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cÂmmmL̂ LLiÅiL!
S I E T E  I N T E L L I G E N T ! ?

EBBENE, PIANTATELA CON IL BALSA DEI BARCONI CHE VI DA’ SOLO 
NOIE E SCABXI. LA « SOLARBO ... FAMOSA PRODUTTRICE INGLESE DEL 
PIU ’ BEL BALSA DEL MONDO, VI DISTRIBUISCE TRAMITE LA DITTA 
.< AEROFICCOLA » DI TORINO I SEGUENTI TAGLI:

FOGLI EXTRA LEVIGATI DA mm. 75x900
Spessori mm. 1 1,5 2 2,5 3 3,5 5 6
prezzi cad. L. 90 95 Ϊ10 Ϊ20 130 180 2ÖÖ 220

LISTELI.I SCELTISSIMI, CALIBRATE LIJNGHEZZA mm 900 
Sezioni cm. 3x3 4x4 5x5 6x6 3x6 3x8 3x11 4x15
prezzo cad. L. 20 22 24 3Ö 22 25 30 ~40

cAei'otfwdjdLUti attenziem  !
Ci ieniam o in modo particolare ad avvertirv i che tra ttas i di BALSA EXTRA 

sceito, Ievigatissimo, meraviglioso, stupendo, impareggiabile... BASTA QUINDI 
CON I RICITPERI... NON PIU ’ SPRECHI... PERFEZIONE E BONTA’.

LA DITTA AEROPICCOLA - Corso PESCHIERA N. 252 - TORINO - con la 
sua vastissim a organizzazione ha fi-nalmente il piacere di poter soddisfare anche 
in questo pregiatissim o prodotto le piu raffinate esigenze dei piů raffinati aero- 
modeliisti.

RICHIEDETELOU! ne sarete entusiasti e non lo abbandonerete piu. SPEDIZIONI 
IMMEDIATE- IN TUTTO IL MONDO DIETRO ORDINI ACCOMPAGNATI CON 
IMPORTO NON INFERIORE A L. 1000 (m ille). SCONTI SPECIALI AI GRUPPI, 
SCUOLE, AEROCLUB, PER QUANTITATIVE QUOTAZIONI PARTICOLARI A 
RIVENDITORI. E... NON DIMENTICATE:

Balsa So la rb o  dalla  D i»a  "  Aeropiccola d i To rin o  „

Zeus Model Forniture
Via S. Mamolo, 6 4  - 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 ITALIANA 
CHE SI PRESENTANO INFERIORI 
ALLE SCATOLE DI MONTAGGIO 

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

Il motomodello con il  quale 
G. G ottarelli ha vinto la coppa 

Reno-M otori da 0,7 a 1,5 cc. L. 1500 
SCATOLA DI MONTAGGIO DEL 
TELECOMANDATO « GIP 46 » 

(progetto di G. G ottarelli)
In poche ore di lavoro si ef- 
fettua il montaggio del modello 
per m otori tipo G 20, OSAM 
2500 e sim ilari . . L. 1900 

SCATOLA D I MONTAGGIO DEL- 
L’AERO MODELLO AD ELASTIKO 
« CICO » (progetto di L. Arcesilai) 

Nella versione te rre s tre  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 Μ. B. 308. A per
tu ra  alare cm. 65 (Riduzione in scala 
della ZEUS M. P.) L. 1000
C onfrontate  i nostri prezzi, richiedeteci l ’ultim o 

listino íllustra to  allegando L. 50 in francobolli.

^ t u r h °

JH o å d ia ii: æeo il ooitm matav-t!

S U P E R T I G R E  G. 2 0
G L O W - P L U G  cc. 2 ,46  (classe A)

Ql meiere ohe si (listuigiie peeehe :
II p islone, in lega leggera, ha 2 fasce elastiche ·  Ha un cuscinelio a 
sfere su ll’ albero ·  Pesa so lfan lo  gr. 120 ·  Fornisce una pofenza di 
HP 0 ,2 5  a 1 5 .500  g iri . . . i  il nioiaie dei eaiiifd&tll!

j  — q  Lo pofrefe ricevere a sfreKo giro di posfa richiedendolo alla
M I C R O M E C C A N I C A  S A T U R H O

L. 6.300 Via Fabbri, 4 - BOLOGNA, oppure ai seguenM rivenditori:

AEROMICROSPORT —

AEROMODELLI —
AVIOMINIMA COSMO —
AVIOMODELLI —
AEROPICCOLA —

FRATELLI ORLANDO —

RADIOTECNICA C. GALLO — 
LOSAPPIO ADRIANO —

MOVO —
RIO GIUSEPPE —

TABONE —
SABBADIN MARIO —

ZEUS MODEL FORNITURE —

Bibano di C arbonera (Treviso) - rivenditore 
esclusivista per Treviso e provincia 

P.za Salerno, 8 - Roma - rivenditore autoriz. 
Via S. Basilio, 49 - Roma rivenditore autoriz. 
Via Guido Grandi, 25 - Crem ona 
Corso Peschiera, 252 - Torino - concessionario 

esclusivista per il Piem onte e Liguria 
Viale S. M artino, 100 - Messina - riv. Sicilia 

e Calabria
Via P. Borselli, 3 - Savona 
Borgo S. Lorenzo, 10 - F irenze - riv. escl. 

per la Toscana
Via S. Spirito, 14 - Milano - rivenditore escl. 
Via B arberani, 22 - V erona - rivenditore eslu- 

sivista per Verona e provincia 
Via Flam inia, 213 - Roma - rivenditore autor. 
Via Lepanto, 8 - Lido Venezia - rivenditore 

esclusivista per Venezia e provincia 
Via S. Mamolo, 64 - Bologna - rivenditore 

esclusviista per Emilia e Romagna
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IN C O PER TIN A : La sede del q u a rtic r  
g e n e ra le  d e lla  C op p a  W a k c lic ld  1951, 
sul cam po di volo a ve la  di J am ija rv i 
(F in lan d ia) - (In  a lto ): il m odello  di 
Sune S ta rk , v in c ito re  de lla  gara , chc 
ha  agg iud icato  a lla  Svezia la m agnifioa 
Coppa.

Come la grande maggioranza delle mera- 
viglie di genere femminile, anche la Coppa 
Wakefield e carica di capricci, né si preoccu- 
pa di nasconderli. A somiglianza del collo 
ingioiellato di una dama, il suo basamento 
e carico di splendenti targhette recanti in- 
cisi i nomi di quanti se la sono portata a 
casa in passato. Non si sa bene quante volte 
migliaia di volte la sua effige sia stata im- 
pressa sulla carta. Proprio come una celebre 
sia stata jotograjata, ně quante centinaia di 
artista, insomma.

Ma sembra che anch’essa, ormai, sia stanca 
di girare il mondo. Non vuol piu saperne di 
attraversare Voceano per passare dalVInghil· 
terra in America e viceversa. Non vuole piu 
rischiare insolazioni sulle roventi piste del- 
l'Ohio, del Texas, del New Jersey. Ně le van- 
no a genio le nebbie, la caligine ed il vento 
juliginoso di Cranfield e degli altri aero- 
porti intorno a Londra. Specialmente ora, che 
le hanno concesso il potere di conferire ad 
un aeromodellista lo scettro di Campione del 
Mondo.

Da un paio ďanni se n ě  andata lassu fra 
i fiordi ed i laghetti ghiacciati, tra gli immen- 
si boschi di pini e di betulle, in quelle terre 
jiabesche dove in estate il sole non tramonta 
mai, dove Vinverno ě fatto di notte perenne. 
Ha trovato la pace di quelle regioni senza 
fretta, regioni non ancora pervase dall’orga- 
smo del progresso. Lassu gli uomini sono al
ti e biondi, hanno gli occhi celesti e sono 
buoni e cortesi. La Coppa Wakefield, stanca 
di girare per il mondo e di varcare frontiere, 
ha pensato che, in fondo, non si sta affatto 
male in quel paese incantato. E ci si ě sta
bilita.

Quesťanno, con una spintarella, Stark sě 
Tě portata a Stoccolma, nella... casa accanto 
a quella di Ellila; il quale, stavolta, non ha 
potuto farla franca. Aveva danneggiato il mo
dello in atterraggio, lo aveva riparato alia 
meglio, ma... fin t col raccogliere molti minuti 
pezzetti su quella pista che lo aveva visto 
salire alle stellel Aggiungiamo che Chester
ton pub tirare un sospirone di sollievo. Quel
la figuraccia del ’49, dopo il trionfo di Akron, 
ha trovato una valida compagnia!

Cosi, a dispetto degli occhi avidi che cin- 
quantasette aeromodellisti, convenuti dalle 
pilt disparate regioni del globo, tenevano 
puntati sul suo splendido argento, a dispetto 
di quanti sognavano di vedere sul basamento 
la nuova targhetla con un indso  ”... io, Jami 
järvi, 7-8 luglio 1951...”, a dispetto di tutti 
costoro, la bella Wakefield ha fatto un pic
colo passo, si ě mossa appena scavalcando una 
frontiera e s’e sistemata in quel di Stoccol
ma. Ella ripudia ormai le grandi traversate.

Ma non ě certo tutta qui la ragione per cui 
non ě ancora scesa in Italia, nel Paese del 
sole (o della pioggia?!). La Wakefield si la- 
scia conquistare soltanto da chi ne ě vera- 
mente degno. Da chi per essa ha lottato, da 
chi ha strappato la vittoria con i denti. Forse 
Sadorin ce Vavrebbe fatta, nel ’49. Bastava 
ancora un giro di trapano. Leardi, nel '50, 
era gib un po piu lontano. Nel ’51, Lustrati 
col suo 3° posto non si ě fatto piu avanti, pur 
aggiudicando in tal modo un onorevole piaz- 
zamento alFltalia.

Infine, come accade spesso su questa no
stra vecchia terra, anche le Coppe Wakefield 
possono essere tradite. E’ questo. il caso di 
due grandi nazioni dalla comune lingua in-

Vi presentiamo il Campione del Mondo 1951 
per i modelli ad elastico. Si chiama SUNE 
STARK, ě svedese e vincitore della XV. edi- 
zione della Coppa Wakefield, disputata a 
Jamijarvi, in Finlandia, il 7 -8  luglio u. s.

giese che un tempo per essa fecero' follie. 
Fino al 1938 se ne erano disputato ar den
temente il possesso, in un antagonismo che 
era divenuto proverbiale in tutto il mondo 
aeromodellistico. Una parentesi francese, a- 
perta da Filion nel 1937, venne richiusa da 
Cahill, Γαηηο successivo. Poi gli Stati Uniti 
vinsero ancora.

Passb la guerra, la Wakefield fint rincan- 
tucciata in qualche armadio e per nove anni 
nessuno piu la degno di uno sguardo. Di- 
venne triste, ed in America non voleva piu 
rimanere. Gli inglesi, da parte loro, ne ago- 
gnavano il ritorno in Patria, dopo quell’in- 
terminabile esilio: il lunghissimo Chesterton, 
con una gara prodigiosa, fece si che questo 
sogno si trasjormasse in realta, e gli ameri- 
cani, duramente battuti, ci rimisero anche il 
secondo posto. Da quel giorno sembro che la 
capricciosissima Wakefield non volesse piú 
saperne dei masticatori di ”chewing gum”, 
preferendo il naťio paese del tě e dei sandivi- 
ches di pane tostato e pomodoro crudo.

Ma non durb molto, questa rinnovata sim- 
patia. Rammento che gia una volta si era‘ 
allontanata da quel Paese: rivide le nebbie, 
la fuliggine delle locomotive, gli autobus 
gialli e rossi. Volle andare in cerca di nuove 
avventure; si lascio abbracciare da Ellila 
una volta, due. I l resto ě noto.

Ora ě in Svezia. Ma, diciamo noi, a que- 
sta capricciosa dal fiocco azzurro, non verra 
un giorno il desiderio di vedere com’e fatta 
l’Italia? Forse terne di rimanere ammaliata 
dal nostro sole e del nostro mare. E non vuo
le provarci... GIAMPIERO JANNI
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Anche la Coppa Wakefield 1951 ě or- 
m ai passata. O ra qui, di nuovo nella 
nostra  bella Ita lia  inondata di sole, scri- 
vo queste note, cercando di risvegliare 
nel mio cervello, ancora intorpidito  dal- 
la  stanchezza di faticose notti insonni e 
lunghe giornate di viaggio, tu tti i  par- 
ticolari d i quelle giornate passate nella 
lo n tan a . F inlandia, ne l paese dove a  mez- 
zanotte si puö uscire di casa per provare 
i  modelli, e dove in pieno luglio puč> 
capitare di trem are  di íreddo, p u r con 
tre  m aglie addosso, e di sentire il biso- 
gno dei guanti p e r coprire le  m ani ge- 
late.

Ed anche quest’anno la  squadra italia- 
na ha  ottenuto un  notevole successo, 
piazzando uno dei suoi com ponenti al 
terzo posto; e solo un  complesso di 
ostacoli vari, f ra  cui non ultim a la  sfor- 
tuna, le  ha  im pedito di cogliere la  g ran 
de afferm azione, tu tti  g li anni sfiorata 
e sem pře negata dalT aw ersa  sorte.

Ma .procediam o con ordine.

I PREPARATIVI
D alle selezioni, svoltesi sull’aeroporto 

di P isa nei giorni 2 e 3 giugno, la  squa
dra italiana ě risu lta ta  cosi composta: 
Leardi, Faiola, Lustrati, Cassola, Pelegi, 
Sadorin. II sottoscritto, rim asto fuo ri dal- 
la  squadra p e r aver perso il modello, al 
prim o lancio della selezione, aveva de- 
ciso di a ffron tare  ugualm ente il viaggio 
in qualitå  di assistents e di inviato di 
« Modellismo *.

Cominciano le solite p ratiche per ave- 
re  i passaporti: e qui si incontrano le 
prim e difficoltå. P e r noi che risiediam o 
a Roma, capitale della burocrazia, la co- 
sa ě molto p iu  difficile. Ben dieci giorni 
sono necessari a L ustra ti ed a me per 
ottenere il nulla-osta m ilitäre  dal D istret- 
to. Faiola invece ě nato fuori Roma e 
deve attendere che questo certificato gli 
giunga dal paese natio, in provincia di 

'Campobasso.
Passano cosi i giorni e si avvicina la 

data della partenza. fissata per domenica 
1. luglio. F inalm ente L ustrati"  ed io riu - 
sciamo ad avere i docum enti a posto e li 
presentiam o alla Questura, raccom andan- 
doci ai funzionari per la  celeritå. Faiola 
attende ancora il certificato che giungerå 
tre  giorni dopo, troppo ta rd i orm ai per 
fare qualcosa. Tione decide di escluderlo 
dalla squadra. Pověro Faiola! Si era  pre-

ALLO SVEDESE STARK
LA V ITTO R IA  N ELLA  W A K E F IE L D  1951

La prima gara qualificafa come Campionafo Mondiale ha visfo 
ancora l’affermazione di un paese nordico - LUSTRATI si 
classifica brillanfemenfe al ferzo posfo, CASSOLA al decimo - 
gli alfri Ifaliani: LEARDI 23 °, PELEGI 27 °, SADORIN 28 
FAIOLA 44°. - 51 concorrenfi in gara rappresenfano 11 Nazioni 
nella massima compefizione aeromodellisfica dell’annafa 1951

(Servizio speciale per "M O D E L L IS M O ,,  di LORIS KANNEW O RFF)

parato coscienziosamente, aveva costruito 
un  ottimo modello che alla selezione si 
e ra  rivelato come il m igliore in campo; 
giå sognava una vittoriosa battaglia sul 
campo di Jam ijarv i, quando all’ultim o m o
mento ě rim asto tagliato fuori da una 
lungaggine burocratica. Ci sarebbe proprio 
da darsi alla disperazione! Speriam o che 
possa rifars i una prossim a volta.

Sorge ora il problem a della sostituzione. 
O ram ai non c’ě piu il tem po p e r invitare 
nessuno. Tione percid decide di farm i lan- 
c iare  p e r procure il modello di Faiola. 
Accetto volentieri, sebbene sappia che ciö 
mi costringerå ad un indefesso lavoro sul 
campo per pensare al modello da lancia- 
re, ad aiu tare  gli a ltri e provvedere a 
questa cronaca.

Finalm ente i passaporti sono pronti, m an- 
cano ancora i  visti. A lla Legazione di 
F inlandia troviam o m olta cortesia e riu - 
sciamo a sbrigarci in poco tempo. Il visto 
del Consolato tedesco ci porta  fino a lu- 
nedi, tan to  che siamo costretti a rim an- 
dare la  partenza al giorno successivo, m ar- 
tedi. Ciö significa a rrivare  a Jam ija rv i la 
sera della vigilia della gara, stanchi e con 
poco tempo per collaudare definitivam ente 
i modelli. S i potrebbe recuperare  un gior
no compiendo in  aereo un tra tto  del viag
gio? Alla « Linee A eree Scandinave » mi 
dicono che ě possibile fare il biglietto ma

non garantiscono i posti sull’aereo in  quel 
dato giorno. R im andare d i un giorno si- 
gnificherebbe annullare il vantaggio del- 
l’aereo, ed allora decidiamo di iniziare 
il viaggio norm ale per nave e treno. 
Purtroppo ciö p rodurrå  una grave dimi- 
nuzione nel rendim ento fisico della squa
dra e costituirå uno degli handicap, forse 
il piii grave, che hanno im pedito una m i
gliore affermazione.

LA PARTENZA
Sbrigate le ultim e form alita, finalmente 

alle 6,30 del m attino di m arted l 3 luglio, 
dopo una  notte quasi insonne trascorsa a 
p reparare  i modelli ed i bagagli, final
m ente si parte! A lla stazione di Firenze 
vediamo giungere di corsa Cassola, appena 
sceso dal treno di Pisa giunto con 40’ di 
ritardo . E per poco non perdeva la eoin- 
cidenza! A Milano ci riuniam o a Leardi, 
Sadorin, e Pelegi, e riceviam o il saluto 
delTing. F rache tti e di a ltri appassionati 
milanesi, fra  i quali la gentile sig.ra Sa
dorin.

In  a lto  a  s in istra : La ga ra  non ha avnto  
ancora  lnizio. Sni p ennon i p iu  a lti le 
band iere  della N azione o sp itan te  sov ra- 
s tano  que lle  delle a ltre  N azioni (In  b a s
so ): L a  sq u ad ra  ita lian a . Da s in istra : 
Col. A lb e rto  L eard i, F e rru cc io  Cassola. 
E dgardo  S adorin , S ilvano  L u s tra ti,  G iu- 

lio P e leg i e L oris  K an n ew o rff
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Comincia cosi 1’interm inabile e faticoso 
viaggio per třeno, traghetto , třeno, piro- 
scafo, ancora třeno, autobus. Fortunata- 
mente quesťanno le operazioni doganali 
sono semplificate, m entre  i passaporti in- 
dividuali elim inano num erosi inconvenien. 
ti. P er am m azzare il tem po ci diamo ad 
interm inabili p artite  a canasta, a ramino. 
ecc. Sul piroscafo si studia l’aerodinam ica 
dei gabbiani, facendo attenzione ad evi- 
tare  di essem e bom bardati (!?). Finalm en- 
te siamo a Jäm ijärv i.

JAMIJARV11
Sono le sette di sera, il sole ě natural- 

mente ancora alto ma fa un freddo cane 
e tira  vento. L’ultim o tra tto  del viaggio, 
dal paese al campo, 1’abbiamo compiuto su 
un autocarro  scoperto che ci ha scaricati 
letteralm ente  intirizziti. E pensare che 
siamo in luglio, ed in  Italia  si soffoca dal 
caldo!

Un boccone e poi al lavoro, a  p reparare  
m odelli e m atasse in  attesa che calm i il 
vento. .Leardi, aprendo lo scatolone, si ac- 
corge di aver lasciato a casa il carrello 
monogamba di giunco. Si arrabbia, im pre- 
ca e m anifesta propositi di abbandono. 
Tione naturalm ente reagisce, anche noi 
cerchiamo d i convincerlo a trovare  una 
soluzione; la  quale non si fa  molto atten- 
dere e con un giunco ě presto realizzata 
una nuova gamba.

Verso le undici il vento si ě un  po cal- 
mato e  quindi ci decidiamo ad andare 
a p rovare i modelli, dopo esserci imbot- 
tit'i con quanto abbiamo a disposizionp, 
perche il freddo ě veram ente pungente. 
3-4 g rad i sopra zero.

Dal bosco giunge un vento carico di 
turbolehze; d’a ltra  parte  il campo é pic
colo ed % necessario lanciare al lim ite di 
esso p e r evitare che ad ogni lancio i  m o
delli ne escano e vadano a  com piere at- 
te rragg i non troppo igienici sulle cime 
degli alberi circostanti! A ppunto a causa 
di queste tubolenze, i m odelli fanno degli 
scherzi strán i ed  occorre un pö di tem 
po per capirci qualcosa; comunque, dopo 
un pč, siamo a posto quasi tu tti. E’ circa 
l’una e torniam o alia nostra  baracca-ai- 
loggio; Tione, Leardi, Pelegi, Sadorin se 
ne vanno a dorm ire, L ustrati, Cassola ed 
io torniam o al lav o ro , per m ettere  a pun- 
to e provare i m odelli di riserva  (giå, 
perchě questa volta é ammesso l’uso del 
modello di riserva  da usare in qualunque 
lancio ed in  qualunque caso, anche ove 
non si tr a tt i  d i scassatura m a di semplice 
preferenza; avere  a  disposizione due m o
delli ě quindi veram ente vantaggioso).

P er ben due volte ritorniam o al campo 
a provare. Alle due assistiamo ad una 
m eravigliosa aurora, non proprio boreale, 
m a quasi. Alle sei e mezza, finalmente, 
abbiamo finito. Siamo stanchi morti, ma 
orm ai il sole ě alto nel cielo, e come si 
fa ad andare a dorm ire? Intanto si ě 
rialzato il vento che ci accom pagnerå 
per tu tta  la giornata, fra  la costernazione 
generale.

La g iornata trascorre  fra  le punzonatu- 
re. qualche lavoretto  di messa a punto, le 
matasse da snervare, m odelli da osservare, 
amici da salutare. Si ascoltano le canzoni 
nordiche trasm esse dall’altoparlante  e si 
am m irano i voli degli alianti della scuola 
di volo a vela, alcuni veram ente m agni
fier. Cosi, fra  uno sbadiglio e l’altro, il 
tempo passa e si giunge al grande mom en
to della gara.

LA GARA HA INIZIO
Alle diciannove incom inciano i lanci. 

Giungiamo sul campo qualche minuto 
prima, e nell’a ttesa diamo un’occhiata al
lo schieram ento delle varie  nazioni. Gli 
svedesi hanno modelli molto semplici, ma 
razionali e di buon rendim ento, ali gene
ralm ente ad estrem itå rialzate, fusoliere 
a cassetta, modelli in genere molto sta- 
bili, Essi presentano solo quattro  m o
delli. I belgi, anche con quattro  con- 
correnti, ed i francesi con tre, presen

tano m odelli piu o meno simili, fusoliere 
a diam ante od a  cassetta, ali a doppio 
diedro, tu tti monom atassa. Gli olandesi, 
assai b rillan ti nelle loro tu te  bianche, 
hanno sei m odelli con ali a basso allun- 
gamento e fusoliere piuttosto piccole. 
A lcuni di questi dim ostrano un  rend i
m ento a volte elevato m a certo inco- 
stante. Il loro caposquadra, il sim paticis- 
simo Seton, quesťanno lancia p e r p rocu
re  il modello del com patriota Thomas.

In campo finlandese non c’e molto buo- 
num ore. Π campione E llila ha avuto il 
modello danneggiato in  prova ed ě co- 
stre tto  a p resen tarsi in  gara con un’ala 
appena rip ara ta  ed un  centraggio non 
certo perfetto. Gli a ltr i sono m olto al 
di sotto del valore del v incitore di due 
Coppe Wakefield.

I m odelli canadesi, australian i e suda- 
fricani, lanciati per procura, non p re 
sentano partico laritå  degne di nota. Q uin
di troviam o lo squadrone inglese capi- 
tanato  da Evans che, quesťanno, elim i- 
nato sfortunatam ente nelle selezioni, si 
ě adattato  a fa re  il caposquadra. I 
componenti. eccettuato il solo Holland, 
sono tu tti nomi poco conosciuti; i  m o
delli tu tti monom atassa, assai ben co- 
s tru iti e rifiniti. N el complesso, una squa- 
dra veram ente tem ibile.

Rimangono gli italiani, i  .cui m odelli 
vengono p resen tati in  a ltra  parte  della 
Rivista, e gli am ericani.

(In  a lto ) : a s in istra  i 
due m odelli dl un 
conco rren te  olandese, 
a d es tra  il m odello 
d e 1 1 o s ta tu n iten se  
A ndrade , 7° c lassi- 
ficato e secondo de· 
gli am erican i. (A de 
s tra ) :  I  belgi hanno  
visto le lungh issim e 
fuso lie re  dei concor- 
re n tl am erican i, e non 
han n o  vo lu to  essere 
da m eno . L oro  hanno  
delle fuso lie re  lunghe 
m e tri 1,50? B ene: b a l
sa, co llan te  e carta  
a lla  m ano , ed eccovi 
un a  fu so lie ra  che, 
sissignorl, ě lunga 
qualcosa com e m e
tr i  2,65! F e rb e r (al 
cen tro ) e D eschepper 
(a d e s tra ) appaiono 
v isib ilm en te  sodd isfa t- 
ti della  tro v a ta . A n 
che se sanno  che, poi, 
il p rim o volo sarå  

l’ultim o!
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Posizioni alia fine del primo lancio
1) DE JONG Olanda 258,1
2) TUBBS Gr. Bretagna 252,7
3) GILG Francia 236,0
4) STARK Svezia 226,2
5) LUSTRATI ITALIA 226
5) ANDRADE U. S. A. 226
7) WOODHOUSE Gr. B retagna 224
8) FEBBER Bel gio 223,5
9) HOLLAND Gr. B retagna 221,2
10) POINTEL Francia 218,0

11) DOWSETT Gr. Bretagna 215,9
12) ELGIN U. S. A. 212,1
13) FOSTER U. S. A. 211,7
14) WOOD Canada 209,1
15) PERRYM AN' U. S. A. 208,5
16) DESCHEPPER Belgio 202,2
17) HOFFMEISTER U. S. A. 201
18) DIJKSTRA Olanda 197,4
19) DE VRIES Olanda 194,8
20) LEARDI ITALIA 192,5
21) KNEELAND U. S. A. 190,3
22) SADORIN ITALIA 186,3
23) JOON A ustralia 186
34) PELEGI ITALIA 177
25) CASSOLA ITALIA 172
26) LONERGAN A ustralia 164,7
27) DE KAT Olanda 158
28) LTPPENS Belgio 157,1
29) WALTER Canada 151,4
30) FYLLARTON A ustralia 151,1
31) BOXALL Gr. Bretagna 149,2
32) JOHANSON Finlandia 132,5
33) ELLILA Finlandia 130
34) ELIASSON Svezia 122,8
35) THOMAS Olanda 122
36) DIJKSTRA Olanda 119,5
37) BALASSE Belgio 118,1
38) ROCKELL Gr. Bretagna 115,6
39) HUHTINEN Finlandia 115
40) SILMUNEN Finlandia 108
41) KÍVIKATAIA Finlandia 99
42) VAN REN SBURG Sudaf rica 70
*3) FORD Canada 61.3
44) MORRIS Sudafrica 37,3
45) BLOMGREN Svezia 21
46) GERLAND Francia 12,5
47) KING A ustralia 6
48) BORJESON Svezia 5,7
49) TAHKAPAA Finlandia 1
50) FAIOLA ITALIA —

51) HOLMES A ustralia —

Q uesti u ltim i m eritano un discorso a 
parte. Infatti, escludendo H offm eister e 
Perrym an  che hanno due m odelli a  dop- 
p ia m atassa, gli a ltr i presentano tu tti 
apparecchi che spiccano per la  lunghez- 
za alquanto abbondante delle fusoliere. 
La p iú lunga raggiunge m etri 1,65 (dico 
m etri uno e sessantacinque centim etri!). 
Le m atasse sono m ontate tese e term i- 
nano alquanto avan ti al piano di coda. 
Quasi tu tti  usáno 18 fili d i elastico Brown 
T. 56 da mm. 1x6: quell’elastico chiaro 
che ě un  po m eno potente del nostro 
P ire lli o del Dunlop, m a che assorbe un 
num ero di giri p iú  elevato.

Queste fusoliere, naturalm ente, hanno 
destato la  p iú grande attenzione ed i 
piú vivaci commenti. I belgi, appena le 
hanno viste, dicono che loro non pos- 
sono essere da m eno e, detto fatto, dato 
di piglio a  balsa e collante, costruiscono 
una fusoliera triangolare  lunga due m etri 
e mezzo, adattandoci sopra ali ed im- 
pennaggi di un  loro modello. Scendono 
in  campo con quell’arnese ed uno scia-

me di fotografi e  spetta tori ě loro ad- 
dosso. Ma a i p rim i assaggi con l ’aria 
(o con la te rra ) la  fusoliera, ritenendo 
di aver o ltrepassato il giusto lim ite, pen
sa bene di d ividersi in due, fra  la  delu- 
sione generale.

LA GARA HA INIZIO
A questo punto, ore diciannove, ini- 

ziano i lanci di gara. I  concorrenti, p a r
tendo dai box, si recano a l controllo del 
peso dove ricevono il cartellino di lancio 
che successivam ente verrå  consegnato ad 
uno dei num erosi cronom etristi. Le piste 
sono form ate dai soliti cinque fogli in 
compensato dell’anno scorso (piste un 
ρό deform ate m a ancora in buone con- 
dizioni) da cui partono i m odelli tra - 
scinandosi d ietro  tu tte  le speranze dei 
rispettiv i costruttori. Un folto pubblico, 
molto disciplinato, segue la gara con gran 
de interesse.

Ben presto num erosi m odelli sono in
volo ed i cronom etri cominciano subito 
a segnare buoni tem pi. Da no táre  che 
il vento continua a soffiare e, quantunque 
la sua in tensita non sia notevole, i  m o
delli vengono trascina ti verso il punto 
piú alto del campo (il campo di Jäm i-
jä rv i ě costituito dai . due versan ti di 
una collinetta) per cui possono a tter- 
ra rv i su o continuare il volo nell’altro  
versante, m a com unque scom parendo a l
la  vista con una certa  rapiditå. E’ per
questa ragione che i  tem pi di volo se- 
gnati da  tu tti  i m odelli sono inferiori 
alle loro rea li possibility.

O ttim i voli compiono l’olandese De 
Jong con 258”1, l’inglese Tubbs con 252”2, 
il nostro L ustra ti e l ’am ericano A ndra
de con lo stesso tem po di 226” . Seguono 
ancora m olti a ltr i concorrenti con tem pi 
ottim i. G li ita lian i sono poco fortunati 
in questo prim o lancio. Il modello di 
L eard i segna un  tem po assai inferiore 
alle- sue possibility: 192”5, allontanandosi 
in mezzo ai boschi e costringendo il co- 
lonnello ad una lunga faticosa ricerca. 
Il modello di Sadorin en tra  in perdita 
di velocity, ottenendo soltanto 186”3. Pe- 
legi totalizza 177”; il  mbdello di Cassola 
risulta, a piena carica, leggerm ente pic- 
chiato sotto m otore, tan to  che la quota 
raggiunta non ě molto notevole ed il 
tem po di volo lim itato a 172”. Il modello 
di Faiola, infine, lanciato dal sottoscrit- 
to, presen ta  lo stesso difetto ed anche il 
suo tem po non ě eccellente; poi il lancio 
viene annullato  perchě le vibrazioni del- 
l’elica hanno causato la perd ita  di una 
gamba del carrello  subito dopo la par- 
tenza.

E llila ě perseguitato  dalla sfortuna, 
quest’anno: il suo modello pa rte  in  stret- 
ta  v ira ta  destra  e precip ita al suolo. Il 
lancio ě nullo, e viene ripetuto, a carica 
ridotta, m a il tem po ě basso: 130”.

Finiscono cosi i p rim i lanci ed hanno 
inizio i  secondi, m en tre  il vento aum en- 
ta  d’intensitå. E questo secondo * ro u n d » 
porterå  notevoli m utam enti nelle posi
zioni di testa. Tubbs, con un  volo di 
236”9 passa al prim o posto, cedendo il 
secondo a  De Jong  il quale ha segnato 
solo 206” . S ta rk  totalizza 232”5 e passa 
dal quarto  al terzo  posto. Scom pare dal
la lo tta  per il prim ato  il francese Gilg 
che con un volo d i soli 137”6 precipita 
dal 3» al 17° posto. Un notevole balzo 
in avanti fa invece il belga D eschepper

In co n tro  di cam pioni. E llila , in ta b a rra to  
e con u n  b e rre ttin o  bianco, ed il nostro  
L ea rd i d iscu tono  d av an ti a lla  ta b e lla  dei 
tem pi. L ’argom en to  ě facile ad  indov i- 
n a rs i: si p a ria  di r iv in c ite , p e r  il 1952

che, con un volo d i 243”4, il m igliore 
del secondo lancio, sale dal 15« a l 5° 
posto. Buono anche il 223”5 delTameri- 
cano H offm eister che si insedia cosi al 
sesto posto.

In questo lancio gli ita lian i compiono 
ottim i voli e  migliorano notevolm ente 
le p roprie  posizioni. L ustra ti con 229” 1 
passa al quarto  posto, L eard i con 228”3 
a rriv a  al settimo; Cassola con un  ottimo 
236” risa le  dal 24« a l 9°, a  p a rita  con 
l’inglese Woodhouse. Pelegi con un  211”7 
sale al 14o posto, m entre  Sadorin entra 
ancora in  perd ita  e segna 195”. Anche 
il modello di Faiola, sebbene lanciato 
per ultim o, quando il vento  ě ancora 
cresciuto, totalizza un d iscrete 183”.

Ellila ripe te  lo scherzo del prim o lan 
cio, segna 6”9 e scassa il modello. O rm ai 
ě fuori gara e la  F inlandia ha  perso la 
Coppa, dato che gli a ltr i com ponenti la 
squadra non hanno la classe di E llila e 
le  loro posizioni in classifica non sono 
davvero buone. .

Gli inglesi, con Tubbs a l prim o posto, 
sono molto allegri perchě credono di 
sentirsi la  Coppa in mano, e m r. Rush- 
brooke chiede a Tione se l’anno prossi- 
mo sarem m o andati in  Ingh ilte rra  a fa
re  la  Coppa Wakefield. Tione lo ammo- 
nisce a non aver troppa fre tta . Sagge 
parole! Sono cosi" g iunte le undici ed 
anche il secondo lancio ě orm ai chiuso. 
Dopo aver m angiato un boccone si va 
a letto  con 1’intenzione di riposare un 
paio d’ore.

Ci svegliamo un po in  rita rdo  sulTora- 
rio prestabilito  e, p e r di piú, con la 
m ente com pletam ente in torpidita: abbia- 
mo quasi perso la  cognizione del tem 
po. Pensate che avevamo sopportato quat- 
tro g iom i di viaggio ed ancora una not- 
tata in bianco trascorsa nel p rovare i
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modelli. In  queste condizioni, due ore 
di sonno ci hanno fatto p iu m ale che 
bene. C’e da com piere qualche lavoro 
sui modelli, qualche piccola riparazio- 
ne, qualcuno deve cam biare le  matasse. 
Ci m ettiam o al lavoro, ma la  stanchezza 
ci fa im piegare il doppio del tem po ne- 
cessario; in tanto  giunge l’ora dell’aper- 
tu ra  dei lan d , e noi non siamo ancora 
a posto. L eardi e Tione, che non sono 
andati a dorm ire, sono p ron ti e si av- 
viano. Cassola, L ustra ti ed io, li  seguia- 
mo dopo una mezz’ora. Sadorin e Pe- 
legi, che hanno da fare di piii e sono 
piu assonnati di noi, non sono ancora 
pronti, ma ci assicurano che verranno 
fra poco.

Nel frattem po i la n d  si sono aperti 
con un vento dapprim a non eccessivo. 
ma che andrå sem pře piu aum entando 
fino a d iventare veram ente fo rte  sul fi
nale, al punto da stroncare parecchi de- 
colli. Coloro che lanciano per prim i rie- 
scono a segnare i tem pi migliori: l’olan- 
dese de V ries compie il m iglior volo con 
256”5, em ergendo cosi dalle posizioni di 
centro e piazzandosi sesto nella classifica 
finale. A ltro ottim o volo compie il mo- 
dello di S tark, con 246”5. E questo volo 
gli v a rrå  la  v ittoria, facilitato in  questo 
anche dal tem po m ediocre o ttenuto  da 
Tubbs: 186”6, tem po che lascerå a bocca 
asciutta i suoi eonnazionali e compagni di 
squadra, i quali stavano giå gustando l’eb- 
brezza del ritom o  in patria  con la famosa 
Coppa...

Anche De Jong perde terreno , e re tro 
cede al 4o posto a causa di un  modesto 
189”8. Buoni invece i voli di alcuni m o
delli am ericani.

QUEL R1TARDO!
Quando arriviam o, Lustrati, Cassola ed 

io, m anca circa mezz’ora alia  chiusura dei 
lanci. L eardi non ha ancora lanciato per- 
chě non ha trovato  aiutanti; m i precipito 
a dargli una- mano, m en tre  gli a ltr i pre- 
parano i  m odelli. A ppena in  pista, un 
colpo di vento  sfila leggerm ente una se- 
m iala infrangendo il modello al suolo. Pec- 
cato! Ecco sfum ata una buona p roba
bilita di piazzamento. Senza po r tempo 
in mezzo, lancia L ustrati. Π decollo ě

buono, ia  salita m agnifica, quota ele- 
vatissima. Ssgnerebbe certam ente p iu di 
4’, m a purtroppo il vento ě fo rte  ed il 
modello viene spinto lontano, o ltre  la 
collina, e scom pare alla v ista dopo 209” 1.

Senza nem m eno inseguire quel modello 
diamo una mano a Cassola. Sadorin e 
Pelegi ancora non si vedono! Carichia- 
mo e lanciam o anche questo modello. Il 
volo, ě simile a quello di L ustrati. Scom- 
parsa alla v ista dopo 190”2. M ancano po- 
chi m inu ti alla chiusura dei lanci: Sa
dorin e Pelegi non sono ancora arriva- 
ti. A questo punto, prendo il modello di 
Faiola, cerco un cronom etrista, consegno 
il cartellino; m a proprio m en tre  m i ac- 
cingo a caricare, l’a ltoparlan te  annuncio 
che i lanci sono chiusi. R im ango immo- 
bilizzato col trapano in  mano; m a non 
ě questo il m ale peggiore perchě il m o
dello di Faiola aveva giå un  lancio an- 
nullato, e quindi nessuna possibilitå per 
un  buon piazzamento. Displace invece 
per Sadorin e Pelegi. Eccoli che stanno 
arrivando, ma orm ai ě troppo tardi. Di- 
cono che la  messa a punto dei m odelli 
si e ra  p o tra tta  oltre il previsto, m entre 
avevano l’idea che i lanci si sarebbero 
chiusi alle 5 anzi che alle 4,30. E’ un
vero peccato, dato che avevano m olte 
ottim e carte in mano.

Lasciamo il campo, la gara ě finita e 
S tark  ha vinto la Coppa. Poi andiamo a 
riposare, senza p iu  preoccupazioni, an
che se insoddisfatti dei risu lta ti. P iu  ta r 
di, troviam o che anche quest’anno il tr i-  
colore ě salito  su uno dei tr e  pennoni
piu alti, insiem e alle band iere  svedese 
ed inglese. Anche quest’anno, quindi, un 
risu lta to  c’é  stato; m a noi abbiamo la
bocca am ara e non possiamo gustarlo, 
perchě sappiamo bene che m olto di piu 
si sarebbe potuto fare  se m olti fa tto ri 
a w e rs i non ci avessero contrastato la 
strada del successo.

LA: PREMIAZIONE DEL VINC1TORE
Alla sera ha luogo la prem iazione, se- 

guita da un lauto pranzo accompagnato 
da b ir ra  in  quantitå  e cocktails. Salgo- 
no sul podio prim a il v incitore S tark , 
poi T ubbs e quindi L ustrati; tu tti rice- 
vono le congratulazioni del prof. Ylinen,

Posizione alla fine del secondo lancio
1) TUBBS Gr. B retagna 489,6
2) DE JONG Olanda 464,1
3) STARK Svezia 458,7
4) LUSTRATI ITALIA 455,1
5) DESCHEPPER Belgio 445,6
6) HOFFMEISTER U. S. A. 424,6
7) LEARDI ITALIA 420,8
8) HOLLAND Gr. B retagna 411,2
9) WOODHOUSE Gr. B retagna 408

10) CASSOLA ITALIA 408
Π) ANDRADE U. S. A. 406,5
12) ELGIN U. S. A. 404,1
13) DOWSETT Gr. B retagna 401
14) DE KAT Olanda 394
15) PELEGI ITALIA 388,7
16) SADORIN ITALIA 381,3
17) PERRYMAN U. S. A. 378,5
18) GILG Francia 373,6
19) DE VRIES Olanda 365,1
20) FOSTER U. S. A. 364,3
21) DIJKSTRA Olanda 351,2
22) FERBER Belgio 350,5
23) FULLARTON A ustralia 336,1
24) DIJKSTRA Olanda 334,6
25) LONERGAN A ustralia 333,7
26) WOOD. Canada 314,3
27) BALASSE Belgio 301
28) BOXALL Gr. Bretagna 292,6
29) THOMAS Olatnda 272
30) LIPPENS Belgio 265,4
31) JOHANSON Finlandia 258,7
32) ELIASSON Svezia 252,3
33) ROCKELL Gr. B retagna 252,1
34) JOON A ustralia 250,1
35) POINTEL Francia 246,8
36) HUHTINEN Finlandia 236,5
37) BORJESON Svezia 223,2
38) KNEELAND U. S. A. 201,7
39) FAIOLA ITALIA 183
40) BLOMGREN Svezia 174
41) W'ALTER Canada 171,4
42) KIVIKATAIA Finlandia 158,3
43) GERLAND Francia 153,4
44) ELLILA Finlandia 136,9
45) SILMUNEN Finlandia 128,8
46) VAN RENSBURG Sudafrica 116,2
47) MORRIS Sudafrica 98,3
48) TAHAKAPAA Finlandia 90
49) FORD Canada 61,3
50) HOLMES A ustralia 46
51) KING A ustralia - 6

presidente dell’Associazione A eronautics 
Finlandese, nonché degli a ltri esponenti. 
Ai tre  p rim i classificati vengono conse- 
gnate delle piccole coppe, a tu tti  i con- 
co rren ti viene fatto  omaggio di un og- 
getto artistico in  legno, tipico prodotto  
artigiano finlandese. Quindi si aprono i 
brindisi, la  raccolta di autografi e gli 
scherzi che aum entano d’in tensitå col pro- 
g red ire  delle libagioni. Poi c’e la  « sau
na », tipico bagno di vapore ad elevata 
tem peratura; dei nostri solo L eardi e 
Sadorin tentano l’esperienza, uscendone 
con opinioni nettam ente divergenti. Al 
m attino lasciam o Jäm ijä rv i ed iniziamo 
il lungo viaggio di ritorno.

D åi, F e rrucc io , då i che vai bene! Sein- 
b ra  g rid a re  L u s tra ti ,  m en tre  Cassola ha 
app en a  ab b an d o n a to  il suo m odello . Π 
decollo  ě v e ram en te  im peccab ile . In  se
condo piano, a l c en tro , Evans sta  esam i- 

nando  u n  m odello  am ericano
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IN MARGINE ALLA CRONACA

Ed ora, esau rita  la cronaca, aggiun- 
giamo qualche commento.

A nche quest’anno, come abbiamo visto, 
malgrado la sfortuna ehe ha  tolto di ga- 
ra  Ellila, la  Coppa non ě uscita dai Pae- 
si Scandinavi. Elim inato il campione fin- 
nico quello svedese ne ha  preso il posto 
assicurando alia sua nazione il possesso 
del trofeo p iú am bito dal mondo aero- 
modellistico. Beh, se non altro  l’anno 
venturo la gara si svolgerå un passo piú 
vicino a noi, passo che corrisponde al- 
l’incirca a due g iom i d i viaggio.

Sulla vittoria  di S tark  nu lla  da eccepi- 
re. Bisogna riconoscere che se l’e me- 
rita ta , se non a ltro  p e r  la  regolaritå  di- 
m ostrata dal suo modello. Si potrebbe 
forse dire che ha avuto la fortuna di 
lanciare nei m om enti migliori, quando il 
vento e ra  m eno forte; tna, forse, anzi 
che di fortuna, si dovrebbe parlare  di 
abilitä! Comunque si puo afferm are che 
colui il quale vince una Wakefield non 
puo essere che un aerom odellista di 
classe superiore, capace di afferm arsi an 
che quando le condizioni atm osferiche 
avverse impediscono un regolare svolgi- 
mento della gara. Parlano gli esempi de- 
gli u ltim i anni. Siano percio resi a 
S tark  la gloria e il m erito  che gli spet- 
tano!

AI secondo posto troviam o l’inglese 
Tubbs, il quale occupa il posto tenuto 
l’anno passato dal com patriota Evans. 
Anche questo posto ě pienam ente m eri- 
tato  poichě Tubbs, che p e r la  prim a 
volta partecipa ad una gara internazio- 
nale — al contrario d i S tark , che aveva 
giå partecipato alle due precedenti edi- 
zioni della Coppa Wakefield — ha dimo- 
stra to  di avere un modello perfettam en- 
te a punto e dalle ottim e caratteristiche 
di volo. C ostruttivam ente, un  tipico m o
dello inglese.

Degna di rilievo l’afferm azione dei 
doppiam atassa che hanno conquistato il 
lo, 3», 5° e 10° posto. E’ doveroso rico
noscere che il doppiam atassa, dalla sua 
« ren tree  » sui campi di gara ad oggi, 
ha subito notevoli m igliorie che lo han 
no porta to  ad un  livello di perfezione 
tale da renderlo  probabilm ente superiore 
al monomatassa, p e r le sue m igliori doti 
di p lanatore  e per la precisione del cen- 
traggio.

P rim a di chiudere voglio aggiungere 
alcune righe sulla squadra italiana. In- 
dubbiam ente le possibilitå erano ben mag- 
giori dei risu lta ti conseguiti. Lanciando 
in un m om ento p iú propizio, L ustrati 
avrebbe potuto comodamente colm are il 
41” di distacco che lo separano da Stark. 
Lo stesso dicasi per Cassola, che av reb 
be dovuto avere il modello centrato an 
che al prim o lancio; aveva le stesse pos
sibilitå di L ustrati. L eardi ha perso il 
lancio per un incidente causato dal ven
to: lanciare prim a significava vento di 
minore in tensitå oppure possibilitå di 
usare il m odello di riserva. Il modello 
di Sadorin, buono, non si ě dim ostrato 
centrato ai p rim i lanci, ed ě andato in 
perdita, poi ha perduto  il terzo lancio; 
e questo accadeva anche a Pelegi. Inli
ne il modello di Faiola era  fortem ente 
handicappato dall’assenza del p rop rie ta
r y  e costru ttore — m iglior conoscitore 
delle sue caratteristiche — p u r essendo 
un modello dalle m olte possibilitå gra- 
zie alle sue elevate caratteristiche di 
volo.

E quali sono le cause hanno fatto  si 
che queste possibilitå siano rim aste  alio 
stato potenziale e non si siano risolte 
in una b rillan te  afferm azione collettiva?

Causa principale ě stato il rita rdo  ob
bligato nella partenza che ci ha fatto 
a rrivare  a Jäm ijä rv i per ultim i, lascian- 
doci poco tem po per provare i m odelli 
e costringendoci a fare  la gara in condi
zioni di n e tta  in ferio ritå  fisica, per la 
stanchezza ed il sonno accum ulati. A cio 
si ě poi aggiunta una certa dose di sfor
tuna, concretatasi in parecchi piccoli in- 
cidenti e contrattem pi; ne ě venuto fuo- 
r i  il risu lta to  giå illustrate, ben diverso 
da quello vagheggiato duran te  il viaggio 
di andata. Bisogna dunque pensare fin 
d’o ra  a ll’anno prossimo, al mezzo per 
evitare il ripe te rsi di questi inconvenien-

(In  a lto ) : La p rcm iazionc. P a rz ia lm en te  
coperto  d a ll’agognatissim a Coppa. il Vice 
P res iden te  d e ll’A reo Club di F in land ia , 
prof. W egelius, p ronuncia  il d iscorso di 
rito . P o i si p asse ra  a lia  p roclam azione 
ufficiale de l v in c ito re  ed a lia  consegna 
dei p řem i. (A  d e sra ) : Le tre  band iere  
fin landesi sono discese dai pennon! piú 
a lti. Con q n esta  im m agine neg li occhi i 
nostri a e ro m o d e llis ti han n o  lascia to  il 
cam po. A l c en tro  la  ban d ie ra  svedese, alia  
destra  que lla  b ritan n ica , a s in istra  il 

T ricolore

ti. Sara bene fa r svolgere le selezioni 
almeno un m ese e mezzo p rim a della 
gara, affinchě ci sia il tem po sufficiente 
per svolgere comodamente tu tte  le pra- 
tiche necessarie e non ci sia il pericolo 
di rim andare la partenza all'ultim o mo
mento.

Kitengo inoltre opportuno che, nella 
formazione della squadra, a paritå  di 
risu lta ti di volo (che rappresentano sem
pře il fa tto re  principale) vengano an
che considerate le condizioni fisiche de- 
gli aerom odellisti, preferendo quei eon- 
correnti che godano di una maggiore re- 
sistenza alle fatiche.

Bisogna ricordare  che, anche nel mi- 
gliore dei casi, la  partecipazione ad una 
Coppa Wakefield o ad a ltra  gara in ter - 
nazionale com porta sem pře un viaggio 
faticoso, un duro lavoro di preparazione, 
con poco tem po per riposarsi, spesso not- 
ti insonni, ecc. Bisogna poi rico rdare  che, 
duran te  lo svolgimento delle gare, non 
ci sono « sch iav e tti» che aiutino e recu- 
perino i modelli: ognuno, quindi, deve 
essere in  grado di recuperare  da solo, 
il proprio modello, dato che gli a ltri 
com ponenti della squadra devono gene
ralm ente pensare a sě stessi e ai rispet- 
tivi modelli. Questo principio potrebbe 
apparire  duro, ma se Taeromodellismo 
viene considerato uno sport, non m i sem- 
b ra  affatto un ragionam ento fuor di 
luogo.

Ci pensino su, i d irigen ti dell’aeromo- 
dellismo italiano, e speriam o che per il 
prossimo anno si possa fo rm åre una 
squadra veram ente efficiente sotto tu tti 
i pun ti di v ista e che, in  te r ra  di Svezia, 
possa finalm ente cogliere quelTafferm a- 
zione che ha orm ai sfiorato p e r la  terza 
volta.

LO RIS  K A N N EW O R FF
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COPPA WAKEFIELD 1951 - CLASSIFICA UFFICIALE
1) S. STARK Svezia 705,2
2) H. TUBBS Gr. Bretagna 676,2
3) S. LUSTRATI ITALIA 664,2
4) J. DE JONG Olanda 653,9
5) A. HOFFMEISTER U. S. A. 629,4
6) R. DE VRIES Olanda 621,6
7) M. ANDRADE U. S. A. 614,8
8) P. DESCHEPPER Belgio 609,6
9) F. HOLLAND Gr. B retagna 598,6

10) F. CASSOLA ITALIA 598,2
11) L DONSETT U. S. A. 566,8
12) J. ELGIN Olanda 560,1
13) G. DIJKSTRA Francia 505,1
14) P. GILG U. S. A. 487,1
15) G. PERRYMAN Belgio 463,7
16) M. FERBER Gr. B retagna 456,8
17) J. FULLARTON (ROYLE) A ustralia 453,1
18) A. LONERGAN (Bryant) A ustralia 436,7
19) C. LIPPENS Belgio 433,4
20) R. WOODHOUSE Gr. Bretagna 431,4
21) A. DIUKSTRA Olanda 430,6
22) E. BALASSE Belgio 424,1
23) A. LEARDI ITALIA 422,1
24) G. THOMAS (Seton) Olanda 398,0
25) A. JOON (Santala) A ustralia 396,4
26) F. DE KAT Olanda 395,5

27) G. PELEGI ITALIA 381,3
28) E. SADORIN ITALIA 388,7
29) J. FORSTER U. S. A. 364,3
30) H. ELIASSON Svezia 362,5
31) B. BORJESON Svezia 356,7
32) W. ROCKELL Gr. B retagna 353,3
33) A. BLOMGREN Svezia 338,0
34) P. HUHTINEN Finlandia 322,2
35) H. WOOD (Helenlus) Canada 314,3
36) F. BOXALL Gr. B retagna 308,6
37) A. JOHANSON Finlandia 299,7
38) E. GERLAUD Francia 294,0
39) D. KNEELAND U. S. A. 272,3
40) B. POINTEL Francia 246„8
41) T. SILMUNEN Finlandia 220,8
42) M. TAHKAPAA Finlandia 195,5
43) C. MORRIS (Viherialehto) Sudafrica 184,3
44) D. FAIOLA (Kanneworff) ITALIA 183,0
45) J. WALTER (Relander) Canada 171,4
46) A. KTVIKATAJA Finlandia 158,3
47) A. ELLILA Finlandia 136,9
48) S. VAN RENSBURG (Sarinen) Sudafrica 116,2
49) A. FORD (Kauhanen) Canada 61,3
50) J. HOLMES (L. Santala) A ustralia 46,0
51) A. JING (Sandin) A ustralia 6,0

GIULIO PELEGI
Nella Wakefield edizione 1951, 1’Italia 

pu r avendo conssguíto un 3« e 10° posto 
ad opera di L ustra ti e Cassola, non ha 
figurato come coscienziosamente le  com- 
peteva. Il potenziale della squadra Ita- 
liana e ra  tale, senza tem a di sbagliare, 
da perm ettare  un piazzamento di tu tti  i 
suoi componenti nei p rim i 10 classifi- 
cati, con una probabile e facile v ittoria, 
se la competizione avesse avuto luogo 
in  localitå p iů  adatta. Senza dilungarm i 
con divagazioni inu tili e fa tti di cronaca 
sterili a queste considerazioni, ě mia 
intenzione di tra r re  lo spunto per af- 
fron ta re  un problem a im pellefite all’at- 
tuale sviluppo del modello ad elastico 
con l’in tento  di a rrivare  sem pře p iu  vi- 
cino a quelle condizioni ideali che pos- 
sono perm ettere  un risultato  alle com- 
petizioni equo e logico.

Il campo di Jam ijarvi, secondo il mio 
modesto punto di vista, non ě un posto 
adatto per fare  svolgere una competizio
ne della po rta ta  della Wakefield, sopra- 
tutto per la  sua configurazione altim e- 
trica  che varia  ovunque con dislivelli di 
30 -p 40 m etri. P e r gli ita lian i il cam 
po di Jam ija rv i ě stato il prim o fatto re  
negativo, il vento ha com pletato 1’opera. 
Semplice dim ostrazione ě che il modello 
di L eardi ě sparito  alla vista nel prim o 
lancio dopo 192,5” sparendo d ietro  tma 
collina ad un  chilom etro circa di distan- 
za m entre il modello si trovava ancora 
in quota. Cose analoghe sono capitate 
agli a ltr i ita lian i con conseguenze piu 
o meno g rav i e ricuperi m olto stráni. In 
ta li condizioni i  m odelli p iů  prováti e ra 
no appunto quelli che · andavano piu lon- 
tano perchě la m aggior durata  del volo 
perm etteva il loro allontanam ento a cau
sa del vento. Prem esso quanto sopra, il

COMMENTA...
che si verifica troppo sovente, pure in 
condizioni del terreno  diverso, vo rre i toc- 
care ora il punto saliente, onde evitare 
le  p rincipalt delusioni agli aerom odellisti.

Oggi il modello ad  elastico ha raggiun- 
to un perfezionam ento ta le  da ottenere 
dei tem pi di volo veram ente eccezionali 
in  com pleta assenza di term iche. Questo 
progresso ě stato possibile in  quanto, 
m entre venivano alleggerite le stru ttu re  
del modello, veniva aum entato il quan ti
ta tive  ponderale di elastico; in  a ltr i te r 
m ini ě sta ta  aum entata l’energia poten
ziale a  bordo del modello che viene poi 
sfru tta ta  nelle varie  form e. Questa fo r
ma di progresso ě andata fortem ente a 
scapito della robustezza del modello e 
a  svantaggio delle buone linee aerodina- 
miche. Dunque, un  progresso del tu tto  
relativo. Di questo genere di progresso 
se ne puo o ttenere ancora un poco, in  
particolare, da parte  di coloro che ama- 
no sopratu tto  il rischio, perö anche per 
loro si approssim a u n  lim ite critico 
estrem am ente pericoloso.

I regolam enti dicono che le gare si 
fanno con qualsiasi condizione atmosfe- 
rica  salvo casi eccezionali. N ulla da ob- 
b iettare: esigenze organizzative. Osservia- 
mo in fa tti che in num erosissim e gare 
l’in tensita del vento ě ta le  da trasportare  
i m odelli fuo ri campo a  qualche chilo
m etro d i distanza con conseguente per- 
d ita del modello e com unque con scas- 
sature p iú o m eno gravi. Questo fatto 
colpisce particolarm ente i m odelli s i 
gnori poichě la distanza che questi per- 
corrono ě d irettam ente proporzionale al 
tempo di volo in funzione della velocitå 
vento (vedi selezione W akefiled e J a 
m ijarv i). Tutto  sarebbe regolare  se non 
ci fosse il vento m a purtroppo  certi fe-

nom eni della n a tu ra  non possono essere 
da noi domati, perciö, tan to  vale aggi- 
ra re  l’ostacolo intelligentem ente, ovvero, 
ad a tta re  i  regolam enti a scopi prefissi. 
La soluzione sarebbe abbastanza semplice: 
lim itare il peso dell’elastico in modo da 
f a r e . abbåssare il tem po di volo. P ure 
nei m odelli a m otore l’energia ě stata 
lim itata  gradualm ente col progred ire  dei 
tem pi di volo, a ttualm ente nella catego- 
r ia  M ci sono 2 vincoli che lim itano 
l’energia: cilindrata  e tem po motore.

Il tem po m otore ě tu tto ra  suscettibile 
di u lterio re  diminuzione.

L’idea di lim itare  il peso dell’elastico 
non ě nuova e ha giå una  buona schie- 
ra  di sostenitori. Recentem ente, durante 
la  selezione W akefield a Pisa, parlando 
di questo argom ento tro v a i alcuni op- 
positori p e r poche ore. Al term ine della 
selezione, gli stessi vennero  da m e a 
d irm i che avevo ragione; come m ai que
sto rapido cam biamento? semplice; ave- 
vano perduto il loro modello (proprio 
come San Tom m aso).

U na persona non ě ancora troppo con- 
v in ta  di questa necessity; il presidente 
della Commissione C entrale p e r  L’Ae- 
romodellismo, il Sig. Tione. Mi displace 
proprio, perchě Tione potrebbe costi- 
tu ire  un  ottimo baluardo alia realizza- 
zione di questa idea. M algrado questa 
diversitå di opinioni rispetto  il punto di 
vista di Tione che sarå senz’altro  fon- 
dato, pero, senza m ai venire meno a 
questo rispetto  oso pensare  che Tione 
dorm e i suoi sonni tranqu illi perchě a t
tualm ente égli non costruisce m odelli ad 
elastico. Dunque, am ici sostenitori, sotto 
a convincere Tione. P e r concludere faro 
cenno qui di seguito a due lim iti che, 
come inizio, potrebbero  soddisfare al 
caso:

a) massimo peso elastico concesso 
gram m i 80.

b) massimo tempo di volo considera- 
to 240” (per lancio)

(C o n tin u a  a  p a g .  1089)
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S ta rk  si ě  ím posto  q u e sť a n n o  co n  u n  b r il ia n te  c re sc e n d o  dí t e m p i : 
d o p o  a v e r  p a r te c íp a to  con  p o ca  fo r tu n a  a lle  ed íz ío n í d e l 1950-51

II modello vincifore 
della Wakefield 1951

Presentiam o ai nostri lettori, nelle linee e nelle caratteristiche 
essenziali, il modello dello svedese Sune Stark, che sul campu di 
Jäm ijärvi, con tre  voli moltu regolari di 3’46”2 - 3’52”5 -4’06”5, 
lia vinto la massima competizione mondiale per m odelli volanti. 
aggiudicando alia Svezia il trofeo piu ambito riagli aerom odellisti 
di tu tio  il mondo.

Il modello ě un bim atassa di costruzione semplice e razionale. 
L’aia ě a form a rettangolare con estrem itá quasi tronche. L’allun- 
gamento e piuttosto basso: 8,17 e 1’apertu ra  di cm. 106 determ ina 
una superficie di dmq. 13,5. Il profilo ě un NACA modificato dal 
costruttore: il diedro ě del tipo ad estrem itá rialzate.

II piano di coda, anch’esso rettangolare, con una apertu ra  di 
cm. 45 ed una superficie di dmq. 4,5, profilo piano convesso.

La fusoliera, a  sezione rettangolare, ha una lunghezza fuori 
tu tto  di cm. 104 ed una distanza utile  gra i ganci di cm. 78. 
L’attaceo alare ě form ato da due striscette di balsa tagliate in
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modo da dare a ll’ala  l’incidenza voluta. L’ala ě fissata per mezzo 
di spinotti e legatu re  elastiche.

Il carrello  ě in filo d’acciaio con ruote lenticolari in balsa. 
fisso alia fusoliera. Il gruppo ingranaggi ě costituito da due ruote 
di acciaio alleggerite, m ontate su un , supporto, in tubo di allu- 
minio, anch’esso alleggerito. Π tappo anteriore ě unico, con un 
supporto in terno per la seconda matassa che, incastra ta  nella 
prim a ordinata, viene coperto dal tappo. L'elica ha un diam etro 
di cm. 48 e passo 62,4 e presenta un interessante sistem a di 
intercam biabilitå. In fa tti il dispositivo di scatto libero b poste- 
rio re  all’elica, del tipo giå usato da E llila nel suo modello dello 
scorso anno (v. « Modellismo » n. 38): il caricam ento avviene per 
mezzo di un  supporto forato di alluminio, fissato con una piccola 
spina sull’asse dell’elica, anterio rm ente ad essa. P e r cambiare 
l’elica basta percib sfilare la spina, togliere il supporto, cambiare 
l’elica e rim ontare  il supporto. Tale dispositivo puo risu ita re  di 
grande u tilitå  in  gara, quando si verifichi la ro ttu ra  dell’elica e 
non v i sia tem po sufficiente p e r ripararla ; potendosi effettuare 
la sostituzione in  due m inuti m en tre  con il sistem a norm ale, per 
raddrizzare  il gancio e poi rifarlo , si perde sem pře parecchio 
tempo, correndo inoltre il rischio, di rom pere il filo d’acciaio. 
Le m atasse sono fom ate da 14 fili d i Dunlop 1x6, m ontate tese

A nche per S ta rk  ě v en u ta  l’ora  della  ce leb rita . Eccolo a riceve re  
la Coppa insiem e a lle  cong ra tu lazion i del P res id e n te  d e ll’A ern 
Club di F in lan d ia . (In  basso a s in is t ra ) :  il m odello , fo tog rafato  

dopo la  v itto rio sa  a fferm azione

fra  i ganci (anzi che a treccia) del peso complessivo, di gr. 130- 
circa che, aggiunti a i 115 del modello, portano ad un to tale  di 
gr. 245.

Il modello ě ricoperto con carta seta bianca vern iciata  con 
collante. Sune S tark  ě uno ďei migliori aerom odellisti svedesi: ha 
giå, partecipato  alle edizioni 1949 e 1950 della Coppa W akefield. 
La prim a volta ebbe popa fortuna, cosa che pub capitare anche 
ai campioni, quando il tem po ě avverso. L’anno scorso, poi, 
riusci ad  eseguire tre  buoni lanci e si classified 12o. Q uest’anno 
ha finalm ente colto la sua grande affermazione.

Riuscirå, ne l 1952 ad im itare  il suo collega finlandese? Noi non 
siamo indovini e v i rim andiam o al prossim o anno.

K . L

Paria il “ MANAGER,, della squadra italiana

SENZA FRONTIERE
Gara. classica, quanto nessuna altra pub es

serlo, é la Coppa Wakefield, campionato mon
diale per gli aeromodelli ed elastico ed inve- 
ro ad essa prende annualmente parte il fior 
fiore delFaeromodellismo internazionale.

Pochi sono i nomi nuovi, la massa e co- 
stituita dagli esperti della specialita, collau- 
dati in decine e decine di gare. Da qui si 
comprende facilmente che la Wakefield co- 
stituisce qualcosa di piu di una semplice com- 
petizione sportiva.

E’ la Wakefield, soprattutto, un raduno di 
amici vecchi e nuovi, i quali ultimi, dopo la 
prima mezzo giornata si trovano a loro agio 
nelVambiente nel quale sono introdotti dalle 
vecchie firme. E gia, alla prima sera, un cal- 
do senso di cordialita pervade Faccolta dei 
giovani (diciamo cosi) che si accinge a con- 
sumare il primo pasto in comune. La lingua 
predominante e Vinglese e non polrebbe esse- 
re altrimenti in quanto fra britannici, cana- 
desi, statunitensi, ecc., sono sempře un bel 
numero. Ma ove cib non bastasse, sembra che 
vi sia un tacito accordo, forse in omaggio 
a quelFinglese visconte di Wakefield, donáto
re dellet Coppa.

Predomina Finglese, abbiamo detto, ma non 
spadroneggia, poiche guizza spesso nella con
versazione il fraseggiare brillante del fran- 
cese che regola normalmente i rapporti fran· 
co-belgi-italiani. Ancor piu curio so e sentir 
cadere ad un tratto nella conversazione qual-

che frase o parola italiana che, se pur soven
te storpiata in modo atroce, giunge sempře 
cara e gradita a noi che siamo i soli a paria- 
re la nostra lingua e per forza dobbiamo adat- 
tarci a sostenere la conversazione in quelle 
altrui.

Si paria, alia Wakefield, di tutto, dai mo
delli che costituiscono naturalmente la parte 
preponderante dei discorsi, alle ragazze del 
paese che ci ospita; dalle bellezze dei nostri 
rispettivi paesi alle divergenze in fatto di po
litico internazionale. E alla fine si testa d’ae- 
cordo su tutto meno che sulla superiorita del 
bimatassa sul monotnatassa q viceversa. In- 
fine, al pranzo che segue la premiazione, tut
ti, meno uno, sono d’accordo sul fallo che 
non ha vinto il modello migliore e che ognu- 
no ě stato sfortunato, ma si rifarb l’anno pros
simo. Ognuno conclude che vincera; ”may he 
next year in Sweden!”. L’anno prossimo in 
Svezia. Tutti ďaccordo pure su questo, anche 
se sanno che al primo posto potra classifi- 
carsi un solo concorrente (e ognuno crede 
fermamente di essere lui il potenziale vinci- 
tore).

Poi tutti se ne vanno, fra grandi strette 
di mano, dopo abbondanti libagioni che pro- 
vocano spesso scherzi otroci, sopportati dai 
malcapitati con stoica rassegnazione.

Se ne vanno per il mondo, nei loro paesi, 
a dire che gli italiani sono molto a posto, 
i belgi in gambissima, gli inglesi sempře

formidabili aeromodellisti, i finlandesi dei 
cari amici. Continuano poi a scriversi, si ten- 
gono in contatto e quando Fanno prossimo 
si rivedranno, sara una grande festa. Fra gli 
aeromodellisti della Wakefield non esistono 
frontiere. Cioe, chiedo scusa, esiste una sola 
frontiera che sinora nessuno e riuscito a vali- 
care; quella dei cinque minuti di volo in- 
ogni lancio. Ma anche a cib si porra certissi-. 
momente rimedio ”may be next year!”, quan
do, ci troveremo nuovamente insieme, que- 
sta volta ospiti della civilisshna Svezia.

C ARLO  T IO H E
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In te r v ís ta  c o n

FRANK EHLING
a proposíto dí MODELU WAKEFIELD

(Estratto da "  AIR TRAILS „

D) Frank, quale tipo di modello credi che 
potrebbe riportare la Coppa negli Stati 
Uniti?

R) l l  modello capace dí ottenere i miglio- 
ri risultati sia in salita che in planat a, in 
completa assenza di termiche. Penso che sia 
necessario usare la massima superficie con· 
sentita dal regolamento e, ad un tempo, la 
massima superficie alare, riducendo al mi- 
nimo la superficie del piano orizzontale.

D) Perche useresti un piano di coda mal
to piccolo?

R) Appunto per ottenere una grande su
perficie alare; in qualche caso si possono 
anche raggiungere i 16 dmq.

D) L’area del piano orizzontale fa parte 
della superficie totale, e vero?

R) Esatto. Piano orizzontale piu superfi
cie alare determinano la superficie sulla

quale possiamo giocare. Per sfruttare al mas- 
simo la superficie alare e consigliabile co- 
struire un’ala sopraelevata, in mode da evi- 
tare delle perdite a causa del tratto coperto 
dalla fusoliera.

D) Di quanto dovrebbe essere sollevata 
Vala sulla fusoliera affinche questo tratto 
centrale possa godere di una perfetta effi- 
cienza?

R) lo penso che, sollevando Vala di una 
misura uguale alia meta della corda, questo 
tratto potrebbe raggiungere la sua massima 
efficienza. Una sopraelevazione maggiore 
comporta gravi difelti costruttivi.

D) Pensi che quest’anno verra riscontrata 
una minore percentuale di modelli a forte 
potenza? _

R) Poiche in Finlandia anche quest’anno 
i land vengono effettuati in aria morta, di

notte, in condizioni tali da annullare ogni 
speranza di inconlrare delle termiche, la 
maggior durata di scarica pud portare ad ot
tenere una salita piu lenta e piu regolare 
ed una planata piii diritta ed uniforme. Noi 
ci stiamo orientando verso una fusoliera lun
ga la quale pub permettere di usare una mi
nima superficie sul piano orizzontale senza 
menomare la stabilita longitudinale. In que- 
sti ultimi tempi si va anche diffondendo abba- 
stanza largamente Vuso degli ingranaggi 
in coda e della doppia matassa.

D) Hai visto degli ingranaggi veramente 
buoni?

R) Ho collaudato una coppia fabbricata da 
Tom Murphy (1702 Woodbine St., Brooklin, 
N.Y.). Si tratta di un prodotto eccellente: le 
due ruote girano perfettamente e praticamente 
senza il minimo attrito.

D) I  modelli dell’anno passato rimarranno 
esclusi dalla competizione o se ne potranno 
ancora vedere su in Finlandia?

R) E’ difficile risponderti, e per questa ra- 
gione: il modello finnico vincitore e un tipo 
ortodosso capace di ottenere risultati migliori 
di qualsiasi altro modello. Non escludo quin- 
di che possano comparire anche i modelli con 
la vecchia formula.

D) Come spieghi il risultato di gran bin
ga migliore dato dalla ricopertura del model
lo di Ellila, in confronto a quello degli altri 
modelli?

R) La verniciatura non presenta alcun se- 
greto ed Ellila non aveva scoperto nulla in 
quel campo. Ma il suo modello, volando piu 
lentamente degli altri, era meno sollecitato 
nella ricopertura. Tuttavia noi disponiamo ora 
di alcuni modelli ancora piit lenti nell’aria. 
La bassa potenza non viene ottenuta con la 
riduzione del numero dei fili, bensi riducen
do la sezione di ogni singolo filo di elastico; 
perche e necessario assolutamente dimentica- 
re la salita veloce in cerca di ascendenze. 
L’uso di un piano verticale di dimensioni 
maggiori e reso necessario per ottenere un 
modello stabile in tutti i sensi e capace di 
volare costantemente in circolo come un mo
dello ”indoor”

D) E quali sarebbero le caratteristiche di 
una matassa?

R) Penso che non si debba usare meno di 
120 grammi di elastico. E’ poi molto impor- 
tante badare che il C.G. non si sposti quan- 
do la matassa viene a riannodarsi. Altro fat- 
tore di grande importanza, ai fini del rendi- 
mento completo di un modello ad elastico, 
e poi lo posizione dell’ala. Se vi trovate ad 
effettuare delle prove in una giornata piii 
umida di quella in cui centraste il modello, 
dovřete arretrare un poco Vala, per poter ar- 
rivare alla perfetta messa a punto. Cio per
che la parte di fusoliera posteriore alVala

Un lip ico  m odello  am erican o  W akefield 
1951, p a rtcc ip an te  a lle  sclczioni. 11 co- 
s tru tto re  ě l ’lngegnere  edile  B len d  G rove 
di W oodbridge (N. J . ) .  N o tá re  i l  no te- 
vole sv ilnppo  de lla  fn so lie ra , sv ilnppo 
ev id en tem en te  non  do v á to , com e si usa- 
va a n  tem po, a lla  n ecessitä  dl in s ta lla - 

re  una m atassa  m olto  lunga!
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assorbe un quantitative di umidita molto 
maggiore rispetto a quello che viene assor- 
bito dalla parte anteriore della fusoliera 
stessa. Ecco cost spiegata la ragione per cui, 
in una giornata umida, capita di vedere nu· 
merosi modelli andare in perdita di velocita.

D) Che cosa d id  del doppio tappo ante
riore?

R) Facilita di gran lunga il caricamento; 
questa operazione non e poi cost difficile 
come a prima vista potrebbe apparire.

D) E quanto pesano quegli ingranaggi di 
cui mi parlavi?

R) Meno di quindici grammi, forniti di 
cuscinetti a sfere con ruote in bronzo e mon- 
tati su una basetta di alluminio fissata al 
compensato. I  ganci per le matasse sono si
mili a quelli usati da Ellila per il suo mo- 
dello. Fra Valtro, essi si dimostrati veramen- 
te eccellenti.

D) Parlando della Coppa Wakefield in ge

nerále, pensi che Vinteresse per questa gara 
sia in aumento oppure d id  che si tratti sol- 
tanto di una competizione tradizionale, parti- 
colarmente cara ai ”vecchi”?

R) L’inleresse intorno a questa gara e ge
nerále. Cio e dimostrato dall’elevato numero 
di concorrenti che regolarmente vi prendono 
parte, dei quali alcuni sono anche molto 
giovani. E cosloro non sono i colleghi che 
costruiscono modelli da vent’anni, ma sono 
dei giovani che appena sanno come costruire 
e centrare un modello ad elastico.

D) E dei costruttori americani, cosa pensi?
R) II modellista americano e senz’altro uno 

dei migliori in senso assoluto perchě esso 
non si limita soltanto alia costruzione di un 
determinate tipo di modello. Esso e versatile, 
e costruisce ogni tipo che gli si presenta da- 
vanti. II modellista inglese, ad esempio, non 
pub procurarsi motorini ed accessori cosi fa
cilmente ne cosi a buon mercato come il no-

Un tip ico  m odello  fo rm u la  
W akefield  am ericano  1951

stro. I  costi in Europa sono talmente elevati 
che quando si costruisce un modello ci si 
concentra sopra e se ne ricavano cost delle 
realizzazioni veramente eccellenti. Ma se fac- 
ciamo svolgere una gara comprendente ogni 
categoria, con squadre di tutte le regioni, 
allora potremo osservare come sia sviluppata 
la nostra attivitb. Certo, in una gara riservata 
ad esempio ai soli modelli ad elastico, gli 
inglesi o gli europei potrebbero eccellere 
con facilita; ma se invéce mettete ' insieme 
modelli a volo libero, modelli da sala, ela
stico e scoppio, acrobazia e velocita, per far
ne quasi una grande squadra, e poi li fate 
volare, sono certo che gli americani sareb- 
bero sempře in testa, in qualsiasi competi
zione internazionale. * * *

Le selezioni britanniche
Le selezioni per la  form azione della squa

d ra  inglese che avrebbe preso parte  alia 
Coppa Wakefield 1951 si sono svolte in 
sieme a quelle per la  form azione della 
squadra veleggiatori A /2 nelle prim e ore 
del m attino  del 9 giugno e nella  serata 
del 10, domenica, sull’aeroporto di Digby.

Il prim o lancio ha avuto inizio alle 6 
circa, con un rita rdo  di mezz’ora sull’ora- 
rio previsto a causa della scarsa visibility 
sul campo. I lanci si sono susseguiti in- 
lensam ente: al term ine della p rim a serie 
era in testa Revell di N ortham pton con 
un ottim o 4 Ί ”, seguito da W hittal con 
3Ό2” e da Evans con 2’52”. P e r costoro. 
perö, i  rosei sogni sparirono ben presto e 
nessuno di essi avrebbe fatto  poi parte  
della squadra ufficiale.

Con il sorgere del sole spuntavano le 
prim e ascendenze che portavano alia rea- 
lizzazione di ben cinque voli fuori tem po 
massimo. Questo fatto, naturalm ente, non 
ha certo giovato alla scelta degli elem enti 
da portare  in  F inlandia dato che questa 
scelta sarebbe sta ta  determ inata dalla clas-

sifica finale. I  tem pi m assim i sono stati 
ottenuti, in  questo lancio, da Copland, R u t
ter, Gamblin, Dowdeswell. A l term ine del 
secondo lancio Copland era in  testa, se
guito neU’ordine da quanti abbiamo nomi- 
nato poc’anzi.

Al terzo lancio la  lo tta  venne a i fe rri 
corti, tanto am bita era  la  posta in  palio; 
m olti concorrenti p re te s e ro 'troppo dai lo 
ro modelli, p u r di riuscire  a classificarsi 
entro il 6o posto. Voli di d u ra ta  massima 
5’ sono sta ti questa volta  realizzati da 
Jim m y Tagney (piazzatosi al 3o posto ma 
non ammesso in squadra perchě non era 
cittadino britannico), da Dowsett, W hittal 
e Atkinson; ma a nulla  gioveranno 1 5’ 
per questi ultim i due. Copland che, si 
presentava fino a quel m om ento come il 
n. 1 della squadra, discendeva repentina- 
mente in classifica a causa d i un  modesto 
2’14”, tan to  da rim anere escluso.

Crediam o ancora in teressante ripo rtare  
lo specchio dei tem pi o ttenu ti dai p rim i 
classificati per perm ettere  ai le tto ri di 
osservare quanti concorrenti siano raggrup- 
pati nel fazzoletto di pochi secondi: quat- 
tro  in 40”, ben sedici in  2’, tren ta  nel 
tempo di 3’ d i scarto.

G. Pelegi commenfa...
(C o n tin u a z . d a  po-g. 1085)

Se vi interessa, posso dirvi che E lli
la  sarebbe contentissim o che il peso del- 
l’elastico non superasse i 50 grammi.

La dim inuzione del tem po massimo di 
volo sopra ripo rta to  segue stre ttam ente 
la  proposta essenziale e pertan to  non sa
rebbe m ale che venisse aggiornata come 
proposto.

V orrei pregare ora tu tti i  component! 
la  Commissione C entrale p e r I’Aefomo- 
dellismo perchě ascoltino l’opinione ge
nerále  a questo riguardo in  modo che. n e l
la prossim a riunione si possa form ulere 
qualche cosa di concreto da inoltrare, 
con la prim a occasione, alla FAI.

E’ necessario che l’aerom odellism o si 
o rienti decisam ente verso quella forma 
di a ttiv itå  fine a sě stessa come ogni 
a ltra  form a di a ttiv itå  tecnica e  non si 
trasform i in esclusive com petizioni di 
atletica leggera e tan to  meno ad un gio- 
co alla lotteria.

G IU LIO  PELEG I
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LE SELEZIONI NEGLI S .U .

(DaZ nostro corrispondente DARIO PAULOVATZ)^

Le elim inatorie degli S tati di New York, 
New Jersey, Connecticut per la form a- 
zione della squadra W akefield am ericana 
si sono svolte il 22 maggio sull’aeroporto 
privato di Johnsburg  a 50 m iglia da New 
York in  co"ndizioni atm osferiche proibitive.

I concorrenti erano venticinque, in  rap- 
presentanza di una decina di g rupp i aero- 
modellistici, e provenivano dalle presele- 
zioni svoltesi fra  un paio d i centinaia di 
aerom odellisti. E ra stato in  precedenza 
deciso che le prove si sarebbero svolte in 
qualsiasi condizione di tempo. La fitta 
pioggerella incessante continuava anche 
quando, dopo un’ora di rinvio, vennero 
iniziati i lanci, il cui ordine ě stato estrat- 
to a sorte.

Osservando i m odelli in  campo, possia-- 
mo notáre  come la fusoliera rappresenti 
la p a rte  ove p iu  si sia sb izzarrita la  fan 
tasia dei progettisti: quasi to talitå  di tipi 
a cassetta. A li generalm ente alte o so- 
praelevate, con fissaggio a mezzo di fet- 
tuccia elastica; carrelli monogam ba re- 
tra ttil i a ll’indietro, eccettuato un solo bi- 
gamba fisso. R icoperture in  carta  seta, sod- 
disfacente l’im perm eabilizzazione che m ol
ti  concorrenti - avevano effettuato  a base 
d i gommalacca, m entre altri, p e r proteg- 
gere le s tru ttu re  dalTumiditå, erano ricor- 
si ad una leggera spo lveratura  di talco 
sulle superfici. P ian i d i coda a profilo 
portante, m olte doppie derive. Peso d i m a- 
tassa aggirantesi sul 50-53% del peso to 
ta le  del modello.

S tanley  P ille rdorf del B ronx (N.Y.) si 
esibisce con un modello canard  che pero 
non ě com pletam ente a punto; dopo una 
bella salita scodinzola stranam ente e poi 
inizia la p lanata. I  suoi tem pi sono me- 
diocri. P rendendo spunto dalla inefficienza 
di qualche modello, F ran k  Zaic sostiene 
che la  m iglior salita ě quella rettilinea, 
la  quale puč perm ettere  d i guadagnare 
una notevole quota p u r conservando una 
buona stabilitå. I  lanci proseguono, m a gli 
incidenti si ripetono, m en tre  diversi m odel
li si m ettono in  luce p e r la loro scarsa mes- 
sa a  punto. Il vento, la  pioggia e la  foschia 
contribuiscono a  peggiorare il quadro  del
la situazione! E nella  nebbia John  I r 
ving perde il suo modello, dopo un  breve 
volo: 2’53”.

W olk Irv ing  realizza una bella salita, 
m a la  planata, anche d is tu rbata  dalle 
cattive condizioni del luogo, non  ě ec- 
csllente e  dopo 2’37” il suo modello toc-. 
ca te r ra  di nuovo. A l te rm ine del 2o lan- 
cio ě in  testa  A lfred V an W imerisch, il 
belga che nel 1949 rappresen tö  a lla  Cop- 
pa Wakefield la  sua p a tr ia  d’origine, e 
che oggi, tecnico aeronautico presso la 
- G ru m m an », concorre per gli U.S.A. Il 
suo tem po complessivo ě di 5’56”. Egli 
ha adottato  una vasta superficie alare: 
dmq. 14,3 a scapito del piano orizzon-

^  '  II. 8 . T IA M  TO FLY,7”-■'·'?· ■ "ΒΓ-.»
IN FINLAND/

T t f a í a f í a i t L

Č /U m ln a ilo T W
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YACHT OVER DAM

1250.000 See Mirror Air Fair IL ■ ■ 1..Q ··< Ml plt*wn ■··«(· u '·)< I »4 CM ftU i I I

1500 CONCORRENTI
250.000 SPETTAT0RI

No, non abbiamo aggiunto degli zeri 
a caso. Questo si verifica tu tti  g li anni, 
alia prim a domeniea di giugno, sull’ae- 
roporto della * G rum m an » a Bethpage 
nel Long Island. Potrebba essere defmita 
la sagra dell’aerom odellism o di New 
York: la manifestazione ě organizzata 
dal quotidiano « D aily M ir ro r» ed ě 
conosciuta col nom e di « A nnual M irror 
model flyng f a i r ». I  p řem i posti in pa- 
lio hanno del favoloso: vanno dai 10.000 
dollari in  assegni bancari agli apparecchi 
televisivi, a  p rem i e trofei d i vario  ge
nere, per te rm inare  con quella m eravi- 
gliosa coppa d’argento placcata in  oro che 
ě il « John  Edw ard M arkel M emorial 
Trophy >.

E qui si p a ria  di « divisi I’incasso»....

tale, di dim ensioni conseguentem ente m o
deste.

Iniziano i te rz i lanci, m en tre  il tem po 
non accenna a m igliorare. W arren  F le t
cher, colui che per un  soffio fu  battu to  
da Sadorin a lia  W akefield 1949, carica 
a 1300 g iri e segna un buon 2’57” ma 
perde irrim ediabilm ente il modello. Poi 
verso la fine, la  pioggia cessa; i  lanci 
si intensificano, ma i tem pi reg istra ti 
non sono migliori, spunta fuo ri anche 
qualche modello che non  ě u n  W ake
field: alcuni Pay-Load, un  modello radio- 
comandato fanno tim idam ente capolino 
dalle v e ttu re  che li ospitavano.

LE SEMIFINALI
Le sem ifinali del West Coast per la 

form azione della squadra W akefield si 
sono svolte a Robinsiville ne l New J e r 
sey il 20 giugno con un ven to  d i 40-50 
km. o rari. I  lanci si sono svolti fra  le 
6 e le  9,30 del m attino; i tem pi o ttenuti 
sono sta ti notevolm ente bassi, non essen- 
dosi registra to  neppure  un  solo volto di 
3’. AI term ine  della prova, in testa  alia

A U T O M O D E L L I S M O

3“ wl d i eanipioiiatfí
Sí svolgerá a Roma, sulla pista di pat- 
tinaggio del CRAL Comune di Roma. 
Per Te informazioni rivolgersl al- 
Γ AMSCI, Via S. Spirito 14 - Milano. 
Gli automodellisti romani possono 
rivolgersi al delegato sig. Tabone, 

Via Flaminia 213 - Roma.

classifies figurava A ustin Hoffm eister con 
una doppia m atassa che ha battu to  il 
grande favorito  V an W imerisch.

Le semifinali del Est Coast, invece, han 
no dato risu lta ti sorprendenti; i  Califor-

n ian i M anuele A ndrade e Jo e  F o rster han
no ottenuto rispettivam ente: 5’ - 3’29” - 
5’ e 4’14” - 4Ί2’

E ntram bi sono andati a  fa r  parte  della 
squadra ufficiale statunitense.

C. MÅLLIÅ TABONE - Yia Flaminia 213 · Roma · Tel. 390385
Carta Silxspan leggera nei colori 

giallo, vermiglio, blu, formato
cm. 50 X  60, al foglio L. 65

Qarta avio, bianca e gialla, al 
metro L. 12

Elastico Pirelli 1 X  3, al metro L. 13
Elastico Pirelli 1 X  6 al metro L. 22
Lubrificante «  Canton » , al tubetto L. 220
Ruotine in gomma piena con mozzo 

di alluminio
diam. mm. 25 32 38 48 Ó0
al ραίο L. 500 550 650 750 900

Eliche D e R/ passo mm. 200, 
diam. mm. 200 225 250 cad. L. 220

Eliche semifinite diam. 250 -  275 - 
325, nei passi di mm. 250 - 275 - 
350, cad. , L 180

Vernice antialcool « Comet », flacon- 
cino gr. 200 L. 280

Spina e presa corrente leggerissima 
da applicare su modelli con motore 
ad incandescenza . . . . L. 300
«  Trim film » , calcomanie a strlsce 
rosso-nero e giallo-azzurro e scac- 
chi (cm. 30 X  7 ,5 ) . ,  . . . L. 120

a Cico »  aeromodello ad elastico di 
facile costruzione L. 550

id.# versione idro L. 650
Elicottero «  Ascender»  con tutti i

pezzi lavorati ..................................L. 850
id., in ordine di v o l o ............................ L. 1800
Veleggiatore interamente in balsa

per Jetex 5 0 ..................................L. 1000
id./ in ordine di v o l o ............................L. 1350
«  Atomatic »  5 cc..................................... L. 3000
a Zena »  0,6  L. 4500
-M il ls »  1/3 ...................................t. L. 5200
« Pacemaker» 10 cc. (accens. elettri- 

ca compresi bobina/ condensato-
re, candela ................................... 1. 15600

« Micron »  0,9 .............................L  8000
«  Baby M a c»  (Me Coy) 0,49 glow L. 7800 
«  Spitzy Senior»  glow compreso

elica, s e r b a t o io ..................................L  7000
« G .  2 2 »  1/13 g l o w ............................ L  4200
«  K. B. Infant »  compresi elica e ser

batoio .................................................  L  5200

P re zz i f ra n c o  R o m a , im b a llo  a l co a to , p ag am en to  
co n tro  aaeegno.

N*1 r ic h ie d e re  in fo rm a z io n i ai p re g a  ag g iu n g ere  
L . 30 in  f ra n c o b o lli .

R ip a ra z io n e  m o io r in i  a  eco p p io  e t r e n i  e le t tr ic i  
d i  q u a la ia a i  m arc a . S i eaegue q u a la ia a i pezzo sp e 
c ia le  p e r  m o d elli d i  : a e re i ,  n a v i,  a u to , t re n o .

L ia tin o  m o to r i, m a te r ia li ,  t r e n i  ed  acceaso ri p e r  . 
n a v i.
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II CAMPIONATO NAVIMODELLISTICO SICILIANO
G iá da  tem po si p a rla v a  n eg li a m b ien ti di 

m ode llis tica  n av a le  d e lla  n o s tra  c ittå , d i u n  
av v en im en to  fo rm id ab ile  p e r  i  c o s tru tto r i di 
scafi da reg a ta . I l  secondo  cam pionato  reg io 
n a le  p e r  le  c atego rie  ju n io r  ed  F-M . L a g ra - 
d ita  e p e r  m o lti in fa u s ta  g io rn a ta  ě so rta  do- 
m en ica  22 luglio . A lle  o re  7 de l m a ttin o  s ia - 
m o g iå  a  M ondello , cam po d i re g a ta , n e i lo - 
cali d e l C ircolo C an o ttie r i « R uggero  d i L au - 
r i a ». S p ira  b rezza  legg ie ra  d i le  van te . C om in- 
c iano  a d  a rr iv a re  i  c o s tru tto r i ten en d o  t r a  le 
b racc ia  il f ru tto  d e lle  lo ro  fa ticb e  e delle  
p ro p rie  cap ac itå  m o d e llis tich e . G li scafi ven - 
gono co llocati su i c av a lle tti, m o n ta te  le  a lb e - 
ra tu re ,  c o n tro lla ti i  s is tem i d i tim o n e ria . 1 
m o d e llis ti g irano  t r a  g li scafi a ltru i, esam i- 
n an d o  con  occhi c ritico , da  esperti, le  co- 
s tru z io n i. A m m ira tiss im i g li scafi del sig. M. 
G iovann i S im oncin i, p re s id en te  d e lla  Sez. « N a- 
v im o d e l» d i q u e s ta  c ittå . L e  sue  costruzion i 
sono deg n e  di u n  cen n o  p a rtico la re  L a  p e r-  
fe tta  fin itu ra , la  m e tico lo sitå , d ire i q u asi, la 
p igno le ria  d e lla  costruzione, fan n o  de l s ignor 
S im oncin i uno  de i p iú  q u o ta ti e tem ib ili m o
d e llis ti n a v a li i ta lian i. F ra  tu t t i  i  suoi lav o ri 
sp icca il m agnifico M aria  d e l isp ira to  a lle  linee  
deg li scafi p la n a n ti,  in  p a rtic o la re  a  que lle  
de l « F ly in g » 15 - d i U ffa F o x . Scafo ro tondo  
a  -fin -keel, esso g raz ie  a  q u e s ta  sua  c a ra t-  
te ris tic a  ed  a lle  lin ee  p la n a n ti  de lla  ch ig lia , 
riesce  a  sv ilu p p a re  v e lo c itå  in c red ib ili ed  im - 
pensa te . A ltre  sp len d id e  costruzion i: il W al- 
k iria , scafo  a bu lb o , sv ilu p p a te  no tev o li v e 
loc itå , e u n  m agnifico S ta r, -  1’A nna -  in  p e r- 
fe tta  scala .

L a  c lasse  ju n io r  vede  va  a llin e a ti s e tte  m o 
de lli: t r e  M oth , du e  de i q u a li da lla  n o n  pe r- 
fe tta  fin itu ra , u n o  sh a rp ie  da m . 0,80 del 
sig. N ino O rlando , m odello  d i o ttim a  este tica , 
u n a  rip ro d u zio n e  m agnifica  s ia  com e r if in i-  
tu ra  che com e re n d im e n to  d e l -V - (costru ito  
in  scala  1:2. su  p ia n i delTA ss. M od. N av. V e- 
n e ta ) , u n o  sh a rp ie  d a  m . 0,75, il - M arie lla  -
d e l sig. N ino  S im oncin i, u n o  S ta r  de l sig. Enzo 
P isc ite llo , v a ra to  la  m a ttin a  s tessa  della  reg a ta  
e  co stru ito  in  c irca  se tte  g iorn i.

A lle  o re  10 c irca , le  b a rc h e  con  a  b o rd o  i
co n co rren ti della  c la sse  ju n io r , a ttra v e rsan o  
con i  m odelli... a la ti  a  secco su lle  b racc ia  e
su lle  gam be il cam po d i re g a ta , co stitu ito  da l 
b racc io  di. m are  t r a  lo s tab ilim en to  b a ln e a re  
e i l  m o le tto  del C ircolo R . L a u ria , p o rtan d o si 
su lla  lin ea  d i p a rten za .

S p ira  u n  seccantissim o le v a n te  teso che  im - 
p rim e  a lle  b a rch e  dei co n co rren ti u n  fo rte

ro llio  N essuno, p e r q u a n to  g ran d e  sia la  sua 
passione, v o rreb b e  tro v a rs i a  bo rdo  de i m o 
delli, oggi! Dopo a v e r  coper to  c irca  400 m . di 
percorso , il p rim o  g iud ice  d i re g a ta , p ro f. M ar
ie tta , d e ll’Is t i tu to  N autico , concede c inque  
m in u ti p e r  la  m ensa  a p u n to  de i m odelli. Sono 
le  o re  10,10 c irca . U n  colpo  d i fisch ie tto : m o 
de lli su lla  lin ea  d i p a rte n z a ; secondo fischio: 
il v ia . Col v en to  che  rin fo rza  co n tin u am en te . 
e il debole  fisch iare  de lle  ra ff ich e  t ra  la  selva 
de l sa r tiam e  deg li scafi reg a ta n ti,  con la  co- 
p e r ta  sp azza ta  da p ru a  a  poppa d a lla  sch ium a 
d e lle  onde, i l  c u tte r  - V  -  de l sig . N ino  S i
m oncin i si p o r ta  a l com ando deg li scafi. II 
d istacco  a u m e n ta  sem p ře  p iú , lo scafo  fila di 
b o lin a  con  le  m u re  a d r it ta , inclina tissim o , 
segu ito  da  u n  M oth  de l sig. S irto li, d a ll’ano - 
n im o  rosso  scafo  s te lla to  del sig. N ino  O r
lando , d a l M arie lla  de l sig. M ichele  S im oncin i, 
e d a ll’a rro n za tissim o  (p e r i co n tin en ta li « fl- 
n ito  in  f r e tta  ») S ta r  di Enzo P isc ite llo . I l - V - 
d e tto  « a  s p in g u la » (la  « s p i l la » p e r  le  sue 
p rofila tissim e linee) av an za  a n co ra , m e n tre  lo 
scafo  del sig. N ino  O rlan d o  ě c o stre tto  a l r it iro  
p e r  a v e r  m o s tra to  sp erico la te  te n d e n te  a  p e r-  
c o rre re  il cam m lno  in  senso opposto  a quello  
s tab ilito . I l  -  V -  avanza  anco ra  verso  i l  t r a -  
g uardo , m a a d  u n a  v e n tin a  di m e tri c irca  da 
questo , dev ia  d i u n  q u a rto  a d r it ta  e v iene  
squalificato . E ’ u n  peccato .

I l  d ev ia to  perco rso  de l - V - då  agio al 
M oth  del sig. S ir to li d i ta g lia re  p e r  p rim o  la 
linea  di tra g u a rd o , segu ito  da l M arie lla  del 
sig. M ichele  S im oncin i. G li a l tr i  m odelli
sono s ta ti c o s tre tti  a l  r it iro  p e r  reaz io n arie  
ten d en ze  dev iazion is tiche , d ovu te  a l  m a re  ve- 
ra m e n te  m osso e  a l le v a n te  in  vena  d i sch e r- 
zare . Sono di scena  su ccess ivam en te  i m agnifici 
scafi classe « M - F », p ren d o n o  il y ia  a lle  ore  
11,40 circa, n e lla  stessa  d irezione, ed  in  a n a -  
loghe cond izion i d i v en to  e d i m a re  Im m e- 
d ia tam en te  in  te s ta  il d iabo lico  « M a r ia d e l», 
p ro p r ie ta r io  il sig . C arlo  O rlando , segu ito  dallo  
S ta r  « A n n a » d e l com m . E nrico  M azzarella, 
da l c u tte r  « T anuzza  » d e l sig. N ino  S im oncin i. 
d a l c u t te r  « W a lk ir ia » de l sig. G. S im on
cin i, dallo  S ta r  « A ld e b a r a n » de l sig. Elio 
P u g lia  e dallo  S ta r  « L ilia  > (classe M) del 
sig. P ie tro  N iceta.

L a  re g a ta  co n tin u a  ne llo  stesso o rd in e  p e r 
c irca  5 m in u ti, quan d o  il « W alk iria  » a  causa 
d e lla  tro p p a  inc linazione  a d r it ta  dello  scafo, 
p e rd e  l’a le lla  d e l tim o n e  V ane. R im asto  senza 
co n tro llo  m e tte  la  p ru a  su lla  d irez ione  dello  
S ta r  del sig. E lio  P u g lia  che lo sperona  in

p ieno  s u ll’an ca  d rit ta . I l « W alk iria  ·  ě co 
s tre tto  a l  r it iro , ‘ m e n tre  lo  S ta r  co n tin u a  la 
ro tta  m a a rr iv a  t r a  g li u ltim i a  causa della 
ro ttu ra  de lla  r ite n u ta  de l fiocco. P ecca to  pe r- 
chě q u e s ti du e  m odelli m e ritav an o  u n  buon  
p iazzam ento . D opo questo  in c id en te  l ’o rd ine 
deg li scafi ě il seg u en te : « M a r ia d e l», « Anna-», 
« T anuzza  », « S ta r  L ilia  ». O rm ai n essu n o  scafo 
puö  rag g iu n g e re  l ’a tom ico  « M a r ia d e l» che  ta -  
glia  p e r  p rim o  il tra g u a rd o , secondo S ta r  
« A n n a  », te rzo  c u tte r  « T anuzza  » e q u a rto  S ta r 
« L ilia  ».

L a  classifica generale  d e lle  du e  classi ě quindi 
la  seg u en te :
C lasse J u n io r  (scafi so tto  il m .) :

1) « M o th » de l sig. S irto li, che  copre  la d i
s tan za  d i m . 400 in  18’;

2) « M arie lla  » de l sig  G. M. S im oncin i, a 4 
m in u ti d i distacco .

R itira ti:  C u tte r « V » che, n o n o s tan te  la squa- 
lifica, h a  co p erto  la  d is tan za  in  14’, du e  « S har- 
p is », d u e  « M o th » .
C lasse « M » ed  « F  » (scafi m . 1 ) :

1) C u tte r « M ariadel » de l sig. O rlan d o  com m . 
C arlo, che cop re  la  d is tan za  d  im . 600 in  12’;

2) ' S ta r  « A nna  » del sig. M azzarella  com m . 
E nrico  a  4’ d i d istacco;

3) C u tte r  « T anuzza » a  10* d i d istacco  d a l p r i
m o c lassifica to ;

4) S ta r  « L ilia  * del sig. P ie ro  N iceta, a 13* 
di d istacco  d a l « M a r ia d e l».

In v iam o  u n  caloroso rin g raz iam en to  a ll’A sses- 
so ra to  P esca  e A ttiv itå  M arin are , a lia  C am era 
di C om m ercio  ed  a lia  Cassa d i R isparm io , finan- 
z ian ti la  m an ife s taz io n e ; a l  C ircolo  C ano ttieri 
« R uggero  d i L a u ria  » e a i g iud ic i d i ga ra  signori 
p ro f M arie tta  d e ll’Is titu to  N autico , p ro f. Di S a l
vo e sig. P u leo , g iunga  il n o s tro  p iu  v ivo  grazie 
p e r l ’o sp ita litå  concessaci e p e r  l ’e q u itå  de i loro 
giudizi.

LU IG I M A SSARA

(F oto  in  a lto ) :  La reg a ta  degli scafi da 
m 1. A v an ti sono « T anuzza » e « W al
kiria », p iu  ind ie tro  lo s ta r  « N iceta  ». In  
p iena nav igazione, il c u tte r  de l com m . O r
lando  ha  o rm ai s tacca ti gli a l tr i  con co r
re n ti e p rocede  verso  la v itto r ia . (In  
b a sso ): la p rcm iazione dei v inc ito ri. (A 
s in is tra ): la sig .ra P u g lia  consegna la 
coppa a l v inc ito re  de lla  cat. F-M . (A de- 
s t ra ) :  E tto re  S irto li riceve  la  coppa della 
catego ria  ju n io r , da lle  m an i della  signo- 

rln a  Sim oncin i
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G A R A  N A Z I O N A L E  D ’ ID R O M O D E L L I A M I L A N O

LA " COPPA ALBERTO OSTALI „
Anche quest’anno il Centro Aeromodel- 

listico Milanese, dell’Aero Club di Milano, 
ha organizzato questa gara  d i specialita 
suíle acque dell’idroscalo, nella cornice ele
gante del CRAL aeronautico.

Buon concorso di modelli, superiore a 
quello precedente, segno che la gara  inte- 
ressa e piace. V eram ente ě una gara  di- 
vertenente ed affascinante, sopratutto  se si 
svolge in  una  bella giornata di sole, come 
quella del 22 luglio.

Contorno di pubblico svariato  sulle rive 
del bacino, contorno elegante e cordiale 
nell’am biente aeronautico, con la presenza 
di m olti uíficiali tra  gli aerom odellisti. Una 
vera e cordiale eollaborazione; un susse- 
guirsi di aiu ti da parte  del Comando della 
I  Z.A.T. ha suggellato il b rillan te  svolgi- 
mento della m anifestazione, destinata a de
stare sem pře maggiore interesse.

La prem iazione, fa tta  sul campo a fine 
gara, senza perd ite  d i tem po ha chiuso in 
allegria la bella g iornata con un arrivederci 
alia prossima! M adrina ě sta ta  la  sig.ra 
ved. Ostali, che ha assistito a tu tta  la 
gara, consegnando poi la  Coppa ai vin- 
citori. La sua presenza ci ha fatto  sentire 
tra  noi lo spirito del nostro grande Amico!

La prova di galleggiam ento ě sta ta  supe- 
ra ta  senza diffieoltå dai 24 m odelli presen- 
ti. Un vento m oderato e regolare, sui 10-15 
km.-ora, ha increspato il bacino, facilitan- 
do i decolli, seppure con qualche im bardata 
inevitabile, quando si sta su d i una base 
mobile. La base di decollo, composta di un 
moscone a za ttera  e due barche, veniva 
tra inata  ne l punto p iu confacente secondo 
il vento e comunque a volontå del con- 
corrente, m ettendolo in condizione di lan- 
ciare a suo piacimento. Ben 60 lanci sono 
stati effettuati nel tempo previsto  dal re- 
golamento, senza incagli e senza discus- 
sioni dei soliti « insodd isfa tti», che pero 
non fanno m ai nulla  e- non concludendo 
altro  che morm orii... Nessuno incidente ha 
tu rbato  la  gara; e dai trasporti, agli allog- 
gi, alia  cam eratesca mensa serv ita  a ll’om- 
b ra  degli alberi, al servizio d i ricupero 
ed alia nostra  « C hecca», la  m otobarca 
del Comando di Linate, che ha fatto  un 
bel servizio di rifornim ento alia base di 
lancio, tu tto  ha funzionato a dovere.

Due commissioni di gara sono rim aste in 
barca per tu tta  la  durata, m entre  a riva 
sedeva la commissione centrale di controllo. 
Un abbondante servizio fotografico ha Ss-

sato le fasi piú salienti m en tre  il Flm 
G iornale U niversale ha prepara to  un ricco 
docum entario, che viene o ra  proiettato  col 
n. 276.

I risu lta ti tecnici sono sta ti abbastanza 
buoni ed abbiamo avuto la  sensazione che 
tra  breve m olti aerom odellisti ci faranno 
assistere anche in questa specialita a tem 
pi notevoli. G li svizzeri sono scesi in sette 
da Lugano, rim anendo soddisfatti.

Un bel volo di Zaugg, il vincitore dello 
scorso anno, ě stato annullato  per una 
differenza d i »oli 2” sul tem po motore, ma 
a ltr i voli sono sta ti interessati. Sono state 
p resen tate  varie  soluzioni di galleggianti; 
dai tre  soliti » sca rp o n i» (due an terio ri ed 
uno posteriore) soluzione adotta ta  sopra
tu tto  dagli Svizzeri, che sono usi a decol- 
lare  ed am m arrare  su l loro lago, non sem 
pře tranquillo , ai tre  * sc a rp o n i» invertiti; 
a ltr i hanno preferito  la soluzione classica 
direm o dei due galleggianti gemelli; cosl 
il m odello di Mozzarini, sfortunato  al p r i
mo decollo, ed il D indi, che m olti cono- 
scono. Doveva conoscersi, anche una solu
zione a scafo centrale, a cui si era  lavo- 
rato  molto, m a un  incidente duran te  le 
prove, ne ha im pedito la  partenza.

H a vinto, nei motomodelli, Castiglioni 
Sergio del C. AM., che si ě preparato  a 
dovere nel ritiro  d i un  laghetto  di provin- 
cia in  compagnia di Caputi. Peccato che il 
modello d i quest’ultim o non abbia potuto 
la settim ana prim a, perchě sarebbe stato 
dare quello che ha fatto  vedere durante 
forse il vincitore.

Negli elastico ha  vinto Sadorin, quello 
mezzo F inlandese e mezzo Milanese, che 
stimolato, ha messo g li scarponi al suo 
modello ed ha avuto soddisfazione; sono 
certo che con m aggior tem po disponibile 
per la  messa a punto del suo modello, 
avrem mo visto cadere il record  italiano di 
categoria. Ma non ě detta  l’u ltim a parola, 
poichě ě intenzione precisa dí attaccarsi 
al record  europeo delle due categorie quan
to prim a.

E d .ecco  le classiSche:
Categ. IS: 1. Sadorin Edgardo del CAM 

di Milano, pu n ti 109,5;
2. Pino F ranco del CAM di Milano, p. 4.1
Categ. IM: 1. Castiglioni Sergio del CAM 

di Milano, pun ti 176.2; 2. Zaugg Giuseppe 
di Lugano, p. 139,2; 3. Bergam aschi Carlo 
comandi Felice di Genova, p. 54,4.

In g . N IN O  FRA C H ETTI

UNA DOM AN DA DI SOLARO :

MA LA PROPAGANDA?
B ellissim a g io rn a ta  e debo le  v en to . P a r ti to  

da  T rec a te  con  l ’in ten z io n e  d i a ss is te re  a lia  
ga ra  d i id rom odelli, faccio  ric e rc h e  su lla  
sp iagg ia  d e ll’id roscalo  p e r  tro v a re  g li aero m o 
dellis ti. G ira  d i qua , g ira  d i lå , n essuno  sa- 
peva  d irm i dove  si svolgesse la  g a ra . A  fo rza  
di g ira re , a lia  fine r iu sc ii a  scovare  g li a e ro 
m odellis ti; nascosti com e cosp ira to ri, e ran o  r in -  
c a ttu cc ia ti coi lo ro  m o d e lli in  u n  ango lo  fu o ri 
m ano d e ll’Id rosca lo , e  p rec isam en te  in  zona 
m ilitä re : nessuno  p o te v a  a w ic in a r l i .  Il c a r -  
te llo  p a rla v a  ch ia ro , e d  u n  m assiccio  cance llo  
sb a rra v a  i l  passo ; u n  ta le  ab b astan za  m a led u - 
cato  facev a  cap ire  ch e  d i 11 n o n  si passava  
e  che  la  gara  si p o te v a  v e d e re  an ch e  d a l d i 
fuo ri. P e rsu a so , a tte s i.  D opo u n  p o \  v en n e  
fu o ri d a lla  d a rsen a  u n a  b a rc a  a m o to re  con 
so p ra  q u a ttro  fo r tu n a t i  ch e  se n e  an d av an o  
a spasso  coi m odelli, e  la  g a ra  ebbe  in iz io  a  
200 m e tr i d a  m e. N essuno  se n e  acco rse , an ch e  
se r id ro s c a lo  e ra  g rem ito  d i b a g n an ti .

O ra , d ico  io, i  lan c i e ra  necessa rio  fa r li  al 
la rgo , e  fin q u i v a  b en e , m a , tra n n e  q u a lch e  
p o tu to  essere  o sse rv a ti d a  u n  fo lto  p u b 
blico che  s i sa reb b e  ce r ta m en te  in te ressa to . 
Invece  n ien te . P o ch e  p e rso n e  (i figli d e l ca- 
p itan o  e  p a ren ti)  g u a rd a v an o  i  m o d e lli d i lå 
d a lla  b a rr ie ra  senza eccessivo  in te resse . T iran d o  
le  som m e, si p u 5  d ire  ch e  t r e  e ran o  i  g a tti 
in  g a ra  e  sei g li sp e tta to r i.

M i a w ic in a i  an co ra  a l  cancello , la  passione  
in  co n flitto  con l ’orgoglio  fe rito , m a u n  om etto  

(C o n tin u a  a  p a g .  1109)

(In  a lto ) : i m ode lli sono sch ie ra ti per 
la p rova  di gallegg iam en to . (In  b asso ): 
S adorin  si acc inge  a  lan c ia re  il sno id ro - 
m odello ad  e lastico  - Egidi é su l p o n 
tone delle p a rten ze , il m o to re  de l suo 
modello ě g iå in  m oto  -  Sadorin , v in c ito re  
della catego ria  e lastico , riceve la  Coppa 

da lla  s ig n o ra  ved . Ostali
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della matassa che da 84 mmq. venne 
portata  a 90, aum entando cosl il peso 
complessivo da 141 a 150 grammi: que- 
sta volta  anche la salita era a posto.

T u tta  la  g iornata del 7 fu  trascorsa 
nel collaudare i  m odelli di riserva, nello 
snervare matasse, nelle punzonature. La 
squadra disponeva d i ben 12 modelli, e 
per ognuno di essi era necessario pre- 
parare  piCi d’una m atassa: ě facile im- 
m aginare quanto breve  fosse il tem po 
disponibile in rapporto  al lavoro da com- 
piere.

I LANCI Dl GARA
La gara ebbe inizio alle 19 precise 

nello stesso avvallam ento ove si svolse 
l’edizione 1950, m a con un vento abba- 
staftza forte  che spingeva i 'm o d elli su 
una collina ir ta  di pini sopraelevata 
d’una tren tina  di m etri sul punto di lan- 
cio. A nche i m odelli migliori, quindi, 
realizzavano delle m edie che si aggira- 
vano sui 3’30”.

M entre m i accingevo al primo lancio 
la spina dello scatto libero, incastratasi 
di colpo nell’arresto, saltava via. R itirai 
il cartellino per lanciare piu tardi, verso 
la fine dei p rim i lanci. Dato che la ri- 
parazione non era perfe tta  e l’ineolla- 
tu ra  non ancora asciutta completam ente, 
non forzai molto, lim itando la carica a 
800 giri; fortunatam ente, in quel mo- 
mento il vento era calato d’intensitå, si 
che il modello a tte rró  prim a della col- 
lina, su una specie di altopiano, segnan- 
do 3’46”.

Trovai appena il tem po per cam biare 
le matasse, poi m i accinsi al 2« lancio. 
C aricai a 1050 giri, m a il vento, di nuo- 
vo forte, mi spinse il modello oltre  la 
collina, ed il tem po registra to  fino alia 
scom parsa alia v ista fu  di 3’49”. Alle 23, 
chiusura del 2« lancio. S i ceno e trascor- 
se qualche ora di in tervallo  in una oscu- 
ritå  appena definibile. V enne il huovo 
giorno: il caso voile che ricorresse il 
compleanno di Cassola ed il mio. Ci 
scambiammo gli auguri e scendemmo in 
campo per il terzo lancio che aveva in i
zio alle 3. Qui « tira i il co llo » alle m a
tasse, superando i 1200 giri: salita me- 
ravigliosa, quasi quanto il vento che im- 
perversava, p iu violento che al 2o lan 
cio. I  belgi che assistettero a questo volo 
cronom etrarono 4Ί5”; il tem po comuni- 
catomi dal cronom etrista ufficiale era  in- 
vece di 3’29" (a questi cronom etristi uf- 
ficiali ci vorrebbe un corso di allena- 
mento speciale p e r osservazioni a grande 
distanzá!).

Cosi term ino la m ia gara. Ce ne  sia- 
mo to rna ti a casa con un piazzamento 
identico a quello dell’anno passato, ma 
tu ttav ia  senza la Coppa. O ra non m i 
resta che augurare m iglior fortuna a chi, 
nel ’52, sarå chiam ato a difendere in 
Svezia i colori dell’aerom odellism o ita- 
liano. -

COSTRUZIONE
Ala: Bordo d’attacco balsa 3x3 di spi- 

golo; uscita 3x8 triangolare; Longherone 
ad · L » rovescio con soletta in balsa 
da 8/10 e listello 2x4; centine in balsa 
da 8/10.

Impennaggi: sezioni identiche a quelle 
dell’ala.

Fusoliere: C ortentini in balsa 3,5x3,5; 
traversin i 1,5x3,5.

C arrello monogamba in giunco. Il te r 
zo punto d’appoggio ě ottenuto con un 
altro  giunco sottile posto a 45<> sul lato 
destro dell’im pennaggio verticale.

Monomatassa o bim atassaf Questo dub- 
bio amletico tormenta ogni progetitsta di 
modelli Wakefield.

Sono tre  anni ormai che la vittoria δ 
eolta da una bim atassa: E llila nel 1949 
e nel 1950, S tark  nel 1951. Sembrerebbe 
ormai dim ostrata la  superioritå di questo 
tipo di modello, purtu ttavia ě necessario 
ricordare che se vittoria vi ě stata, si 
deve pure riconoscere che la superioritå 
non δ poi cosi ne tta  da perm ettere un 
giudizio definitivo. Al riguardo, la , clas- 
sifiea di quest ’anno ě interessante. Ab- 
biamo detto in fa tti che la v itto ria  δ toc
cata al bim atassa dello svedese Stark, ma 
al seeondo posto troviamo il monomatassa 
dell’inglese Tubs; al terzo posto ě il bim a
tassa di L ustrati, ma al quarto il mono
m atassa dell ’olandese De Jong, seguito 
dal bim atassa di Hofimeister. V ittoria del 
bimatassa, dunque, ma ai puuti, di stre tta  
misura.

Sara  l ’anno venturo quello dello scontro 
decisivo e senza possibility di appello? 
I  sostenitori. di ciascuno dei due tip i giu- 
rano di si. Staremo a vedere. Comunque 
siamo portati a credere nella quarta v it
to ria  consecutiva del bimatassa. Ma non 
ě che una nostra opinione e chiediamo per- 
dono di averla espressa ai vari Leardi, 
Sadorin, eee.

In tan to  una cosa ě čerta: sinora alia 
Wakefield non abbiamo visto un solo 
modello compiere tre  voli di cinque mi
nuti. Saranno sta te  le avverse condizioni 
atmosférické ad impedirlo, ovvero i vari 
voli di simile durata, ottenuti nelle prove 
di volo e nelle eliminatorie, saranno stati 
fru tto  di termichette vaganti e biricchine, 
apportatrici d i illusioni fuori luogo? Que- 
sta  insinuazione solleverå un piccolo ve- 
spaio e non manclieranno uomini di coraggio 
pronti a scommettere la testa che in aria 
« calm a» il loro modello δ eapace di fare

R icopertura: A la ed im pennaggi in 
« Jap  T issu e » gialla. Fusoliera in  « Silx-
s p a n » leggera rossa, il tu tto  verniciato 
con parecchie m ani d i collante diluito.

Ingranaggi: H supporto in du ra l ad 
« U » da 6/10 sorregge due ingranaggi in 
acciaio del diam etro di mm. 21 con 26 
denti mod. 0,75 mm. ed assi in  acciaio 
da 1,5.

M otopropulsore: Elica diam. 52 passo 
80 cm. a scatto libero con albero in  ac
ciaio da 1,5 e doppio tappo per la secon- 
da matassa. Ogni m atassa ě form ata da 
15 fili di elastico . P ire lli > 1x6, della 
lunghezza di cm. 72.

Centraggio: Il centro di g ravitå deve 
cadere al 70% della corda dal bordo 
d’attacco; l’ala ě calettata a  circa -)- 2»30’ 
ed impennaggio a — 0°5’. L’asse dell’eli- 
ca ě a  — 1« ed 1»30’ in  controcoppia; 
il piano verticale ha 1°30’ di v ira ta  de- 
stra.

SILV A N O  LU S TR A T I

tre voli conseeutivi di cinque m inuti e 
piu. Ma noi sull ’aria « calm a» abbiamo 
delle straně opinioni da seettici blu dei 
bei tem pi andati.

Quando parliamo dei modelli canards e 
delle loro grandi possibility vediamo ovun- 
que risolini ironiei. Uno solo non ha riso 
e da un canard non a punto (perckě virato 
stretto a ll’inizio della scarica) ha  ottenuto 
lipetu ti voli di tre  m inuti e mezzo.

Invece di ridere non sarebbe il caso di 
studiare un pö a  fondo questo tipo di 
modello? E se poi dovesse essere un ca
nard il vineitore delle selezioni del pros- 
simo anno, che figura farebbero i pro- 
duttori di queirisolini che canards eome 
quelli dei Ciampolini, dei Beltrame e di 
tan ti a ltri non kanno visto con i loro 
occhietti neonati?

Qualeuno vorrebbe ridurre la quantita 
di elastico attualm ente im ipegata nei mo
delli W aiefield. TJno di questi δ Pelegi, 
un altro Ellila. Quest’ultimo vorrebbe che 
non fosse permesso usare piu di 50 gram- 
mi di elastico. G iustifica il suo punto di 
vista col fa tto  che cos) non si perdereb- 
bero i modelli.

Premesso che nelle due ultime gare in 
Finlandia (e se ci ricordiamo bene nem
íněno in  Inghilterra, con il furioso vento 
di Cranfield) aleun modello δ andato per- 
duto, non comprendiamo come il perdere 
un modello sia un fa tto  cosl grave, spe- 
eialmeute ora che in gara  é permesso 1’uso 
di un modello di riserva.

Dice Pelegi che avere poco elastico va 
bene per non perdere il modello, speeial- 
mente quando ν ’δ del vento. La nostra 
esperienza al riguardo si ehiama, fra  1’altro. 
Cranfield oppure — per restare piu vi- 
cini — Coppa Tevere 1951. Sarå  vero che 
con meno elastico il modello a tte rra  piú 
vieino al posto di lancio, ma ě ancora 
piú vero che nel vento — specialmente 
nella fase di deeollo — tu t t i  i  modelli

^ le n u e t r i  a l  a m i a
di C A R'L O T I O N E
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MODELLI DELLA SQUADRA ITALIANA
QUELEO DI CA1S1SOLA (A DESTRA) E DI PELEG1 (A SINISTRA)
NEL PR.OSSIMO NUMERO PUBBLICHEREMO GLI SCHEMI DEI WAKEFIELD

DI SADORIN E DI FAIOLA

cou scarsa potenza si vaimo a scassare 
al suolo. « Ma almeno cosi non si perdo- 
no >, esclameranno aleuni. Bene, chi si 
contenta gode, rispondiamo noi. Del resto, 
la cosa non ci preoceupa molto perché 
comunque tu tti  si troverebbero nelle stesse 
condizioni. Solo sarebbe un ritornare in 
dietro; e non credo che sarebbe ben fatto.

A ltre sono le stradě da percorrere per 
avere modelli dal volo sicuro e di non 
grande durata, ma non ě possibile pariarne 
qui, chě dovremmo dilungarei di molto.

Comunque, per rispondere a qualcuno 
che ci rimprovera di avere un punto di 
vista diverse dal suo, dieiamo che anche 
se ci schierassimo dalla sua parte, non 
per questo i Begolamenti internazionali e 
conseguentemente nazionali potrebbero mu
tere prim a che la m aggioraua dei emri 
della Commissione Modelli Volanti della 
F.A .I. venisse in questa determinazione. 
E pare ne siamo piuttosto lontani.

E ’ uno sport 1 ’aeromodéllismo ? Questa 
domanda sembra strana, ma in realtå 
non lo é.

Nelle gare ottengono i migliori risultati 
quegli aeromodellisti che — a p aritå  di 
altre condizioni — dimostrano maggiore 
resistenza fisica, maggiore padronanza dei 
propri nervi, maggiore volontå di lo tta  e 
capacitå di reagire alle circostanze avverse 
Requisti questi che si richiedono precisa- 
mente agli a tle ti e senza i quali non si 
diviene campioni. Quindi 1 ’aeromodellismo 
ě, come dovevasi dimostrare, uno sport.

E  agli sportivi non si addice ně la 
bambagia, ně pantofole e papalina, cosa 
questa che non ě necessario dimostrare.

Quando vinceremo la Wakefield?
Secondi a Cranfield con Sadorin, terzi 

a Jam ijarv i con Leardi nel 1950 e con 
L ustrati nel 1951, siamo sieuri di vincere 
l ’anon prossimo in Svezia. Se poi non

sarå 1 ’anno prossimo, ne riparleremo nel 
1953. Dobbiamo vincere in questi due an- 
ni, perché non ě mica bello eontinuare al- 
l ’infinito  ad essere secondi o terzi!

Piuttosto, se dovessimo vincere, ehi si 
sentirå di organizzare la gara  dell ’anno 
seguente? Dio ce la mandi buona!

(Il seguito al prossimo anno).
C ARLO  TIO N E

Chi sono e cosa fanno i 
componenti la squadra 
Wakefield britannica

W. ROCKELL, disegnatore meccanico 38 
enne, rim asto p iu volte escluso dalla squa
dra per un soffio. Ma stavolta ce l’ha 
fatta!

R. WOODHOUSE, del M anchest ha 28 
anni, com m erciante di u tensileria casalin- 
ga, costruisce dal 1936.

FRANK HOLLAND, del Club di Sw an
sea, ha  partecipato alia  Wakefield 1949. 
N egoziante di stoffe, risiede ad A berdare 
ha 34 anni ed ě un  sostenitore della scuo- 
la  di W arring. Costruisce dal 1931 ed ě 
sposato con un bimbo.

HENRY TUBBS, venticinquenne dello 
Y orkshire e m em bro del MAC di Leeds, 
aerom odellista dal ’41. E’ ingegnere.

F. H. BOXALL, uomo di punta della 
squadra 1951, vive a F ittlew orth  nel Sus
sex, m em bro del B righton DMAC. Telefo
nista 30enne, costruisce dal 1937.

JAN DORSETT ě il m em bro piu giova- 
ne: 19 anni. In  servizio nella RAF, dise
gnatore della W ilmot M ansure, aerom o
dellista daU’etå di 8 anni.

Rivenditori d iretti
AVIOM INIM A-COSM O

Via S. Basi lio, 49-a - ROMA 
AERO M O DELLI

P.za Salerno, 8 - ROMA
MOVO

Via S. Spirito, 14 - MILANO  
M O DELLALFA

iVia R. da Bari, 113 - BARI
G IO CATTO LI NOE’

Via Manzoni, 26 - MILANO
M ICRO M O DELLI

Via Volsinio, 32 - ROMA

c/tg.QÍomate. Le. m llezio n i!
Le copie arrelrale di "  MODELLISMO „ vanno 
rapidamenle^esaurendosi. AffreHařevi a .comple- 
lare le vosire c o lle z io n i!
I numeri arreíraři vengono inviaíi [rančo di porřo 
diefro rimessa a mezzo vaglia poslale od assegno 
bancario.

N . 1 e 2 esauriM
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 Ungherie, 1 ROMÁ^ 121

A p a rt ire  da q u e sto  n u m e ro , p e r e v ita re  
un u lte r io re  a u m e n to  de l p re zzo  d l co- 
p e rtin a  d e lla  R iv is ta , do vu to  a lle ’c o n tin u e  
m a g g lo ra z io n i n e l costo  d e lla  c a rta , s ia 
mo s ta ti c o s tre tt i a s o p p rim e re  la tavola  
al n a tu re le  fu o r i- te s to .

In fo rm ia m o  tu tta v ia  i le t to r i che m e tte-  
re m o  p re sto  in  ve n d ita  d e lle  o ttim e  řa- 
v o le  c o s tru tt iv e  a p re z z i m o d lc iss im l.

M O D ELLISM O
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( 5 t  p c o p o s i t o  d e d e  w i o c n a t e  ( £ í n a & c o s Í a n e »

'rO 'a t t  (La w i i i t m . . .
P a rlan d o  di u n a  ga ra  m ilanese  m i p iacerebbe  

p o te rn e  d ir  bene,, invece sono co stre tto , p e r  am or 
d ’ v e ritå , a  d im e  tu tť a l tro .

Si t ra t ta  de lle  « G io rna te  A erom odellis tice  am - 
b re s ian e  » che o rgan izzate  an ch e  n e i m in im i p a r-  
tico la ri lo scorso anno  col r is u lta to  di un  n o te - 
vole successo, sono s ta te  q u esta  v o lta  troppo  
tra s c u ra te  e, p iú  che di u n a  ga ra  in te rn az io n a le , 

, han n o  da to  l ’im pressionse  d i u n  disoÅ Iinato  sus- 
segu irsi di lan c i in  un  a m b ien te  poco ad a tto  e 
n ien te  a ffa tto  p rep a ra to .

In ta n to  ě doveroso  ch iedersi com e m ai a d  un a  
gara  di ta le  im portanza  (T unica in  I ta lia  e una 
de lle  poche in  E uropa) sia m an cato  u n  ra p p re -  
ser. ta n te  d e ll’A ero C lub d ’I ta lia , m e n tre  tan te  
g rån e  sono v en u te  p ro p rio  da R om a p e r  la  s te- 
su ra  del rego lam en to , che t r a  l ’a ltro  e ra  stato  
re d a tto  secondo le  no rm e F A I.

A ccen n sto  b rev em en te  a l co m p o rtam en to  degli 
o rg an i cen tra li, passiam o a lla  s itu az io n e  « m ila 
nese  » ch e  n o n  si puo d ire  fosse p ro p rio  delle 
p iú  rosee. Ecco a lcu n i in co n v en ien ti che av reb - 
bero  d o vu to  e ssere  ev ita ti, ten en d o  p re sen te  che 
cio e ra  possibile.

1. - P is ta  in a d a tta . — La p is ta  e ra  a ttra v e rs a -  
ta  d ia m e tra lm e n te  da  u n  g iu n to  m e ta llico  che 
sporgendo  a lc u n i m illim e tri d a l te rre n o  d is tu r - 
bava  a lq u a n to  il decollo  d e i m o d e lli da veloc itå ; 
si sa reb b e  dov u to  p ro w e d e re  a  d im in iu ire , se  non 
ad e lim in a re , le  conseguenze d i cio ra cco rd an - 
do ta li  g iu n ti co l te rren o , in  m odo da  e v ita re  lo 
scalino ; e ra  s ta to  s tab ilito  d i f a r  questo  e no n  lo 
si ě fa tto .

2. - M ancato  con tro llo  della  p ista . — I l  prim o 
a d eco llare  p e r  la  gara  d i acrobaz ia , fu  lo  Sviz- 
zero S enn . A p pena  il suo m odello  fu  abb an d o - 
n a to  d a ll’a iu ta n te , lo si v ide  g ira re  a  te r r a  senza 
con tro llo  de l p ilo ta  e a n d a rs i a  s fa sc ia re  dopo 
poch i g iri. E ra  sem p licem en te  accad u to  questo : 
i cav i si e ra n o  im p ig lia ti in  u n  p ezze ttin o  di 
la t ta  sp o rg en te  d a l te rren o . F u  a llo ra  fa t ta  un a  
ispezione a lia  p is ta  che  r is u lto  cosparsa  d i  ta l i  ag - 
geggi. N on si p o tev a  p ro w e d e re  p rim a  ch e  aves- 
se in iz io  la  g ara?

3 -  E rra ta  m isu ra  dei cavl. — Q uesta  p a re  una 
m a la ttia  congen ita  della  n o s tra  g a ra ; in fa t t i  due 
an n i fa  qu an d o  fu  o rgan izzata  p e r  la  p rim a  vol
ta  u n a  m an ifes taz io n e  ae ro m o d e llis tica  a l « P a 
lazzo dello  S p o r t» u n  m ode llo  d i P e leg i si ando 
a sp iacc icare  co n tro  u n a  la m p ad a : g li e ra  s ta ta  
da ta  la  m isu ra  de i cavi d i m . 20 che e ra  p o i r i-  
su lta ta  eccessiva. Lo scorso an n o , dopo  com pli- 
catissim i calco li trig o n o m etric i, e ra  s ta ta  s ta 
b ilita  la  m isu ra  d i m . 16; il p rim o  co n co rren te  che 
lanc iö  con  ta le  m isu ra  (p e r la  c ro n aca  G iussani, 
di M ilano) v ide  i l  suo  m odello  a n d a re  co n tro  un a  
lam pada, fa cen d o  la  fin e  che tu t t i  possono im m a- 
g ina re . L a  stessa  cosa ě a cc a d u ta  q u e s t’an n o  al 
« Pa lazzo  de lla  M eccan ica  »; in  u n  p rim o  tem po 
e ra  s ta to  d e tto  ch e  si p o tev a  v o la re  con m . 23 di 
cavo, poi con m . 19. II  co n co rren te  fran ce se  M al- 
fa it, fid an d o s i d i no i, av ev a  la n c ia to  con  m . 18 
o 18,50 e verso  la  fine  de l lan c io  i l  suo  m odello  
ar.dö  co n tro  la  so lita  lam p ad a  che  fu  rid o tta  
a m a l p a rti to ,  m a  an co ra  pegg io  fu  r id o tto  il 
m odello , e  cosl fu  to lto  d i ga ra  u n o  d e i p ro b a- 
b ili v in c ito ri. S i seppe  p o i che  18 m e tr i  v i e rano , 
m a d a l so ffitto  a l te rre n o , cosicchě la  m isu ra  dei 
cav i av reb b e  d o v u to  essere  m in o re  (cosl p a re  agli 
a e ro m o d e llis t i) . E ’ da  n o tá re , p a rtic o la re  cu rio - 
s->, ch e  du e  a n n i fa , l ’an n o  scorso  e q u e s t’anno 
le  m isu raz io n i d e ll’am b ien te  sono s ta te  a ffid a te  
sem p ře  a lla  s tessa  persona.

4. -  In co m p e ten za  delle g iu rie . — In  v a rie  oc- 
casioni, d u ra n te  la  ga ra  e p rim a , ě r is u lta to  che 
la  m ag g io r p a r te  dei com m issari d i ga ra  cono- 
scevano  in  m odo de l tu tto  in su ffic ien te  il reg o la 
m en to  F .A .I., e lo  stesso d ire tto re  d i ga ra  ha  
d im o stra to  d i n o n  essere  im m u n e  da ta le  lacu n a , 
an ch e  se in  m odo m ěno  n o tevo le . L a  cosa ě  
s ta ta  r ile v a ta  da q u a lch e  co n co rren te , e  ci6 non  
si p u ö  d ire  ch e  sia p ro p rio  sim patico . A  p a r te  
questo , d a lla  c lassifica  ris u lta  ch e  i l  con co rren te  
francese  L a b a rd é  si ě  c lassifica to  1 n e lla  categoria  
« C » e I  n e lla  c atego ria  « B  » di v e lo c itå ; il re -

MB 308... p ad re  e figlio, q u e sť u ltim o  di 
A rv e  M ozzarin i - C aste llan! p re sen ta  una 
p e rfe tta  rip roduzione  con m o to re  A rd en  - 
A lcun i m odelli p a r te c ip an ti a lia  gara , 
s ch ie ra ti su l cam po poco p rim a  d e ll’Inizio 

del la n d
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A d estra  in  a lto : U na in te re ssan te  app licaz ione  sp erim en ta le  di u n  con co rren te  svizzero. 
su m odello  v inco la to  da v e lo c itá  m u n ito  di m o to re  Me Coy 60. I l  m odello  ě e s te rn am en te  
co m ple tam en te  chinso  senza a lcn n a  p resa  d ’a ria . L ’a rla  e n tra  f jo n ta lm e n te  d a ll’ogiva del- 
I’elica; s u ll’a lb e ro  ě ap p lica to  u n  piccolo com presso re  che com prim e l 'a r ia  e che dopo essere 
passa ta  a tto rn o  a l c ilind ro  p e r il ra ffred d am en to . v iene d ire tta m e n te  im m essa ne l v e n tu ri 
del c arb u ra to re  e q u in d i fuo riesce  dallo  scarico . Il serbato io  ě a  p ressione. E secuzione alia  
« sv izzera ». Il s istem a m anca  anco ra  di m essa  a p u n to  p e rch ě  funz iona  con m odello  in 
fo rte  veloc itá  - In  basso  ed a  s in istra : B es te tti sen io r e ju n io r  a l lavoro  in to rn o  a l m odello  

rad iocom andato . T u tto  l ’a p p ara to  ě s ta to  co stru ito  pe rso n alm en te  dal d o tt. B este tti

gc lam en to  g en erale  di gara  a l i ’a r t .  4 d ice cne 
ogni co n co rren te  puo  p a rte c ip a re  con un  solo m o- 
dcllo  ad  ogni gara . Come m ai si ě perm esso  ad 
un co n co rren te , sia p u re  d i c lasse  in te rn az io - 
nale  com e il so p rac ita to , di p a rte c ip a re  con due 
m odelli a d  u n a  stessa  gara?  B as te reb b e  questo  
per im p u g n a re  tu t ta  la  classifica. U n con to  ě lo 
sp irito  sp o rtiv o  e u n  conto  il r isp e tto  dei rego la- 
n ien ti, p e rc h ě  am m essa u n ’eccezione bisogna am - 
n e t te r le  tu tte .

5 - D isord ine nei lanci. — In  u n a  gara  che si 
risp e tti, p a rtic o la rm e n te  se in te rn az io n a le , i lan - 
ci si fa n n o  a  ch iam ata  (per la  n o s tra  ga ra  que- 
stc e ra  a d d ir i t tu ra  p rev is to  da l reg o la m e n to ) . G e
n e ra lm en te  si r ic o rre  a d  u n  a lto p a rla n te  in  m odo 
che la  ch iam ata  sia c h ia ram en te  u d ib ile  nello  
stesso tem po  da i co n co rren ti e d a lla  g iu ria . Chis- 
sá p e rch ě  l ’a lto p a rla n te  non  lo si ě  v isto  e i lanci 
si sono su sseg u iti com e n e lle  g a re tte  tip o  « fa- 
m iglia  » dove ognuno  a f que llo  che  g li p a re  e 
qu an d o  q u a leu n o  ě in  p ista  i  com m issari di gara 
n o n  san n o  se si t r a t t i  d i un o  che sta  p rendendo  
la  m isu ra  de i cav i o di u n  co n co rren te  che si p re - 
pa ra  a lla  te rz a  p ro v a  del secondo lancio . II reg o 
lam en to  F .A .I. s tab ilisce  che a l co n co rren te  sono 
concessi p e r  la n c ia re  du e  m in u ti p rim i dalla 
ch iam ata , m a  se nessuno  sen te  la  ch iam ata , il 
tem po  d a  quan d o  lo  si p ren d e?  Pegg io  an co ra  per 
l ’acrobaz ia  dove  si da  u n  p u n teg g io  a l con co r
re n te  che lan c ia  e n tro  u n  m in u to , v i sono tre  m i
n u ti p e r  il decollo  e com plessivam en te  o tto  m i
n u ti p e r  la  p ro v a . P e r  la  ga ra  d i acrobaz ia  le  g iu - 
ge re  sep a ra ta m e n te  p e r  il co n fe rim en to  de i p u n - 
rie  e ran o  du e  e se il lo ro  lav o ro  si doveva svol- 
ti, doveva  esse rv i invece un o  s tre tto  co llegam en- 
to  p e r  1’o rd in e  d i lanc io , i tem p i d a lla  ch iam ata . 
il con tro llo  de i m odelli, ecc.; tu tto  questo  ě  com 
p le tam en te  m a n ca to  e c ’ě v o lu to  de l bello  e del
b i jo r tn  D orrV ip «i r jA tcccp  l a u n r a r p  n n n  u n  c e r t o
ord ine . F o r tu n a ta m e n te  i co n co rren ti a  q uesta  
ga ra  e ran o  so lam en te  dieci, d i cu i p iú  d i uno 
e lim ina to  a l  p rim o  lanc io , e cosi le  cose n o n  hanno  
p o tu to  a n d a r  peggio  di com e sono a n d a te .

Q uanto  sop ra  p e r  q u an to  rig u a rd a  a le u n e  de- 
fic ienze ris c o n tra te  d u ra n te  lo  svo lg im ento  delle  
gare . M a c ’ě  deH’a ltro , e n o n  si puö  d ire  tu tto , 
p e rch ě  ci v o rreb b e  tro p p o  tem p o  e spazio. E ra  
s ta to  s tab ilito  che le  « G IO RN A TE » sarebbero

s ta te  p re c ed u te  da una m an ifes taz io n e  aerom o- 
d c llis ta  in  p iazza de l D uom o, com e qu e lla  dello  
scorso an n o  che v ide  T affluenza  d i c irca  c in q u e- 
m ila  sp e tta to r i;  a lla  m an ifes taz io n e  av reb b e  se- 
gu ito  un a  buona  p ropaganda  a ttra v e rs o  la s ta m 
pa, la  rad io  e le scuole. Cio av reb b e  a ss icu ra to  
che, se si fossero  svolte  com e u n  an n o  fa, av reb - 
u n a  la rg a  p a rtec ip z io n e  di pubb lico  a lle  gare  
bero  a v u to  g rand issim o  e ffe tto  p ropagand istico  
siq p e r  l ’A ero C lub che p e r  l ’aerom odellism o. Ma 
c ’e ra  a ltro  da  fa re  (p e r esem pio  il lancio  dello  
la  g a ra  « n a z io n a le » d i m ode lli d ’elico tte ro , che 
essendo  de l tu tto  p re m a tu ra  no n  p o tev a  riu sc ire , 
com e in fa tt i  no n  ě r iu s c i ta ) ; p e r q u este  m an if e- 
s taz ion i si ě tra s cu ra ta  q u e lla  p iú  im p o r tan te  che 
ě s ta ta  o rgan izzata  a l tem p o  re c o rd  d i m eno  di 
sferico , d i cu i a  M ilano n essu n o  si é  accorto , e 
u n a  se ttim an a  (a tito lo  d i c ronaca  lo  scorso anno  
per l ’o rgan izzazione si lav o ro  p iú  d i du e  m esi), 
con i  r is u lta t i  che p u rtro p p o  conosciam o.

Q ualeuno  d u ra n te  la  cerim oriia  de lla  p rem ia - 
zione ha  a v u to  il coraggio  d i p a rla re  d i « riu sc i- 
tissim a m an ifes taz ione  » o q u a lcosa  d i sim ile ; ev i- 
d en tem en te  il m ondo  ě  v a ria to  e le  op in ion i sono 
sem p ře  m olte , m a il b u o n  senso  e la  s inceritå  
non consen tono  certe  a ffe rm azion i.

E ’ an ch e  da n o tá re  che a suo  tem po, e sa ttam en - 
te  fin  d a l d icem bre  scorso, e ra  s ta ta  p roposta  
d a l so tto sc ritto  un a  o rgan  zzazione co m p le tam en 
te  d iv e rsa  che com portava  fo rse  u n  ta n tin o  di 
lavo ro  in p iú , m a  av reb b e  d a to  m ig lio ri r isu lta ti 
sp o rtiv i e p ro p ag an d istic i; n a tu  a lm en te  la  p ro -  
posta  fu  lasc ia ta  ta le , p e rch ě  i p a d re te rn i la  pen - 
savano  d iv e rsam en te  e d  h an n o  e sa tta m e n te  ag ito  
com e p en savano . con r is u lta ti  n o n  certo  in v id ia - 
bili.

N on ě am m issib ile  che ta li cose si rip e tan o : 
di fro n te  ag li aero m o d e llis ti i ta lian i ne  scap ita

il p res tig io  delTA e.C . M ilano e degli aero m o d e l
lis ti m ilanesi, e d i fro n te  a g li aero m o d e llis ti s tra -  
n ie r i il p res tig io  d e ll’A ero  C lub d ’I ta lia  e d i tu tto  
l ’aerom odellism o  ita lian o . Se questo  p iaee  a i d i
r ig en ti cen tra li e p e rife r ic i d e ll’A ero C lub, la sc i- 
no  p u r  fa re  e n o n  si p reo ccu p in o  di fa r  con tro l- 
la re  lo  svo lg im ento  de lle  m assim e com petizion i 
da  p ersone  p a rtic o la rm e n te  com peten t!.

Sono q uasi c e r to  che q u este  n o te , se sa ran n o  
p u b b lica te , la sce ran n o  il tem po  che tro v an o , m a 
fo rse  ogni ta n to  n o n  ě m a le  d ire  le  cose com e 
sono, senza le  so líte  m o n ta tu re , ed  ě  an ch e  op - 
p o rtu n o , sapendo  d i d ire  la  v e ritå , f irm a rs i non 
con p seudon im i p iú  o m eno  geografic i, m a col 
p ro p rio  nom inativo .

FLA V IA N O  FERM I
P re s id e n te  de lla  Sezione 

A erom odellis tica  de l C .S .I.M ilano

@.aebeiiiiO. ('Dmru.a)

presenterå in questo spazio, dal prossimo 
numero, i suoi prodotti.

Questo sará il suo biglietto da visita per 
i vecchi e nuovi clienti.

Chiedete il nuovo listino i l l us t ra to  
inviando L. 40
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CAMPION AT O  AUT OMODELLI
kmwihi pxmu. - 'Deww - φαίαζζΰ dxJU k&jwuzwiii - 7° liLgJw 1951

II continuo m iglioram ento dei prim áti 
nazionali dim ostra abbastanza chiara- 
m ente come in netto  miglioram ento sia 
la situazione deH’automodellismo italia- 
no. In meno di due mesi, nel corso di tre  
competizioni, sono stati abbassati quasi 
tu tti i prim áti, spesso con scarti vera- 
m ente rim archevoli. Ciö sta a significare 
che l’autom odellismo progredisce, m entre 
le a ltre  branche m odellistiche stanno 11 
a guardare. E se continuiam o di questo 
passo, possiamo anche augurarc i di a r r i
vere ben presto a toccare i risu lta ti otte- 
nuti dai nostri colleghi d’oltre oceano. 
Displace soltanto che, almeno nelle medie 
e grosse cilindrate, si sia ancora costretti 
a rico rre re  ai m otori am ericani, la cui 
.superiorita ě tu tťo ra  indiscussa.

Anche il num ero delle macchine par- 
tecipanti pub essere considerate soddisfa- 
cente: ben 45 erano i concorrenti giunti

a Torino, il 1° luglio, per d isputare que- 
sta interessantissim a competizione sulla 
pista del Palazzo delle Esposizioni al Va
lentino. Sei erano le scuderie rappresen- 
tate, e precisam ente: Felix, Milano, Alfa 
Romeo, tu tti d i Milano, O livetti di Ivrea. 
CIF lingotto di Torino, e Dorica di A n
cona.

Il locale, amplissimo e dal fondo per- 
fettam ente levigate, si sarebbe anche pre- 
stato ottim am ente per accogliere un folto 
pubblico, qualora questo fosse stato  richia- 
mato in qualche modo. per mezzo di m a
nifesti m urali, d i avvisi sui giornali, ecc. 
Ma m entre in tu tti  gli a ltri sensi la  gara 
non ha lasciato affatto  a desiderare, qui 
poco o nu lla  ě stato fatto. Il vasto log- 
gione, donde si poteva seguire comoda- 
m ente lo svolgim ento di tu tta  la  compe
tizione, avrå  ospitato, al massimo, un 
centinaio di persone. durante tu tta  la

giornata. Ecco sfum ata una m agnifica oc- 
casione per fare  della buona pubblicitå 
in favore deU’automodellismo. Il locale 
centralissimo, la giornata favorevole, il 
buon num ero dei concorrenti e l’anda- 
mento della gara  fornivano ottim i spunti 
per una sapiente operazione propagandi- 
stica. E invece, niente di tu tto  questo.

La classe A, come sem pře m isera nel 
numero dei concorrenti, i  quali poi hanno 
modelli che fanno regolarm ente le bizze 
salvo qualche ra ra  eccezione. E’ questo 
il caso della m acchina di Felice R iva il 
quale, alla seconda prova, ha m igliorato 
il proprio stesso p r mato di ben  13 km. 
circa, portandolo cioě alla media oraria

(In  a lto ) : un a  v edu ta  del m agnifleo sa
lone de lle  Esposizioni a l  V alen tino , dovn si 
é svo lta  la  ga ra . (In  b a ss o ): lo sch e ram en - 
to degli au tom odelli a ll’inizio della  com 

petizione
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di 89,999 su base m. 250. Si tra tta  del- 
l'unica m acchina che in  questa classe ba 
effettuato tu tti i lanci. Di dimension! ve- 
ram ente minuscole, m ontava un G. 20 ad 
incandescenza da 2,5 cc., m otore che si ě 
dim ostrato di gran lunga superiore ai suoi 
rivali, perm ettendo a Riva di vincere col 
punteggio pieno: egli, infatti. era riuscito 
prim o nelle tre  prove. Al secondo posto 
troviam o Benaglio, con il nuovo M.T. 247 
ad incandescenza il quale ě stato pero 
handicappato dalla perdita del prim o lan- 
cio.

Come al solito, la classe B (m otori da 
2,5 a 5 cc.) ě stata la piu numerosa. Il 
motore p iu  comunem ente im piegato in 
questa classe era il Dooling 29: su 18 
concorrenti, ben 11 avevano appunto quel 
motore che oggi, praticam ente, non ha 
rivali, ně in Italia, ně all’estero.
- Ci si attendeva in questa gara un ac- 

canito duello fra  Conte e Casanova, dato 
che quest’ultim o avrebbe tentato  in tu tti 
i modi di strappare  al torinese quel p ri
mato di cui era stato privato pochi giorni 
prima, ad Ivrea. R  duello infatti c’é sta
to: i p rim ati di classe sono stati abbassati 
piů volte. Iniziava Conte, con una « Vic
tory  » tipo G ran Prem io, il quale miglio- 
rava il suo stesso prim ato portandolo a 
109,090 orari. R ispondeva Casanova, con 
una bellissim a corsa a 113,207, applaudi- 
tissimo: la  sua macchina, insiem e alla 
elevata velocitå, aveva dim ostrato doti 
eccezionali d i regolaritå  e stabilitě. Ma la 
storia non finisce qui, anzi qui incomin- 
cia. Conte riten  ta; 112,500. Poi då di pi- 
glio ad un’a ltra  m acchina che nel primo 
lancio gli aveva dato un risu lta to  medio
cre, con soli 80 orari. Stavolta, perö, la 
velocitå ě ben p iu elevata. tanto elevata 
che il prim ato di Casanova ě caduto: sono 
115,384. L’anconitano ribatte, m igliora an- 
m ato  e la  v itto ria  di categoria sono nelle 
cora ottenendo 113,924. ma orm ai il p ri
m áni di Conte.

Alle spalle di questi due « a s s i . prem e- 
va Leutzinger il quale, dopo aver effet
tuato i p rim i lanci a 104 e 105 circa, 
ottiene il suo m iglior tempo al 3, segnan-

do 111,111. Ma i p rim i due sono ben 
piu in  lå, orm ai irraggiungibili. Inutile 
aggiungere che i m otori m ontati da Con
te, Casanova e Leutzinger erano dei Doo
ling 29. Notiamo ancora che la  media m i- 
gliore o ttenuta con un m otore di costru- 
zione nazionale ě rappresen tata  dagli 83,333 
di Broglia, il quale m ontava un ottimo 
G. 19 ad incandescenza.

Passiamo ora alla classe C, quella che 
ha offerto allo scarso pubblico ed ai nu- 
m erosi concorrenti le p iu grandi emozio- 
ni della giornata. Anche qui la  lotta  si 
ě ben presto ris tre tta  fra  Dooling 61 e Mc 
C Coy 60. Inoltre, m entre nella classe B 
abbiamo assistito ad un interessante duel
lo fra due concorrenti, qui assisteremo ad

un emozionantissimo « s e r ra te » a cinque. 
Ma andiamo per ordine.

Sin dal prim o lancio le medie non sem- 
bravano troppo elevate: c’e ra  perfino qual- 
che tipo in vena di scherzi, concorrente 
nella classe B, il quale andava dicendo 
che la  prosslm a volta avrebbe corso con 
la stessa m acchina anche nella C! E non 
aveva poi tu tti  i torti, perchě alla fine 
del prim o lancio il m iglior tem po era 
quello ottenuto da Fanoli con 113,207, se- 
guito da Rozzi con 107,784! Non c’e ra  da 
stare  molto allegri. T uttav ia  le sorprese 
non tardavano a giungere. La sorpresa, 
per il vero, e ra  rappresen ta ta  soprattu tto  
dal 2. lancio di C astelbarco con la  vettu- 
ra  Dooling originale: 124,567. Il prim ato 
ottenuto dall’ing. Rozzi ad Ivrea era  crol- 
lato, sia pure per poco. Anche C lerici 
aveva ottenuto un buon 120 spaccati, m en
tre  C arugati segnava 110 e ro tti e m entre 
Fanoli scendeva a  106.

Senza volerlo, abbiamo fatto i nomi di 
coloro che alla fine del 2. lancio, trovan- 
dosi in una ris tre tta  cerchia di punti, 
avevano pressochě identiche possibilitå di 
vittoria: Fanoli (punti 569), C arugati (394), 
Castelbarco (400), Rozzi (427) e, un  ρό stac
cato, ma non certo fuori combattimento, 
Clerici (300). Non ě difficile com prendere 
quanto facessero gola i 400 pun ti che rap - 
presentano la dote del prim o classificato 
nella terza prova.

Tanto facevano gola, quei punti, che ab 
biamo potuto assistere ad una vera  e p ro 
pria « corsa al n itro m e tan o ». Non si sa- 
peva p iu  a quale strattagem m a ricorrere, 
a quale san to votarsi; ed allora, sotto a 
modificare miscele, a confabulare in segre- 
to. « Ma ě troppo, il 60% ...» « Dåi, che va 
bene. E poi. tentiam o... » discorsi di que- 
sto genere afferravam o in  quell’atm osfera 
arroventata.

(In  a lto ) : Fano li, v inc ito re  della  classe 
« C », si accinge a d  ab b an d o n a re  il suo 
m odello . M aina funge  da m ossiere , F e rra r i 
osserva. (A  s in is t ra ) : F ranco  C onte a lla  
pa rten za  de lla  sua  « V ic to ry », la  m ac- 
ch ina  che h a  p iu  vo lte  m ig lio rato  il p ri-  

m ato  nazionale  classe « B »
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Ma quei poverin i si beavano nelTillusio- 
ne che il  nitrom etano avrebbe potuto com- 
piere chisså quale miracolo. Invece... la 
m edia m igliore e ra  o ttenu ta  da C arugati, 
che m arciava a 104,956. Un po troppo po- 
co, p e r la  veritå! Fanoli segnava 99,722. 
Rozzi add irittu ra  80,717, gli a ltri neppure 
riuscivano a p artire  e tanto meno a com- 
piere la  base prescritta . La m acchina di 
Castelbarco partiva  dopo che il tempo re- 
golam entare era scaduto e la  prova (km.h 
94,240) non veniva giustam ente presa in 
considerazione. In ta l modo, Fanoli si era 
aggiudicato la  v ittoria, dopo che gli a ltri 
aveyano dovuto cedere p e r aver troppo 
rhiesto. Motori resi instabili dall’alterazio- 
i.e delle miscele, dall’aggiunta in propor- 
zione esagerata d i quel m icidiale ingredien- 
te che ě il nitrom etano il quale, se usáto 
sapientem ente, puč dare risu lta ti sorpren- 
denti, m a se invece viene bu tta to  giíi cosi, 
senza m isericordia (con quel che costa, 
poi!), come ě a w en u to  a Torino, ě da 
attendersi tu tto  fuori che delle piacevoli 
sorprese.

A lla sera l’a ria  del locale era  divenuta 
irrespirabile, tanto e ra  im pregnata di gas 
combusti eď am m orbanti esalazioni di m i
scele. La giuria si accingeva a  com piere 
Tulthna fatica, per com pletare le classi- 
fiche in  base ai tem pi che, con encomiabile 
precisione, erano sta ti rilevati dai crono- 
m etristi ufficiali sigg. ing. Zizi Pozzi e rag. 
V italini, per mezzo del consueto im pianto 
di cronom etraggio elettrico. Poi, finalmen - 
te, proclamazione dei vincitori, consegna 
di vistosi prem i in coppe, targhe, oggetti 
e... bustarelle! G IA M PIERO  JA N N I

.CLASSIFICHE UFFICIALI
Classe A:

1) RIVA Felice (Felix) p. 1,200 ivel. 
65,853 — 79,999 — 72,973); 2) BENAGLIO 
Elia (Alfa Romeo) p. 600, (m otore M.T. 47 
(64,285 — 48,868); 3) DURANTI Galileo 
(Dorica) p. 469, m otore Osam 2500 (33,540
— 43,037); 4) DOSSENA Enzo (Alfa Ro
meo) p. 225, m otore G. 20 (60,000). N. p. 
Bonetto Emilio (Alfa Romeo).
Classe B:

1) CONTE Franco (Felix) p. 927 (vel. 
80,000 — 115,384.— 114,6493; m otore Doo- 
ling 29; 2) CASANOVA Piero (Dorica) pun 
ti  769, m otore Dooling 29 (92,783 — 113,207
— 113,934); 3) LEUTZINGER A rturo  (O li
vetti) p. 694. mot. Dooling 29 (104, 651 — 
103,448 — 111,111); 4) PREDA M ario (M i
lano) p. 296, m ot. Dooling 29 (87,804 — 
89,109); 5) GENAGLIO Mario (Alfa Ro
meo) p. 237, mot. Testa Rossa (67,669 — 
75,630 — 67,164); 6) CIRANI (M ilano) pun- 
ti  225, mot. Dooling 29 (97,836); 7) BRO- 
GLIA (isol.) p. 222, mot. G 19 (83,333 — 
82,568); 8) MIRETTI A driano (CIF Lin- 
gotto) p. 135, mot. Dooling 29 (68,965 — 
59,016) ;é 9) MORANDI G iuseppe (O livet
ti) p. 115, mot. Dooling 29 (51,724 — 67,924
— 46,997); 10) M ANCINELLI Elso (D ori
ca) p. 105, mot. Testa Rossa (59,210 — 
44,544 _  52,173); 11) BENAGLIO B attista 
(Alfa Romeo) p. 83, mot. T eseta Rossa 
(52,631); 12) BRLANZOLI (Milano) p. 71, 
mot. M.T. 480 (63,829); 13) RIVA Felice 
(Felix) p. 40, mot. Dooling 29 (59,016). Non 
partiti: F rison Luciano (Alfa Romeo), Be-

nazzi Bruno (Alfa Romeo), Bonetto Em i
lio (Aalfa Romeo), Bordignon Abrarno (Mi
lano) .
CLASSE C:

1) FANOLI Mario (Milano) p. 827, mot. 
Dooling 61 (113,207 — 106,508 — 99,722).
2) CARUGATI Vitaliaho (Milano) p. 794, 
mot. Me Coy 60 (72,874 — 110,091 — 
104,956); 3) ROZZI P iero  (O livetti) .pun- 
ti 596, mot. Dooling 61 (107,784 _  106,824 
— 80,717); 4) CASTELBARCO C.te Aldrigo 
(Milano) p. 400, mot. Dooling 61 (124,567); 
5) SARDINO Giulio (O livetti) p. 320, mot. 
P an tera  (96,256 — 96,744); 6) ENRICO 
Bena (CIF Lingotto) p. 318, mot. Elia 10, 
(84,112 — 77,586 — 58,823); 7) CLERICI 
Gustavo (Milano) p. 300, mot. Me Coy 
60 (120,00)'; 8) BIANCO M emore (O livet
ti) p. 252, m o t. P an te ra  10 (72,727 — 
67,164 — 80,536); 9) BINDI M auro (O livet
ti) p. 222, mot. P an tera  10 (83,720 —
86,538); 10) PITTATORE (isolate) p. 71, 
mot. Penna 10 (85,308); 11) MANCINI Fi-* 
lippo (M ilano) G. 17, p. 71 (77,753). 
Classifica assoluta squadre:

1 cuderai SMILANO, pun ti 964); 2) Scu- 
deria FELIX, p. 813; 3) ALFA ROMEO, 
p. 618; 4) OLIVETTI, p. 617; 5) DORICA, 
p. 555; 6) CIF Lingotto, p. 148.

(In  a lto , da s in is tra ): L a scu d eria  « F e 
lix  » - C asanova ha  a p p en a  m esso in
m oto  il sno « D ooling 29 »; si no tino  
l ’a v v ia to re  e le ttrico  e le  b a tte r ie  di ac- 
censione. F ranco  C onte  m o s tra  la  velo - 
c itá  o tte n u ta  n e l p rim o  lanc io : poi m i- 
g llo re rå  an co ra  - Lo sch ie ram en to  dei 
conoorrén ti con le  m acch ine . (F o to  Jan n i)
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Il conte C arlo B isca re tti di Ruffia si in tra ttie n e  con a lcu n i esp o n en ti d e ll’a u to -  
m odellism o n azionale ; in te ressan d o si v ivam en te  a i p rob lem i de lla  spec ia lita . 

A lla sua d estra  ě C lerici, il p re s id en te  de ll’A M SCI, a  s in is tra  Fanoli

P A N O R A M A  
COMPARATO 
DEI RISULTATI 
ITALIANI AL 
Γ LUGLIO 1951

dell’lng. FRANCESCO CLERICI

E’ interessante fare il punto, a chiu- 
sura del primo ciclo di m anifestazioni 
estive autom odellistiche del 1951, sulle 
velocitå raggiunte in questi p rkn i mesi 
di attivitå- del 1951 e di confrontarle sia 
con i record italiani del 1950, che con i 
p rim áti inglesi a tutto  il maggio 1951 
(purtroppo non abbiamo notizie ně dei 
risu lta ti americani, ně di quelli francesi 
o svedesi).

R iportiam o nella tabella i  p rim áti ita 
lian i del 1950 e quelli del 1951 confron- 
tandoli d irettam ente con quelli inglesi, 
anche se su base diverse (le velocitå in
glesi in  m ig lia /h  sono state trasform ate 
in k m /h  ed arrotondate, come sono state 
arro tondate  pu re  le velocitå italiane).

Le considerazioni che, ad una prim a 
analisi, si possono tra r re  sono:

1) nella categoria 2,5 cc. il confronto 
é pressochě impossibile perchě finora sono 
state disputate in Italia due sole gare ed 
entram bi con 3-4 concorrenti. Occorre 
a ttendere che ci sia una maggiore diffu- 
sione della categoria. E’ comunque nite- 
ressante notáre che il record  italiano di 
Felice R iva ě stato ottenuto con un G. 20, 
eioe con un m otore di concezione e co- 
struzione italiana;

2) nella categoria 5 cc. il divario esi- 
stente su i piccoli percorsi (suH’ordine del

20-30%) viene add irittu ra  annullato sul
le lunghe distanze in cui l’A lfetta di Elia 
Benaglio con un Testa Rossa ad auto- 
accensione si impone con uno scarto ab- 
bastanza sentito;

3) nella categoria 10 cc. la  differen- 
za ě tu tto ra  notevole, ed ě forse questo 
il punto debole dell’autom odellismo ita 
liano. Progressi indubbi si faranno allor- 
chě i prim áti saranno stabiliti con il 
cavo adatto anzichě come finora con un 
cavo da gara di prudenziale notevole se- 
zione.

L’ottimismo ci puo essere consentito 
visto il crescente difEondersi dell’auto- 
modellismo, ed il  continuo m iglioram ento 
dei record nazionali, e se dovessimo az-

zardarci nelle previsioni, potrem m o cosi 
sintetizzarle: alia fine della stagione 1951 
fra  i  risu lta ti inglesi . e  quelli italiani, 
nelle categorie 2,5 e 5 non dbvrebbe 
esserci un divario m aggiore del 10-20%. 
Lo stesso divario dovrebbe in terco rrere  
anche sulle lunghe distanze della cate
gorie 10 cc., m en tre  sarebbe giå un  otti- 
mo risu ltato  che qualche italiano raggiun- 
gesse i 150 k m /h  nelle 10 cc. sul kilo- 
m etro  ».

La conferm a alle previsioni la  po- 
trem o avere solo ad  attiv itå  concluso e 
l’appuntam ento ě quindi per il novem- 
bre del 1951.

ING . FRANCESC O  C LERIC I

P R I M A T I  I T A L I A N 1 P R I M Á T I I N G L E S I

BASE ANNO 1950 ANNO 1951 BASE ANNO 1951

Classe A
250 m Riva Felice 80, km /h miglio Buck 110 km /h
500 m — Vi » Snelling 116 »

1000 m — 1 » Snclling 117 »
5000 m — 5 » Buck 73 » ·

10000 m — — 10 » Buck 73 ”

Classe B
250 m _ Conte Franco 109 km /h miglio Moore 148 km /h
500 m Conte Franco 115 km /h » Moore 138 »

1000 in Conte Franco 65, km /h Leuzinger A rturo 95 km /h 1 » Catchpole 128 »
5000 m _ Benaglio Elia 74 km /h 5 » Stoke 64 »

10000 m Benaglio Elia 73 km /h Benaglio Elia 65, km /h 10 » Stoke 49 3»

Classe C
250 m — — % miglio Moore 193 km /h
500 m — Clerici Gustavo 125 14 » G arrod 186 »

1000 m Castelbarco Luigi 116 Castelbarco Luigi 121 1 » Buck 161 »
5000 m _ — 5 >/ Moore 106 j>

10000 m — — 10 » C hiltern 87
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IL S E G N A L A M E N T O  FERROVIARIO
SEGNALI SEMAFORICI E LUMINOSI

P rim a  di illu s tra re  la costruzione di 
q u a lch e  tipo  di sem aforo , l’ing. Enzo 
P a lm en to la , che ě u n  tecn lco  ap p ro fo n - 
d ito  in  m a te ria  fe rro v ia r ia , ha c redu to  
opportuno  i l lu s tra re  a i le tto ri le c a ra tte -  
r is tich e  e la funz ione  del vari tip i di 

sem afor! co m unem en te  im piegati

Ho con questa rub rica  il preclso in- 
ten to  di illustrare  ai le tto ri il comples- 
so organico del segnalam ento ferrovia- 
rio, spiegandone, olrte al concetto di 
funzionamento, anche i particolari siste- 
mi usati nel tempo in  relazione alle cre
scent! esigenze del traffieo, fino al rag- 
giungim ento del m oderno segnalamento. 
Q uesti segnali si classificano in « fissi · e 
•c m o b ili». I  segnali fissi, che si trovano 
lungo la linea o nelle stazioni, si distin- 
guono in «segnali sem aforici», «segnali 
lum inosi », « indicatori di direzione », «se
gnali b a s s i». Inizierö con il tra tta re  i 
segnali sem aforici e lum inosi corredando 
ogni trattazione con p rogetti e descri- 
zioni ada tti alla realizzazione di modelli 
funzionanti. Ma desidero che i modelli, 
realizzati attraverso  i m iei suggerim enti 
ed i disegni, riproducano con la maggio- 
re  fedeltå possibile quelli reali, anche se 
saró costretto a rico rre re  a particolari 
so tterfugi per raggiungere questo scopo.

I SEGNALI SEMAFORICI E LUMINOSI
Sono gli organi p iu complessi della 

circolazione ferrov iaria  e fanno parte  
del cervello che controlla e regola il 
rnovimento di ogni singolo convoglio ade- 
guandone le condizioni d i m arcia alle 
perm issioni dei binari, sia come indi- 
pendenza che arm am ento. Q uesti segnali 
sono rispetta ti dai m acchinisti con asso- 
luta rigorosita, dato che il non osservare 
le loro indicazioni rappresen terebbe una 
sicura catastrofe. E’ dal regolare funzio
nam ento d i questi organi, delicati e co- 
stantem ente attivi, che dipende l ’incolu- 
m itå e la  sicurezza dei convogli stessi. 
Si puč, senza tem a di esagerare, affer- 
m are che ě stato possibile raggiungere 
alte velocitå (quelle cui sono spinti i 
třen i m oderní), ed aum entare il num ero 
dei convogli in circolazione su uno stes- 
so tronco di binario, in  quanto si ě giunti 
alla realizzazione del sistem a di segnala- 
zione oggi in atto sulle re ti  ferroviarie. 
Ino ltre  la  complessitå e la  perfezione di 
questi im pianti di segnalazione sono la

prova evidente di quali studi abbia fo r
mato oggetto questo sistema di segnala
zione e di quello che la tecnica ha dovuto 
escogitare per conseguire un risu ltato  che 
orm ai si puo definire perfetto, cui hanno 
collaborato tu tti gli Stati, allo scopo di 
renderlo rapido, preciso e sicuro a p ro 
fitto del traffieo e delle comunicazioni 
ferroviarie.

Uno dei p rim i sistem i di segnalam ento 
in uso nelle Ferrovie Italiane era il « d i
sco girevole » che, m ontato su apposita 
colonnina, segnalava l’indipendenza della 
linea a seconda della posizione assunta 
dal disco stesso. Il disco posto trasversal- 
mente al senso di m arcia dei třeno (fronte 
binario) indieava via impedita; il disco pa
rallelo a ll’asse sim m etrico del binario (lun
go binario) indieava la via libera. Di notte 
questo disco era m unito di apposita lan 
terna  ad olio che veniva collocata nella 
parte  posteriore di esso ed in corrispon-

denza del suo centro. Si otteneva cosi 
che quando era  disposto a via im pedita 
em etteva luce rossa, data la presenza di 
un filtro rosso m ontato al centro del disco 
appositam ente forato. A  via libera, inve- 
ce, la  rotazione del disco scopriva la  lan 
te rn a  la quale irrad iava  cosi, nella  d ire 
zione della provenienza del treno, la  sua 
luce bianca che successivamente, per m ez
zo di un apposito filtro, venne tram uta ta  
in luce verde. L’azionam ento d i questo 
disco, in un  prim o tempo, avveniva a

mano, ed era effettuato sul posto da un 
incaiicato. Successivamente, aum entando le 
esigenze di esercizic, i sistem i di segna
lam ento si perfezionarono consentendo l'a- 
zionamento dei segnali dalle stazioni o da 
appositi posti che vennero chiam ati « di 
blocco »; fino ad arrivare  ai nostri giorni 
in cui i tren i stessi azionano i segnali al 
loro ingresso nella sezione semaforica, pro- 
teggendosi opportunam ente duran te  il loro 
viaggiare. Due tren i possono cosi essere 
is tradati sullo stesso binario, ma non 
potranno mai raggiungersi dato che fra 
essi vi sará sem pře una sezione sema
forica a protezione.

Dal disco ro tan te  si giunge cosi, ben 
presto, al sistem a di segnale « ad a l a », 
usato per moltissimi anni ed ancora in 
funzione su alcune linee italiane ed in 
molti paesi del Nord Europa, La loro 
s tru ttu ra  ě costituita da un albero v e r
t i c a l  che porta alia sinistra, rispetto

alia direzione dei tren i cui il segnale dá 
il comando, un’« a l a » che pub assumere 
due posizioni ben definite: una orizzon- 
tale (via im pedita) detta  comunem ente 
segnale chiuso, e l’a ltra  inclinata verso 
il basso di circa 45° (via libera ' detta 
comunem ente segnale aperto; sull’albero 
di sostegno ě m ontata una lan te rna  che 
viene accesa di notte affinchě proietti 
verso il treno luci diverse a seconda 
della posizione assunta dall’a la  stessa. 
L’azionamento di questa ala si ottiene a 
mezzo di una corda m etallica (tirante) 
che congiunge l ’ala del segnale al posto 
di blocco, perm ettendo cosi il comando 
meccanico a  distanza. Le due posizioni 
sono garan tite  da una leva a contrappe- 
so che evita le posizioni ambigue, m entre  
il congegno ě studiato il modo che, nel 
caso di m ancato funzionam ento del t i 
ran te  stesso o del suo logorio, la  posi
zione assunta dall’ala sia sem pře quella 
orizzontale: v ia impedita. In  ta l caso il 
macchinista, dopo aver fatto  trasco rrere  
il tem po regolam entare, p ro w e d e rå  co- 
m unque a stabilire contatto con la  sta- 
zione che comanda ta le  segnale, infor- 
mandosi sulle ragioni del prolungato 
« chiuso », ottenendo, eventualm ente, l’au- 
torizzazione a proseguire contrariam ente 
alia indicazione del semforo. A ta le  sco
po sono collocati, in prossim itå dei se-

f f tO N T e .  B IN A R IO  C A ) LUNCO BINAR.ro (E>)
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gnali, piccoli caselli aventi dipinti sulle 
fiancate, in nero sul bianco, delle grandi 
« T » ad indicare la. presenza di un ap- 
parecchio telefonico, capace di stabilire 
il collegamento con le stazioni limitrofe.

Q uesti segnali ad ala, che rientrano 
nella categoria dei segnali semaforici, 
possono essere di prim a o seconda cate
goria o di avviso. Il semaforo di prima 
categoria ha la faccia della sua ala ret- 
tangolare, dipinta in rosso (faccia rivol- 
ta  ai třen i che comanda) con una striscia 
bianca verticale al centro dell’ala. La 
lan terna montata su di essa, di notte, 
proietta luce rossa quando 1’ala ě in po- 
sizione di via im pedita (orizzontale), 
luce verde quando 1’ala ě in posiziona 
di v ia  libera (inclinata verso il basso).

H semaforo di seconda categoria ě 
identico a quello precedente, con la sola 
differenza che sulla striscia bianca ě in 
dicate il num ero 2. II semaforo di avvi- UNA BELLA RIPRODUZIONE DELLA E. 424 IN SCALA 1/32 (I)

Un appass ionato  le tto re  di « M ODELLISM O », il sig. E rm anno  T errag n i di M ilano, ha  realizzato  
q u esta  p e rfe tta  rip roduzione  della  nuova « E. 424 », la locom otiva a q u a ttro  assi m otori a d a tta
a lte  ve loc itá  ed a lia  c ircolazione per linee acc liv i con curve di piccolo raggio . Il m odello  ě
s ta to  rea lizza to  in lam ie rin o  ď o tto n e  da 5/10 sa ld a to  a s tagno I  p a rtico la ri (q u a li finestre ,
p rese  ď a ria , sa rac in esch e), vengono  ricav a ti p e r mezzo del seg h e tto  da  tra fo ro . La traz ione  é
da ta  da un  m o to re  da 75 w a tt a lim en ta to  a  20 v o lta  che sv iluppa  2500 g iri a l m in u to  p rim o. 
Il m o to re  p rende  co rren te  sia dai p an to g ra fi che da due p a ttin i s tr is c ian ti (p e r u sa re  ev en - 
tu a lm e n tc  la te rza  ro ta ia ) T u tti  gli assi sono m o n ta ti su cu sc ine tti a s fe re . I l m odello  ě do tato  
di luce b ianca e rossa , a seconda del senso  di m arc ia , il cui in v e rtim e n to  ě da to  da u n  re la ls  
a sov ra tensione . La lunghezza  fra  1 re sp in g en ti č di m m . 480, peso gr. 3800, sca rtam en to  « I »

in  scala  1/32

so, invece, ha stru ttu ra  identica ai pre’- 
cedenti, con la  differenza che la sua ala 
ha l’estrem itå forgiata a coda di pesce 
e la faccia (rivolta ai treni che coman
da) d ipinta in giallo con una striscia 
verticale bianca. La sua lanterna, di no t
te, p ro ietta  luce gialla o verde a seconda 
che l ’ala sia disposta orizzontalm ente o 
inclinata verso il basso.

D alla parte  opposta a quella cui co- 
mandano, i segnali semaforici mostrano, 
di giom o, l’ala dipinta in  bianco con 
una striscia verticale nera, di notte  le 
loro lanterne emettono luci v iolette o 
bianche relativam ente alla posizione del
la loro ala. Il colore rosso fu scelto come 
via im pedita in quanto, sin da tempo 
molto remoto, sta ad indicare il perico- 
lo, m entre la soelta del verde e del gial
lo va ricercata in  ragioni ottiche, in 
relazione anche alle  distanze raggiunte 
da questi colori.

P e r chiarire  la differenza delle cate- 
gorie di segnali, aggiungo che i segnali 
di prim a categoria sono quelli posti in 
precedenza im m ediata del punto protetto  
e che, quando indicano via im pedita, non 
possono essere oltrepassati dai treni, i 
quali sono tenu ti ad. a rresta rsi qualche 
m etro p rim a del sem aforo stesso. I se
gnali d i avviso sono quelli posti prim a 
dei segnali di 1. categoria e ad una 
conveniente distanza da essi per indicare 
al m acchinista la segnalazione del pros- 
simo segnalé· di I. categoria, afflnché egli 
possa adeguare la  velocitå del convoglio 
alle esigenze del caso. Se il m acchinista 
troverå  il segnale d’avviso chiuso provve- 
derå  cioě a ra llen tare  la  corsa del treno 
poichě sa che, oltrepassando questo sem a
foro, troverå  quello di 1. categoria in 
posizione di v ia im pedita. Puo tu ttavia 
accadere che un attim o dopo la  luce venga 
a cam biare, il sem aforo di 1. darå via 
libera; in  ta le  caso il m acchinista rip ren- 
derå la  corsa. Se, invece, troverå  il se

gnale di avviso aperto procedere senza 
rallen tare . poichě questa segnalazione in- 
dicherå che il sem aforo di 1. categoria ě 
disposto a via libera. I sem afori sono pre- 
ceduti da alcuni paletti (sulle linee elet- 
trificate si fa uso dei pali di sostegno del
la re te  aerea) verniciati a fascie bianche 
e nere, in posizione orizzontale per i 
segnali di 1. categoria, inclinati per i 
sem afori di avviso; il m acchinista ě cosi 
in grado di sapere quale sem aforo in- 
contrerå.

I segnali di seconda categoria sono quel
li che vengono posti in precedenza del 
punto protetto  m a ad una· distanza mag- 
giore di quelli d i 1. categoria: cio alio 
scopo di perm ettere al treno  di ricove- 
rarsi oltre  il segnale m a in  modo da non 
im pegnare il punto protetto , arrestandosi 
con la coda subito dopo il semaforo. P u r 
essendo giunti ad un sistem a che giå pos- 
sedeva enorm i vantaggi rispetto  ai segnali 
prim itivi, gli studiosi non si sono a rre- 
stati qui. m a sono giunti ai segnali lum i- 
nosi, perfezione am m irevole della tecnica 
moderna.

I segnali luminosi dånno le segnalazioni 
a mezzo di luci sia di giorno che di no t
te e sono costituiti da fanali speciali ap- 
plicati ad uno schermo dipinto in nero. 
Sono m uniti di speciali lenti a tte  a proiet- 
ta re  le  loro luci a grande distanza onde 
ottenere una ottim a visibilitå delle segna
lazioni, anche di giorno; ed a tale scopo

le lenti sono p ro te tte  dai raggi solari 
per mezzo di appositi parasole (cuffie para- 
fuoco) fissati agli scherm i e da essi spor- 
genti. T ra le len ti ed i fanali sono in te r - 
posti dei filtri colorati ro tanti, costituiti 
dai tre  colori fondam entali del segnala- 
m ento ferroviario: rosso, verde e giallo. 
Q uesti filtri sono azionati da appositi ap- 
para ti e le ttric i ro tan ti che prow edono  
ad in terporre  l’uno o l’a ltro  a seconda 
dell’impulso ricevuto. Il loro azionamento 
ě effettuato a mezzo di com andi elettrici 
dalle cabine di blocco cui i  segnali sono 
collegati per mezzo di appositi conduttori. 
Il sincronismo fra  g li appara ti ele ttric i 
ro tan ti ed i filtri colorati ě create in 
modo che, in  assenza di sollecitazione elet- 
trica, i filtri in terposti fra  len ti e fanali 
siano sem pře rossi. Se pero il m acchinista 
troverå  uno di questi segnali spenti deve 
ritenere  che esso indica via im pedita e 
si ferm erå giacchě, quando lo spegni- 
m ento ě voluto (per ragioni tecniche, ri- 
parazioni, ecc.) a questo segnale saran- 
no applicati speciali segnalatori che av- 
viseranno il m acchinista del voluto spe- 
gnim ento del segnale, autorizzandolo a 
procedere nella m arcia m a con velocitå 
lim itata a 30 km. orari, fino al raggiun- 
gim ento del prossim o segnale o stazione. 
Q uesti segnali lum inosi vanno m an mano 
sostituendo quelli semaforici, dato che 
essi presentano il  grande vantaggio di 
elim inare la  trasm issione meccanica per 
il loro azionamento; le Ferrovie Italiane 
possono oggi van tare  l’uso di segnali lu 
m inosi su tu tte  le  principal! linee, m en
tre  ě in program m a l ’estensione a  tu tta  
la re te  ferrov iaria . T ornero nuovam ente 
sull’argom ento per illu strare  dettaglia- 
tam ente i vantaggi offerti da questi se
gnali fra  i quali, meraviglioso, il siste
m a che consente ai convogli di autoprot- 
teggersi, elim inando Topera dell’uomo in 
un  servizio cosi delicate, perm ettendo 
ino ltre  il massimo sfruttam ento dei bi- 
nari di corsa.

Per quanti ci chiedono istruzioni sulle m odalita per collaborare a Modellismo, 
precisiam o che i disegni possono essere a m atita, su qualsiasi tipo di carta, pos- 
sibilm ente piu grandi della nostra pagina e com pleti di tu tti i dettagli. Foto 
chiare, nitide, stam pate su carta  bianca lucida. E vitare gli sfondi confusi, fare  
in modo che il modello si distingua nei particolarL  La descrizione deve tra tta re  
anche la costruzione del modello, ma soprattu tto  lo sviluppo subito dal progetto 
nelle varie fasi.

Tutto ció vale sia per l’aerom odellism o che per l’auto ed il navi e trenim o- 
dellismo.

LA COLLABORAZIONE A MODELLISMO E’ APERTA A TUTTI!
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COSTRUZIONE DI DN UODELLO 
DI SEGNALE LUHINOSO -

Giunto a questo punto illustrero  la 
costruzione di un  segnale luminoso a 
due luci (figg. 1 e 2) che saranno rosso 
e verde, nella riproduzione d i un segnale 
di p rim a categoria, giallo e verde  nel 
caso di un  segnale ď aw iso . D ata la  
facile realizzazione, resa  chiara dagli 
stessi disegni, m i lim iterö  ad indicare il 
m ateriale occorrente e qualche accorgi- 
m ento u tile  nella costruzione. Gli accenni 
fa tti nelle proporzioni riguardano il super
modello « HO » e faccio presen te  che, per 
ricavare le  dim ensioni re la tive  agli a ltri 
scartam enti, si procederå nel modo se- 
guente: per il modello « O » si aum ente-

ranno le m isure dello schermo della m etá 
in p iu  di quelle descritte, m en tre  come 
lam padine possono anche essere usate 
quelle appresso indicate. La lunghezza 
del palo di sostegno, invece, seguirå. le 
proporzioni della scala adottata.

Lo schermo « B » si puö realizzare con 
una rondella di ram e (reperib ile presso 
qualsiasi ferram enta) della m isura di mm. 
18 d i diam etro esterno con relativo  foro 
centrale che, d i solito, h a  un diam etro di 
mm. 6. Il parafuoco « A » puö essere ri- 
cavato da un  tubetto  d i ottone usato per 
le tendine da finestra  incastrato nel foro 
della rondella e sagomato come da figura. 
Nel foro del parafuoco si incastrerå  il 
pezzo cuneiform e di figura 7. A lla parte  
posteriore dello schermo si salderå la 
scatola del fanale  ricavandola da un la- 
m ierino di ottone, dello spessore di m il-

lim etri 0,3, secondo le indicazioni delle 
figg. 3-4-8-9. Lo schermo ě create in  modo 
che la  asportazione ne risu lti facile ogni 
qualvolta occorra sostituire la lam padina 
(figg. 10-11). Le m isure della scatola 
S-T-W del fanale di fig. 8 debbono essere 
stabilitě in relazione alle lam padine di 
cui si fa  uso, rim anendo stabilito che per 
il superm odello « HO » ě indispensabile 
l’uso di lam padine « m ierom ignon» del 
voltaggio pa ri o superiore (non d i molto) 
a quello disponibile all’uscita del tra- 
sform atore (a ta le  scopo si ada tta  benis- 
simo quello usato per i  cam panelli). E’ 
necessario che, f ra  le due lam padine, vi 
sia uno spazio sufficiente p e r alloggiare 
la coda cuneiform e del pezzo « H » di 
fig. 7 (come m ostrano le figg. 3-4-10). 
I portalam pada si fisseranno ai bracci 
« K .. dei pezzi « I » m ediante saldatura
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(figg. 3-5-10-11), ricavati anch’essi da la- 
m ierino di ottone da 0,3. P rim a di sal- 
dare i  portalam pada al pezzo « I » si 
provvederå pero a fissare questo su di 
una base tta  * D » di m ateriale isolante 
(bachelite, cartone, isolante doppio, ecc.) 
di cui alia  fig. 6; la  m isura - T » sarå 
leggerm ente m aggiore rispetto  alia stessa 
della cassetta « C ». La unione di questi 
pezzi si o tte rrå  per mezzo di riba ttin i di 
allum inio da mm. 1 p row edendo a  fissa
re, contem poraneam ente, dalla parte  op- 
posta del pezzo « I », il supporto « N » 
(fig. 3) anch’esso ricavato dallo stesso la- 
m ierino di cui sopra. Con l’aiuto di una 
pinzetta a becchi quadri, al supporto « N » 
verrå  fatto  un angolare come da fig. 3. 
A1 montaggio dei portalam pada ai bracci 
<■ K  » del pezzo « I » si farå in modo che 
i loro contatti isolati inferiori capitino 
in  corrispondenza dei fori « O » del detto 
pezzo, i  quali, a loro volta, corrisponde- 
ranno con i fori « P » del pezzo isolante 
* D ». A i d e tti contatti isolanti inferiori 
si salderanno rispettivam ente un filo co- 
perto e sufficientemente sottile da entra- 
re, unitam ente al secondo, nel tubetto  « F  » 
fo rm ante l’asta di sostegno del segnale. 
Q ualora non si riuscisse a trovare  in  com- 
m ercio un filo sufficientemente sottile e 
rispondente a tale scopo, lo si po trå  otte- 
nere usando del filo sm altato p e r avvol- 
gim enti di trasform atore e ricoprendolo 
con del tubetto  * s te r lin g » acquistabile 
presso qualsiasi negozio d i m aterial! r a 
dio. Q uesti conduttori, provenienti dai 
con tatti isolati dei portalam pade, rappre- 
sentato dal pezzo « I » che, a ttraverso  il 
sostegno « N », p renderä  corrente dalla 
asta « F » alia cui base sarå stato  saldato 
uno dei poli della alim entazione stessa. 
Quest’asta, per comoditå di montaggio. 
puö essere innestata in una boccola fi- 
le tta ta  esternam ente e ad essa saldata. 
L’asta ě form ata da un pezzo di tubetto

che per lo scartam ento «ΗΟ » sarå di 
mm. 3 di diam etro estem o (trovabile 
presso venditori di accessori p e r autol 
alla cui estrem itá superiore si salderå 
il sostegno « N ». E’ utile  stagnare prim a 
del montaggio ogni pezzo soggetto a sal- 
datura, in modo da facilitare poi la  pre- 
sa, e per o ttenere  delle saldature  vera- 
m ente perfette  e pulite. I fili provenienti 
dai contatti isolati dei portalam pade 
raggiungeranno, attraverso  il  foro della 
asta « F  », l’in te rru tto re  « E », e  verranno 
saldati come da fig. 12 (anche questo in- 
te rru tto re  r ien tra  nel m ateria le  radio); il 
conduttore « Z * va a l tra tto  di rotaia, 
re te  aerea o terza  ro taia da isolare, men- 
tre  il conduttore « Y » ě isolato al resto

dell’im pianto (figg. 12-15). Il segnale che 
sarå m ontato a l congiungimento di due 
tra tti, alimefitati da differenti trasform a- 
tori, av rå  il conduttore « Z » accoppiato 
(attraverso l’in te rru tto re  « E  ») alia sezione 
p ro tetta  dal segnale stesso, al fine di di- 
sim pegnare la  sezione in uscita non appe- 
na il treno sarå en trato  nella  sezione se- 
maforica. Il conduttore che rappresen ta  
il polo comune v errå  saldato alia boccola 
« Μ » di cui alla fig. 10. Volendo m ontare 
sulla linea fe rra ta  in  m in ia tu ra  un se
gnale di prim a categoria con il rispettivo 
segnale d i avviso,, distanziandoli oppor- 
tunam ente, elettricam ente potranno essere 
m ontati ne l m odo seguente: i conduttori 
singoli delle lam padine rossa e gialla si 
salderanno sullo stesso contatto dell’in ter- 
ru tto re  «Ε» ;  cosi anche le verdi. Le 
aste dei due segnali cosi sincronizzati 
verranno  m esse in  contatto elettrico fra  
loro. Le figg. 13 e  14 m ostrano il sezio- 
nam ento di un  filo aereo dove il pezzo 
< Q » ě  cartoncino bachelizzato su cui 
vengono p ra tica ti quattro  fori inclinati 
come da figura, nei quali verranno riba- 
ditx a ltre ttan ti occhielli d i ottone (per 
« HO » da mm. 2) nei quali si in trodur- 
ranno, in  senso opposto fra  loro, due 
pezzi di filo di alpacca a  form a di « U > 
del diam etro pa ri al foro interno degli 
occhielli e ad essi saldati. Si piegheranno 
qu indi verso il basso e si taglieranno 
tu tti sulla stessa lunghezza, rispetto  al 
lato  del se tto re  di cartone verso il quale 
si sono piegati i  fili suddetti; quindi i 
fili sezionali della re te  verranno  saldati, 
rispettivam ente, ai gambi risu ltan ti da 
ogni « U ». N aturalm ente, per realizzare 
un tra tto  semaforico, occorrono due degli 
isolatori precedentem ente illustrati, m on
ta ti a  conveniente distanza fra  loro. E’ 
im portante non dim enticare di curvare 
verso l’alto i te rm inali dei fili aerei risu l
tan ti ne i pu n ti dell’isolamento, come mo- 
stra  la fig. 13.

Gli indicator! di direzione, i segnali 
bassi ed i segnali m uitip ii verranno tra l- 
ta ti in un prossim a rubrica  sul segnala- 
mento ferroviario . Nel prossimo numero 
parlerem o di locomotive a vapore e lo- 
comotori elettrici, corredando gli articoli 
con am pia docum entazione fotografica.

Ing . EN ZO  PA LM EN TO LA

Il p lastico  fe rro v iario  si p re s ta  a realizzazioni v e ram en te  suggestive . O sservare  la bellezza 
di questo  pon te , sospeso su di u n a  vo rag ine ; in  fondo a lla  vorag ine  c ’e u n  piccolo lago. 
Gli a lb e re lli che crescono ai m arg in i, i p a li te leg ra fie ! p ia n ta ti su ll’orlo  com ple tano  il 
qu ad ro , ren d en d o  p e rfe tta  l’im m agine della  n a tu ra  selvagg ia , dl u n  tra t to  m ontagnoso  
an co ra  allo  s ta to  p rim itivo , dove l'uom o é passato  so ltan to  p e r co stru ire  q u e l pon t.e .

N a tu ra lm e n te  si tr a t ta  di un a  realizzazlone am erican a . (Da « M odel R a i lro a d e r»)

1107



Le migliori pubblicazioni modellisttche inglesi sono ora 
a Vs. completa disposizinne

R I  V I S T E :
« AEROMODELLER » m ensile di aeromodellismo. 75

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

« MODEL MAKER » m ensile di automodellismo, tren i-
modellismo, nav im o d ellism o ................................. L. 300
Abb. 12 n u m e r i .......................................................... L. 2900

i Le modéle redu it de bateu  » bim ensile di navim odelli
smo. Abbonam ento a n n u a le ..................................... L. 700

« Le m odéle redu it d’avion » m ensile di aeromodellismo.
Abbonamento a n n u a le ................................................L. 1200

<· Modéle magazine » m ensile di modellismo. Abbonamento 
annuale ......................................................................... L. 1200

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

Rassegna, docum entata e riccam ente illustrata, delle 
novitå aerom odellistiche in campo in terna-
zionale ....................................................................  L. 950

« CONTROL LINE MODEL AIRCRAFT »
Il piu completo ed esauriente m anuale, ampiamente 
illustrato  sui m odelli telecom andati . . . .  L. 950 

« RADIO CONTROL FOR MODELS »
L’ultim o tra tta to  sul volo Radiocom andato. con sche- 
m i degli apparecchi meglio riusciti . . . .  L. 1100

« MODEL CAR MANUAL »
M anuele p ratico  per la  costruzione di num erosi au- 
tomodelli, dal tipo piu semplice, ai p iu progrediti

m odelli da corsa .................................................... L. 950
. MOTOR RACING IN MINIATURE »

Rassegna dei m igliori autom odelli in campo in ter-
nazionale ............................................................. L. 950

« MODEL BOAT BOOK »
Quanto di meglio sia apparso fino ad oggi sul N avi
modellismo .........................................................  L. 950
Inoltre tu tte  le m igliori pubblicazioni intem azionali 
per il modellista.

A g e n te  e sc lu s iv o  Ä .  p i  ■  a  Via Manin, 23
p e r  l ’ l t a l i a :  C  I  V ?  M I L A N O

Si CERCANO RIVENDITORI ZONE UBERE

Riuscirete ottimamente da soli se rammenterete sem
pře che per costruire Modelli in « HO » vi é un solo vero 
indirizzo utile ed un solo articolista

L I N S E  T O S I
Via S. Slefono N. 11 (inl.) - BOLOGNA 224

"M O D E L L I  Dl FER R O V IE  H O „

In preparazione: MODELLI DI FERROVIE HO - 
I vol. - Capitoli 1° al 7° - oltre 400 figure

« il primo ed unico manuale per la costruzione ed il fun- 
zionamento di modelli ferroviari in scala»

“  HAj i  w ia d jtU iiic L

ai awdelJlLti „
Prenotatevi! Il numero delle copie ě limitato - Vinte

resse enorme - l’occasione unica.

(nel c liie d e re  in fo rn ia z io n i u n ir e  il f ra n c o b o llo  p e r  r isp o s ta )

•

Ecco come si presenta la seconda del
le sei pagine del foglio che illustra 
le nostre « Parti di Ricambio e per 
Modellisti » e che potete richiederci 
direttamente (per de'scrizione e 
prexzi vedere il nostro catalogo e 
listino-prezzi)

RI YAROSSI
O F F I C I N E  M I N I A T U R E  E L E T T R O F E R R O V I A R I E
Soc. Åcc. Sempl. di A. Rossi, F. Brunner & C. - Como, Via Conciliazione, 74 - Tel. 30.46
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Ě l ’unica 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 RiYista del Giocattolo
c 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 scala e schemi costruttivi.

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

O gni n u m e ro : L ire  3 0 0  
A bbo nam e nto  a n n u o : L. 9 0 0

P er o g n i in fo rm a z io n e  scrive te  a lla

“ RiYista del Giocattolo,,
VIA CERVA, 23  MILANO

A ERO M O D ELLISTI
A U TO M O D ELLIST I
N A V IM O D E LL IST I
TRENO M O DELLISTI

M ODELLISM O ě Tunica rivista 
italiana dedicata

esclusivam ente a voi.

vi m anlienc al 
corrente di tu tte  

e novita modellistiche del mo-ndo, gra- 
zie alla sua ottim a rete di corrispon* 
denti e di collaborator!.

ABBONANDOYI
— Ci consentirete di m igliorare ancora la quantita  e la 

qualita del contenuto.
— A cquisterete la rivista ad un prezzo notevolm ente 

inferiore; 12 num eri a L. 250 =  L. 3.000. Risparmio 
netto di L. 500.

— Riceverete la rivista con notevole anticipo rispetto 
alle edicole.

— Sarete certi di no-n perdere nessun num ero della 
collezione.

— R iceverete la rivista non per un anno, ma per 12 o 
6 num eri.

—« E sopratutto, ci aiu terete  nel non facile compito 
di sviluppare, potenziare e divulgare il modellismo!

ÄRRftNÄTFVI 1 L’abbonamento a 12 num. costa L. 2500; 
n D D l / l I n l i j  i l  . a 6 num. L. 1300. Effettuate le rimesse 

a mezzo vaglia indirizzando a:

E D I Z I O N I  M O D E L L ISM O
Piazza Ungheria, 1 - Roma

AVIO M INIM A
C OS MO

s. r. 1.

M o d e lli d i aerei 
M o d e lli d i n a v i  
M o d e lli d i rre n i 
M o d e lli d i aulo

e tutti i loro accessori 

•

Servi z io assislenza 
R I V A R O S S I 

•
La migliore produzione ita
liana ed estera - Richiedete 
il nostro lislino illustrato in- 
viando L. 100 in francobolli

R o  M A
VIA S. BASI LIO N. 49-a
T E L E F O N O 4 3 - 8 0 5

rr A A  13 TAVOLE C O STRUTTIVE
CONTENENTI 18 MODELLI

L I R  E (1 AUTOMODELLO + 2 NAVIMODELLI + 15 AEROMODELLI = 18)

® Il modello ad elastico S. L. 106 di Silvano ·
L ustrati, vincitore della Coppa Tevere 1949.

•  « M e rlu » il Wakefield di Edgardo Sadorin, *
2" classificato alla Coppa Wakefield 1949.

•  Il modello del cacciatorpediniere Z 1 - 16.
•  La riproduzione in scala della FIAT 500 « C ».
•  Il motomodello S. L. 16 « B ongo» di Lucio 

Spinelli. e
•  La riproduzione del sommergibile germanico

U. 32, in scala 1:50. ·
•  « Belzebu », telecomandato americano di fa-

cilissima costruzione. ·
•  Una riproduzione volante del caccia inglese

« Fairey  Battle ». ®
•  Il modello solido del « Piper C u b », aereo 

americano da turismo.
•  « S te a rm an », riproduzione volante del bi- ·

plano inglese da allenam ento, di Aldo Cru- 
ciani.

« Pippo 1950 », un semplicissimo motomodello 
di Mario Marengo.
Idromodello ad elastico « Curtiss S e a h aw k », 
riproduzione volante del caccia catapultabile 
americano.
L ’acrobatico « B azooka», di Giuseppe Gotta- 
relli, brillantem ente affermatosi nel Concorso 
Nazionale 1950.
Il motomodello « Tiger Rag », di Eraldo Pa- 
dovano, campione d ’Italia 1950.
Un celeberrim o motomodello americano, il 
« Super Phoenix », di F rank  Ehling.
T. 51, veleggiatore scuola di facilissima rea- 
lizzazione, adatto per principianti.
La riproduzione volante bim otore del « Ligh
ting », celebre apparecchio da caccia am eri
cano.
« Swee P e a », riproduzione volante dell’ele- 
gantissimo apparecchio da velocitå tipo 
« Coppa Thompson ».

F R A N C O  D I  P O R T O  si spediscono inviando

E d i z i  on i  M o d e l l i s m o  - Piazza
vaglia postale od assegno bancario alle

U ngher ia  N. 1 - ROMA
GASTONE MARTINI Direttore Resp. - Autorizz. del Tribunále di Roma n. 2233 del 7 luglio 1951 - ÅRTI GRAFICH E < 'ΝΪΜ Ι » .  Roma



G A RANZIA - SICUREZZA EC O N O M IA
Λ

QJju l  i-wloúu. gmwuL l i  agxgiwigi'
clL din dnna

d

S u p e r t i g m

■

0.22
c. c. 1,13
E' un prodotto della 
m ic ro m e c c a n ic a  
" SATURNO „

0)ia CjfžabérL, 4
BO LO G N A

Tipo glow-plug gr. 39 
„ autoaccensione „ 47

Giri al minuto 13.000
Cilindro e pistone in ac- 

ciaio speciale trattato
Fusione di carter in con- 

chiglia
Valvola rotativa sullal- 

bero
II motore viene fornito 

completo di serbatoio

Non ě un giocattolo! E' un vero motore! Con 100 cariche 
di serbatoio consuma 150 lire di miscela speciale 
ad alto rendimento! Ogni volo vi costa dunque L. 1#50!

Q uesto m odello b rilian te  p e r  la semplícíta dí costruzíone, 
l’e leg an za  delie sue línee, ě stato dísegnato p e r  soddísfare 
le nuove rego le  FAI, m odellí a m otore. D ísegnato da uno 
deí m íglíorí aerom odellísti ínglesí lo S treaker é dotato  dí 
so rp ren d en te  stabilita sotto m otore accoppíata  ad una 
strao rd ín aría  velocítá  dí salíta. A p ertu ra  cm. 93, L unghezza 

cm. 60, Superfícíe o rízzon ta le  dmq. 16; Peso g r . 227.

0  I Q f j  L A  S O L A  S C A T O L A
■ ■ I /  v  ( S P K S K  P O S T Á L I  Λ  C .V K IC O )

100 voli garantiti 
con l'Offerta G.S.E.
♦ JHötore superti(pre -0.. 22
♦ SrataliL dl nietitagglo Sirraek.ee
♦ (flam m e di nds.ee.la
♦ /Jd a  per 7L 22

La scatola di montaggio contiene tutto il materiale 
per la realizzazione, compreso : ogiva metallica, 
rtiote di gomma, balsa di la qualitå in listelli e ta- 
volette stampate e calibrate, un magnifico piano di 
costruzíone con tutti i particolari del montaggio.etc.

IL· S O L O  M O T O R E  G.  ■>> I L  Τ Π Λ

S ’ lul ‘ρτόώΰϋβ g j e m a  dřfjfusů lil cltalia cLaUa nhuUrírzate. le no sire t'iiiiieite. a

AVIOMODELLI - VIA G. GRANDI, 6 - CREMONA


