M I C R O M E C C  A K I C A  S A T U R N O

L. 6.300 Via Fabbri, 4 - BOLOGNA, oppure ai seguenli rivenditori:
AEROMICROSPORT
AEROMODELLI 
A VIOMINIM A COSMO 
AVIOMODELLI 
AEROPICCOLA
FRATELLI ORLANDO

RADIOTECNICA C. GALLO 
LOSAPPIO ADRIANO

MOVO
RIO GIUSEPPE 

TABONE
SABBADIN MARIO 
ZEUS MODEL FORNITURE —

— Bibano di Carbooiera (Treviso) -  rivendilore
esclusivista per T reviso e provincia

— P.za Salerno, 8 -  R om a -  rivenditore auioriz.
— V ia  S. Basilio, 49 -  R om a rivenditore autoriz.
— V ia  Guido G randi, 25 -  Crem ona
— C orso Peschiera, 252 -  Torino -  concessionario

esclusivista per il Piem onte e Liguria
— V ia le  S. M artino, 100 -  M essina -  riv. Sicilia

e Calabria
— V ia  P. B orselli, 3 -  Savona
— B orgo S. L orenzo, 10 -  Firenze -  riv. escl.

per la Toscana
— V ia  S. Spirito, 14 -  M ilano -  rivenditore escl.
— V ia  B arberani, 22 -  V eron a -  rivenditore eslu-

sivista per V eron a e provincia
— V ia  Flam inia, 213 -  Rom a - rivenditore autor.
— V ia  Lepanto, 8 -  L ido V enezia -  rivenditore

esclusivista per V enezia e provincia  
V ia  S. M am olo, 64 -  Bologna -  rivenditore  

esclusviista per E m ilia e Rom agna
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IN COPERTINA: Il modello di Davide 
Faiola (Romal che ha preso parte alla 
Coppa Wakefield 1951, alla Coppa F.N.A. 
in Olanda e che ha vinto la Coppa 
Abruzzi a Pescara.

MARIO
Una mattina (una delle « nostre» mattinc 

sul far del mezzodi) entro cauto in redazione 
—  nella vecchia redazione de « L ’Aquilo- 
ne » —  un giovanotto ancora piil ragazzo che 
uomo. M e lo mandava un’amica pittrice e 
giornalista —  Liana Ferri —  ed entrando 
disse: « Ιο  sono Guerri». Arrossi. Si guar 
dava intorno, curioso, osservatoie, attento, 
acuto; e quel suo rossore —  lo capii subito —
10 difendeva, lui sulle soglie della vita at- 
tiva, del primo impiego, del mondo organiz 
zato. Trovava in quel momento un essere come 
lui —  timido e indifeso —  e ancora non lo 
sapeva. Dietro quel rossore di fanciulla egli 
si difendeva dunque anche da me che ero piú 
vecchio d’anni e d'esperienza di lui, che ero
11 « direttore», che rappresentavo (rappresen- 
tavo soltanto, e non vi appartenevo) il mondo 
organizzato, attivo, preciso; mentre lui viveva 
nel meraviglioso mondo delFimmaginazione, 
dei sogni e, forse della fiaba: nel caos poetico 
della fantasia, insomma.

Da quel giomo Mario Guerri entro nella 
mia vita come soltanto vi possono entrare 
i timidi pieni di vero candore. V i entro con la 
prepotenza di chi ha una vera personalita e 
un’anima cantante. L'anima di Mario cantava 
E la retorica della frase « l’amavo come un 
fratello» non ha nierne a che vedere con 
i’amore, la stima e la solidarietå che nacque 
quel giorno fra due timidi che la pensa vano 
allo stesso modo. Mario divento il mio compa- 
gno di lavoro e non avevamo hisogno di tan
te parole per intenderci. Il mio entusiasmo 
per i giovani da educare e la mia inelinazione 
per la fantasia trovavano finalmente il loro 
punto di fusione nell’entusiasmo e nell’incli- 
nazione verso le medesime cose, oltre che nel 
temperamento di artista di Mario Guerri, che 
sapeva disegnare molto bene e scrivere giå 
con molto garbo. E infine, per mettere in ri- 
lievo anche Faspetto esteriore del nostro carat- 
tere e del nostro modo di vivere e di lavorare, 
noi ci ritrovavamo e ci riconoscevamo nel 
meraviglioso spaventoso disordine dei nostri 
tavoli, delle nostre carte e dei nostri pensieri. 
Chi entrava negli uifici rimaneva pietrificato; 
era come entrare in un ambiente nel quale 
ogni pezzo di carta scritta o disegnata avesse 
acquistato, per opera di magia, una propria vi. 
talitå ed indipendenza, ed eran esse, le cose 
che amavamo e che ci stavano intorno, che, 
vivendo per loro conto, davano un senso alle 
nostre liete ore di lavoro.

In quest’atmosfera e con questo spirito vi- 
vevamo Mario ed io e chi ci ha seguiti at- 
traverso le pagine de « L ’Aquilone », sui cam- 
pi d’aviazione o sui prati assieme agli aero- 
modellisti, puo giudicare se abbiamo fatto un 
buon lavoro, e con che cuore l’abbiamo fatto. 
Le trovate di Mario, i suoi divertenti spi- 
ritosi disegni, i suoi racconti e resoconti, le 
sue argute risposte alle lettere dei ragazzi: tut
to era una festa delFintelligenza. M a quella 
di Mario era l’intelligenza dell’angelo, dell’uo- 
mo che, non solo non fa il male, ma nem- 
meno lo pensa, perchě non lo sa concepire, ě 
al di fuori di lui, in un mondo nel quale egli, 
creatura umana, ě capitate per caso, proprio 
come vi puö capitare un angelo in una svagata 
frettolosa vacanza.

Questa svagata vacanza sulla terra Mario 
Fha finita improwisamente, e noi non sappia- 
mo parlare di lui come si paria, abitualmente, 
di coloro che ci furono cari e poi sono morti.

GUERRI
Xessuna di quelle parole del consueto mesto 
frasario ci viene in mente, ně potremo mai 
scriverla, perche il nostro cordoglio ě fatto 
di un dolore tanto teso, acuto e fuori del co- 
mune, che somiglia piii allo stupore che al 
dolore.

Eravamo abituati alle distrazioni e alle sven- 
tatezze di questo strano ragazzo sorridente che,

come i bambini e gli ebbri, era protetto da 
Dio. Le nostre trepidazioni del tempo di guerra, 
quando lui volava (guerriero lui! ve lo im- 
maginater) col suo ricognitore sopra il mare 
pieno di insidie, erano temperate dalla nostra 
sorridente convinzione che, per mal che an- 
dasse, vi sarebbe sempře stato, nel momenta dif
ficile, quell’angioletto custode al quale il buon 
Dio aveva certamente dato l’incarico di badare 
al nostro distratto ragazzo capitate in mezzo al
la guerra, si per dovere, ma anche un poco per 
per distrazione, perche lui avrebbe potuto, se 
avesse voluto, rimanere evi piedi per terra, 
a badare ad altri doven, altrettante impor
tant!. A  confortarci in questa fiduciosa con
vinzione e’era il ricordo d’un rude atterrag 
gio su una... pineta, senza carrello e senza 
motore. Quelli dell’autoambulanza che segui- 
vano il suo volo, lo trovarono seduto sotto un 
pino: fumava la sigaretta e aveva davanti a sě 
una ragazza che lo guardava stupita che non 
si fosse rotto il collo. Aveva decollate perdendo 
il carrello, e, naturalmente, non se n’era ac- 
corto. M a se n’erano accorti quelli del campo, 
e Fautoambulanza gli stava alle calcagna. Lui, 
da su, diceva, vedendoli: « M a dove vanno 
quegli scemir » Ad un tratte gli si fermo :1 
motore. « Quelli portano jella », pensö ancora. 
M a non e’era tempo di stare a fare tante consi- 
derazioni, come era il suo debole. Bisognava 
trovare uno spiazzo per atterrare alia meglio. 
Non vi erano spiazzi in quel luogo, vicino a 
Pistoia. C ’erano hoschetti di pini. Molti om 
brelli di pini uno accanto all’altro, visti dal- 
l’alto, sono al postutto, una distesa verde. Si 
adagio su quella. L ’apparecchio ebbe le ossa 
rotte, Mario no, si sedette a pie’ di un pino, 
accese una sigaretta e attese l ’autombulanza. 
(Continue a pag. 1123) GASTONE MARTINI1115



La seconda edizione della Coppa Stella 
d’ltalia, gara in pendio per niodelli veleg- 
giatori formula A /2  ha conseguito un vivo 
successo sia per il numero dei partecipanti, 
sia per l ’organizzazione della gara, sia per 
l ’ imponente cornice di pubblico costituito 
dagli occasionali villeggianti, avvinti dalla 
singolarita della manifestazione cbe non ha 
mancato di toccare vertici di autentica emo- 
zione allorcbe alcuni bei modelli, succbiati 
dalle ascendenze, si misero a volteggiare 
per svariati minuti sulla verlicale degli 
spettatori. Insonnna, possiamo confessare 
che da anni non ci capitava di vedere una 
cosi bella competizione di modelli volanti; 
vorremmo sperare che i nostri precedenti 
allarmi siano stati avvertiti dalla massa dei 
costruttori che indubbiamente hanno voluto 
dare a Folgaria una dimostrazione della 
loro vitalita.

Da notáre che molti, se non moltissimi 
c( ncorrenti. portano nomi noti soprattutlo

nel campo piu complesso del modello a 
motore, ma effettivaniente non hanno sa- 
puto resistere al fascino dell’ala silenziosa 
ed elegante del modello veleggiatore. In· 
fatti alcuni « mangiamotori » come il vivace 
e sempře allegro Brotto di Venezia, con 
tutti gli altri veneziani, quali Battistella, i 
fratelli Anderle di Udine e tutti gli altri, 
ne sono la conferma. Non vorremmo co- 
mnnque illuderet e contiamo di avere ulte
rior! diniostrazioni nelle prossime manife- 
stazioni nazionali.

Unico neo della siinpatica e bella Coppa 
Stella d’ltalia ě stato rappresentato dalla 
mancanza assoluta di alloggi per i concor- 
renti, alcuni dei quali dovettero assistere, 
loro malgrado, allo spettacolo, sempře bel
lo, naluralmente, ma piuttosto scomodo di 
un radiosa alba che voile tenere a batte- 
simo, ad auspicio di una stupenda gior· 
nata, il 12 agosto 1951.

Non si pub addossare tutta la colpa agli 
organizzatori, se tutti gli alberghi, pensio- 
ni, ecc., di Folgaria e dintorni, erano af- 
follati all’ inverosimile di gitanti, cosi che 
agli aeromodellisti in huona parle non re- 
slo che alloggiare nell’aecogliente attenda- 
mento dei hoys scout. Conlinuando, da 
queste colonne rivolgiatno un plauso sen- 
tito at ragazzi del C .E .I. che con abne- 
gazione e con spirito di obbedienza magnifi- 
co si adoperarono nel recuperare dei mo
delli e nell’assistenza ai partecipanti. A l- 
l ’amico Piccoli e a tutti gli organizzatori 
un ringraziamento e un bravo per la per- 
fetta organizzazione, per la ricchezza dei 
prem i e soprattutto per l ’entusiasmo che 
tutti hanno per la migliore riuscita della 
seconda Coppa Stella d’ltalia.

Un po’ di cronaca non fa poi male, c 
ir.iziamo con uno sguardo al campo di ga
ra, con i box che dovevano ospitare le 
squadre partecipanti; indi, attraverso tin 
diabolioo labirinto, si arriva in fila india-

I sinistra: tin concorrcnto roveretano si 
accinge a Ianciare il suo modello. Riu- 
soirá a s'accarsi dal pendio? Eceo l’in- 
terrogativo che, in questo momento, lo as- 
sitla. Fra poco avrå la risposta.

Nessuno avrebbe im m aginato che ben 
75 concorrenti, rappresentanti 17 squa
dre, sarebbero convenuti sul Som m o  
A lto di Folgaria a disputare una gara  
in pendio. V og lia m o augurarci che il 
successo della “  Coppa Stella d ’ ltalia ,, 
sia un segno di risveglio del nostro 
aerom odellism o.

mi alla pedana di lancio; in parole povere, 
un’ottima trovata .che riusciva a discipli
nure l ’afflusso dei concorrenti. Dopo Ja 
Messa al campo, officiala da un Cappellano 
del luogo, ed un caratteristico coro alp.ino 
che l ’accompagnava, il ripido pendio del 
Sommo Alto si ě man mano popolato di 
multicolor! modelli. Sul verde smeraldo 
del prato sembravano sbocciate come d’ in 
canto farfalle d’ogni foggia e tinta con il 
pancino falto di compensate e di stecclie 
di pioppo e le ali rivestite di carta Iucida 
e trasparente. Un generátore a vento, m i 
nito di uiia tronfia e superba elica tripala 
fornisce l ’energia per un ottimo servizio 
d ’informazioni a mezzo altoparlante, la cui 
chioccia voce alle 9,30 precise, come da 
regolamento, dopo una breve locuzione di 
ur onorevole trentino (di cui il cronista 
sfortnnatamente non ricorda il norne) i 
lanci hanno avuto inizio.

Anche se i concorrenti usavano modelli 
da pianura in generale, si nota una seria 
preparazione, il che vuol dire immediate 
buoni risultati, che non tardano a farsi ve
dere, con i bei voli di Anderle, Marera, 
il noto costruttore livornese, uno dei Sab- 
badin, ecc. Il susseguirsi dei lanci ě regola- 
rc, tanto che alle 11,30, con una precisione 
svizzera, la gara contenta tutti i concor 
renti con il terminare il primo lanfio. La 
pappa a tutti e per tutti, aria buona di mon- 
tagna, appetito sano e buon vitto, riempio- 
nc l ’ intervallo in un modo veramente p il 
revole e alle 13,30, allorche abbiamo l ’ap- 
puntamento per il secondo lancio, alcuni 
hanno le orecchie tirate e la testa che ron- 
za un po’ piu del solilo. La folia si ě mag- 
giormente infil t i ta ma sembra sempře poca 
ir quell’enorme aufiieatro; contiamo fino 
ad un centinaio di automezzi saliti fino al- 
I’impervio rifugio.

Il vento, per coloro che lanciano per pri- 
m i, gioca hrutti scherzi, buttando i modelli 
contro il pendio! poi le termiché si fanno 
sentire e cominciano a rubarsi i modelli. 
Sembra quasi che si dicano: —  Quello me 
l i  rubo io! Q uell’allro ioi —  E i modelli 
docili, docili si fanno acchiappare e se ne 
vanno senza mandarti un saluto; cosi il 
hel veleggiatore del nostro Dolara, quello 
di Persico, (in lancio di prova); quello di 
Mighellone di San Rem o, quello di Licen 
di Monfalcone, un altro di San Remu, 
Marzarino, ecc.

Le posizioni cominciano a delinearsi, e 
i fratelli Anderle se la sbrigano in fami- 
glia: primo e secondo posto nella classifica 
individuale, primi in quella a squadre; do- 
vellero noleggiare un furgoncino per por- 
l'arsi via un sacco di denari ed allrettante 
coppe ed oggetti. Bravi i fratelli Anderle, 
e bravi tutti gli aeromodellisti parlecipan- 
ti, anche gli sfortuuati che, per un verso 
o per l ’allro, malgrado la bonta dei m o
delli, non poterono arrivare in cima alla 
classifica.1116



L E  C L A S S I F I C H E
CLASSIFIED IN D IV ID U A LE

I) Anderle Sergio (Cervignano) 4 ’41” 3 - 
44 4 ’ ’ (5 ’26” 2 ; 2) Anderle Kurio (Cervi- 
giiano) 4 ’28” 4 - 50” 2 (5 ’19” 1 ; 3) Mirhel- 
|i;iie Carlo (S. Reino) 1 8 "1  - 5 ’ (5 18 1 ) : 
41 Crismonio Giorgio (Trieste) 4 1 4 " !  
I ’O l"  (5 ’15” l ) ;  5) Liren Aldo (Monfalro- 
ne) 18’ ’1 - 3’56”  (4 ’ 14” 1 ) ;  6) Sal.liadin 
Mario (Venezia) 3 35’ 4 - 2 1 "  (3 56 ”4 ) :
7) Bevilaequa Vito (Trieste) 3 45”  - 1 1 "  
(3 ’56” ) :  8) Paganelli Walter (Forli) 2 ’3 5 "
- 5 3 "2  (3 ’28’ ’2 ) ;  9) Marzarino Edgardo
(S. Remo) 20” 1 - 3 ’07” 2 (3 ’27” 3 ) ; 10) D e
bra Rino (Cremona) 22” 4 - 2 ’51”  (3 ’13” 4 ) :
11) Krisanowski Giuseppe (Monfalrone) 
Γ 3 7 "  - 1 Ί 8 "  (2 ’55” ) 1 12) Desii Franco 
(Pralo) 2’ 0 5 "2  - 4 5 "1  (2 ’50” 3 ) :  13) Spiui 
Nedo (Livorno) 2 ’26”  - 2 2 "  (2 ’48” j :  14) 
Macera Silvano ' (Livorno) 2 ’0 9 "3  - 35” 2 
(2 ’45” 1: 15) Morando Mario (S. Remo) 
1Ό 7” 1 - Γ 3 0 "  (2 ’37” 1).

Seguono altri 60 rlassifioati.

CLASSIFICA PER SQUADRE

1) Cervignano punti 229,4 ; 2) Trieste 
p 226,2: 3) Livorno p. 160,6: 4) S. Remo 
]i 157,7; 5) S. Remo (Nemlio) p. 141,2; 
6) Prato p. 138,9: 7) Cremona p. 133;
8) Monfalrone p. 129,3; 9) Siena p. 120,3; 
10) Forli p. 120,3; 11) Roverelo p. 83,8;
12) Reggio Emilia p. 81,1; 13) Empoli 
p 58,7 ; 14) Venezia Lido p. 53,5: 15) V i
cenza p. 51; 16) Milano p. 46,2 ; 17) Trento 
punti 36,3.IN MARGINE ALLA G A R A

Tutta la gara é stata una lotta serrata, 
combattuta generosamente dagli aeromo- 
dellisti e dalle loro fragili costruzioni, per 
allontanarsi il piil possibile dal pendio, 
senza essere ricacciati indietro dalla 
brezza.

Infatti i modelli piazzatisi ai primi po
sti si distinsero per la loro ottima stabi
lita di rotta che consentiva loro di pun- 
tare decisamente nel vallone sottostante, 
salendo e staccandosi sempře piii dal 
pendio e raggiungendo una quota o una 
distanza tale che anche una successiva 
virata non riusciva piii a riportatli entro 
il costone.

Alcuni modelli furono cosi perduti di 
vista in quota e distanza, o perchě non 
muniti di dispositivo antitermica o per 
difettoso junzionamento dello stesso. E 
qui é il caso di ricordare l’assoluta neces- 
sitä ,in gare del genere, di munire i mo
delli di un sicuro dispositivo antitermica. 
anche perchě il ricupero é sempře molto 
difficile e faticoso, se non impossibile.

ener ale i modelli presentováno una 
estrema semplicita di costruzione e di 
linea: fusolier a spesso rettangolare o qua 
si, realizzata con quattro tavolette di bal
sa, ali rettangolari e diedro per lo piii 
multiple, profili piano conversi.

Si vide pero anche qualche modello 
da pianura « arrangiato »  per pendio, con 
opportuno aumento di superfi.ee laterale 
dietro il baricentro.

E’ il caso qui di spendere una parola 
sulla tanto dibattuta questione del centro

In alto: I fratelli Sergio e Furio Anderle 
di Cervignano. rispettivamente primo e 
secondo elassificato i quali hanno portato 
a casa un rispettabile quantitativo di Cop- 
pe e premi vari. In basso: I I  gruppo dei 
concorrenti che hanno preso par e alla 
gara.

anziano in gara) perse la sua ala volan
te modifica dell’Erva 8 tedesca) scom- 
parsa alla vista dopo oltre 4 minuti. E 
non si pensi che questo sia stato un ri- 
sultato eccezionale e isolato, giacchě i 
numer osi voli compiuti in prova totaliz- 
zarono sempře una media di due-tre mi
nuti, limitati dail’antitermica, che, ahi- 
mě, Vultima volta non funzionö, per man- 
cata apertura del paracadute, causa del
la perdita del modello.

Il volo in pendio ha insomma ancora 
bisogno di esperienze, di studio, di mol- 
ta attivitå, che solo gare sul tipo di que- 
sta potranno rendere operanti.

V ETT O R A ZZO  - M ORANDI

di spinta laterale che l use vuole sposta- 
to indietro, molto o poco, rispetto al 
baricentro.

Prescindendo da ogni considerazione 
teorica, si pud af fermare che sul Sommo 
Alto si sono visti modelli senza timone 
direzionale o quasi dotati di una invidia- 
bile stabilita in direzione e si potrebbe 
certo concludere che la stabilita in rot
ta sia egregiamente ottenuta con l’azio- 
ne di altri fattori che incidono, in pra- 
tica, sulla condotta del volo, maggior- 
mente che la pretesa importante sicura 
posizione del centro di spinta laterale.

In pratica qualunque onesta costru
zione ha dimostrato di andar bene in 
pendio purché frutto di pazienti espe
rienze e di osservazione e studio tenaci. 
Forse un’interessante soluzione del pro
blema é rappresentata dal tutt’ala che 
giå sta trovando numerosi proseliti.

A questo riguardo giova notáre che la 
domenica precedente la gara, il concor- 

rente Aldo Ciaghi di Rovereto (il piii
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Dopo Ja pubblicazione delle nuove nor
me per la formula Wakefield ho volulo pro- 
geltare e costruire questo modello. die  
inalgrado non abbia ancora pointo cimen- 
tarsi in alcuna gara, ha dimostrato di pos- 
sedere oltime doti di volo e soprattutto um  
perfelta regolaritå nei tempi.

La forma ě ortodossa; l ’ unica cosa poro 
usuale ě l ’adozione delle doppie derive, 
adozione giuslificata dal fatto di volere 
diminuire le perdite marginal! nell’ impen- 
naggio, aequistando cosi tma maggiore sta
bilita orizzontale. La pianta delia fusolieru 
ě molto larga anche in coda, poichc ho vo
luto evitare il fenomeno frequente dell’at- 
torcigliamento dei nodi con conseguenti va- 
riazioni del centraggio.

L ’apparato motopropulsore ě composto di 
un’elica a scatto libero con tenditore e d: 
una matassa di 16 fili da 1 X 6  della lun- 
ghezza di m. 1,20. Ho preferito la scatto 
libero all’elica per la ntaggior semplicilå 
e perchě in diverse prove con niodelli pre- 
cedenti ho constatato che la adozione di 
una ripiegabile non comporta sensibile van- 
taggio.

Come si nota la matassa ě di forte sezione 
perchě ho preferito ad una lunga scarica 
una rapida salita. L ’ala e a doppio diedro 
e contribuisce efficacemente alia stabilita 
trasversale del modello. Non ho voluto 
adottare nella rastrematura terminale corde 
mollo piccole per mantenere buone le ca· 
ratteristiche del profilo anche alle estre- 
mitå.

Consiglio di provare il modello al tra- 
monto in aria calma. Insistere molto sul 
centraggio: ala con incidenza positiva 3°; 
impennaggio con 0 "; asse dell’elica incli- 
nato di 4" e due gradi a sinistra; salita sotto 
carica a destra, planata larga a sinistra re- 
golata mediante le derive. Sono sicuro che 
il modello, se ben costruito, potrå dare 
grandi sodisfazione anche a chi si accinge 
per la prima volta a costruire un W ake
field (ma naturalmente che non sia al suo 
primo m odello).

Il disegno indica chiaramente le structu
re; la fusolicra a cassetta a correnti 4 X 4  
mm. in balsa duro e traversini 3 X 3  mm. 
in balsa tenero. Fra la prima e la seeonda

ordinata la ricopertura ě fatta in balsa da 
mm. 1,5 alla estremitå pos'.eriore (come 
indicato in figura) due guanche di balsa 
tratengono un tubo cavo di alluminio di 
mm. 7 che ferma la matassa.

Il earrello ha le gambe principalt in ac- 
eiaio da mm. 1,5 e le secondarie da mm. 1. 
L-- ruote sono ottenule adattando un disco 
di mm. 45 di diametro (pioppo da mm. 1 ,5 » 
con due guance di balsa e sagomando a 
Icnle. Le boccole delle ruote sono in tu- 
hetto di alluminio fissate con collante; usare 
per rondelle delle ruote due pezzetti di tu 
hetto di gomma con una goccia di collante.

L ’ala ě del tipo monolongherone otienuto 
d;. un listello di balsa di durezza media 
4 X  11 mm. opportunamente raslremato al
le estremitå! le centine sono in balsa da 
mm. 1 ; pure in balsa 3 X  12 mm. ě il bor- 
do di uscita ed il hordo di attacco ě un 
4 X 4  mm. sagomato in balsa duro. L ’ala 
viene appoggiata alia fusoliera per mezzo 
di una cabinetta sagomata e distaccabile in 
balsa da mm. 3 che segue il profilo infe- 
riore dell’ala e che contemporaneamenle 
då la incidenza voluta di +  3”.

I timoni sono del tipo a doppia deriva; 
il piano orizzontale ha centine in balsa da 
mm. 1, bordo di attacco e di uscita come 
l ’ala, longlierone 3 X 8  mm. in balsa. Le 
doppie derive sono piene in balsa tenero 
da m m. 2 ; verniciale con collante e levi
gate vengono fissate alle estremitå ad avve- 
nuta ricopertura del piano orizzontale. Le 
derive mobili sono ottenute usando come 
cerniera filo di rame da mm. 1 fissaio 
sempře con collante. Il gruppo motopro
pulsore ě formato dall’elica ricavaia da un 
blocco di balsa omogeneo di millimetri 
440 X  52 -j- 44; l ’elica va verniciata a spec- 
chio con collante; lo scatto libero ě di tipo 
normale con molla per il tenditore di m il
limetri 3 di diametro; l ’asse dell’elica ě n 
acciaio armonico da m m. 2.

La copertura viene effettuata in carta 
bambu sottile tesa con collante: 1’originale 
ha le ali e gli impennaggi bianchi e la fu 
soliera colore b lu ; il peso totale del mo
dello in qrdine di volo si aggira sui gr. 250.

CA R LO  BABBI

IL C ESEN ATE C A R L O  BABBI T O R N A  
A L L A  R IB ALTA  DELL’A E R O M O D E L L I- 
SM O  D A  Q U ESTE P A G IN E  PER PRE- 
SEN TARE L A  S U A  U L TIM A  C R E A Z IO N E , 
U N  M O D E L L O  W AK E FIE LD  N U O V A  
F O R M U L A  DI ELEVATE C A R A T T E R I- 
STICHE E DI N O N  DIFFICILE C O ST R U . 
ΖΙΟ Ν Έ . IL G R U P P O  AER O M O D ELLISTI- 
C O  DI C E SE N A , FED ER ATO  A L L A  P O - 
LISPO R TIVA ED ER A, STA A T T U A L - 
M ENTE R IO R G A N IZ Z A N D O S I SO TTO  LA  
G U ID A  ESPERTA DEL N O ST R O  BABBI.

I - CABA
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RASSEGNA DEI MOTORI AMERIČANI 7, A

Lu K & B  Manufacturing Co. ě stala la 
prima ditla americana a lanciare sul mer- 
calo areomodellistico quei motori 1 /2  A , 
che negli S. U . lianno avuto un success«· 
davvero strepitoso (pift di una ditta affer- 
ma di aver superato il quarto di milione 
di esemplari venduti). Essa ě entrata in 
scena con l ’lnfant, seguito a non molta 
distanza dal Torp. Jr. ed infine, or non e 
molto dallo 049, tutti a glow plug.

Questo trio di motori presenta caratte- 
ristiche cornnni e cite, per molti parlicolari 
di discostano notevolmente dai tipi consi- 
n:ili. Presi in generale, essi di somigliano 
moltissimo; una prima caralterislica inte
ressante e costituita dal fatlo cite non vi 
ě nessun pezzo in fusione, ma tullo rica- 
vato da barra. Si oltiene cosi, specie per 
il carter, una compattezza notevole ed una 
finitura scevra da falle e difetti, facilmente

di Luigi Bovo

riscontrabili invece nelle fusioni fatte in 
grande serie. Nella parte inferiore del carter 
s', trova 1’attacco per il serbaloio da volo 
libero, che viene fornilo assieme al motore.

Sia i travasi che gli scarichi sono disposti 
a 180" ed assicurano un efficiente lavaggio. 
Il giunto biella-pistone é a sféra, anzichě 
a spinotto, come sui motori di maggior ci- 
lindrata.

Una caratleristica che non si vede, m a... si 
sente, e il forte rapporlo di rompressione 
nel carter, il quale permette il fnnziona- 
mento del motore anclie con un livello 
di miscela molto basso, e ši dimostra percio 
utile in molti casi (acrobazia, ad esempiol.

Quanto ai maleriali usati per i vari com
ponent«, essi sono uguali per tutti e tre i 
motori: il carter e il carburatore sono in 
lega di alluminio tornita, l ’albero e il pi- 
>tone in acciaio trallato, il tappo posteriore 
e la flangia di monlaggio in alluminio, la 
biella e la testina pure in alluminio tornito. 
il cilindro in acciaio e il serbaloio ancora 
in alluminio. La grande abbondanza di que- 
slo metallo, permette di tenere il peso in 
limiti molto bassi.

Da notarsi ancora che la flangia di mon- 
taggio (radiale) ě libera di ruotare, ter 
cui ě sufficiente allentare le viti di mon- 
taggio del motore per variante la posizione. 
Non solo, ma i fori per il fissaggio sono 
disposti in modo che i tre motori sono in- 
tercambiabili.

Veniamo ora alle caratterisliche di futt- 
zionamento, che sono quelle che piů inle- 
ressano all’aeromodellista. Tenendo conto 
delle ntinime dimensioiii, si puo dire che 
l ’avviamento ě abbastanza rapido. Ancora 
pift poi lo divenla, una volta trovato il 
punto esatto di carburazione. Si tenga pre- 
sente che ingolfare tali motori e la cosa 
piů facile di questo ntondo, e che, una 
volta ingolfati, non c ’e santo protettore che 
1: faccia avviare. Percio, come prima nor
ma, ricordare che e meglio tenerli un po’ 
pift vuoti del necessario. Ad esetnpio io ho 
trovato che dei tre, solo il Torp. Jr. deve 
cssere fatto aspirare come i motori norma

lt Torpedo “ .IN FA N T ,, 020
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Il Torpedo “ JUNIOR „  058 ed il 040

li, eioě ponendo il dilo sulla presa d ’aria; 
gi i altri due ricliiedevano solo una gor- 
ctila di miscela nello scarico.

Per quanto riguarda la posizione migliore 
dello spillo per l ’avviamento, essa varia 
inolio da esemplare a esemplare, in linea 
di massima, quella indicata dalla ditta ě la 
migliore, eecezione falla, almeno nel ca>o 
dell’esemplare in mi o possesso, per il Torp. 
Jr. il quale deve partire pin slretlo di hen 
quatlro giri.

Si lenga presente olie per 1’Infant e il 
Torp. Jr. i giri del rarburalore vengono 
rontali in inaniera insolita e eioě al rove

R iceviam o p pu bblirh inm n  ;
Egregi o Direllore,

Innanzi lullo l.ei mi scuserå per il di- 
strurbo clie Le reeo con quesla.mia leltera 
e noi aeroniodellisli di Asmara (Eritrea). 
Le siamo molto grali e La ringrazianio an- 
ticipatamente della ospilalitå clie siamo si- 
euri non saprii negarei.

Mi cliiamo Fulgi ni Andrea, elå 26 anni, 
da 15 anni qul residente e da mollo tem
po eostruttore di aeromodelli ai quali soao 
molto appassionato. Le scrivo per dirLe tut- 
ta l'ammirazione olie nutro per la Sua ri- 
vista, e la sorpresa the essa mi lia eausato 
dopo essere stato per tanli anni senza no· 
lizie nel campo modellistico. In essa lio 
trovato tutto cib .lie desideraio, ed ora 
non vedo l ’ora di ricevere il prossimo nu
mero.

Noi qul ci arrangiamo alla meno peggio, 
difeltiamo molto di materiale, clie ci giun- 
gc di tanto in tanto dall’Inghilterra, e que- 
slo ě permesso perche fra noi vi ě un 
aeromodellisla inglese clie pu() arriiare 
ogni lanto qualcosa. Alihiamo qualelie mo
tore inglese come l ’E .D .Bee da 1 cc. l ’E .D . 
Mk. III da 2.46 cc. e TElfin da 2.49 cc., 
poi qualelie motore Americano

Tuttocio ě troppo poco ma anche noi 
cereliiamo di fare del nostro meglio. co- 
slruendo in pioppo e halsa eome si puh, 
mancandoci assolutaniente tutto. —  A  eio 
contribuisce il falto clie le ordinazioni di

scio del normale: anziche dire di quanii 
giri va aperto, a parlire dalla posizione di 
chiuso, i foglietli delle istruzioni dicono 
di quanii giri vu chiuso a partire dalla 
posizione di spillo completamenle estratto. 
A titolo i nformat i \ o diro clie in tutti e 
tre i motori la ditta consiglia dai 5 ai 7 giri.

Le prove da me fatte, vennero condolle 
con miscela di melanolo e olio di ricino 1:3  
c con le eliclie K & B , appositamente pre- 
parate per questi motori dai fabbricanti 
delle famosissime eliclie Tornado. Per 
l’ Infaiil viene fornila una 14 per 6,5, nientre 
per gli altri due la dilla fornisce 15 per 7,5.

materiale fatte per via aerea giugono con 
\ari mesi di ritardo e non abbiamo finora 
un negozio di \endita di eio. Ma noi non ci 
demoralizzianio ed altendiamo con pazienza 
in giorno clie si potra fare qualelie cosa 
di huono.

Le accludo a quesla mia lettera qualche 
folografia delle nostre alti vita, in due ve- 
dril il mio niodello (A. F. 18) in volo, in 
un’altra lo stesso modello presentato dal 
mio amico Bellelli Vittorio, ed in una 
qunrla (’ ultimo prodotto (A . F. 19), un mo- 
dello a eabina. —  Questi due modelli mon- 
tano il motore E. D . Bee ed i tempi ot- 
lenuti sono stati \eraniente soddisfacenti se 
si tiene conto clie qui per 300 giorni l ’an 
nu abbiamo un vento terribile (tempi di 
180 secondi con 30 seeondi di motore).

Si gradirebbe avere pubblicata da Lei 
qualche fotografia di queste, ma io forse 
Le chiedo troppo, pero spero clie Lei sap- 
pia comprendere la nostra solitudine e nei 
limiti del possibile aiutarci. —  La ringra- 
zic di línovo di tulto e le invio unito a 
lutli i miei colleglii distinti saluti.

ANDREA FULGIN I

L ’lnfant e il Torp. Jr. non hanno richie- 
sto p in  di 5-10 minuti di rodaggio per rag- 
giungere forti velocitå di rotazione: tjla 
prima prova il primo segnava gia 9000 giri 
al 1 ’ , e l ’altro 8000, giri clie, dopo pochi 
minuti di rodaggio erano diventati rispet- 
tivamente 10.500 e 10.000. Il maggiore in- 
vece esige un periodo di circa mezz’ora di 
rodaggio fatlo con cura, dopo di clie gira la 
sua Tornado ad oltre 11.000 giri. Natural- 
mente sarebbe interessante poter far girare 
questi motori con le speciali miscele ame- 
ricane A A , appositamente dosate per questt 
motori di piccola cilindrata, e particolar- 
mente con la Supersoni c Ultra G lo, prepa- 
rala dalla K & B  stessa. Di queste miscele 
si dice un gran bene, ma per noi italiani 
esse non rimangono clie un pio desiderio.

Da nolare clie una miscela nitrata al 15 
per cento ě stata da me provátá sull’ Infant 
per eliminare le difficoltå di avviamento e 
(soprattutlo) di carburazione! essa peri) non 
hu dato ebe un aumenlo di poclie centinaia 
di giri al minuto. .

U n’ultima parola sulle candele: Infant e 
Torp. Jr. hanno candele speciali, non av- 
vitate, ma sempli cemente incastrate nella 
testina, per smontare le quali occorre svi- 
tare la testina stessa. Lo .049 ě fornito di 
candele K & B  normali, clie possono essere 
sostiuite con qualsiasi altro tipo corrente. 
Come qualitä le ho Irovatc buone, ma con 
un consumo di corrente un po’ elevato.

Ed ecco ora le caratleristiche principali 
dei tre m otori:

Infant: Cilindrata 0,3 cc. Corsa mm. 9,5. 
Alesaggio mm. 7. Peso gr. 28.

Torp. Jr.: Cilindrata 0,6 cc. Corsa mm.
9.5. Alesaggio mm. 8,7. Peso gr. 30.

Torp. .049: Cilindrata 0,8 cc. Corsa min.
9.5. Alesaggio mm. 10,1. Peso gr. 40.

Ecco Andrea Fulgini che, con aleuni amid 
aeromodellisti, ha appena lanciato il suo 
modello in un prato vicino ad Asmara, 
ti motore montato da quel modello ě un 
E.D. inglese da 1 cc.

AUTOMODELLISTI !
Vi inviliamo a prendere parle alla IV prova del Campionato Iteliano 
automodelli, che si svolgerá a Roma, il 28 ollobre prossimo - patrocinio 
deH’Automobile Club di Roma.

LETTERA DALL'ASMARA
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BLACK COM ET
UN MODELLO CONTROLLATO TIPO ‘ ‘TEAM RACER,, di ANGELO FORLANO

Ali —  Di costruzioue normale, solidali 
con la fusoliera date le minime dimension! 
del modello, sono rivestite in seta; i pas. 
sacavi sono posti sulla eslremitå sinistra.

Fusoliera —  Costrnita ad ordinate e fa- 
sciame in balsa reso consistente dopo la 
messa in opera con verniciatura a piu mani 
di collante fluido e successive scartavetra- 
lure, stuccata prima a spatola, poi a spruz- 
zo, verniciala con nitro, sempře a spruzzo: 
finita con pasta abrasiva e lucidata con po
lish, quindi ricoperta da lino strain di ver- 
nice antimiscela.

Delle due capottine in balsa tma ě fissa. 
l’ altra amovibile per dare accesso al mo
tore porta due semi ordinate in compen
sate da 1 mm.

hnpennaggi —  Costruiti in compensate 
di pioppo da 3 m m ., con il loro peso por- 
tano il centraggio piii cbe approssimato a 
costruzione ultimata, sluccali e verniciati.

Posto di pilotaggio —  Verniciato in gri 
gio porta uno scbienale e on sedile neri 
ir rilievo formati da pezzi di tondino pian 
tati, incollati e verniciati in nero con qua 
drante bianco, una cloche in centro ed una 
leva comando gas sulla sinistra in filo di 
alluminio 1.5 m m : un finto pilota inta- 
gliato con bisturi da un bloccbetto di balsa 
e verniciato nei seguenti colori: cascbetto 
stuccato e nitro rossa con striscia gialla 
centrale, tula azzurra e scarpe nere.

Se tulto il complesso verrå realizzato i 
regola d’arte si avrå un modello di piacevole 
aspetto. leggero e di ottime caratteristiche.

C O D I C I L L O
A

C A N E S T R E L L I
L'articolo di Pio Canestrelli pubblicato 

nel numero di giugno di questa rivisla 
avrå aperto gli occhi a molti elasticisti ed 
ha segnato un buon passo avanti nella co
struzione di fusoliere a traliccio.

Altri passettini, poelii e piccoli purtroppo, 
ma sempře in avanti si possono fare con le 
seguenti aggiunte.

Nei modelli leggerissimi, i bei formula 
libera ormai quasi scomparsi, al posto dei 
traversini a T basta usare dei pezzetti di 
tavoletta tagliati e disposti come indica la 
figura in a) ; vanno ricavati da tavoletta 
piuttosto sotile ed il rivestimento va incol- 
lato so tutti i traversini.

Basta cosi pochissima altenzione per avere 
fiancate perfette.

Notáre il listello a L usato per il cor- 
rentino, su modelli piccoli e leggeri, tal- 
volta conviene usarlo per risparmiare il pe
so delie quattro incollature per tulta la lun- 
ghezza della fusoliera.

Per i modelli W akefield, invece dei tra
versini retlangolari ě bene usarne altri rica
vati da essi o dalla tavoletta, come illustrate 
in 6 ) ;  lianno la stessa resistenza, ma sono 
piu leggeri (di poco, purtroppo) e piu ra-

zionali. I costruttori di pali a traliccio !i 
userebbero volentieri se li trovassero giå 
pronti; usano invece i piu economic! pro- 
filati del commercio. Per ricavere senza fa- 
tica questi ultimi traversini ě bene ricavare 
dal compensate o dal celluloide una sagoma 
filati del commercio. Per ricavare senza fa- 
come in c). In ultimo (fig. d ) , dei faz- 
zoletti di balsa tenero, tagliati con le fibre, 
come indicate e messi ai quattro angoli di 
una sezione per 2, 3 o 4 sezioni di una 
fusoliera la irrigidiscono a torsione in 
modo incredibile.

IL PIG N O LISSIM O

MARIO GUERRI
(Cantinuazione da pag, 1115)

Giunse prima la contadinella e lui rideva, un 
ρό amrr.aceato.

Ricordando questo episodio ed altri casi di di- 
strazione e di pericoli nei quali era intervenuto. 
al momento buono, l’angioletto del Signore, ci 
confortavamo pensando che anche tutto il re- 
sto sarebbe andato bene. E ando bene. Mario, 
cbe viveva fra le nuvole facendo il pittore e 
lo scrittore, era andato a fare l ’aviatore, tanto 
per rimanere fra le nuvole. E fece l ’aviatore in 
guerra, senza sparare, pilotando il suo aero- 
plano sopra i] mare, e quando la guerra conob- 
be Γ8 settembre fini prigioniero dei tedeschi, e 
da quel giorno incominciarono le sue peripe- 
zie e le sue fughe. La mamma, e il fratello, e 
la zia, i parenti e gli amici trepidavano per lui. 
Che fárá Mario? Dove sarå? Come sě la caverå, 
lui cosi svagato e indifeso, cosi pacifico? Se la 
cavo. Tom o un giorno, all’improvivso, sorriden- 
te e cordiale, rumoroso, un po piu sicuro di sé: 
era un uomo mature: sera maturato nei pe- 
ricolo, nelle privazioni. Ora poteva veramente 
affrontare la vita con la certezza di conqui- 
starla.

La storia di questi ultimi anni ě una storia 
di lavoro intenso. Mario, senza tradire del tut
to i suoi vecchi compagni e questo nostro vec- 
chio mestieraccio appassionante, aveva intra- 
preso una nuova attivitå: faceva degli eccellen- 
ti cartelloni per il cinematografo assieme ad un 
compagno pittore; e il loro studio prosperava.

Poi, lunedi 10, ecco la brutta notizia: Mario 
é andato a cozzare con la vespa contro un ca- 
mioncino. Era una gran brutta notizia; ma an- 
cora una volta noi speravamo che Mario ce 
l’avrebbe fatta a uscire anche da questo guaio. 
Rimase senza conoscenza per 40 ore e, inline, 
l ’incredibile, l’assurda sentenza.

Ora il nostro compagno, che diede tanto del 
suo ingegno a « L ’Aquilone » e che lavoro con 
noi pet dar vita a questa nostra rivista, non 
ě piu.

Vano ě aspettare che tomi col suo festante 
sorriso.

Il nostro pensiero va a lui e alia mamma sua, 
al fratello Alberto, a tutti i suoi cari che lo 
amavano e non possono essere consolati.

Addio, Mario. Ci piacerebbe tanto poter un 
giorno fare ancora un giomale insieme, per 
una schiera di angeli aeromodellisti. Sarebbe 
tanto hello. Ma temiamo di non essere degni 
di venire, un giorno, quando sarå il nostro gior
no, dove sei tu.

G A STO N E M ARTINI1123



UN VELEGrGIATORE FORMULA FAIG. R. 63
di G IU LIO  R O D O R IG O

G iulío ě l ’ultimo ram pollo della stirpe 
aerom odellistica del R od origo : II ve- 
legglatore form ula nordlca A 2 che 
egli presenta ha plít volte dimostrato 
le sue elevate caratterlstiche dl vo lo .

Nella progettazione del « G .K .6 3 »  ho 
cercato di sfruttare al massimo le capacity 
di volo, applicando tutta la mia espe- 
rienza tecnica, e parlendo da questo prin- 
cipio: capacitå di volare liene con qual- 
siasi condizionp atmosferica. Infatti, nelle 
prime prove di volo, nel dicembre scorso, 
ha volalo con il \ento forte e con la piog- 
gia, mostrando nn'otlinia stabilita sotlo 
tutti i punti di vista. Inoltre esso rientra 
egregianiente nella nuova formnla nordica 
A  2. In giornata calnta, senza vento, in 
assoluta deficienza di terntiche, ha segnato 
tempi di 2 ’ di media.

Il miglior tempo lo ha segnato il 3 giu- 
gno 1951 sul campo della Marcigliana totu- 
lizzando il tempo di 6 ’55”  dopo di clie é 
scomparso alla vista, e dopo due giorni di 
affannose ricerclie l ’ lto ritrovato (grazie al 
cielo!) nei pressi dei «D u e  Ponti » in 
condizioni del tutto disastrose.

La sua costruzione e abbastanza semplice, 
tuttavia ritengo opportuno dare alcuni schia- 
r/menti.

La fusoliera, di sezione pentagonale c 
costruila a traliccio in questo m odo: si co- 
struiscano prima due fiancate ron 1 istelli 
di balsa da 4 per 4 e traversini da 2 per 4 
iriessi di taglio: quindi si uniscono, con il 
solito metodo, ma in modo che la parte 
superiore sia piň střetla di quella inferiore, 
da risultare frontalmente un trapezio iso- 
siele molto allungato. quindi s’ ineolla nella 
parte inferiore della fusoliera un listello di 
balsa da 3 per 12 opportunamente raccor- 
dato, fino a dixentare 3 per 2 in coda.

A  circa due terzi della fusoliera c ’ě una 
ordinala in compensato da mm. 3 sulla 
quale va fissata la baionetta dell’ala m 
dural da 2 per 15. II pattino ě in compen
sato di faggio da mm. 2 ,5, e termina nel 
musetto che ě in cirmolo sagomato e sca- 
vato per l ’aHoggiamento della zavorra. Sulla 
coda va fissato il timone di direzione che 
t formato da un hordo ďuscita da 3 per 9 
da un hordo ďenlrata in tondino mm. 3 da 
ur longherone in pioppo da 2 per 10, le 
centine sono in balsa da mm. 1,5 (profilo 
M ACA 0009) la ricopertura ě in carta seta 
rossa, tesá con due mani di collante molto 
diluito per evitare conseguenti svergolature.

La ricopertura della fusoliera e in carta 
seta rossa tesá con tre mani di collante e 
una di nitro trasparente solo nel tratto 
laterale fra l ’ala e la coda, il resto va rico- 
perto accuratamente in balsa da mm. 1, che 
viene stuccata con tre mani di stucco e ver- 
niciata con due mani di nitro rossa a 
spruzzo.

L ’ala e a pianta ellitica, con profilo Mu
sea 495 the si evolve alle estremitå in un1124



NOVITA' MOTORISTICHE IN ITALIA:SUPERTIGRE G. 22
La dilta « Saliirno » (li Bologna (Via 

f ailin']. 4) si ě oniiai saldamenle iniposta 
per la qualitå dei snoi prodotti. I molori 
di Garofali, il veceliio « Sorino », sono ben 
ronosciuti ed apprezzati. grazie alle loro 
spiccale qualitä di rolnislezza, di precisionc, 
di dtirata e grazie sopratulto al loro elevato 
rendi mento. Parecrliio tempo ě passato da 
quando comparvero i primi G . 13 e G. 14 
rite si dimostrarono sin da allora motori 
impostati su ottimi crileri e dotati di elevate

bieonvesso simmetrico (incidenza piii 3UJ 
bordo ďuscita ě in balsa da 4x15 il bordo 
d ’entrata ě formato da un listello di balsa 
da 5x5 messo per spigolo e sagomato, il 
longherone ě formato da una soletta in 
balsa duro da mm. 2 e da 2 listelli di piop- 
po da 4x4, le centine sono in balsa da 
mm. 2, tranne che le prime 4 all’attacco 
che sono in compensaio da mm. 2.

La ricoperlura del bordo d ’entrata e in 
balsa da mm. 0,8, soltanto nella parte supe
riore, e all’estremita si unisce al bordo di 
uscita; il resto va neoperte con carta seta 
rossa tesa con tre mani di collante diluito 
e una di nitro trasparente. Il piano oriz- 
zontale ě sopraelevato ed ě incastrato nel 
timone di direzione. Il bordo d’entrata ě 
formato da un istello di balsa da 4x4 messo 
per spigolo, da un bordo d’uscita da 3x12, 
da un longherone in pioppo da 3x10. Le 
centine sono in balsa da mm. 1,5 e il pro
filo ě un Naca 0009 (incidenza — 1"). La 
ricopertura ě identica a quella dell’ala. 
Per il centraggio scegliere una giornata 
molto calnia e dopo aver centrato il mo
dello staticamente (sostenendolo sotto il 
longherone dell’ala) provare il modello ;n 
volo librato, e dopo aver ottenuto una lun
ga e lenta planata potete dormire sogni 
tranquilli.

earatteristiche: oggi. dopo i successi otte- 
nuti col G. 16 da 6 cc.. eol G. 17 da 10 cc., 
rol G . 19 da 5 fcc., ed il G. 20 da 2,5 cc., 
Garofali ha lanciato il suo ultimo prodotto. 
un autentico gioiello di precisione: il G. 22 
da cc. 1,13 di cilindrata. Sembra una marcia 
di avvicinamento alle minime cilindrate: 
marcia dovuta, probabilmente. sia all’ in- 
fluenza del gran numero di micromotori 
americani che lia invaso il nostro Paese 
con grande soddisfazione ě possibile ot- 
tenere notevoli risultati anebe con motori 
di cilindrata minima.

La messa a punto del G. 22 ha richiesto 
o;i periodo non indifferente, a causa dalle 
numerose modifiebe die sono state mano 
mano apportalei ma il tipo messo in cir 
colazione ai primi di settembre si e dimo 
sirato veramente un motorino di alta classe. 
Interessante ancora notáre come l ’ ottimo 
Garofali sia riuscito a contenere il prezzo 
in un limite veramente ragionevole: le 
1.200 lire al pubblico lo mettono al sicuro 
da qualsiasi concorrenza nazionale ed estera.

La cilindrata, come abbiamo detto, ě di 
cc. 1,13, ottenuta con un alesaggio di mm. 12 
ed una corsa di mm. 10, rapporto di com

pressione 1 :7 . Il peso complessivo, escluso 
il serbatoio e l ’elica, ě di soli grammi 39. 
Con elica da cm. 15 di diametro e 7 di 
passo il regime raggiungibile č di circa 
13.000 giri al minnto.

La camicia ě in acciaio legato, trattato 
c rettificato, il pistone ě in acciaio specia
le lemperato, contenente l’alloggiamenlo 
per la testa sferica della biella, la quale b 
rieavata da dural in barra e reca al piede 
una boceola di bronzo. L ’alimentazione av- 
viene per mezzo di una valvola rotativa po
sta still’abero: quest’ultimo ě rieavalo me
diante tornitura da un unieo pezzo che vie- 
ne quindi temperato e rettificato. Il carter 
ě fuso in conchiglia e comprende una boc- 
cola portasse in bronzo; la camicia in ac
ciaio viene in essa avvitata, mentre nella 
parte superiore della camicia stessa si avvi- 
ta la testina in alluminio la quale, con la 
sua pressione sulla parte superiore della

camicia, garantisce le tenula del motore. 
Keca altresi la filettalura per la candelina 
ad incandescenza che ě pure costruita dalla 
Casa. Un piccolo deflettore in lamierino di 
alluminio provvede a proteggere gli scari- 
chi dalla pressione frontale della colonna 
d’aria generata dell’elica e facilita in tal 
modo lo scarico dei gas combusti. Il car- 
buratore e del solito tipo a spillo regolabile; 
ur- tubetto di vipla congiunge questo con il 
>erbatoio in alluminio (fuso in conchiglia). 
Il serbatoio a sua volta reca nell’interno due 
fori che ne permettono il fissaggio con 
altre due viti opporlunamente guarnite sul- 
la parete verticale della prima ordinata, -i- 
stema veramente pratico e razionale, so- 
prattutto perchě consente diversi adalta- 
menti.

* * *

6 C A L A
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UN C O M M E N T O  DI A A R N E  ELLILA
S U L L A  N U O V A  F O R M U L A  W A K E F I E L D
II nuovo regolam ento é m íglíore o peggiore  del v e cc h io ?  II víncítore dí due edízioní della C oppa W ak efield  

pensa che il 1951 ha aperto ai progettisti un vasto cam po di possibili innovazioni

Dopo un inizio modesto, la Coppa Wa
kefield č divenuta la gara piu importante 
e piu agognata dagli aeromodellisti di 
tutto il mondo. E’ merito della SMAE se 
il regolamento ha resistito tanto a lun- 
go e solo con minuscole modificne. Ma 
le innovazioni apportate per il 1951 sotto 
il suggerimento della Commissione spor - 
tiva per l’aeromodellismo della F.A.I., 
hanno dato alia competizione il crisma 
ufficiale del Campionato del Monde.

Puo riuscire interessante un esame cri- 
tico sulle r.uove limitazioni. cercando di 
individuare l’influenza che esse possono 
avere nella progettazione dei modelli.

Il punto di principale interesse risiede 
nella abolizione, da parte della SMAE. 
del vecchio principio per cui la sezione 
maestra di fusoliera ě in funzione della 
lunghezza totale. In tal modo i modelli 
erano costretti a conservare una pur 
vaga parvenza di aeroplani mantenendo 
cioé un identico rapporto di assieme nel
la fusoliera. Tale principio ě tuttavia 
ancora segulto, sia pure in minor mi- 
sura, dalle nuove disposizioni che com- 
portano una sezione maestra minima di 
65 cmq.. probabilmente definite sulla me
dia della lunghezza di fusoliera del tipo 
vecchio, media che si aggirava appunto 
sugli 80 cm. Ora ci poniamo la doman- 
da: avremo ancora fusoliere di questa 
lunghezza? Cerchiamo di esaminare la 
questione.

Quando la costruzione é effettuata sul
la base del vecchio regolamento, il peso 
della fusoliera ě direttamente propor- 
zionale al quadrato della sua lunghezza. 
Quindi, se la lunghezza di una fusoliera 
viene aumentata di 1.4, il suo peso ě pra- 
ticamente raddoppiato. Col nuovo rego
lamento, invece, la fusoliera piu lunga 
puo conservare la stessa sezione mae
stra e Taumento di peso ě proporziona- 
le soltanto all’aumento di lunghezza. Una 
fusoliera lunga 1,4 Toriginale aumenterä 
di peso soltanto per un simile valöre.

Per raddoppiare il peso la lunghezza 
deve essere raddoppiata. In qual modo 
cio puo influire sulla progettazione del 
modello Wakefield? Prendiamo un esem- 
pio. .Partiamo da un vecchio modello, il 
quale rappresenterå la base per un nuo
vo progetto. Il peso della vecchia fuso
liera sia di 30 grammi e la lunghezza 
di cm. 80. La matassa ě a treccia, 120 cm. 
di lunghezza e 120 grammi di peso. Pos- 
siamo anche fare i nostri calcoli per 
usare una fusoliera con matassa sem- 
plice anzi che a treccia.

Quantunque lo scrivente non sia molto 
esperto in materia di matasse a treccia. 
tuttavia ha appreso che l'energia sfrutta- 
bile corrisponde in questo caso al 90% 
di quella d'una matassa non a treccia 
di caratteristiche identiche. Quindi il 
coefficiente di rendimento della treccia 
ě di O·,9.

Nel nuovo modello, invece, possiamo 
usare una matassa che ha 0,9 x 120 -  
108 grammi di peso. Per questa matassa 
dobbiamo costruire una fusoliera della 
lunghezza di cm. 120. il cui peso si ag-

girerå sui 45 grammi. Se noi ora addi- 
zioniamo il peso dell’elastico con quello 
della fusoliera, possiamo in ogni caso 
dedurre che il peso del nuovo modello 
sarå di tre grammi inferiore a quello 
del vecchio. Punto sfavorevole: un au- 
mento del 2-3 %  sulla resistenza aerodi- 
namica. Punti a favore: stabilita supe
riore e migliore sfruttamento della ma
tassa.

In conclusione si tratta di una que
stione di preferenza. a seconda che si 
scelga Tuna o l’altra via. Il primo siste
ma puo dare risultati leggermente mi- 
gliori in aria morta — questione di po- 
chi secondi — ma il secondo puo por- 
tare alia realizzazione di un modello di 
elevate caratteristiche, se soltanto si tie- 
ne conto delle migliorate qualitå di sta
bilita e di sicurezza.

Non meno importante ě 1’innovazione 
del raggruppare la superficie alare con 
quella del piano orizzontale. La super
ficie attuale non si allontana molto da 
quella precedente ed ě stata probabil
mente. calcolata sulla base di questa equa- 
zione:

a -f b 4. c =  19 dmq. 
dove a =  superficie alare, =  13,5 dmq.: 
b =  impennaggio =  1/3 ala =  4,5 dmq.; 
c =  1 dmq. che rappresenta il tratto 
centrale di ala e impennaggio coperti 
dalla fusoliera ed ora presi in considera- 
zione. Per calcolare il rendimento di un
modello possiamo osservare che la velo- 
citá di salita dipende dalla seguente
formula:

Vel. salita =  fl x —— Vs 
w

dove: fl =  fattore di proporzionalitá; 
W — superficie totale: Vs — velocitá 
di discesa in planata.

La Vs puč) essere ottenuta da:
Vs r  f2 X J i  

v s
dove f2 =  fattore di proporzionalitá; 
S =  superficie alare. Combinando le 
due equazioni si ha:

Vel salitá — (f x _Li — (Vs x \l— )
La prima quantitá permane costante 

finchě W ě costante. Nella seconda si 
puo variare S, rimanendo nei limiti del 
facciamo S, tanto piu piccolo diviene il 
nuovo regolamento. Quanto maggiore fac
ciamo S, tanto piu piccolo diviene il 
valore di Vs e quindi maggiore la velo
citá di salita.

Praticamente. maggiorando di 1 dmq. 
la superficie alare. ovvero del 5% cir
ca, otterremo un miglioramento in sali
ta del 0,9 — 1,4 per cento. Perciů pos
siamo dedurne che Taumento di super
ficie non influisce notevolmente sulla 
velocitá di salita. Nella planata, invece,

il miglioramento che se ne ottiene ě 
molto piu evidente. Nel nostro caso la 
velocitá di discesa puč essere ridotta 
del 2,8% circa, a tutto vantaggio della 
durata di veleggiamento.

Il tempo totale, dunque, puö essere 
migliorato del 2,8% lasciando invariato 
il rapporto fra il tempo di salita e 
quello di planata. Praticamente, ció che 
se ne guadagna non ě veramente molto. 
Se il modello vola per 4’, si possono ot- 
tenere 6” 7/10 in piu. Tuttavia l’opinio- 
ne dello scrivente é che il guadagno 
reale sia migliore, dato che abbiamo 
considerate un piano di coda che for- 
nisce la stessa resistenza di un’ala, il 
che non ě proprio esatto. Il migliora
mento della media di volo dovrebbe quin
di essere del 3,2%, corrispondente a 7” 
7/10 su 4’ di volo.

Questo potrebbe sembrare poco; ma ě 
quanto basta per cambiare una classifi- 
ca quando la gara si svolge in aria mor
ta, dove le differenze fra i tempi dei 
vari concorrenti sono veramente mini- 
me. Molti modellisti progettano dunque 
un aumento della superficie alare. Ma 
come giungervi?

Vi sono due possibilitá. La maggior 
parte dei nuovi modelli avrå indubbia- 
mente la fusoliera quadrata di spigolo 
(a « diamante >), specialmente quando Ta
la ě posta un po in alto. Un’altra solu- 
zione ě nel ridurre la corda delle centine 
centrali usando una fusoliera a cassette, 
ottenendo ugualmente una riduzione nella 
superficie passiva. Tuttavia questa non ě 
una delle soluzioni piu brillanti.

Il vecchio regolamento limitava la su
perficie del piano orizzontale ad 1/3 della 
superficie alare e molti progettisti hanno 
sfruttato al massimo questa concessione. 
Ora non vi sono limiti in questo senso: 
si pensa quindi che potremo trovare del
le novitå. Si potrå arrivare al 5:1, ma 
il rapporto migliore dovrebbe essere com- 
preso fra 4:1 e 3:1; la fusoliera piu lunga 
puo supplire nella stabilitå alla riduzio
ne di supercie.

Queste sono le caratteristiche salienti 
del nuovo regolamento Wakefield, con le 
nuove possibilitá che si presentano ai 
progettisti. Le idea che abbiamo esposto 
potranno differire da qualle di aleuni 
esperti inglesi: essi, ad esempio, danno 
maggiore importanza alla aerodinamica 
del modello anzi che al rendimento del
la matassa.

Il nuovo regolamento ě migliore o 
peggiore del vecchio? Non ě facile ri- 
spondere alla domanda. Personalmente 
penso che la formula 1951 ha aperto ai 
progettisti un vasto campo di possibili 
innovazioni.

AARN E ELLILA

X IV  C O N C O R SO  N AZIO N ALE M ODELLI VOLANTI
Si s v o lg e rá  a  M ila n o  d a l 25 a l 2 8  o tto b re . E cco  Π p ro g ra m m e  d e ttag lia to  d e lle  4  g ie  m a te :

25 o tto b re , ca m p o  di B r e s s o : v e le g g ia to r i e  a llie v i
2 6  o tto b re , „  „  : e la s t ic o
2 7  o tro b re , „  ,, „  : m o to m o d e lli
28  o tto b re , a e ro p o rto  d l L in a te  : a c r o b a z ia  e  ra d io c o m a n d a t i
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B. S. 51
E’ il modello con cui 

Silvano Boccianti ha 

vinlo a T a r a n t o  la 

"  Coppa 83° Gruppo 

Idro „ facendosi notá

re per la veloce salita 

e per le notevoli qua

nta di planatore.

Queslo modello fu disegnalo per la par· 
tecipazione alla «  Coppa 83° Gruppo Idro » , 
s\oltasi a Taranlo lo scorso anno. Dato il 
breve tempo a disposizione per una buona 
messa a punto e la necessitå di oltenere un 
modello di sicure caratteristiche, diseguo e 
costruzione risullarono assolutamente orto- 
dissi, pur essendo slati assai curati i parli- 
colari. Il profilo alare biconvesso asimme- 
trico (il Naca 3012) ha riconfermato i ri- 
sultati otlenuti su precedenti modelli, ac- 
coppiando ad una salita spettacolare una 
planata veloce ma interminabile.

Caratteristiche: apertura alare cm. 200; 
lunghezza f. t. cm. 129,51 superficie alare 
dmq. 50n superficie impennaggio dmq. 17; 
superficie totale dmq. 67; sezione maestra 
dmq. 0 ,84; volume totale galleggianti 
cmc. 2230 circa; motore OSAM G. B. 15 
con elica Diam. 36, passo 16. Profili: ala 
attacco a tralto rettangolare, Naca 23012; 
a piú 4° incidenza; ala, estremitå, Naea 
2312, a —  1° incidenza: impennaggi Naca 
0009, a 0° incidenza.

La fusoliera ě costituita da 4 ordinate a 
forma ottagonale, modifieanlisi nella parte 
anteriore. Tranne le n. 1 e 3 in compen
sate da mm. 2, sono tutte de mm. 1 alleg- 
gerite. Vi sono lateralmente agli spigoli due 
listelli a « C » da mm. 3x7, sopra e solto 
due 3x5 precedentemente curvati, i rima- 
nenti sono listelli 2x4.

Le prime tre ordinate reggono le lon- 
gherine, quelle n . . l  e 3 gli attacchi dei gal-

Silvano Boccianti presenta il suo idromo 
dello B.S. 51, non appena terminato. La 
cornice ě quella del porto di Taranto.

leggianli anteriori, la n. 14 il galleggianti· 
n< di coda, quella n. 3 sostiene ancora Ja 
baionetta in dural da mm. 1. Tra le prime 
due ordinate e sistemale, in posizioni affio- 
rante, il serbatoio graduato in celluloide 
per il funzionamento del motore. La eap-

La costruzione dell’ala non presenta par- 
ticolari difficoltå. Le centine sono in tran- 
ciato da mm. 1,5 alleggerite, tranne la n. 1 
che e in compensato da 1,5. Il longherone 
e a doppio «  T » , formato da due listelli 
3x5 con anima in pioppo da m m. 1. Il bordo 
ďattacco ě formato da un listello 2x3, il 
bordo d ’uscita da tin 3x12 triangolare. Gli 
spinotti d’attacco sono in tondino da mm. 5, 
i terminali in balsa da mm. 4.

Gli impennaggi vengono costruiti in mo
do analogo all’ala. Il longherone del piano 
orizzontale e ad « L » , in tranciato da mm. 
1 con listello di balsa da 2x3; il longhero
ne del piano verticale e in tranciato da 
mm. 1.5.

La fusoliera ě rivestita in seta; ala ed im
pennaggi in carta seta gialla. Verniciatura: 
tre mani di emaillite ed una di nitro az- 
zurra per la fusoliera, sei di emaillite e due 
di nitro per i galleggianti, due di emaillite 
per ali ed impennaggi. Centrare in plana· 
t.> su un fondale basso e ricordare che il 
motore va messo a virare a sinistra, deriva 
a destra. Il tempo medio di volo ottenuto 
col B. S. 51 ě sui 2 ’25”  il suo miglior tem 
po ě stato di 3’27” .

poltina del motore e 
in cirmolo, fissata 
con due viti sulle 
longherine.

I galleggianti so
no interamente rica- 
vati da tavolelte di 
balsa da 4 m m .; sul
le fiancate, costrui- 
te con le fibre nel 
senso della lunghez
za, sono incollati i 
pannelli con le fibre 
in senso traversale. 
Le gambe di forza 
sono in filo di ac- 
ciaio di mm. 3, i 
rinforzi da 2,5.

SILV A N O  B O C C IA N TI

C. MÅLLIA TABONE · Via Flaminia 213 - Rom a · Tel. 390385
Automode’Io Ferrari carrozzeria in cirmolo, 

te’aio oscil ante in alluminio, completo 
di ruote gommatc, coppia conica e ser
batoio, adatto per motore da 5-6 cc.

L. 5.500
Automodel'o Mille Miglia, carrozzeria in 

cirmo’o, telaio metallico con rospensioni 
indipendenti, frizione centrifuga, tra- 
smissione a cinghia trapezoida'e comple- 
-to di mo ore Mc Coy 60 serie 20, come 
nuovo. compreso cinghia e fasce elasti-
che di r i c a m b i o ............................L. 60.000

Automodello corsa, carrozzeria in allumi
nio, completo di motore G. 16 in ordine
di m a r c i a ........................................L .16.500

Automodello tipo Midget, carrozzeria in 
fusione alluminio leggerissima, motore 
autoaccen ione Oliver cc. 2,5, trasmissio- 
ne in presa diretta su tutte e due le 
ruo'e po teriori motrici, ve'ocitå oltre 
100 km /h in ordine di marcia L. 38.000 

Automodello come sopra con carrozzeria
Alfa Romeo 1 5 8 .............................L. 41.000

Automodelli Ferrari 2.000 e B.R.M , car
rozzeria in Iastra alluminio con motore 
autoaccensione ERE cc. 2,5, tra-smissione 
in presa diretta rul’e due ruote poste
riori motrici, in ordine di ma rcia

L. 44.000
Sola carrozzeria Alfa 158 in fusione a 7u-

minio (grezza) ...........................L. 6.500
Sola carrozzeria B.R.M . O Ferrari 2.000 

-in Iastra alluminio, completa di para- 
brezza, vo’ante, sedile, calandra, specchi 
retrovisivi . . . .  , . , L. 22.000

Assale anteriore completo di ruote mm. 60 
lenticolari montate su cuscinetti a sfere, 
per modelli Alfa, Ferrari, B .R.M ., Ma- 
serati classe A ............................L. 4.000

Frizioni centrifughe in acciaio rettificato 
e cementato, tipo a tre ganasce ad 
espansione, adatte per motori fino a 10 cc.

L. 9.500
IN PREPARAZlONE:
Alfa 158 carrozzeria in alluminio, perfetta 

-riproduzione in scala 1:10 con motore 
Dooling 29, trasmissione a mezzo coppia 
ingranaggi dritti, ruo*e disco, gomme 
rirelli, velocitå oltre 130 km /h  garantiti.

Solo gruppo propulsore composto di: mo
tore supporto, ingranaggi, voláno, ruota 
gommata mm. 8 0 .......................L. 32.000

Auto Union Gran Premio 1938, carrozze
ria in Iastra alluminio, basamento in 
fusione alluminio portante motore ra- 
smissione serbatoio, adatta per motori 
da 10 cc.

Foto dei model’ i 2) 4) 5) 6) L. 70. Nel chie- 
dere informazioni o preventivi inviare 
L. 50 in francobolli. C. Mallia Tabone 
-  Via Flaminia 213 -  Roma.

Disegni sca’a 1:12 con vista in pianta, 
fianco, anteriore e posteriore della:
B. R .M ., Ferrari 2000, Maserati 4 CLT/48, 
A7fa 158, Talbot Lago Record, A ’ta G.P., 
Auto Union, Mercedes 1938, Cisitalia
C. P. 1500 12 cil., ERA, L. 350 cadauna 
franco destino raccomandata.
N»1 rich i^ d er« in form axion i ai p r e g ·  aggiun ger«

L . 30 in  fra n co b o lli .
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VITTORIA ITALIANA 
NELLA COPPA F.N.A.
Luslrati si piazza brillantem enle al secondo pošlo, Kanneworff 
al lerzo , Di Pielro al se s lo ; la squadra ě prim a”ne!la classified  
per Nazioni. La v illo ria  individuate lo cca  allo Jugoslavo Fresl

(SERVIZIO SPECIALE PER c.MODELLISMO > Dl LORIS KANNEW ORFF)

L ’Italia ha finalmente conquistato la sua 
prima vittoria in campo internazionale. 
Quell’affermazione piů volte sfiorata a Cran 
fteld ed a Jamijarvi e stata finalmente rag 
giunta sul campo di Gilze-Rigen in Olanda; 
1.1 squadra italiana si ě piazzata al primo 
posto nella classifica della Coppa della Fe 
deration National Aeronautique, aggiudi- 
candosi il possesso della Coppa, nonché il 
dirito di organizzare la gara l ’anno pros- 
sim o!

Presentiam o la C oppa F. N . A .

Sara bene qui dire due parole illustra 
tive su tale gara che non ě ancora molto 
conosciuta negli ambienti aeromodellistici. 
Essa fu disputata la prima volta lo scorso 
anno, per iniziativa della Federation Aero
nautique National che mise in palio la ma 
gnifica Coppa. La competizione ebbe luogo 
sull’aeroporto di Cormeilles en Venin, vi- 
cino a Parigi. V i partecipo, senza aleuna 
sovvenzione, una squadra italiana formala 
dai torinesi Maina e Fea e dal sottoscritto. 
Quindi una squadra giå in partenza handi 
cappata dal fatto che si poteva contare su 
tre soli partecipanti, mentre il Regolamenlo

převede un massimo di sei, e calcola la clas
sifica a squadre, valevole per l ’aggiudica 
zione della Coppa, sui tre migliori classi- 
fieati. Per inciso, riteniamo che tale siste
ma sia migliore di quello della Coppa W a
kefield, a vittoria individuale, in quanto 
esso mostra effettivamente il valore di tulta 
una squadra, e non quello di un singolo 
aeromodellista.

A  questo handicap preventivo si aggiunse 
la sfortuna di trovare una giornata di forte 
vento, che tolse ogni possibilitå di buoni 
risultati ai nostri modelli che erano piut- 
tosto lenti (chi non ricorda i « paparoni » 
a doppia matassa dei torinesi?). Il risultalo 
finale fu piuttosto disastroso, come del resto 
tutti ricorderete.

La com posizione della squadra

Quest’anno la gara, che aveva luogo in 
Olanda, essendo stala vinta dalla squadra 
olandese, e stata affrontata molto piu seria- 
mente. L ’Aero Club d ’Italia ha preso in 
mano le redini della questione: ha stanzia 
to una somma per la partecipazione ed ha 
proweduto per la composizione della squa 
dra con il criterio di far partecipare coloru 
rt'e. mir essendosi distinti alla selezionc 
^Wakefield, non avevano potuto partecipare 
/alla gara per ragioni varie. no nebe coloro 
che vi avevano ottenuto i migliori risultati./

Furono cosi decisi i nomi di Faiola che. 
seelto per la squadra, non era potuto partire 
per il ritardo nella concessione del passa- 
porto, Di Pietro, che era stato posposto a 
Sadorin. Maina e Fea che pure avevano ot- 
tenulo buoni risultati ed avevano giå una 
discreta esperienza in gare internazionali: 
il sottoscritto, che a Pisa aveva perso il m o
dello al primo lancio. e Lustrati, come m i
gliore classificato degli italiani in Finlandia.

Era stato rivolto l ’ invito anclic a Cassola, 
ma il bravo Ferruccio e stato costretto a ri- 
nuneiare per impegni di lavoro. Cosi decisa 
la formazione della squadra, iniziammo la 
preparazione. Recandoci in Olanda, paese 
dei mulini a vento, eravamo quasi sicuri 
di dover affrontare una giornata tipo Cran- 
field: ci siamo quindi muniti tutti, tranne 
Maina, del modello di riserva ammesso dal 
Regolamento, mentre aleuni, fra cui il sot
toscritto, hanno proweduto ad aumentare 
la potenza motrice, in modo da poter di
sporre di un forte spunto iniziale.

Λ sinistra: Faiola non ě stato raolto for
tunate. Poehi giorni prima delta gara in 
O'anda, questo model'o gli aveva da o la 
vittoria ne'la categoria elastico della Cop- 
pa Abbruzzi, a Pescara.

In viaggio

Partiamo e, dopo trentasei ore di viaggio 
non proprio comodo, arriviamo a destina- 
zine nella mattinata della vigilia della gara. 
La giornata trascorre nelle solíte oceupa- 
zioni: salutare le vecchie conoscenze, in 
trecciarne di nuove, ispezionare il campo 
(che ě beyyissimo, vasto e cosparso di una 
erbetta morbida che mette voglia di farci 
le. capriole sopra) e poi punzonare i modelii, 
snervare le matasse, ece. Verso sera uscia- 
mo per fare qualche lancio di prova; nalu- 
ralmente c ’ě vento, ma verso il tramonio 
subentra un po’ di calma. Per molli modelii 
il centraggio ě naturalmente variato, sia per 
le peripezie di viaggio che per il cambia- 
mento di clima.

Lustrali, col modello reduce dalla Fin
landia, ed il sottoscritto, col modello perso 
a Pisa, e suecessivainente ritrovato, riuscia 
mo quasi subito a mettere a punto. Di Pie 
tro effettua qualche lancio con il suo nuovo 
doppiainatassa che pero risulta mancante di 
incidenza per cui... dopo qualche assaggio 
con il terreno, decide di effettuare la gara 
con il vecchio monomatassa della selezione 
Wakefield. Anche Faiola ha un nuovo m o
dello, copia fedele di quello primo classi- 
ficatosi a Pisa, solo piit bello, tutto lindo: 
pero in volo prováto a Roma, andava ma 
gnificamenle, fa degli scherzi stráni, per cui 
anche lui decide di lanciare in gara il m o
dello vecchio. Anche i modelii di Maina e 
Fea risultano picchiati, per cui i lanci di 
prova si susseguono finchě non cala 1’oscu- 
ritå e finchě Fea non spacca il tappo, 1’eliea 
e parte della fusoliera in una brusca « in- 
filata ». Naturalmente buona parte della not
te viene passata a riparare, ma il giorno 
dopo, causa il forie vento, Fea decide di 
lanciare il modello di riserva, il famoso 
« canard ». Maina non ha scella e deve con 
fidare nella sua buona Stella.

La gara

Il giorno successivo, alle undici circa, ha 
inizio la gara: il cielo ě coperto e minaccia 
pioggia, il vento e fortissimo, forse piů 
forte che a Cranfieid, ma piu tardi dinu- 
nuisce alquanto d ’intensitå. Fortunatamente 
v.' ě un ottimo servizio recuperi con radio 
e camioncino che ci permetterå, nella mag- 
gior parte dei casi, di lanciare i modelli e 
di starcene tranquilli ad aspettare che ce li 
riportino. E credo di poter affermare che, 
senza questo servizio, non avremmo vinto 
1.: gara, in quanto molti di noi avrebbero 
perso dei lanci per mancanza di aiutanti,
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dato che ogni lancio si chiudeva nel termi
ne di niťora e mezza, termine cite riten- 
go nn po' esiguo per una gara internazio- 
nale.

Si aprono i land e si comincia ad assi
stere alle prime scassature, per la veritú. 
pero, la maggior parte dei modelli riesee 
a decollare discretamenle. Si vede che d 
queste parti sono veramente abituati al 
vento!

Noialtri ci teniamo piuttosto bassi con 
le cariclie. lemendo di perdere i modelli. 
Comunque, i tempi fono buoni: Di P etro 
217,7, Kanneworff 198, Lustrali 166,5, Maina 
137,9. Tutti e quallro i decolli sono stali 
perfelti. Faiola e perseguitato dalla sfor- 
tuna: durante il caricamento si danneggia 
il m odello; egli corre a prendere quell’al- 
1 altro, ma il tempo e seaduto ed il lancio 
viene annnllato.

Fea landa il canard, il decollo ě perfetto 
ma malauguratamenle, a tre metr; da terra, 
una raffica gli spezza la baionelta alare. 
invero un po' deboluccia. Neppure lui, pur 
troppo, fa a tempo ad eseguire il lancio con 
l ’altro modello.

A l termine del primo lancio le posizioni 
sono le seguenti: primo Di Pietro con 217,7, 
secondo Lippens (Belgio) con 211,2, terzo 
Aribaud (Francia) con 201,1, quarto Fresbl 
(Jugoslavia) con 200,6, quinto Kanneworff 
con 198. Lustrati ě nono. L ’Italia ě Jn te
sla alla classifica per Nazioni, con 582,2 
secondi. seguita dal Belgio con 506,8.

Sf or tuna n e l'secon d o lancio

Si trascorre quindi- ún ora di intervallo 
per consumare uno spuntino e quindi ini 
ziano i secondi lanci. I tnigliori tempi ven 
gono ora ottenuti dallo jugoslavo Fresl che. 
con un 253,1 balza al comando della clas
sifica e dal belga Lippens che totalizza 228,1 
c conserva il secondo posto.

'Noi italiani in questo lancio siamo un po 
sfortunati; Di Pietro decolla rapidissimo. 
piega in coppia poi si raddrizza e compie 
un bellissimo looping, rimettendosi a cin- 
quanta metri dal suolo, fra le risate generali: 
poi entra in perdita di velocita e finahnente 
si mette a salire. Naturalmente il tempo h 
basso: 142,6, e Di Pietro retrocede dal pri
mo al terzo posto.

Lo scrivente compie una partenza al bri- 
\ido in coppia, ma il modello si rimelte 
subito e compie una magnifica salita. In pla 
nata pero seampana, segnando solo 158” , 
ma risalendo comunque dal quinto al quar

to posto. Lustrati compie il miglior volo 
degli italiani con 175,4 e si piazza all’ottavo 
posto. Maina e Fea riescono a compiere due 
discreti voli, rispettivamente di 158 e 163,3. 
Faiola sbaglia il decollo urla contro il suolo 
in virata destra: le due matasse cariclie. al 
primo conlatto con il terreno, fanno let-' 
teralmente esplodere il modello, con lancio 
d: frammenti tutťinlorno: speltacolo ma- 
gnifico che riscuote la generále approvazio- 
ne, tranne quella di Faiola il quale, pero. 
senza perdersi di coraggio, corre a pren
dere l ’ altro modello ed esegue il lancio. 
Pero non ě a punto ed entra piú volte in 
perdita, segnando solo 118.9.

M íglíoram ento di posízíone

Alla chiusura del secondo lancio dobbia- 
ino registrare un notevole peggioramento 
delle nostre posizioni: individualmentr 
siamo al terzo e quarto posto, nella class.- 
fica a squadre il Belgio ci ha superato di 
misura con 1090,7 contro i nostri 1058,2. Ci 
prepariamo quindi alia riscossa per il terzo 
lancio: ed infatti sara questo il lancio del 
trionfo.
Inizia Di Pielro con un ottimo 228. E ’ quin
di il mio turno; da:e le precedenli scampa- 
nate sposto leggermenle 1’ala ed elimino 
1'antitermica pensando che non ě aria di 
termiche e che, dopotulto, siamo all ultimo 
lancio. Carico e lancio. I centoventi milli- 
metri quadrati di sezione della matassa, ac- 
coppiati all elica da 57x88, conlribuiscono 
al solito decollo iu coppia: ma anche questa 
volta la salita ě bellissima. Contrariameute 
alle previsioni il modello trova un’ottima 
termica e. trascinato dal vento ancora ab- 

bastanza forte, scompare alia vista, altissi- 
n;o. Purtroppo i cronometristi lo jterdono 
di vista dopo 270,8. Subito dopo lancia Lu
strati; anch egli ha eliminato rantitermi- 
ca e segnirå le mie orme: solita magnifica 
salita, termica. scomparsa alia vista. Ha pero 
la fortuna di rimanere in vista per un tem
po superiore ai cinque minuti inassimi. 
Maina e Fea segnano entrambi 183” , mentre 
řaiola totalizza 174,1.

Nel frattempo, pero, lo yugoslavo Fresl. 
con un ottimo volo Ji 274,7 si ě saldamente 
assicurato il primo posto individuale. Anche 
i! suo compatriota Stojadinovich segna un

A destra: (1 gruppo dei concorrenti i a- 
liani, presso il ponte sul Keňo a Rotter
dam. Da sinistra: Faiola, Lustrati. Di Pie
tro, 1’olandese Seton, Kanneworff e Maina- 
Fea ě rimasto fuori perchě ha seattato 
la foto.

A sinistra: il modello di Kanneworff, terzo 
dassifícato. A destra: Di Pietro presenta 
il suo elastico; un incidente al secondo 
lancio gli ha impedito un ottimo piazza- 
mento.

ottimo 258,8 e si insedia al quarto posto. 
Lippens invece totalizza solo 148,8 e re 
liocede al settimo posto, a 2/10 di distanza 
dal nostro Di Pietro. Un altro volo fuori 
tempo massimo ě compiuto dall’olandese 
De Vries che si piazza cosi al quinto posto.

L’ Italia ě in testa 1

La classifica finale vede quindi primo 
Fresl. secondo Lustrati, terzo Kanneworff. 
quarto Stojadinovich, quinto De Vries, se 
sto Di Pietro. Nella classifica a squadre 
1’ Italia ě in testa con 1875 punti, seguita 
a notevole distanza dalFOlanda con 1591,4.

Vittoria, quindi, e briliante vittoria!
La sera, dopo il pranzo ufficiale, ha luo- 

go la premiazione con l ’ intervento del Pre
sidente dell’Aero Club Olandese, del Pre
sidente della Federazione Francese che ha 
messo in palio la Coppa, e di altre perso 
nalitá.

Dopo un giro turistico attraverso 1’Olanda, 
i' gruppo dei concorrenti si scioglie nella 
atmosféra piú cordiale, con calorosi arríve- 
derci alPanno prossimo, in Italia, per la 
terza edizione della Coppa F. N . A .

Ora due parole di commento sull’organiz- 
zazione della gara che ě slata veramente 
ottima. Sono intervenuti 27 concorrenti pro 
venienti dal Belgio, Yugoslavia, Francia, 
Olanda e Italia! essi sono stati alloggiati in 
un’edificio militäre a breve distanza dallo
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C L A S S I F I C A A S Q U A D R E
1) ITALIA (1-4- 6) P 1857
2) Olanda (5-9-11) P· 1591.4
3) Belgio (78-13) P· 1578.4
4) Yugoslavia (1-4-21) P 1546,1
5) Francia (10-15-17) P. 1290 3

C L A S S 1 F 1 C  A I N D I  V I D U  A L E
1) Fresl (Yugoslavia) 200,6 253.1 274,7 728,4
•t) LUSTRATI (ITALIA) 166.5 175,4 300.4 641,9
3) KANNEWORFF (ITALIA) . 198.0 158,0 270,8 626.8
4) Stojadinovic ('Yugoslavia) 153.2 190,5 258,8 602,5
5) De Vries (ITALIA) 122,4 173,2 300,0 595,6
6) DI PIETRO (Olanda) 217.7 142,6 228,0 588,3
7) Lippens (Belgio) 211.2 228,1 148.8 581,1
8) Deschepper (Francia) 157.7 197,3 164,6 519,6
9) De Jong (Olanda) 176,9 140,2 190,1 507,2

10) Pointel (Francia) 57 -6 178,7 256,7 493.0
13) Thomas (  Olanda) 188,5 140.8 159,3 488,6
12) MAINA (ITALIA 173.9 158,0 183,2 479,1
13) Pironnet (Belgio) 137.9 158-5 174,3 470.7
14 De Kat (Olanda) 184.3 163.5 118,6 466,4
15) Morisset (Francia) 131.4 163.1 115.4 409,9
16) Vonk (Olanda) 123,4 134,8 142.1 400,0
17) Dupin (Francia) 150.8 181.9 54,7 387,4
18) FEA (ITALIA) — 163.3 183.0 340 6
19) Ferber (Belgio) — 163.3 1830 340 6
20) FAIOLA (ITALIA) 1------ 118,9 174,1 290,3
21) Prhavo (Yugos’ avia) — 55·2 260 0 215.2
22) Aribaud (Francia) 201-L — — 201,1
23) Welters (Olanda; 69.0 65.8 65.2 200,0
24) Balassc (Belgio) — 155.4 — 155,0
25) Gerlaud ('Francia) — — —

aeroporto, distanza d ie. comunque, abbiamo 
quasi sempře eoperto in maccbina.

Lo svolgimento della gara e stalo perfetto. 
Ogni Nazione disponeva di una tenda dove 
ricoverare i modelli al riparo dal vento; il 
servizio di cronometraggio ě stato otiimo. 
veramente superlativo quello dei recnperi.

Aggiungete a lutto questo im’aecoglienza 
veramente sqnisita e credo di poter afferma- 
re. senza tema di smentite, die questa se- 
eonda Coppa F. N . A . sia stala una delle 
gare meglio organizzate.

Gran parte del mcrito va a Mr. Van Hat· 
turn, presidente della sezione aeromodelli- 
stica dell’Aereo Club olandese, nonclie se- 
gretario della Commissione per l ’aeromo-

e co načneři( λ
j

IL C A M P IO N A T O  R O M A N O
Sul campo della Torraccla si é svolta domenica 

16 settembre la prima prova di Campionato Ro
mano. Non larga la partecipazione. si trattava 
infatti di una ventina di modelli in tutto, la meta 
dei quali di vecchia fabbricazione.

Tra i modelli veleggiatori solo uno ě degno 
di nota, il modello di Cavaterra, tutti gli altri 
mancano di preparazione; fra di essi si fa notáre 
il modello di Giorgio Montanari per la sua fuso- 
liera a forma di clava e Vittori per un bel volo 
fuori gara.

I motomodelli di Di Pietro e di Vittori sono i 
soli che riescano a combinare qualche cosa; il 
primo, in prova, impianta il modello che esce 
dalla caduta senza incidenti di rilievo, ma un’ala 
ě crinata ed in volo, sotto sforzo, tende a svergo- 
larsi, cosa che menoma le possibilitå del modello 
sino ad impiantarlo definitivamente al terzo lan- 
cio; di questo modello ě da segnalare la salita 
velocissima in verticale.

Vittori ha un modello certamente piu bravo di 
quello di Di Pietro nel trovare le termiche, ed al 
secondo lancio se ne va a passeggio per il cielo 
per diversi minuti.

Frillici ha un modello munito di un motore 
« E.D. » inglese, l ’assistenza e del Presidente della 
sezione aereomodellistica Carlo Tabone, malgrado 
tutto pero il modello odia le alte quote ed i ve_ 
loci decolli.

La categoria piu agguerrita ě quella dei modelli 
ad elastico; le scassature salgono pero ad un nu
mero rilevante, merito speciale delle matasse che 
si spezzano che ě un piacere. La prima vittima 
é Lustrati sceso in campo con un modello di vec- 
chissima data, ma il bravo Silvano ripara ed al 
primo lancio perde il modello dopo un volo di 7\

Contiamo altre due scassature di matasse, poi 
viene la volta di Kanneworff che si aggiudica la 
prova con un volo di 2’58” ed uno di 6’58” . Altro 
bel volo ě il terzo di Giavanella.

Sul campo era presente anche Faiola con il suo 
modello a doppia matassa, ma non riesce a lan- 
ciare a causa dell’intreccio delle matasse, ci di
splace perché il bravo Davide ci avrebbe fatto 
assistere senza meno ad una bella prova.

S A N R E M O

Domenica 9 settembre si ě svolta sui pendii di 
monte Bignone la consueta gara di veleggiatori 
valevole per il titolo di campione sanremese 1951. 
Sul campo erano presenti i gruppi di Rovereto 
e di Albenga, mentre alPultimo momento ě 
stata disdetta la partecipazione di una squadra 
francese.

La gara svoltasi con un tempo bello, ha visto 
la netta affermazione dei modelli costruiti secon- 
da la nuova teoria che vuole il C.S.L. molto piu 
avanti dei normali modelli.

I risultati vedono al comando della classifica: 
1. Tito Frulio (Aereo Club Sanremo); 2. Polettini 
iRovereto); 3. Amoretti (Sanremo).

Contempöraneamente si ě svolta la gara per gli 
a’.unni della scuola aereomodellistica, che parte- 
cipavano con il T. 51.

La gara ha dimostrato la prepaazione accurata 
di questi giovani i cui modelli hanno eseguiti 
voli sulla media del minuto primo.

La classifica: 1. Mario Amoetti jr.; 2. Giorgio 
Lisino; 3. Dulbecco.

CROLLO Dl PRIMATI A KNOKKE (Belgio)

CAMPIONATI MONDIALI V.V.C.dellismo della F. A . I. A  lni vanno i nostri 
pift sinceri ringraziamenti, come pure al 
caro amico Seton che ci aintalo in molte 
cose. Speriamo vivamente di rivedere questi 
amici l ’anno prossimo in Italia.

Come commenlo tecnico, si puo notáre in 
questa gara una scarsa rappresentativa di 
doppia matassa, fra i quali solo Lustrati ě 
riuscito a piazzarsi nei primi posti. Rimane 
quindi sempře aperto l'eterno dilemma de 
gli aeromodellisti: matassa unica o doppia?

Da notáre anehe la notevole affermazione 
dell’aeromodellisnio jugoslavo cite, con ire 
soli rappresentanti, ha conquistalo un primo 
e quarto posto. E bisogna riconoscere che 
la vittoria di Fresl e stata pienamente me
n ta l], in quanto conseguita con netto dislac- 
co e con una media di oltre 4 ’ , veramente 
notevole, date le condizioni atmosferiehe. 
Ci auguriamo di vedere l'anno prossimo gli 
aeromodellisti jugoslavi alia Wakefield, in 
modo da poter avere la misura esatta del 
loro valore.

LORIS KAN N EW O RFF

Il lerzo campionato europeo e primo cam
pionato mondiale per modelli da velocitå 
in volo circolare, si e svolto a Knokke 
(Belgio) nei giorni 28, 29, 30 luglio u. s. 
Vi hanno partecipato i migliori velocisti 
europei, in rappresentanza di cinque na- 
zioni: Gran Bretagna, Francia, Olanda, Bel
gio e Svizzera. La gara comprendeva un con- 
corso di eleganza. con prove di acrobazia e 
di velocitå, una gara d ’acrobazia vera e 
propria, nonchě le gare di velocitå per le 
ire categorie valevoli per l ’assegnazione del 
titolo di Cam pione'del Mondo.

Le due prove del concorso d ’eleganza so
no state vinte rispettivamente, per la velo- 
citå e l ’acrobazia, dagli inglesi Wright e 
Hewitt, il quale, con 3200 punti, ha lette- 
ralmenle surclassato i suoi diretti inseguitori: 
Vallez (Belgio) ě a 2779 e Marsh (Gran 
Bretagna) a 2723.

Nelle gare di velocitå, la classe fino a 2,5 
cc ě stata vinta ancora dallo stesso Hewitt 
con 151,075 k m /ora, seguito da Wright 
(142,579) e da Claydon (141,812), tutti in
glesi. La classe fino a 5 cc. ha visto la vit
toria di Wright (Gran Bretagna) con 201,682 
km. ora, seguito dall’olandese Kreulen 
(186,533) e dal helga Cordieur (182,279). 
Nella classe fino a 10 cc. una strepitosa 
affermazione dei concorrenti francesi i qua
li hanno occupato i primi cinque posti in 
classifica: Labardě si ě laureato Campione 
del Mondo con 204,651 km. orari, seguito da 
Laniot (194.139), da Dexobrv (190,609), 
q o i ndi Millet e Malfait.

La classifica per Nazioni vede al primo 
posto la Gran Bretagna con 360 punti, se- 
guita dall’Olanda con 520, Belgio (660). 
Francia (690) e Svizzera (950).1132



LA GARA ANNUALE DELL’Ae. C. GENOVA
Anche quest’anno gli aeromodellisti dei- 

PAero Club di Geno\a lianno indelta, or- 
ganizzata ed onorevolmente porlala a corn- 
pimento la loro gara locale ad inviti. Que- 
sta eompetizione, ormai anziana di parecchi 
mini, ha acquistalo un apprezzato consenso 
presso gli aeromodellisti piemontesi, lom  
bardi e liguri; e ci pare cbe questa ědi- 
zione 1951 non sia stala da nieno delle 
precedent! nel suo caratlere di tenzone 
aperta ma cordiale. senza liti e senza musi 
lt/nghi.

I  concorrenli si sono molto equamente 
divisi in una dozzina circa per categoria, 
con una leggera preferenza per i motomo- 
delli.

Per loro gran conform, e massima sod 
disfazione degli organizzatori. il tempo ě 
slato quale piú elemente non polevasi desi- 
derare, con assenza complete di vento per 
l ’ intera giornata (cosa insolita in quel di 
Novi) e termiche addomeslicate fittissime 
nelle ultime ore dalla mattinata: quasi tutti 
i modelli in grado di soslenersi convenien- 
temente ne hanno tralto beneficio.

I voli pifi lungbi si sono appunto avuti 
prima di mezzogiorno, con 14’ del torinese 
Cargnelutti (elastico), 7’ del miJanese Ber- 
gamasebi (motomodello) ed ancora 7’ del 
torinese De Filippis, il cui motomodello 
aveva il gran pregio di essere uno dei poclii 
die non erano copie del « Super Phoenix », 
modello questo die da quando fu clamorosa- 
samenle introdotto sui campi di gara Na- 
zionali di due anni fa a Cremona, sembra 
aver monopolizzata interamente Pattenzione 
d, molti dei nostri costrntlori. Indubbia- 
mente ě un ottimo modello da gara, stabile 
e robusto ed abbaslanza bello, ed i ripro- 
dutlori avranno le loro huone ragioni. Ad 
ogni modo, ě il modello di moda. (Ricor- 
diamo die la tavola al naturale di questo 
modello ě stata pubblicata nel n. 36 di 
« Modellismo » - Ň .d .R .).

Praticamente tutti i motorini erano a 
candela incandescenle e. con molto rumore, 
banno date poche noiei il tipo che, far· 
neticando sotto il sole cocente, si strema 
a dar dilate nella eliclielta incaponita sta 
diventando una figura anacronistica, e cio 
sia detto a gran lode dei costruttori di mo· 
tcrini.

II quarto ďora di celebrita i inotomo- 
delli Phanno avuto verso mezzogiorno.

quando, in brevissimo volger di tempo, tre 
o quattro di essi, le cui velature avevano 
forse sofferto per l ’eccessivo calore, si sono 
successivamente sfracellati, dopo agghiac- 
cianti evoluzioni. nel mezzo della folia chc 
sostava presso la pista e l ’ombrellone; gli 
spettatori piú atletici, impegnati per la vita, 
offrivano all’occhio del ben trincerato cs- 
servatore uno spettacolo leggendario, la cui 
descrizione sfugge alle uostre forze.

Quasi tutti gli elastico hanno condottc 
belle gare regolari, anche se tutti i migliori, 
persino un po’ troppo arrischiati nei rap 
porti peso elastico-peso modello, non ci sono 
sembrati completamente · soddisfacenti come, 
sicurezza d’uso e sicurezza di volo. Sotto 
questi riguardi ci ě veramente piaciuto il 
modello di Pelegi, validissimo volatore che 
dopo un bel primo lancio, h andato distrut- 
to in un decollo non riuscito.

In complesso, gli elastico migliorano co- 
slantemente: quelli che quest’anno sono i 
risultati eccezionali di poclii esperti diven· 
tano lo standard di tutti i buoni costruttori 
nell’anno prossimo. Staremo a vedere quail· 
t i durerä il nuovo regolamento, che giå al 
sno apparire la maggior parte dei saggi vec- 
cliioni non giudico pesante a sufficienza. 
Come effettivamente non si dimostra.

Dove il regolamenio fa sentire il peso, ě 
nei nuovi veleggialori A 2, nella quale for
mula rientravano tutti i partecipanti. Anche 
se i tempi di volo con 50 metri di cavo 
srno sembrati mescliini (e lo sono, rispet.to

Le Classifiche

CATEG ORIA V —  1) De Angelis Athos 
(A . C. Torino) p. 322: 2) Evangelisti Pie
tro (Torino p. 301; 3) Marchina Renzo 
p. 291: 4) Costa Folco (A . C. Alessandria) 
p. 234; 5) Casliglioni Piezza (C .A .M . M i
lano p. 198.

CATEG ORIA E —  1) Mandirola Silvio 
(C .A .M . Milano( p. 783; 2) Callegari Gia- 
coiiio (C .A .M . Milano) p. 684: 3) Scala
Sergio (Gassino-Torino) p. 683; 41 Car·
gnelutti Giuseppe (Torino) p. 543: 5) Ga- 
slaldo Giulio p. 486.

C ATEG O R IA M ·— 11 Bergamaschi Car- 
1.) (C .S .I. Milano,) p. 596; 2) De Filippis 
Vincenzo (Torino) p. 469; 3) Forlano An  
gelo (A . C. Alessandria) p. 331: 4) Porna
Filippo (A. C. Genova) p. 162; 5) Seco-
mandi Felice (A . C. Genova) p. 133.

a quelli degli anni passati), noi abbiamo 
notáto che: modelli non se ne sono persi; 
modelli fatti con tre bastoncini in croce, 
orribili a vedersi, non ce n ’erano; quasi 
tutti banno effeltuati i loro tre lanci rego- 
larmente; ed infipe il vincitore era indub- 
biamenle il migliore o uno dei migliori. E 
tutto cio, sia dal punto di vista tecnieo che 
d.·· quello sportivo, ci soddisfa molto.

Rendiamo infine laude agli organizzatori, 
oltre che per la gara che ci hanno offerta, 
per l ’apprezzatissimo servizio di mensa, che 
hanno fatto apprestare a mezzodi presso il 
ristorante dell’aeroporto, servizio di cui 
quasi tutti hanno valentemente beneficiato 
e che ha contribuito molto a determinace 
Fatmosfera di compiacimento che ha ac· 
compagnalo gli ultimi lanci del dopopranzo 
e la cerimonia dell'assegnazione dei premi 
i;i denaro.

AUTOMODELLISMO
La 3a e 4a p rova di cam pionato

Sul’a pista del Palazzo del Ghiaccio (Via 
Piranesi. 14) il 14 ottobre alle ore 9 avra ini- 
zio la terza prova del campionato italiano 
automodePi. gara individuale ed a squadre. Poe- 
sono parteciparvi i soci AMSCI in regola con 
la tessera per Panno in corso nonchě Scuderie 
e Gruppi af filial! all’AMSCI; vige il regola
mento generale di Campionato emanato dal- 
I’AMSCI.

Il giorno precedente, sabato Í3 o tobre, verra 
inaugurata la pista di Monza per automodelli 
e nel salone ristorante dell’Autodromo si svol- 
gera PAssemblea ordinaria dei soci delPAMSCI.

Il 28 ottobre. infine. si svolgera a Roma stil
la pista di pattinaggio la quarta ed ultima 

prova di Campionato. La premiazione dei vin- 
citori della gara e del Campiona o Nazionale 
avrå luogo, con ogni orobabilitå, presso la sede 
deli’Automobile Club.

Per informazioni. gli automodellisti possono 
rivolgersi alPAuto Model Sport Club Italiano, 
Via S. Spirito. 14. .Milano. G'i automodeEisti 
romani, possono rivolgersi al delegato 6ignor 
Carto Tabone. Via riaminia. 213. Roma, tele- 
fono 390385.

In basso, a sinistra: Forlano di Alessan
dria prova il suo G. 20. A destra: Berga

maschi di Milano, vincitore della catego- 
ria. con camicia da cow boy e modello 
Super Phoenix.
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Λ  M I L ·  A  N O .  B A L  2  5  A L  2  8  O  T T  O B  R E  P  R  O  S  S  I M  O .  A V R Á  L U O G O  I L

XIV CONCORSO NAZIONALE MODELLI VOLANTI
R egolam ento generale

Art. 1 — L ’Aero Club d’Italia in collabora- 
zione con 1 Aero Club di Milano, bsndisce oer 
l ’anno 1951 il « X IV  Concorso Nazionale di Mc- 
delli Volanti » che si svolgerå a Milano nei gior- 
ni 25, 26, 27 e 23 ottobre.

Art. 2 — · Durante lo svoigimentc delle gare 
del « XIV Concorso Nazionale » si effettuerå an- 
che una « Gara Nazionale di Acrobazia » per mo
delli vi ncola ti in volo circolare. uno *· Gara Na
zionale Allievi » ed una esibizione per modelli 
radiocontrollati.

Art. 3 — Il « XIV  Concorso Nazionale » consi. 
ste in prove di durata riservata agli aeromodel- 
li delle categorie V - E - M.

Art. 4 — Il « X IV  Concorso Nazionale » e le an- 
nesse «.Gare Nazionali » di acrobazia e allievi 
si svolgono secondo le prescrizioni dei relativi 
regolamenti particolari di cui agli Allegati N. 1. 
N. 2 e N. 3, nonché del Regolamento Nazionale 
per i modelli volanti (edizione 1951 dell’Ae.C.I. i ; 
le modalitå d’iscrizione e i premi di cui le gare 
stesse sono dotate vengono precisati nell’alle- 
gato N. 4.

Art. 5 — Gli eventual! reclarfti devono essere 
inoltrati con le modalitå previste dal Codice Ge
nerale Sportivo della F.A.I.

A rt. 6 — I concorrenti che danneggino i mo
delli altrui o comurrque intralcino il regolare 
svolgimento delle gare o compiano atti di indi
scipline verranno squalificati.

Art. 7 — L’Aero Club d’Italia non assume ai- 
tru obbligo che l’assegnazione dei premi secondo 
le classlfiche ufficiali e non assume aleuna re- 
sponsabilitå per qualsiasi danno possa derivare 
alle persone e alle cose sia dei concorrenti. sia 
dei terzi. in dipendenza delle gare.

Art. 8 —  L’organizzazione della gara é devolu- 
ta ad una Direzione di Gara.

Art. 9 — La composizione della Commissione 
Sportiva verrå comunicata prima dell’ inizio delle 
gaie.

Art. 10 — A ll’atto dell’iscrizione il concorrente 
do vrå dichiarare se il modello iscritto ě di pro- 
gettazione propria o altrui con o senza modifiche 
precisando. se del caso. di che modifiche si tratti.

A rt. 11 — I partecipanti al Concorso Nazionale 
Modelli Volanti. alla Gara Nazionale di Acrobazia

e all’esibizione per modelli radiocomandati do- 
vranno essere in possesso dell’attestato di aero- 
modellista nonché della speciale licenza sportiva 
per apTomodellista rilasciata dall’Ae.C.I. e valida 
per l’anno in corso.

Art. 12 — Per le prove dei modelli radioco
mandati non sono previste speciali norme.

L ’assegnazione dei premi sarå fatta a giudizio 
insindaeabile della C. S. in base alle manovre 
eseguite dai modelli in volo realmente coman- 
dato.

C oncorso Nazionale
Art. 1 — La partecipaziqne al Concorso Nazio

nale ě regolata come appresso specificato:
—  ogni squadra partecipante é composta da 

un massimo di sei modelli. due per ciascuna 
delle categorie V - E M;

— ogni Aero Club puo iscrivere una sola 
squadra.

A rt. 2 — Ogni aeromodellista concorrente puo 
partecipare al « XIV Concorso Nazionale n con 
non piu di due modelli, uno per categoria. a 
scelta fra quelle contemplate all’Art. 3 del Re- 
goliamento Generale.

A rt. 3 — Tutte le gare del « Concorso Naziona
le » sono di durata; le prove di volo saranno ef- 
fettuate in conformitå a quanto disposto dal 
Regolamento Nazionale per i modelli volanti 
»Edizione 1951».

A rt. 4 — Il cavo di traino per i modelli veleg- 
giatori do vrå avere la lunghezza di m. 100 che 
potrå essere ridotta a m. 50 qualora la Giuria. 
prima dell’inizio della gara, lo reputasse oppor
tuno. Ogni lunghezza che risultasse eccedente ri- 
spetto a quella prescritta. verrå tagliata.

Art. 5 — I modelli concorrenti dovranno rispon- 
dere alle prescrizioni tecniche del Regolamento 
citato.

A rt. 6 — Il controllo dei modelli concorrenti 
sarå effettuato con le norme di cui all’art. 22.

Art. 7 — Per ogni singola gara sono previsti 
tre lanci. Qualora peraltro particolari necessitå 
ganizzative —  da qualsiasi causa generate — lo 
richiedessero. il numero dei lanci sarå ridotto a 
due. La decisione puo essere presa dalla Dire
zione di Gaia in qualsiasi momento e sarå tem- 
pestivamente comunicata ai concorrenti prima

dell’inizio del III lancio.
Art. S — La valutazione dei lanci é fatta in 

base a quanto disposto all’art. 29 del Regolamen
to citato.

Art. 9 — La compilazione delle classifiche in
dividual! viene compilata in base a quanto di- 

sposto all’art. 30 e quella a squadre in base al- 
l’art. 31 del Regolamento citato.

Art. 10 — Per quanto specificatamente contem- 
plato nel presente Regolamento Particolare vige 
il Regolamento Nazionale per i modelli volanti. 
»Edizione 1951 dell’Ae.C.I.) in base alle cui pre
scrizioni si svolgono le gare.

G ara di acrobazia
Art. 1 — La Gara Nazionale di acrobazia per 

modelli vincolati in volo circolare si svolge in 
concomitanza al « XIV  Concorso Nazionale di 
Modelli Volanti >».

Art. 2 — Possono prendervi parte tutti gli aero- 
modellisti italiani partecipanti e non partecipanti 
al Concorso suddetto.

Art. 3 — Sono ammessi alia gara tutti i mo_ 
delli vincolati in volo circolare con motori di 
cilindrata compresa fra 0.01 e 10 cm3. Restano 
esclusi i modelli sui quali siano montate eliche 
metalliche nonché quelli muniti di motore a rea- 
zione o di propulsione a razzo.

Arrt. 4 — La lunghezza dei pávi é limitata a 
m. 20; ia resistenza dei cavi e dei sistemi di 
attacco deve essere tale da resistere ad una tra- 
zione equivalente a 25 volte il peso del modello.

Prima della gara si procederå al collaudo dei 
suddetti cavi e sistemi di attacco. fermo comun- 
que restando che la rottura dei cavi o sistemi di 
attacco in qualsiasi momentet delle prove di volo 
provoca automaticamente la squalifica del con
corrente.

Art. 5  — Le figure acrobatiche da eseguire so
no le seguenti ed i punteggi relativi sono indi- 
cati a fianco:

mediocre buono ottimo
1» Passaggio verticale 5 10 15
2» Looping 5 10 15
3) Otto orizzontale 15 20 25
4» Looping rovescio 15 20 25
5» Volo sul dorso (minimo

1 giro completoi 1 5 20 25
6» Otto verticale iil punto 

piu elevato del looping 
superiore non deve ol
trepassare la verticale 20 30 40

7· Otto sulla verticale fil 
punto d’intersezione del
la figura é sulla vertica
le del pilota).

8 Looping quadrato.

A T T I V IT A
A E R O M O D E L L IS L IC A  
A S A N  R E M O

Sandro Bruno e sorella hanno costruito questi due modelli 
per vo’.o circolare. Tuno munito di motore di G. 19 b. Pal ro di 
Dooling 29. entrambi dotati diserbatoio a pressione Walker. —  
Ancora un modello di Sandro Bruno: monta un reattore Dynajet 
« Red Head » e vola a 210 km/orari. —  Γη modcTo da velocitä 
realizzato da Sergio Rossi, con motore Me Coy 6C; la velocita 
raggiunta é stata di 185 km'orari. —  Infine. un gtuppo di mo
del:!. tutti per volo circolare. costruiti dagli appassionati san- 
remesi.
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M O D E L L I
D A  A C R O B A Z I A
FN V . V . C.

Da sinistra: li ■< Belzebii » costruito dal palermitano Volpes sui 
disrgni pubblicati da « ModeMismo con motore <c Anden.099 » da 
cc. 1,67. Acrobatici partenopei: in piedi. sono Podda ed Amendola. 
entrambi con motore G. 16, in ginocchio i due Canestrelli. Pio 
a sinistra, con motore Me Coy 29 ed Antonio a destra. col G. 20. 
Ed ecco. infine. il modello acrobatico « Sarabanda » del torlnese 
Falavigna.

Le acrobazie di cui ai numeri 1, 2, 3. 4, 6, 7, 8. 
esegyite partendo del volo sul dorso costituisco- 
no Ggura a se. Ad ofenuna di esse sarå dato il 
punteggio delle rispettive figure eseguite parten
do dal volo normale, aumentato di punti 5 <cin
que).

Art. 6 — II tempo concesso ai concorrenti per 
eseguire la serie di acrobazie di cui sopra é di 
minuti 3 (tre'. Detto tempo sarå cronometrato 
dal segnale ďinizio che verrå dato dal concor- 
rente.

A rt. 7 — Ai fini di un miglioramento del pun
teggio é concessa ai concorrenti l’effettuazioné di 
figure acrobatiche non comprese nell’elenco di 
cui sopra. Detta acrobazia libera potrå essere 
effettuata alia fine della serie delle 15 figure 
acrobatiche previste all’art. 5, ma comunque en- 
tro il termine di tempo di cui all’art. 6. Per le 
figure acrbatiche libere i Commissari potranno 
assegnare un punteggio ma^simo complessivo di 
punti 20 (venti).

Art. 8. —  Ogni concorrente puo eseguire al mas- 
simo tře voli acrobatici; peraltro agli effetti 
della classifica viene preso in considerazione so
lo quello che ottiene il maggiore punteggio as. 
soluto. Per nessun motivo un volo puo essere 
ripetuto.

A rt. 9 — Ogni volo acrobatico é seguito da N. 3 
Commissari e da N. 1 Cronometrista. Ogni Com- 
missario assegna il punteggio secondo il proprio 
criterio indiscrezionale. Agli effetti della classi
fica viene presa in considerazione per ciascun 
volo la media dei tre punteggi stessi.

Art. 10 — L’ordine di lancio viene estratto a 
sorte. Ogni concorrente deve essere pronto a 
prendere il volo entro minuti 3 (tre) dalla chia- 
mata della giuiia.

Qualora egli non riesca a prendere il volo in 
detto termine di tempo perderå il diritto ad 
eseguire il volo stesso.

G ara Nazionale allievi
Art. 1 — La Gara Nazionale Allievi si svolge 

in concomitanza con il « Concorso Nazionale dei 
Modelli Volanti ».

Art. 2 —  Possono prendervi parte gli allievi 
delle scuole di aeromodellismo degli Aero Clubs 
federati non ancora in possesso dell’attestato di 
aeromodellista o che abbiano conseguito l’atte- 
stato stesso in seguito ad un corso di lezioni 
tenuto presso gli Aero Clubs medesimi nel cor- 
rente anno.

Il numero di concorrenti per ogQi Aero Club 
ě di tre al massimo.

Art. 3 —  Il modello con il quale si svolgerå la 
gara allievi sarå quello adottato per le scuole 
degli Aero Clubs e cioé lo « Allievo T. 51 »>.

Nella costruzione del modello é lasciata facoltå 
ai concorrenti di usare anche materiali diversi 
da quelli indicati nella tavola costruttiva. come 
pure di variare il profilo delle ali e degli impen- 
naggi e la posizione del gancio di traino.

Il peso del modello non dovrå comunque es
sere inferiore a grammi 200.

Art. 4 —  Il lancio dei modelli avverrå con cavo 
della lunghezza di m. 50.

A rt. 5 — La classifica individuate viene compi- 
lata con le nořme dell’art. 30 del Regolamento 
Nazionale dei Modelli Volanti (Edizior.e 1951 del- 
Γ Ae.C.I.).

Art. 6 — A l vincitore della gara spetta il titolo 
di « Campione Nazionale Allievi 1951 ».

Iscrízíoni e přemi
Art. 1 — Le iscrizioni alle gare dovranno es

sere richieste per iscritto a mezzo lettera racoo- 
mandata all’Aero Club d’ltalia. Via Cesare Bec- 
caria 35 Roma. Copia della richiesta d’iscrizione 
dovrå essere inviata all’Aero Club di Milano Via 
Ugo Foscolo 3 Milano.

Art. 2 —  Le richieshe d’iscrizione dovranno 
pervenire non oltre il giorno 15 ottobre p. v. al
ia Sede dell’Ae.C.I. Quelle che giungessero dooo 
tale termine non saranno accolte quale che sia 
il motivo del ritardo.

Art. 3 — Le richieste d’iscrizione non accom- 
pagnate dal la relativa tassa non verranno ac- 
cettate.

Art. 4 — Le tasse d’iscrizione sono le se- 
guenti:

—  per ogni modello iscritto alia gara nazionale 
acrobazia L. 500;

— per ogni modello iscritto al Concorso Nazio
nale L. 500;

—  per la Squadra Ufficiale i oltre alla tassa 
d'iscrizione dei relativi modelli) L. 1000.

Art. 5 — Assieme alia richiesta d’iscrizione e 
alla relativa tassa, gli aeromodellisti minorenni 
dovranno far pervenire una dichiarazione di con- 
senso del padre o di chi ne fa le veci.

Art. 6 —  L ’Aero Club d’ltalia invierå agli Aero 
Clubs interessati — a stretto giro di posta — 
una conferma d’ iscrizione sulla quale saranno 
indicati i numeri dj gara dei modelli iscritti. Ta 
le conferma deve essere accuratamente conservata 
dagli interessati. che dovranno esihirla all’atto 
della presentazione dei modelli al controllo.

Art. 7 — I numeri di gara indicati nella con
ferma d’iscrizione dovranno — a cura dei con
correnti — essere applicati sui relativi modelli 

in modo da risultare indelebili. Detti numeri, do
vranno avere un’altezza sufficiente in modo da 
essere chiaramente visibili.

Γ modelli non muniti dei numeri di gara non 
verranno punzonati e non potranno quindi ef- 
fettuare i lanci.

Art. 8 — L’ammontare dei premi del Concorso 
Nazionale e delle gare annesse ě il seguente:

Concorso nazionale
Classifica per Squadre i premi agli Aero Clubs'.

1° L. 100.000 e Coppa dei Campioni » fchal- 
lenge).

2·· L. 50.000.
3° L. 30.000.

Classifica individuate
Veleggiatori 

1° L. 10.000 
2- » 7.000 
3° »» 5.000.

Elastico 
1° L. 15.000 
2" v 10.000 
4° μ 6.000

Motore
1° L. 15.000 
2° » 10.000 
4·1 » 6.000

Gara allievi 
Ind.

1" L. 5.000 
* 3.000 

2·’ · 2.000

Art. 9 —  L ’Aero Club d’ltalia si riserva di 
dotare le gare di tutti quei premi che fossero 
messi a sua disposizione da Enti. Autoritå e da 

privati cittadini.
A rt. 10 — Ai vincitori delle categorie V-E-M  

del Concorso Nazionale spetta ufficialmcnte il 
titolo di «« Campione Itaiiano » della relativa ca- 
tegoria per l’anno 1951 e sarå loro rilasciato ap- 
posito Diploma.

Art. 11 — All’Aero Club i cui concorrenti ab
biano nelle suddette tre Categorie ottenuto com- 
plessivamente la migliore classifica spetta uffi- 
cialmente il titolo di « Aero Club Campione Ita

iiano di Aeromodellismo » per l’anno 1951 e sarå 
ad esso rilasciato apposito Diploma nonché dato 
in consegna per 1 anno il Trofeo Triennale de
nominate <· Coppa dei Campioni »». Detto Trofeo 
ě stato vinto nel 1949 dalla Squadra dell’Aero 
Club di Roma e nel 1950 dalla Squadra dell’Aero 
Club di Milano.

At. 12 — Agli aeromodellisti classificati in ogni 
categoria non oltre il 5·· posto spetta il titolo 
di «Nazionale».

Il titolo comporta il4 diritto alla convocazione 
per le selezioni che l’Aero Club d’ltalia inten- 
desse indire nel 1951-1952 per la partecipazione 
a gare estere.

AYYISO AI COLLABORATORI
ATTENZIONE! — I disegni dei mo

delli possono essere in qualsiasi for
mato, purchě superiore a quello della 
pagina stampata, e purchě completi 
di tutte le misure e dettagli costrutti- 
vi; possono essere anche a matita, 
dato che vengono rifatti da nol. La 
descrizione, possibilmente dattilografa- 
ta, dovrebbe comprendere anche il 
processo evolutive del progetto, oltre 
ad una breve storia del modello, delle 
sue affermazioni e del rendimento 
complessivo, nonchě della consueta 
descrizione costruttiva. Le foto debbo- 
no essere stampate, in qualsiasi for
mato, su carta bianca lucida: ě ne- 
cessario che siano ben chiare, contra- 
state, cercando di evitare gli sfondi 
confusi e mettendo bene in evidenza 
il modello od il particolare.

Termine per l’invio del materiale 
(ove si desidera che esso venga in- 
cluso in un determinate numero): 
giorno 7 del mese precedente l’uscita 
del numero stesso. Preghiamo tutti i 
collaborator^ corrispondenti e lettori 
di ri9pettare scrupolosamente questo 
termine, allo scopo di evitarci possi- 
bili ritardi.

Acrobazia
1" L. 15.0002" i. 10.000
3" .  7.000

Radiocomandatl
1" L. 30.000 
2·' .  15.000 
3" » 5.000

Aero Clubs

1” L. 20.000 
2» » 10.000 
3" · 5.0001135



AUSTRIA - MEISE
G L I A E R O M O D E L L IS T I  A U S T R IA C I , C O S T R E T T I A D E D IC A R S I  
Q U A S I  E S C L U S IV Α Μ Ε Ν Ί Έ  A I. V E L E G G IA T O R E , H A N N O  A P P R O - 
F O N D 1T O  L O  S T U D IO  SU Q U E S T O  T IP O  DI M O D E L L O . A L  P U N T O  

DI P R O G E T T A R E  SU  V E R E  B A SI SC IE N T T F IC H E

Per corte.se concessione di ” MO
D E LL FL U G ”  s<mo in grado di presentarri 
uno dei migliori veleggiatori uustrioci die, 
dal 1949 ad oggi, ha raccolto nurnerose affer- 
mazioni, e la cui lavola costruttiva e nun 
delle piii ricercate dagli aeromodellisti an- 
striaci. Vorremo die i nostri lettori ilalinni 
osservino come venue imposto il progetto 
di detto modello e Faccurata descrizione 
die ce tie fa il progetiista stesso. Cedianm 
per questo la parola a liodolfo Salztnann.

iNcl progellare questo modello in formu
la FA I volevo ruggiungere due scopi: pri
mo, doveva essere aerodinamieamente, 
quanto piu possibile ben studiato.

Per un modello la scelta del profilo e 
della massima impoilanza. Seeondo i ri- 
Miltati delle esperienze delPing. F . W . 
Schmitz, noi aeromodellisti dobbiamo usa- 
re profilt di medio spessore, clie si avvi- 
einino quanto piii possibile nella parte dor- 
sale ad un arco di eilissi (Es. Goettingen 
417a). eon numeri di Reynolds abbasianza 
piccoli.

Fissato. con un ealcolo approssimato, in- 
torno ad 1 K g. il probabile peso in volo del 
modello (a costruzione ultimata risultb es 
sere 1,07 K g .) venue calcolata la velocitå di 
volo. Il eoeffieiente si aggira per i modelli 
intorno ad un valore che possiamo porre 
ugiiale all’unitå. Fissala la superfieie alare 
i S = 5 0  dm ebbi

* V 7 '
_L 6
o.s

Questa alta velocitå di planata fu tro- 
vala opportuna, considerando le eondizioni 
almosferiche dei luoghi dove il modello si 
sarebbe trovato a \olare (N . T . General- 
mente in prossimitå uel Danubio, posto in 
t ut e permesso dalle autorita alleate il volo 
dei modelli, vi ě un forte venlo a rafficbe). 
Quindi per compensare l ’alln rarico alare 
e la velocitå alquanlo elevata, mi tocca stu· 
diare a fondo il modello, per dargli, quan
to piu possibile, una maggiore finezza aero- 
dinamica.

Per una corda media di 200 mm. il Nume
ro di Reynolds, che ci vien dato dalla for
mula R e = v  t. 70, dove v ’e la velocitå del 
modello in m /s  e t e la corda media espres- 
si in m m ., ammonia a: R e =6 .200 . 70=84.000  
Seeondo le sopra citáte esperienze di 
Schmitz, il .Goettingen 417 a lavora con R e . 
21.000 giå in modo supercritico, mentre il 
numero critico del Goettingen 60 si aggira 
intorno a Re. 84.000. Come conseguenza di 
quesli risultati ho usálo sul modello il Goet
tingen 500 con 5. di incidenza. Il Numero 
di Reynolds critico per questo profilo ě 
certamente inferiore a quello del N . 60. 
Cosi potevo quindi sperare che il profilo 
avrébbe contribuito a correggere qualunque 
posizione critica che avrebbe potuto assu- 
mere il modello a causa del vento. In se- 
guito i fatti mi dettero ragione. L ’apertura 
alare venne fissata in 2860 m m .; cio dette 
un allungamento: t{ =  A 2 < = J 4 ,4

L ’attacco delle semiali ě effettuato me- 
diante baionette orizzontali in compensato, 
mentre per diminuire le resistenze passive 
il profilo si vå evolvcndo sia all’ attacco che 
alle estremitå in luconvesso simmetrico, 
montato a 0. Il naso delle centine sino al 
25 per cento della corda e ricoperto, sia in- 
feriormente che superioramente, in carton- 
cino da disegno. La fusoliera ě a sezione 
ellittica. Riguardo alia sua costruzione mi si 
offrivano due possibilitå:

1) Usare molti lis'elli, in mode, da impe- 
dire l ’eccessivo avvailamento della ricoper- 
tura tra ordinata e ordinata;1136



2) Usare poclii lLielli e ricoprire in rar- 
loncino da disegno. (N . T . - Risogna tener 
p resen te che in Au>lria e difficile trovare 
il balsa, e se si tro\a il suo prezzo ě proi- 
bilivo). Questi due differenti nietodi di ri- 
copertura in cortoneino mi davano niaggior 
affidamento. in quanto mi assicuravano una 
perfetta fedella costruttiva. unita ad una 
niaggiore soliditå. L j parte superiore della 
fusoliera. dala la forte curvatura, fu rico- 
perta con spicclii di cartoncino, per evitare 
il formarsi di danno.se grinze. La superficie 
deirimpennaggio orizzonlale e pari ad ui* 
qninto di quella alare: il profile e un bicon- 
vesso simmetrico di medio spessore. montaio 
a 0 " .  Esso e costruilo in unico pezzo e si 
ineastra a scivolo nei verticale.

Ed ora alcnne note Sulla parte mobile del 
verticale, die tanta importanza ha nei ve- 
leggiatori e die purlroppo molli aeromo 
dellisti traseurano. Mel modello la parte 
mobile e. per mezzo di un asta in acciaio

80 G R A M M I
Lontano dall’intenzione di aprire una polemica 

sulla diminuzione delPelastico nei modelli Wake 
field, riprendo questo argomento per illustrarlo iri 
qualche altro suo aspetto, non trascurabile. trala- 
sciato la volta scorsa. Spero con ciö di non an- 
noiare troppo i lettori e tanto meno vorrei im- 
porre loro il mio punto di vista.

Come sostenitore di una limitazione, in qualche 
cosa, che possa ridurre la durata del volo ě sem- 
brato a me che la diminuzione della quantitå del- 
l ’elastico nei modello fosse un fattore decisamente 
positivo e mi risulta pure che molti altri elasticisti 
italiani sono di questo avviso. Mi scusi l’amico 
Tione se anche questa volta faccio il suo nome 
come oppositore e se mi permettero di fare qual
che rifei'imento al suo articolo « Pensieri al 
vento » comparso su « Modellismo » di settem- 
bre (n. 40). Del resto quello che si dice ě inten- 
zionalmente a fine di bene comune perché di 
questo ne siamo pienamente convinti, pertanto 
l’una e l’altra tesi possono essere suffragate solo 
se trovano quel numero sufficiente di sostenitori 
da garantire un successo di intenti. Inoltre sono 
convinto che Tione non esiterebbe di schierarsi 
da questa parte se sapesse di accontentare la 
maggioranza degli aeromodellisti italiani. Percio 
pili che a noi sta agli aeromodellisti interessati 
dare un parere ed eventualmente fare conoscere 
le proprie opinion!. E’ necessario pero che questo 
avvenga, in un modo o nell’altro, al fine di raf- 
forzare o meno una certa tendenza quando que
sta ě manifesta.

La volta scorsa mi ero proposto di sostenere 
la necessitå di una limitazione delTelastico dal 
fatto che attualmente si perdono troppi modelli 
nelle giornate di vento in funzione dei tempi 
notevoli raggiunti. Questa volta mi permetto di 
aggiungere altri elementi negativi intesi soprat- 
tutto a dimostrare quanto siano falsati certi 
tempi di volo sentenziati dai cronometristi pur 
rlentrando nell’ordine contemplato dal regola-

iinnonico, in střetlo collegamento con il 
guncio di traino. Quando il· modello e sotto 
traino il ganeio. vincendo la forza di nna 
molla, si sposla in avanti porlando automa- 
licamente la parte mobile al centro. Alio  
sgancio la molla få die la parte mobile 
a.'suma una inclinazione tale da consentire 
al modello una planala a largbe spirali.

Nella prima uscita ufficiale. gare in Hoer- 
sching nei pressi di Linz, il modello a! 
primo lancio consegui il miglior tempo 
della giornata con scrosci d'acqua violenti. Il 
mio lancio venue effetluato intorno alle I I , 
ora in cui sul campo imperversava una tale 
bufera. Tuttavia il modello finche si trovo 
sul campo spiralando non perse affalto quo
ta. Solo quando usci dal campo e si tro\o 
a volare su un bosco incomineio a scampa 
nare, mu ben presto usci da questa critica 
situazione e rapidamente scomparve in .al- 
lezza. nsufruendo anche di una legger. 
lermica.

RUDOLF SA LZM AN N

Dl ELASTICO
mento. vedremo poi i vantaggi che potrebbe dare 
una limitazione dell’elastico.

Per iniziare s’addice proprio lo scetticismo di 
Tione, mediante il quale egli non crede che si 
possono compiere lanci della durata di 5’ in 
condizioni atmosferiche avverse. Di massima 
condivido questo scetticismo, ma io aggiungo. 
puo accadere che un modello riesca a compiere 
voli di durata notevole in condizioni avverse e 
puo anche accadere che, compiere un volo di 
durata notevole in condizioni avverse, non serva 
ad un fico secco perché il tempo di volo venga 
interrotto dal cronometrista dopo soli 3’ o 4’ di 
volo, a seconda delPintensitå del vento, per la 
scomparsa del modello dalla vista. Questa ě una 
constatazione di fatto che tutti possono compro- 
vare. Mi dica un poco Tione quanto modelli ha 
perduto di vista a Pisa durante la selezione 
Wakefield dopo appena 3’4” di volo. Da uno 
sguardo dato alia tabella dei tempi ne ho veduto 
non pochi perche Tione aveva la saggia avver- 
tenza di segnarli. Questo per citaře un caso 
recente e di questi casi se ne sono verificati 
moltissimi, ovunque, piú o meno dove la ma- 
nica a vento si disponeva a 90" o vicino. Il caso 
di Lustrati alia recente Wakefield ě un’altra 
dimostrazione di quanto si vuole dimostrare, ep- 
pure questi particolari vengono trascurati con 
la massima facilitå. Tralasciando pure il secondo 
lancio di Lustrati che anch’esso conferma il no
stro dire, osserviamo il caso piú disperato, quello 
che non ci hn permesso di fare venire la coppa 
in Italia.

Dunque il modello di Lustrati al terzo lancio ě 
stato caricato con 150 giri in piu del lancio 
precedente di 3’49” , volo regolarissimo e prolun- 
gato cio nonostante il cronometrista ha segnato 
solamente 3’29” a causa della rinnovata perdita 
di vista del modello. Pur non modificando l’esito 
vi sono state delle persone, completamente disip_ 
teressate. che harmo affermato di avere segulto

il modello per ben 4Ί5” come del resto era logico 
aspettarsi.

Decisamente il lavoro del cronometrista ě un 
lavoro improbo e in molti casi soggettivo rife- 
vendomi appunto quando si deve seguire un mo
dello da lontano il quale continua ad allonta- 
narsi fino a diventare un punto inconsistente.

Si puo dedurre che quando in una gara vi sono 
piu gruppi di cronometristi non si puo pensare 
che tutto avvenga sacondo una certa giustizia 
perché, per quanto detto, il modello puo essere 
perduto di vista prima o dopo a seconda della 
acutezza di vista di chi osserva.

Chi puo obbiettare che a Jami-Jarvi la coppa 
non poteva essere aggiudicata all’Italia ad opera 
di Lustrati, oppure ad altra persona che non 
foss 3 il vincitore dichiarato? A  volte spostare i 
cronometristi da una pista alPaltia. secondo me, 
significa che possono essere spostati alcuni posti 
nella classifica, sempře che sussista la causa 
prima. Quello che piu conta non é tanto la per
dita del modello in se stesso, per quanto indesi
derata, quanto il fatto che la scomparsa del 
modello non permette una giusta valutazione dei 
valori in campo. Bisogna pero ammettere che i 
cronometristi sono in buona fede ip quanto il 
regolamento dice fra l’altro che il tempo di volo 
cessa nel momento in cui il modello scompare 
alia vista del cronometrista.

Comunque sia, non resta che piegare la testa 
a quanto sentenzia il cronometrista pur avendo 
la certezza che il modello continui a mantenersi 
in volo. A  questo punto credo di avere dato 
una piccola dimostrazione di quanto avviene e 
che il regolamento internazionale avrebbe biso- 
gno di essere aggiornato.

Abbiamo veduto di recente l’aggiornamento 
del regolamento per i veleggiatori e per i mo- 
tomodelli nel senso voluto, mentre per gli ela
stici l ’aggiornamento ě stato troppo blando o 
addirittura inutile. Siamo arrivati al punto di 
vedere degli elasticisti in gara con manica a 
vento a 90" predisporre l’anti-termica a 3‘ circa 
per la semplice ragione di non fare sparire il 
modello dalla vista e conseguente perdita dello 
stesso. A che serve avere un modello che riesca 
a fare voli di 5’ o quasi, pure modelli mediocri 
possono competere con uguali possibilitå di suc
cesso.

Circa le affermazioni di Tione sul ritrova- 
mento dei modelli in note gare effettuate con 
vento, mi permetto di dire che a Cranfield, la 
gara é stata fatta 3 anni fa, e_ allora la media 
dei tempi era di 3’ circa, quindi per quanto 
detto in precedenza, tale tempo di volo non per- 
metteva ancora un allontanamento sufficiente del 
modello da essere perduto di vista.

Quanto ad un caso recente, rammento la ricerca 
affannosa di Leardi a Jami-Jarvi, protrattasi per 
oltre un’ora rischiando di compromettere il suo 
secondo lancio. Altra ricerca affaňnosa di oltre 
tre ore da parte di Sadorin al suo secondo lan
cio, ed infine il ritrovamento alternato dei mo
delli di Lustrati, Cassola e Sadorin ad opera 
della bene attrezzata ed equipaggiata squadra 
di recupero delPorganizzazione che senza di essa 
quasi sicuramente i modelli non. si sarebbero 
ritrovati. Quante sono le gare organizzate in 
questo modo?

Ed ora ecco un elenco di alcuni fattori posi- 
tivi intesi a migliorare la categoria Wakefield 
qualora venisse acconsentita una limitazione del
l’elastico attorno agli 80 grammi:

1) piu equo riconoscimento dei valori in 
campo;

2) minore perdita di modelli;
3) minore snesa nelPelastico;
4) minore possibilitå di entrare in termica;
5) costruzione. piu robusta e razionale;
6) minori scassature;
7) m a g g io re  finezza a erod in a m ica  raggiun_ 

g ib ile ;
8) maggiore estetica e rifinitura raggiungibile;
9) possibility di introdurre comandi automa- 

tici in volo;
10) maggiore regolaritå nei lanci.

In questo momento non ricordo altro. ma 
credo possa bastare. Tengo a precisare che la 
diminuzione auspicata delTelastico in un modello 
non significa diminuzione di potenza, in quanto 
la potenza stessa puo essere elaborata a piaei- 
mento, a paiitå di peso dell’elastico, dimensio- 
nando opportunamente l’elica.

Per concludere credo di avere formulato un 
concetto fondamentale dal quale emerge l’uti- 
litå di fare rimanere i modelli entro un certo 
raggio di azione permettendo una sicura e co- 
stante visibilitå da parte del cronometrista con 
qualsiasi tempo atmosferico che rientri nell’am- 
missibile. E’ necessario quindi che vengano ela
borate e suffragate proposte concrete tali da 
convincere le maggiori personalita interessate 
italiane ed estere soprattutto perché provvedano 
ad una saggia ed oculata revisione del regola
mento internazionale.

G IU LIO  PELEGI

Nel numero precedenře si ě gia pariato dell’ istituzione 
di un limite di peso per la matassa del modello ad 
elastico. Pelegi torna suli’ argomento ed illustra il suo 

progetto con maggiori dettagli
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“ 27 „ (Ihi úítimú madeli& di ^Qaeer
di SALVATORE ORLANDO

Questo niodello ě nato dalla convinzione 
the, per ottenere una velocitä soddisfacente, 
ollre die disporre di un buon motore, ě ne 
eessario realizzare uno seafo veramente leg 
gero. 11 mio modello, attenendomi a questi 
principi, non lia grandi pretese di eleganza: 
tutto ě stato saerificato in favore del bino- 
mio (( resi>tenza-leggerezza ».

I risullati raggiunti sono stati pienanien- 
ts soddisfacenti, dalo che disponevo dell’ot- 
tinio G. 19 ad incandescenza, particolarmen- 
te adatto a niotoseafi da corsa grazie alia 
M ia  potenza, alia facilitä di avvianiento ed 
alia sua eccezionale robustezza in qualsiasi 
condizione di funzionamento, sia a vuoto, 
a reginii elevatissimi, che sotlo sforzo, in 
acqua. II motore na sempře risposlo per- 
fetlamente alio sforzo cui ě stato sottoposto, 
ne ha mai dato liiogo ad inconvenienti.

Lo seafo era collegalo al pilone con ιιη 
ccvelio di acciaio da mm. 0 ,3 ; pur senza 
spingere il motore al massimo assoluto, la 
velocitä registrata regolarmente e stala di 
circa 60 km. orari.

La struttura e veramente semplice e com- 
prende 6 ordinate di balsa da mm. 6 rinfor- 
zale con compensato da mm. 1 su entrambe 
le facce, collegate fra loro per mezzo di 
qualtro listelli di pioppo 3X 3  posti sugli 
spigoli; il musone e in balsa semiduro. 
Tutto lo seafo viene ricoperto con compen
sato da mm. 1, eccettuala la parte superiore 
della fusoliera, foderala con lela o popeline 
fino alia ordinata n. 2.

L ’albero motore era ricavato da raggi di 
bicicletta da mm. 3 11 portalbero ě in tubo 
di ottone da mm. 8 con foro interno da 
6 m m ., ove vengono saldate alle due estre- 
mila, per la lunghezza di mm. 10 due bron-

Nella foto in alto, il « 27 », lanciato in 
piena corsa al pilone. A sinistra, altri ra
cers costruiti da Orlando, tutti con mo
tore G. 19 ad incandescenza. Le velocitä 
ottenute, a pilone. variano fra i 60 e 
70 km. orari.

zine, in modo che l ’ interno del tubo possa 
contenere una buona quantitä di grasso per 
la lubrificazione- dcil’albero. Lo snodo ri- 
chiede una lavorazione piuttosto precisa e 
v,i costruilo nelle misure indicate nello 
scliizzo, ove non si intenda acquistarlo in 
commercio. Grande importanza riveste la 
costruzione dell’elica, la quale puo essere 
sostituita durante le prove in modo da tro- 
vare quella die fornisca il risultato miglio- 
re. In ordine di marcia, l ’ originale pesava 
soltanto kg. 1.

SA LV A TO RE O RLAN DO

L eg g ete

AERO - MAR1TTIMO E Dl OLTREMARE

V IA  BATTERIA M O M E N T A N A , 66 
R O M A  TEL. 885.906Sintesi dei problemi fondamentali della p o  litica e della economia italiana.
A bbonam enti sostem tori L. 1.500 
Annul L. 900 ■ Semestralí L. 450

Versamenti sul c /c  Postale 1/11^00

“  C , R  U  I S  K  T  T  K  „
Il modello, lungo cm. 65, ě costrui o a fasciame ed ordinate, la cabina ě in mogano. 

L’interno ě completamente arredato come neli'originale, con letto, divanetto e tavolo da pranzo. 
dispensa e cucina; imbottitura in gomma piuma con copertura in seta. Il modello, costruito 
su scatola di montaggio americana, ě azionato da due motori « Trix » alimentati da quattio 
pile piatte da 4,5 V., due per ogni mo.ore. Una quinta pila eroga la corrente alle luci di po- 
sizione, al fanalino di prora, al faro sul tetto ed allilluminazione interna. Sul cruscotto figu- 
rano i diversi strumenti, al fianco sono !e due leve che azionano i m otori, indipendenti Puno 
dall’altro, nonchě la levetta per accensione delle luci. La velocitä del mo oscafo, a pile cari- 
che. ě di km./ora 4.200.

La ditta Tabone —  Via Flaminia 213 —  Roma —  fornisce a richiesta. la scatola di mon- 
taggio completa.
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UN AUIO M O DELLO
C L A S S E "  A  „

Questo modello di auto da corsa, di tipo 
sperimenlale, ě stato da me progettato e co- 
slruito nei primi mesi del 1951 per poler 
parlecipare alle gare di primavera, ed lia 
siihito iiotevoli modifielie e migliorie allo 
seopo di aumentarne la velocitå, elie nelle 
prime prove era di soli 30-35 K m /h .

Mi sono classifieato primo nella prima pro
va di campionato nazionale svollasi a Milano 
al Palazzo del Ghiaccio il 24 maggio di questo 
anno, con tre lanei in cui le velocilå fnrono 
rispettivamente di K m /h . 53, 47, 49. Come 
S' vede non sono velocilå mollo alte: avrei 
potuto fare di piti se il motore non avesse 
avuta la caltiva idea di grippare. Negli ultimi 
lanci, proprio per questo inconveniente, do- 
vetti tenere piú basso di giri, fatto che spiega 
le velocitå minori ottenutei si aggiunga a 
questo cbe il motore era un autoaccensione.

II modello non presenta eccessive difficolta, 
m ajiisogna, se si \uole rinscire, coslruirlo 
bene ed essere molto pignoli nelle prove.

L ’automodello ě costituito da un telaio in- 
feriore in faggio cbe funge anclie da carroz- 
zeria, su eui e monlato un telaio anteriore 
die porta il motore, il lilocco voláno frizione, 
gli ingranaggi e Passe anteriore. Il motore ě 
fissato al telaio mediante 4 bulloncini, e porta 
sull’asse un voláno godronato di circa 100 
granimi. La frizione del tipo centrifugo, b 
ottenuta medianle 4 pistoncini di rame cbe 
strisciano su un lamburo di ferro: essa con- 
sente una bnona partenza e, se le molle 
cbe agiscono sui pistoncini sono ben tarate. 
raggiungerå la massima velocitå dopo 1-2 
giri di pista. Naturalmente la taratura deve 
essere fatta per tentativt, usando cine molle 
di acciaio di differente spessore; la trasmis- 
sione ě ad ingranaggi conici, rapporlo 1 : 2, 
essi sono fissati sugli alberi con spine di 
acciaio.

Il telaio e ricavato medianle opportune 
saldature da profilati a « C » in acciaio e 
porta, come si vede dal disegno, fissate le 
bussole per Palloggiamento dei cuscineti a 
sfere.

Il molleggio posteriore e assicurato da 
una forcella ricavata da 2 lamině di acciaio 
armonico di mm. 0,3. Le rnote, anleriori, 
cioě le molrici, banno delle gomme Pirelli 
70x15, le posteriori banno invece due di- 
schi di gomma ricavati da tornitura.

Il serbatoio, in lamierino da 3 /1 0 , e fis
sato al telaio inferiore, dalla parte inferiore 
esce il tubetto per l ’alimenlazione a causa 
della forza centrifuga cbe tende a spingere 
ii carburante verso 1’eslerno del circolo di 
rotazione.

Il peso totale del m odello, compreso il 
cavo di allacciamento era di gr. 995, la ve
locitå massima di 59,670 K m /h .

GA LETTO  REMO

Jla dtiåtialia 1500 
Q r a n  ''p r e m i e
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UN MODELLO DI CARRO FOTOELETTRICO

Allorquando scese ia notle il proseguimen- 
to dei lavori procedelte in modo poco sod- 
disfacente. Il buio intralciava i lavori di ri 
costruzione e le poche lnci sistemate eran., 
unicamente dei punti di riferimento piut- 
losto che una illuminazione.

Molto fortunatamente vi fu chi ricordava 
di aver visto nella stazione di... della com- 
pagnia « Missouri Pacific » nn carro riflet 
tori che avrebbe, se fosse slato possibile

ottenere, risolto la questione. Infatt' fu ac- 
cordato e dopo poche ore esso giungeva 
sulla linea ferroviaria trainato da un picco
lo locomolore diesel-elettrico da inanovra. 
Posto in luogo opportuno furono posti in 
funzione i generatori e lingue di luce inon 
darono la campagna antistante dirette poi 
sui punti di maggiore necessity.

Questo carro riflettori di cui in questa 
pagina vediamo i disegni, e certo un’ot-

timo compleniento del materiale rotabile 
che ogni compagnia ferroviaria dovrebbe 
avere. Esso consiste di un carro piatto sul 
quale sono installati su affusti m obili, del 
tipo cardanico. quallro potenti fotoeleltri- 
che. La cabina contiene il quadro di coman- 
do ed il deposito attrezzi, superiormente, in 
una piccola piattaforma, accessibili per una 
scaletta. si trovano due delle foloelettricbe.

La costruzione di questo modello in scala1142



BLOCCO ÁUTOMATICO
NELLE FERROVIE IN M INIATURA

del Cap. ARIALDO LAVEZZI

HO ě estremamente íacile e puč> sertire ol- 
timamente per un principiante di modelli- 
smo ferroviario di modelli di metallo: la sua 
realizzazione ě interessante sia perchě il 
earro venga inserito in un třeno merci, co
me per un convoglio delto « třeno cantiere » 
per la riparazione della linea ferroviaria e 
delle sne opere ďarie o anche per chi vo 
lesse procedere poi alia costruzione di un 
třeno armato con fotoelettriche per con- 
traerea.

Vediamo il modello. Dal commercio dei 
pezzi staccati per modelli ferroviari in HO  
ci forniremo di una coppia di carrelli 'equa 
lizzali tipo « Bettendorf» , quindi da un 
qualsiasi elettricista di 4 lampadine chiare 
tipo « pisello » avenli un voltaggio di 3,5. 
Da un negoziante di metalli un poco di la- 
mierino di zinco puro dello spessore di 
5 /1 0  di mm. e di 2 /1 0  di mm. Adoperere- 
mo lo zinco poichě esso ě piú leggero del- 
Fotlone.

Dal lamierino di 5 /1 0  ricaveremo i pezzi 
contraddistinti dalle lettere A , B , e G, ed 
a seconda del luogo di intaglio ci servire- 
mo delle forbici opptire del seghetto da 
traf oro, Faremo due esemplari del pezzo D 
(che andrå poi piegato) mentre di E ce ne 
occorreranno sette per poter fare gli sca- 
lini. Incideremo da un lato del piano A  
tutte le linee parallele come ě indicato nel 
disegno ďinsieme. Marcheremo le linee da 
piegare e dove indicato faremo i fori con 
una punta da trapano del diamelro di 
mm. 0,5 Le maniglie, i corrimani, gli sca- 
lini verranno ricavati da filo di ottone del 
( /)  dt 0,5 mm. attenendoci accuratamente al
le misure indicate dal disegno e saldandone 
i capi nella parte interna del telaio del 
carro.

Le parti del carro che, uncndosi, dovran 
no essere saldate insieme, dovranno venire 
prima limate fino a portarie ad un’angolo di 
45°. Cib avverrå alle testate del carro ed 
al lato del pezzo che sviluppa le pareti del
la cabina nei quali luoghi vicino alia linea 
continua se ne trova pure una a tratti.

La cabina conviene sia del tipo mobile, 
cioe che noi possiamo, volendo, togliere per 
ispezione. Prima di chiuderla salderemo al- 
l ’interno di ogni finestrino un pezzo rica- 
vato come il disegno F ottenuto da lamie
rino da 2 /10  di mm. La piegatura servirå 
a tenere fissati due ntagli di celluloide smc- 
rigliata alio spuntiglio. A1 piano C salde
remo un pezzetto di 23 mm. di tubo di 
ottone avente il diametro esterno di mm. 3 
mentre dalla parte rpposta faremo la vite 
ne! foro del tubo con dei masehi da 3 /32  
pollici. Sul posto dove andrå fissalo sal
deremo due angolari ad L  affinchi; la ca
bina non si muova e praticato che sia il 
foro per il passqggio della vite, fisseremo 
slabilmente le due parti.

La balaustra del terrazzino superiore ver
rå eostruita secondo il sistema dei canestri. 
Praticati i fori infileremo altrettanti spez- 
zcncini di filo di ottone saldandoli dentro 
la piegatura che si troverå rivolta verso il 
basso. Tagliati poi tutti alla stessa altezza 
salderemo alia loro testa un pezzo di filo 
avente la pianta del disegno.

Le fotoelettriche verranno costruite come 
indica la figura, in modo che la loro luce 
possa essere diretta verso qualsiasi parte. 
Le lampade saranno fissate con collante ce- 
mentizio cellulosico ed il loro collegamento 
eleltrico —  in serie —  sarå dato da filo di 
rame isolato a vernice da 3 /1 0  di mm. il 
quale le collegherå alle ralle dei carelli.

Queste ralle (perni dei carrelli) saranno 
ricavate da bakelite di 4 m m. delle dimen-

Lo scopo essenziale al quale deve tende
re un modellisla di ferrovie in miniatura -ě 
quello di dare al proprio modello le sem- 
bianze pift perfette e pift rispondenli ai 
reale. Scendere cioě nei parlicolari anche 
piti minuti ě cosa assai difficile e non sem
pře realizzabile, ma con molta pazienza e 
naturalmente con precisione si pub giun- 
gere a quella perfezione da avvicinarsi il 
piii possibile alla realtå.

In altre parole il modellista de\e sempře 
tenere presente che cio che egli rrea non 
deve essere solamenle un giocaltolo, ma un 
vero modello.

Ora, un treno che corre su un certo per 
corso, sia esso piú o meno lungo e compli 
cato (cib dipende dallo spazio a disposi-

sioni di m m. 10X 8  e fissate opporlunamen 
te alia altezza indicata dal disegno Una vile 
a legno con testa tonda 2X 10  ed una mollet- 
ta avente quattro spirali di ottone.da 2 /10  
assicurano a ciascuno di essi unå perfetta 
posizione e rolazione dei carrelli nonchě un 
certo collegamento elettrico. Non avrete 
cosi il dispiacere di vedere, quando solle- 
verete il carro dal binario, i carrelli penzo- 
loni. Poichě questi carrelli avranno le ruo- 
te isolate tipo N M R A  avrete cura, onde 
avere l ’accensione delle lampade senza 'o 
ausilio di contatti sussidiari nocivi per una 
buona Scorrevolezza, che quelle isolate di 
un carrello si trovino dal lato opposto ri- 
spetto a quelle delFaltro carrello. La cor- 
rente sarå cosi captata da un carrello su una 
rotaia mentre l ’altra polarita dell’ altro car
rello capterå sull’allra rotaia.

Una lastrina di piombo dello spessore di 
2 mm. e del peso di 30 grammi posta sul 
centro e sull’asse del veicolo contribuirå ad 
aumentare l ’aderenza e la stabilita per qual
siasi velocitå di marcia del convoglio.

La verniciatura sarå data da un colore 
verde vagone chiaro mentre le testate del 
carro avranno striscie oblique bianche e 
rosse. I carrelli non saranno verniciati poi
chě vengono giå formti bruniti.

Per i vostri carrelli non vi dimenticate di
LINSE TOSI

zione del modellista) perde notevolmenle 
del suo interesse se non pub essere arre- 
stato secondo le predisposizioni semaforiche 
che interessano il percorso stabilito in prece- 
denza. Non solo, ma ě pure da tener pre- 
senLe che in un impianlo alquanlo comples 
so ě interessante poter far circolare piú tře
ni contemporaneamente e cib si puo fare 
solamente se si dispone di un certo numero 
di segnali semaforici opportunamente di- 
sposli a protezione dei punli piú impor- 
tanti della linea. Infalti l ’ operatore che co- 
manda i treni non pub tener ďocchio piú 
convogli contemporaneamente e fermarli to- 
gliendo la corrente che li alimenta per fer- 
mare sia l ’uno o l ’altro, per evitare inci
dent i di scontri o collisioni; inoltre se to- 
glie la corrente di alimentazione all’ impian- 
to per fermare un convoglio, di conseguen- 
za si ferma anche l ’altro convoglio. Cib si 
polrebbe evitare avendo per esempio dus 
binari paralleli di corsa (doppio binario'·) 
sul quale circolano due treni in senso op- 
poslo, e avendo l ’alimentazione dei predet- 
ti due binari indipendenti. Ma anche n 
questo modo 1’ interesse che possono susci- 
tare due treni che corrono uno in senso 
inverso all’altro non pub certamente essere 
molto in quanto i due convogli si ferme- 
rebbero solo se l ’operatore toglie la corren
te ad uno dei due circuiti. Inoltre ancora 
non sarebbe assicurala la integritå della 
marcia dei convogli stessi secondo le se- 
gnalazioni di prescrizione che si trovano 
sulle vere ferrovie e cioě, il treno non si 
arresterebbe §e il segnale semaforico ě di- 
sposto a via impedita.

Ora, con il sistema del blocco automation 
elettrico si pub ottenere che il convoglio o 
i convogli che circolano su un determinate 
impianto ubbidiscano alle segnalazioni se 
maforiche proprio come se su di essi vi 
fosse il macchinista che prowede a fermare 
il treno quando il segnale ě disposto a via 
impedita.

L ’ operatore in questo caso non ha che da 
predisporre a via libera un certo percorso 
ed inserirvi il treno sopra. Tale convoglio 
percorrerå liberamente e sicuramente il 
suo percorso senza pericolo di scontri o in
cident! con altri convogli e percorrerå sola-1143



sít lina linea che non cleve percorrere tro- 
verå il segnale semaforiro che lo arresta.

Nella realta, i "třeni vengono instradati 
su deterniinati percorsi dalle cabine di 
blocco nelle quali stanno gli operatori. II 
capo movimento di una grande stazione non 
fa altro che stahilire il percorso cbe dovru 
fare on ccrlo convoglio e ona voila stabi
lito il percorso dá !a segnalazione di con- 
senso alle rabíne di blocco interessate per- 
cbe provvedano alia csccuzione degli ordini 
disponendo i segnali c gli scambi in niodo 
ι-be il třeno in arriio, in partenza, o in 
transito, possa trovare la via senza intoppi.

Qiiesla realizzazione non ě difficile ot- 
tenerla ancbe nelle ferrovie in miniatorj. 
bastano alconi accorginienti e alconi colle- 
gamenti eletlrici cbe ora vedremo in par- 
licolare.

Costruzione del blocco automatico
elettrico

La forma esterna della scatola costituente 
il « Blocco » puo avere varia forma a se- 
conda dei desideri del modellisla. Personal- 
inente la costruzione da me ideata ě qoella 
indicata in figura ed ě di forma rettango 
lare come ona comtine cassettina di legno. 
Essa puč qtiindi successivamente essere in- 
serita in una altra costruzione a forma di 
fabbriealo cbe rappresenta la cabina di bloc- 
co propriamente delta.

La figura n. 1 indica la cassettina di for
ma rettangolare fatla in legno compensato 
da mm. 5. Porta una serie di died tagli 
nei quali passeranno le died leve di comau- 
do del blocco.

Le leve (figura η. 2) sono di materiale 
isolante (legno o faesite). La parte superio
re ě sagomata in modo da dare l ’ idea delle 
leve delle cabine vere a proprie, con rela- 
tivo finto contropeso «  C ». II punto «  D »  
e ingrossato e porla il foro per l ’ impernia- 
lura della leva stessa. Nei ponti « A  » e 
« B » porta due fasciature o tacche di ol- 
tone che servono per stabilire i contatti 
elettrici. La leva ρπό ruotare di un certo 
angolo intorno al perno « D » tanto quanto 
glie lo permetle la fendilura praticata sulla 
base della cassettina porta leve. L ’ impernia 
tura delle leve ě meglio sia fatta internamen 
te alla cassettina e cio per ragioni esteli 
che e per avere maggior simiglianza al 
banchi esistenti nelle vere cabine di blocco.

La tacca « A » della leva ě liene sia ampia

M ICRO MODELLI
Vaslo assorlimenlo accessori per 
modelli navali. Lavorazione accu

rate a prezzi imballibili.
Tullo Γ occorrenle per aeromc- 

dellismo.
Coslruzione parti meccaniche per 

automodelli.
Riparazione motorini elettrici ed 

a scoppio.
Costruzione attrezzi per lavora- 

zioni modellistiche.
CATALOGO IllUSTRATO E LISTINO PREZZI l. 50
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lanlo da giuligere sino al foro « D » , in mo
do die il perno portanle le leve (cbe ě op
portuno sia unico per tutte le leve) formi 
contatto con la leva stessa. La ragione di 
questo particolare che ha importanza mas- 
sima la yedremo successivamente.

N ell’ int'erno della cassettina saranno poi 
montati i morsetti di contatto come indica- 
to nella figura n. 3. 1 morsetti E ed E ’ cbe 
faranno contatto con la tacca B della leva 
o delle leve. I morsetti F e G cbe verranno 
a contatto della tacca A  della leva o delle 
leve.

La costruzione come si vede e assai sem- 
plice.

Ed ora passiamo ai collegamenli elettri
ci ed al funzionamento.

Data quindi una sorgente di energia si 
prowederå: (Figura 4)

—  Collegare i binari di rorsa con la sor
genle di energia e ad interrompere, sezio- 
nando, il tratto di binario interessato an- 
leriormente al semaforo.

—  collegare i morsetti E ed E ’ nei ponti 
'  e II con le testate n. 1 e 2 del binario 
sezionalo;

—  collegare il punto (od i ptinli) H della 
leva (o delle leie) di romando (massa) con 
la sorgenle di energia eletlrica (positivo);

—  collegare il morsetto F con uno dei 
poli della lampada \erde del semaforo;

—  collegare l’altro polo della lampada 
\erde del semaforo on la sorgenle di ener- 
gia (positivo);

—  collegare il morsetto B con uno dei 
poli della lampada rossa;

—  collegare l ’allro polo della lampada 
rossa con la sorgente di energia (positivo).

Dalla fig. 4 risulta evidente cbe portando 
la leva di comando nella posizione 1 avremo 
chioso il circuito di alimentazione della 
lcinpadina rossa del semaforo, cbe rimarrå 
accesa indicando al convoglio in arrivo la 
via impedita, e si avrå nello stesso tempo 
l ’ interrnzione della corrente nel tratto di 
binario antistante al semaforo, eppercio 
l’arresto automatico del treno al punto vo
luto.

Disponendo invece la leva nella posiziom· 
2 (via libera) si ba l'apertura del circuito 
col morsetto G e la chiusura contempora 
tiea del circuito fra i morsetti F ed Ε Έ ’ . E ’ 
necessario che le leve di comando siano di 
materiale isolante, porlanli le tacche A  e 
B. per non creare un rorto circuito fra i 
binari ed il semaforo.

La rhiusura dei cirruiti F ed Ε Έ ’ porla 
come ronseguenza lo spegnimento del la 
lampada rossa. Faccensione di quella verde, 
e la immissione di corrente nel tratto di bi
nario nenlro: il treno puh quindi libera- 
mente circolare.

C a p . A R IA LD O  LA V EZZ I

A c a u s a  d l un v ia g g io  a ll'e s te ro  d e l n o stro  
c o lla b o ra to re  In g . Enzo P a lm e n to la , la  co n tl-  
n u a z lo n e  d e U 'a rt lc o lo  su l se g n a la m e n to  fe r ro -  
v ta rio  v e r rå  p u b llca ta  n e l p ro ss im o  n u m e ro .1144



TŘEN I ELETTRICI 
ED ACCESSORI

ESPORTAZIONE IN ΤΙΠΤΟ IL MON DO

^OiehtetLete il eaialogo
net migliori ttegozi

DTVADf tCQT OFFICINE MINIATURE 
I I I  ϊ ϋ  fl U U 0 1 ELETTROFERROVIARIE
V IA  C O N C I L I A Z I O N E ,  7 4 - C O M O

M  O  V  O
M O D E L L I  V O L A N T 1  A C C E S S O R 1  . D I S E G N I  S C A T O L E  di M O N T A G G I O  M O T O R I  di  O G N I  T I P O
nella gamma μία moderna e eampJLeta

LISTINO PREZZI I NV I A NDO LIRE 50• M O V O  ·
M I L A N O  -  V IA  S. SPIRITO N . 14 -  M I L A N O

AEROMODELLISTI! L E  Μ  I G L I O  R I 
T A  V O L E  C O STR U TTIVE

T Ř E N I  R I V A R O S S I
Impianti completi scartamento mm. 16.-3 (OH)

ΙΛΝΙ/Υ Impianto comple *> di automotrice e giro di binari. In 
scatola da cm. 45x22x5 · · . L. 4.000

I.B H O /V  Impianto complet0  di locomotiva, tre carri merci c 
giro di binari, in scatola verde da cm. 40x22x5 . L. 5-00!)

I G26/V Impianto completo· di locomotivja, bagagliaio e carrozza 
passeggeri e giro di binari, in scatola verde cm. 30x22x5 L· 6-000 

R T/V  Trasformatore raddrizzatorc per comando a distanza det 
treni suaccennati con monopola per la regolazione graduale 
delle velocita e levetta per 1‘inversione automatiea a distanza

L. 3.300
R/V.Scatola portapila per il suddetto con leva per Tinversione di 

marcia a distanza e per larresto . . L. 500

R A D IO C O M A N D O  C IG I R .N .
Trasmettitore su lunghezza m. 2- ottima stabilita sin oltrc 1500 

metri, circuito monovalvola ad onde corte, batterie di alta ten- 
sione da 90 a 190 volts, bassa tensione a 2,5 V., il tutto rac- 

»chiuso in elegante cassetta. Trasmettitore completo di mi- 
nimo peso ed ingombro . . . .  . L. 32.000

P IA Z ZA  SALE R N O , 8 - R O M A

Le migliori pubblicazioni modellisMche inglesi sono ora 
a Vs. complete disposizione

R l V I S T E :
« AEROMODELLER » mensile di aeromodellismo, 76

pagine ..............................................................  L. 250
Abb. 12 num eri..................................................... L. 2300

« MODEL MAKER » mensile di automodellismo, treni-
modellismo, navimodellismo................  L. 300
Abb. 12 num eri....................................................  L. 2900

t Le modele reduit de bateu » bimensile di navimodelli
smo. Abbonamento annuale.............................  L. 700

. Le modele reduit d:avion » mensile di aeromodellismo.
Abbonamento annuale............................................L. 1200

c Modéle magazine » mensile di modellismo. Abbonamento 
annuale ..............................................................  L. 1200

M A N U A L I :
< AEROMODELLER ANNUAL 1950 »

Rassegna. documentata e riccamente illustrata, delle 
novitå aeromodellistiche in campo interna-
zionale ..............................................................  L. 950

. CONTROL LINE MODEL AIRCRAFT .
Il piu completo ed esauriente manuale, ampiamente 
illustrato sui modelli telecomandati . . . .  L. 950 

« RADIO CONTROL FOR MODELS »
L’ultimo trattato sul volo Radiocomandato, con sche- 
mi degli apparecchi meglio riusciti . . . .  L. 1100

« MODEL CAR MANUAL·
Manuele pratico per la costruzione di numerosi au- 
tomodelli. dal tipo piu semplice, ai piu progrediti

modelli da corsa ............................................ L. 950
. MOTOR RACING IN MINIATURE »

Rassegna del migliori automodelli in campo inter-
nazionale ........................................................L, 950

■< MODEL BOAT BOOK .
Quanto di meglio sia apparso fino ad oggi sul Navi
modellismo .......................................  . . . .  L. 950
Inoltre tutte le migliori pubblicazioni internazionali 
per il modellista.

A g e n te  e s d u s i v o  M  A Via Manin, 23
p e r  I ’ l t a l i a  : £  |  A l M I L A N O

SI CERCAN O  RIVENDITORI ZONE LIBERE
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Risparmierete tempo denaro e disillusionirealizzando 
le nostre scatoledi montaggio tutte in balsa “ Solarbo,,

J ío m u m iiu r u
il oeleggíatore 
formula ‘/ V 2 
apert. a 1 a r e 
cm. UO adatto 

anche per príncípíantí. Si realita in poche 
ore di laooro. CE’ un modello semplice e di 
doti eccellenti (alia recente (Toppa Stella 
d’dtalia alcuni .esemplart hanno compiuto 
in lanci di prooa noli di 13 , 10 , 7  ). J2a sca= 
tola completa di tutti i pe^i corredata di 
collante, disegno ecc. £. 2 5 0 0  - J3. 17 0  post.

.  /Kmetů 308
riprodu^ione 
per nolo cir= 
colare in scala 
l/lO per motori 
da 2 a 6 cc. 

Ottimo per príncípíantí data la sua sta= 
bilita. Scatola di montaggio completa di 
tutti i pej^i prelaDorati e corredata di 
collante, dísegno ecc. J0. 5 1 9 0  - 17 0  post.

Spitfire 22
per motori fino a 5cc. 
riprodu îone del fa= 
moso'caccia omoni= 
mo, CEompie ogni 

manoora acrobatica. Scatola completa di tut= 
ti i pe^ji ritagliati e stampati da ritagliare, 
decalcomanie, carta seta, ruote di gomma, 
ogtoa metallica capottina in celluloide stam = 
pata, parti prefabbr cate del serbatoio, ecc. 
(sen^a collante e oernice) JP 51Q 0 + 17 0  pOSt.

JHieLgjet nuutang.
per team racer che 
accoppia ottime do= 
ti di oelocita e acro= 
batiche adatto per 

motori fino a 5cc. Piprodu^ione in scala di un 
racer americano. J0a scatola contiene tutti i 
pe^i ritagliati e da ritagliare, capottina in 
celluloide stampato, ruote di gomma ecc.. 
(senja collante e oernice) J0. 3 1 9 0  + 17 0  POSt.

Richiedete il nostro cataloqo illustrato che comprende anche
modelli FOKE WULF too, SEA FURY. SKYSCOOTER. 

SENTINEL, VEROSONIC, NARDE Parapero. PIPER ecc. oltre a 
tutti git accessor! per il modellismo in qenere. inviando L. Í00 
anche In {rancobolli a
AVIOMODELLI - G. GRANDI 6 - CREMONA

VIOMINIMA M : i
P re s e n la  a lia  a f fe iio n e ia  c lie n ie la  la  ;u e  n u o v s  p * r f e f t3 ta v o lc  s o s t r u H iv e

m a palm
UN ĚLEGANn C ESC’UOSI'^O' sOOtLLC team 
t - r / S fcicTc-'c ‘ cc  2 5 - casTBUziONtbcV P U C E  £. C-oeuSTisS'KíA ř MSI ncjC PARiZiONE'z “  SCATOLA Ol MONTa^ g-iO - LA TAVúLA cg STftL'TTivA COSTA 2SO

^0\ΊΤΔ· η εβ  c u  AjTowoofeCLisrri i_a  p q im a  c-Cl l a  s c e i c  
r>. auto »κυοοττς a&u^nouSTiiiA >n sc a la  -< l>0 AZONAftiLE Con MCTOftS ELETTCICO 
O A SC0f»»*»0 FIMO A Λ or . I_A Ta -
VOL-A COSTCc-TTlVA «. 2 0 0  ON MOOClLO ELIGanj τς

oalle otttml octi o. 
vOlO APfcQToiPA CM •'OO - ADATro P̂ Q MO-
TO»., EinO a cc 2 =*.SCAIOUA O UOACT AG OlO IN KtPARAZiol Nt - tan/ula aosTfti/l11 ua

FIAT 14001 . λ | Τ Λ ' C 0 $ ^

aie^oouziOMC in scala TaOL DEL NQTI&aiMO VlNClTORE °e*- Gieo oi sicilia. motobi oa λ cc  ,ee., IL © 22) - TAVOLA COSTQo T.

EOCiONE. ^95, CCmplc UMCnTE. in Sa l s a  di uno D€i nostri m agg 'OQi &OCC6SSI - TAV/OLA COSTRUTTIVA t  46S PACCO MATERlAU COMPUT ISSIHQ (  9SO

/  SCAR POKE

'’S i MOOCLUSTl naval· IN CERCA Ot NOVlTA’ rUNA TAVOLA P£R a iMo
scivolaniti pea motobi oa -te-s'c 26 CC. VtLOCfc eo ELt&ANTii- S'MO- TAVOLA COSTRUTTn/A l>00

''Qiehiettere il h i  tal o (/o HhuiJraff) hwiaado ■£. 100

Ě Tunica Rivista del genere 
che esista in Europa :

La RiYista del Giocattolo
Si pubblica in tre lingue, 
trimestralmente e contiene 
u n repertorio completo d i 
tutti i nuovi giocattoli che 
vengono lanciati in tutto il 
mondo.

La Rivista del Giocattolo
é riccamente illustrata a co- 
lori e presenta in ogni nu
mero una speciale sezione in 
cui sono illustrati i cosidetti 
giocattoli scientifici, insieme 
a modelli con relativi disegni 
in 9cala e schemi costruttivi.

La Rivista del Giocattolo
ě la Rivista di tutti gli ap- 
passionati di tecnica e di 
nuove invenzioni.

O g n i  n u m e r o :  L i re  3 0 0  
A b b o n a m e n to  a n n u o :  L. 9 0 0

Per ogni infor mazione scrivete alia

“ RiYista del Giocattolo „
VI A CERVA, 23 - MILANO

Ricordiam o agli

Automodellisti
che la 4· prova del cam- 
pionato italiano si svol- 
gerå a Roma. il 28 otto- 
bre prossimo.

U  AUTO M OBILE CLUB

concederå ai partedpanti 
notevoli facilitazioni per 
il viaggio e per Valloggio. 

La gara si svolgerå su 
una pista di pattinaggio, 
la cui ubicazione verrå 

successivamente notifica- 

ta a mezzo comunicato

A M  SCI.

Gli interessati possono rivoh 
gersi all’ AM SCI - Via 5· Spi
rito 14 - Milano od al D ele 
gato romano sig. Carlo Tabo- 
ne - Via Flaminia 213 - Roma
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S IC U R E Z Z A

jí i  u g g i u u g e  
a! diadému

-  E C O N O M IA

d Í u p e r t u j r e

G A R A N Z IA  -

d/tnu uu o mi gemma

G.22
c.c. 1,13
E' un prodotto della 
m icr o m e cc an i ca
" S A T U R N O

r()iu (f-uídud, 4
BOLOGNA

Tipo glow-plug gr. 39
Giri al minuto 13.000
Cilindro e pistone in ac- 

ciaio speciale trattato
Fusione di carter in con- 

chiglia
Val vola rotativa sullal- 

bero
II motore viene fornito 

completo di serbatoio

Non ě un giocattolo! E' un vero motore! Con 100 cariche 
di se rb a to io  consum a 150 lire  di m iscela  sp ec ia le  
ad alto rend im ento! O gni volo vi costa dunque L. 1,50!

100 voli garantiti 
con rOfferta G.S.E.
♦ JHo to re supertigre (} . 22
♦ die idolu di uuuduggio Ρίρ6Γ Vä̂ äbölld
♦ i fluooue di udsoidu
♦ /dion por (J. 22

Un pop ol lire aeroplano tleli a famiqlia il PI Pli R VAG ABO N D  
ridotto in perfctta scala per l’amafoi'e esiqentc*. C'oncepito 
secondo la tecnica aeromodellistica piϋ avanzata il modello 
č praticamente indistruttibile (oltrc 100 volí compiuti dal 
prototipo anche con rudi colpi nelle fasi dl contraqqio) 
e vi entusiasmera con il suo perfetto volo somiqliante al 
vero aeroplano. Facile a costruírsí e piti facile a farlo vo- 
lare. Per qli esperti pub essere, qrazic alla spaziosa cabina, 
trasformato in un perfetto PADIOCOM ANDATO. Apertura 
cm. 110 lunqhczza cm. 72 Superficie dmci 1 0 . peso qr. 340.

L. 8.700f dp
lln.i superba scatola di montaqqio lutto in balsa “  Solarbo ,, 
eontenente  tutti i p ezz i  lavorati e semilavorati  comprese  
ruote Ballon tli qomina del tipo a pressione qonfiabili . Un 
maqnif ico  piano tli costru /. ione con  tutti i partico lari del 
m ontaqqio  in italiano, carta silkspan per  il rivestimento, 
cnllantc, emaillite, antialeoolica brillante e cc . ,  tutto quanto 

per  la rea lizzazione.

L. 4.500 L A  S O L A  S C A ' I ’ O L A(CUMi'KKSK -SIM.s i ; I'ISTAI.II I L  S O L O  M O T O K ’ K  ( i .  :>“ L. 4.200
r J  ud i rir rale le uos/re rieluesle u CATALOC JO ILLUS'!KATO L. 100

AVIOMODELLI - VIA G. GRANDI, 6 - CREM ONA


