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La Ditta M O V O & lieta di presentare la piGt completa ed originale scatola
di montaggio per navi antiche finora apparsa in Italia. Ognuno di voi con la-
voro ridotto al minimo pub costruirsi un graziosissimo e perfetto modello di

COCCA YENETA

NAVE MERCANTILE YENEZIAXA DEL SECOLO XVI
IN SCIL.i 170 (LUN'JH. CM. 00)

Un esemplare di questo modello realizzato con scatola di montaggio di se-
rie, e quindi sprovvisto di ogni ulteriore abbellimento ha vinto il primo premio
alla Mostra Nazionale di Asti tenutasi dal 18 al 25 maggio 952. L’eleganza e
I'armonia della OCOA VENETA sono infatti tali da farla flgurare
meglio come oggetto prezioso di arredamento che come normale costru-
zione modellistica.

Oltre a questi pregi la nostra scatola di
estrema ricchezza, non riscontrabile neppure nei migliori prodotti stranieri
del genere. Ognuna di esse comprende infatti:

35 Bozzelli
80 Bigotte
36 Colonnine
2 Ancore

montaggio aggiunge quello di una

oltre a pid di settanta elementi in noce, acero, tiglio gid sagomati e ritagliati
prontl cioé per il montaggio dello scafo secondo un procedimento rapido e
sicuro. Due grandi tavole costruttive molto dettagliate ed una eloquentissima
istruzione mettono in grado chiunque, senza alcuna spesa supplementare, di
costruirsi da sé& un bellissimo ed inconfondibile modello che acquista una
volta terminato un valore minimo di quaranta mila lire e che & assolutamente

indistinguibile dagil altri modelli di navi antiche ncn di serie.
PREZZO DI VENDITA DELLA SCATOLA COMPLETA DI TUTTO L'OCCOR-
RENTE GIA’ PRONTO PER IL MONTAGGIO COMPRESO IL DISEGNO L. 8.500

pil spese di spedizione - Prezzo del solo disegno L. 850.

La Ditta IVI O A/ O & inoltre lieta di annunciare che ogni anno al 31 gennaio verra indetta a
Milano una Mostra destinata a scegliere e premiare il migliore modello di nave antica costruita
nell’anno con Scatola di Montaggio Movo. La prima di queste gare annuali verra tenuta il 31 gen-
naio 1953 e sard dotata di ricchi premi. In ogni scatola l'acquirente troverd il modulo di iscri-
zione gratuita a tale gara.

In preparazione SCATOLE DI MONTAGGIO
biana, Fregata americana Costitution.

dei modelli: Bounty, Caravella Colom-
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IN COPERTINA: M milanese Franco
Castiglioni con l'idromodello della
«Coppa Ostali» Si €& classiiicato 3"
al Campionato Mondiale Motomo-
delli disputato recentemente in Sviz-

zera (Foto Janni)

Giuseppe Cargnelutti

ha vinto la

«individuale» della Coppa F.N.A;
andato in Inghilterra, perla vittoria dei rappresentanti di

m ail trofeo &
questa Nazione nella classi-

fica a squadre.

PER RISOLYERE QUESTA CRISI

«Se le montagne non scendono, vado
su io» disse un giorno, in tempi remoti,
un celebre profeta al quale tuttora molti
popoli orientali credono. Noi non appar-
teniamo a quella razza e tanto meno
prestiamo fede a quella religione, tutta-
via non possiamo disconoscere i fonda-
menti di veritd sui quali & basata quel-
Vaffermazione che il profeta rivolgeva ai
suoi fedeli.

| lettori comprenderanno subito dove
noi volevamo arrivare, citando I’antico
detto, quando li invitiamo a paragonare
la montagna di roccia con la massa inerte
della gioventii d’oggi e quando ricordiamo
loro che, in fondo, ogni modellista co-
scienzioso deve ritenersi un apostolo della
propria attivitd il quale si renda conto
della necessitd di dare ud altri la fiamma
della sua passione.

E’ noto che molti abbracciano I'attivita
modellistica per puro caso. C'é chi, come
¢ avvenuto allo scrivente circa quindici
o.nni or sono, riceve un bel giorno a casa
un cartoccio di pesce avvolto in una
copia de «L’Aquilone», ma questo é un
caso, permettete, un po’ raro. | giovani
debbono essere tirati su, la nostra atti-
vitd é ancora troppo limitata, perché i
ragazzi possano conoscere Vaeromodelli-
smo, il modellismo navale, ecc., cosi come,
appena nelVetd della ragione, comincianc
ad appassionarsi di Coppi e di Bartali,
del ciclismo, del motociclismo, del caleio
e di altri sport in genere.

I quali sport, & noto, vivono e prospe-
rano, e piu gente raccolgono attorno a
sé, maggiore € lincremento che incon-
tra.no in ogni luogo; i giovani vi piom-
bano da soli, come le mosche sul miel<~
Per Vaeronautica e lTaeromodellismo, in-
vec.e, il caso e diverso. Mentre un tempo
anche aueste attivitd presentovano delle
attrattive per il giovane, oggi tutto &
cambiato. Died anni fa, quindici anni fa,
il pilota aviatore era circonfuso da un
alone di poesia, di gloria, da un qual-
cosa di trascendentale che entusiasmava
il giovani e lo portava a desiderare solo
di poter giungere a tanto.

Ormai un pilota di aereo rappresenta
poco pin di un autista o di un soldato,
per tanta gente, mentre se qualche inte-
resse desta nel giovane Vaereo a reazio-
ne, ad esempio, esso riguarda solo il par-
ticolare sistema di propulsione, non dando

eccesivo peso alia meraviglia del volo di
un aereo, per di pil senza elica; e pen-
sare che ai tempi di Wright gli uomini
facevano dei salti cosi, vedendo un aggeg-
gio detto aeroplano sollevarsi ad un metro
do. terral

Né la situazione & molto diversa al-
I’estero. Guardate un po' il bando di con-
corso per Varruolamento nella RAF, per
favore: dice, a caratteri cubitali che, con
I'indennita matrimoniale, potete arrivare
a guadagnare 1000 sterline all’ano. Un
tempo ci si arruolava per Vamove al volo,
per avere Vaquila d’oro sul petto, ecc.;
oggi occorre la spinta del «peculio » per-
ché ci si muova. Con questo Vaviazioyie
ha perso gran parte delle sue attrattive
ed 1 giovani pensano piuttosto al moto-
scooter che al modello volante. Oppure,
nel migliore dei casi, passano dal modello
volante a quello navale, o all’automodello.
Almeno questi non si danneggiano né si
perdono! Cosi dicono.

E’ facile comprendere ora quanto ardua
sia la propaganda aeronautica ed aero-
modellistica fra i giovani. Per risolvere
la, crisi dobbiamo andar loro incontro,
perché ben pochi di essi saliranno da soli
nel regno della centina e del longherone;
dobbiamo cercarli, accoglierli benevol-
mente, facilitare il loro ingresso nella
grande famiglia degli aeromodellisti, cei -
care per loro delle sodisfaeioni immediate,
miranti a far comprendere la bellezzu
di quell'attivitd che essi ignorano, per-
mettendo loro di conseguire Vattestato
senza tanto soffrire, di partecipare alle
gare e, magari, dando a tutti la speranza
(almeno questa) di poter andare al Con-
corso Nazionale.

In queste righe abbiamo voluto esami-
nare le cause di quel generale rilassa-
mento che pervade la nostra attivitd aero-
modellistica, conoscendo la causa di un
male non & molto difficile trovare il ri-
medio, basta aver buon fiuto; e il rime-
dio é in gran parte in cio che abbiamo
indicato.

Tofneremo presto sull’argomento: pa-
gine e pagine occorrerebbero per analiz-
zare a fondo la auestione, per sventolare
net dettagli tutto quel che si dovrebbe
0 si potrebbe fare, ma che non si fa.

Ne riparleremo presto, comunque.

GIAMPIEO JANNI



Ecco il modelle con il qua-
le lo jugoslavo Bota Gunic
ha vinto a Gtaz il Campio
nato mondiale per modelli
veleggiatori. In questa foto
sta per essere abbandonatc
al traino per l'ultimo lancio

Il Campionato Mondiale di mo-
delli  Veleggiatori. svoltosi a
Graz nei giorni 15 e 16 agosto.
ha fornito un quadro abbastan-
za esatto della situazione del ve-
leggiatorismo, ed ha mostrato
purtroppo chiaramente come gli
aeromodellisti italiani, sianc. in
questa categoria nettamente in-
feriori ai loro colleghi austriaci.
tedeschi, jugoslavi, danesi e sve-
desi. Cip & dovuto al fatto che.
abbandonate le vecchie formule
dei tre e cinquanta adottata quel-
la Nordica A2 come fomula ui-
ciale della F. A. I, i veleggiato-
risti italiani sono rimasti fedeli
alle vecchie tendenze. ed: hanno.
nella maggior parte dei casi. di-
minuito solo le dimensioni, la-
sciando inalterate le linee.

Ci6 € errato. in quanto in un
modello A2 il problema della sa-
lita, che in tutte le gare inter-
nazionali avviene con cento me-
tri di cavo. & molto pid impor-
tante che in un tre e cinquanta,
che generalmente veniva lancia-
to con cinquanta metri. Pertan-
to & necessario preoccuparsi al
massimo di questo problema, cu-
rando sia la stabilita che la

portanza. )
Inoltre la formula A2 ¢ impo-

stata su basi completamente

differenti da quella dei tre e

cinquanta. E’ vero che gid la
vecchia formula che stabil.iva
per Veleggiatori una superficie
massima di centocinquanta de-
cimetre quadrati, &€ che fece na-
scere alcun quattro metri, era
impostata nello stesso modo; ma
essa rimase in cam.po per trop-
po poco tempo per poter svilup-
pare una tendenza ottima.
Infatti. esaminando la formu-
la attuale. si vede che essa sta-
bilisce solo la superficie totale,
e lascia libera la lunghezza del-

M.LA LUCE DELLE ESPERIENZE DEL CAMPIONATO MONDIALE DI

GRAZ

IL MODERNO MODELLO VELEGGIATORE

la fusoliera, essendo fissa la se-
zione maestra.

Ci6 da la possibilitd di aumen-
tare la superficie dell’ala a sca-
pito di quelle del piano oriz-
zontale. con grande vantaggio
per lefficienza del modello, la-
sciando nello stesso tempo inal-
terata la stabilita mediante au-
mento della lunghezza del brac-
cio di leva.

E’ questa una soluzione molto
interessante per migliorare il
rendimento di un Veleggiatore
A2: ed infatti tale tendenza §&
molto usata all’estero. e special-
mente in Austria.

Tutti ricorderanno come I’an-
no scorso la vittoria nel Cam-
pio nato Mondiale Veleggiatori
fu conquistata dall’austriaco
Oscar Czepa, con uno strano mo-
dello che, per le sue linee anor-
mali, suscité i pid svariati com-
ment! negli ambienti aeromodel-
listici.

Orbene quest'anno abbiamo
potuto osservare da vicino tale
tipo di mcdetto in mane. a tutti
i componenti ia squadra austria-
ca, e renderci conto che, seb-
bene ancora suscettibili di per-
fezionamenti, la tendenza si puo
senz’altro conside/ore buona.

Come ichema generale questi
modelli hanno una fusoliera lun-
ga oltre i due metri, formeta da
un travetto rotondo di faggin,

Un caratterislico modelle aastriaeo dalla

di

oppure da un tubo di impellic-
ciatura. L’ala e piazzata verso il

cinquanta per cento della lun-
ghezza, in modo che il lungo
braccio di leva anteriore per-
mette il centraggio con una
quantitd minima di piombo. Pur-
tuttavia, data la notevole lun-
ghezza totala, rimane un brac-

cio di leva posteriore abbaslan-
za iungo da permettere di usare
un piano orizzontale di superfi-
cie variante dai tre ai quattro
decimetre quadrati, e eioe da un
ottavo a un decimo della super-
ficie alare.

La sezione maestra é raggiun-
ta mediante un rigonfiamento
posto sotto l’ala o sotto il piano
di coda.

Quest’ultimo in aleuni casi e a
V, con omissione della deriva;
il suo profilo.é in aleuni mo-
delli piano convesso e in altri
biconvesso. i

L’ala presenta un diedro a V
semplice; il profilo é piuttosto
sottile ¢ molto curvo, In modo
di aver una, buona portanza a
bassa velocita durante il traino.

Il modello di Skalla poi ave-
va uno strano profilo alare, det-
to fiammingo, che presenta una
gobbetta che interrompe la con-
cavitd inferiore, in corrispon-
denza del trenta per cento cir-
ca. spezzandole in due curve di-
stinte come in figura.

langhissima fa-

soliera a bastone di legno. Si nofi che la sezione maestra

€ raggiunta con il
coda orizzontale.

rigonliamento posto sotto
Costruttore

il piano di

Stelzmaller. 5n classificato

1332

Loris Kanneworff

ferisca melta stabilita, special-
mente con vento a raffiche, ma
non siamo in grado di convalida-
re questa affermazigne.

Questi modelli in. genere pre-

Si dice che questo prolilo con-
sentano una buona salita in quo-
ta, anche in aria calm* e senza

velocitd eccessivai,, dovuta al
profilo molto portante e alla
adeguata incidenza fra ala e

piano orizzontale. La planata ¢
lentissima e molto tesa; la velo-
citd verticale di discesa & di cir-
ca trenta centimetri al secondo.
almeno cosi ci hanno assicurato
gli aeromodellisti austriaci, e
daltra parte non possiamo non

suffragafe tale asserzione, dopo
aver visto dei voli intorno ai
cinque minuti effettuati al tra-
monto.

Pertanto non si pud dire che
la tendenza non sia indevinata.

Pero durante la gara i modelli
austriaci non hanno dato i ri-
sultati previsti, e ci6 riteniamo
sia dovuto in aleuni casi ad una
eccessiva riduzione della super-
ficie del piano orizzontale che
pregiudica la stabilitd, in altri
casi alla mancanza di rigidita
del trave-fusoliera - (un tondino
dj faggio di circa un centimetro
di diametro e lungo oltre i due
metri risulta necessariamente
troppo flessibile per scongiura-
re il pericolo che una raffica di
vento possa provocare delle vi-
brazioni o addirittura degli spo-
starrienti nell’assetto dei piani di
coda rispetto all’ala).

Passando ora ad esaminare i
modelli delle altre nazioni, che
si possono riassumere in un’uni-
ca tendenza, notiamo che quasi
tutty usano Il'ala ad estre-
mita rialzate a doppio diedro
(ma in minor numero), che a
paritd di superficie effettiva e
di proiezione offre un maggiore
momento stabilizzante (chiun-
que abbia una minima cono-
scenza della trigonometria puo
cenvincersene con un calcolo
abbastanza semplice), i piani di
coda sono di superficie variabi-
le secondo Ia lunghezza del brac-
cio di leva (che per esempio nei

modelli tedeschi €& alquanto su-
periore agli altri), ma comun-
que sempfe inferiore a quella
generalmente usata nei modelli
italiani, il piano stesso é sem-
pfe portante, con profilo piano
0 addirittura concavo-convesso
sottile.

La linea della fusoliera & va-
riabile; nei modelli jugoslavi es-
sa & alquanto aerodinamica, con
sezioni poligonali (vedi foto del
modello di Gunic), in quelli da-
nesi e svedesi prevalgono fuso-
liere a cassetta; in quelli tede-
schi infine abbondano le* scarpe
con tubo posteriore.

Naturalmente tutti i modelli
hanno il dispositivo antitermi-



ca. generalmente sul piano oriz-
zontale, e quello di deriva mo-
bile dopo lo sgancio. che & asso-
lutamente necessario in modelli
che devono salire drittissimi per
sfruttare tutti i cento metri di

cave, e poi virare per sfruttare
meglio le ascendenze, e nello
stesso tempo non allontanarsi
troppo.

Esaurito oTa 1'esame dei mo-
delli presenti a questo Campio-
nato Mondiale, e constata la ne-
cessita da parte italiana di ade-
guare i nostri progetti a quelli
presentati da veleggiatoristi pil
esperti di noi, vediamo di studia-
re. nei suoi dati base; un tipo
di modello che raccolga le carat-
teristiche migliori osservatc in
quelli altrui.

Anzitutto pero, poiché il pro-
blema Pil importante é quello
di stabilire il miglior accoppia-
mento di superficie del piano
orizzontale e lunghezza del rela-
tive braccio di leva, vediamo di
esaminare piu a fondo questa
questione.

Sappiamo che esiste una for-
mula che dd il valore della su-
perficie necessaria al piano oriz-
zontale per conferire al modello
il giusto grado di stabilita. Tale

formula & la seguente;
& = S X Cm
- 12 Xa
in cui Sc = superficie piano o-
rizzontale
S = superficie alare
Cm = corda media
a braccio di leva os-
sia distanza fri il
baricentro del mo-
dello e il centro di
pressione del piano
orizzontale.
Tale formula ¢é abbastanza

esatta, in quanto tiene conto dei
fattori principal! che influisco-
no sulla stabilita del modello.
Da essa vediamo che per dimi-
nuire la superficie del piano
orizzontale, allo scopo di aumen-

tare quelle dell’ala. con inere-
mento dell’efficienza del model-
lo, possiamo o diminuire la cor-

da media o aumentare la lun-
ghezza del braccio di leva.

La prima via & limitata da ra-
gioni aerodinamiche, in quanto
un’ala troppo allungata. in un
veleggiatore piccolcN rende po-
Co a causa del basso numero di

Reynolds. Praticamente quindi
non conviene mai superare in
un A2 un valore dellallunga-

mento pari a dodici.

La seconda via invece & limi-
tata solo da esigenze costrutti-
ve, e su questa via si sono lan-
ciati i veleggiatoristi austriaei.

Inline netiamo che nella for-
mula abbiamo wun coefficiente
1,2, che possiamo chiamare coef-
ficiente inverso di stabilita. In-
fatti se aumentiamo, dato che es-
so std al denominatore, otter-
remo un valore di Sc minore,
cioé un grado di stabilita mino-
re; il contrario se lo diminuiamo.

E' bra interessante notare qua-
le valore del coefficiente & stato
adottato su aleuni dei piu tipici
modelli presentati al Campiona-
to Mondiale.

Prendiamo per primo il mo-
dello del vincitore Borislav Gu-
nic, esso ha ala di 175 cm. di
apertura, superficie 29 dmq. cor-

la media cm. 16.5 profilo M.V.A.
301. con le quote inferiori mol-
tiplicate per 1,2 per aumentare
la. concavitd, incidenza 5°.

La lunghezza della fusoliera ¢é

di cm. 110 fuori tutto; il muso ¢é
alquanto corto. e il braccio di
va risulta di 75 cm. Il piano di

coda ha una superficie di 5 dmgq..
profilo piano convesso con 7 %
di spessore a 4- 1°

Pertanto le misure che ci in-
teressano, espresse in decimetri,
sono le seguenti:

Sc = 5, S = 29;
Cm 165 a = 75
Nella formula Sc = S x Cm
L2 X a

il coefficiente 1,2 diventa I’inco-
gnita che chiameremo K.
Abbiamo allora:

S XCm &«

Sc cui k =
k Xa ' Sc-a
Cios K = 29 X165 _ i
5 X75

Prendiamo ora in esame il mo-
dello di Stolzmuller, cioé il pri-
mo classificato degli austriaei
(vedi foto). E3so presenta le se-
guenti caratteristiche:

Apertura alare cm. 187, corda

media cm. 16, superficie alare
dmgqg. 301 superficie piano coda
dmqg 3,9. Lunghezza fuori tutto

cm. 210, lunghezza braccio di le-
va cm. 97.

Il suo coefficiente
stabilita, é:

inverso di

K= 13 X116 = 127
3,9 X 97
Infine esaminando il modello
di Lustrati, cioé quello fra gli
italiani che era di concezione
piii modema, e che infatti ha

preso il miglior piazzamento. Le
sue dimensioni sono le seguenti:

Apertura alare cm. 170, corda
media cm. 16.5. superficie alare
dmgq. 28, superficie piano di co-
da dmgqg. 55 lunghezza fuori
tutto cm. 96, lunghezza braccio
di leva cm. 63.

Il suo coefficiente ¢ il se-
guente:
K = 28 X165 = 133
55 X 6.3,

Come si vede il modello di Lu-
strati ha il coefficiente piii alto.

cioé il grado di stabilita piii
basso.
Pur tuttavia questo modello.

se pure si é dimostrato inferiore
ai migliori stranieri come doti
di planata, e come dellelevata
velocitd dovuta al profilo poen
emeavo e al piano di coda bi-
ccnvesso, non si é certo mostra-
to mancante di stabilita.
Pertanto, per .il nostro schema

base di modello, possiamo assu-
mere un valore del coefficiente
K pari ad 1,3.

Vediamo con tale valore quali
dimensioni principali debba ave-
re il nostro modello.

Stabiliamo le superfint dell ala
e del piano orizzontale rispet-
tivamente in dmq. 33 0 4. La cor-
da media in cm. 16, che ccrri-
sponde ad una apertura alare di
cm. 187,5. con an ailungamento
di 11.72.

Dobbiamo cercare la lunghez-
za del braccio di leva neces-
sario.

Dalla solita formula:

cr _ S XCm abbiamo
~ K ma
S XCm 30- 1.6
Sex K 4-1.3
= 92 dm = 92 cm.

Adesso dobbiamo scegliere le
forme della fusoliera. Scartando.
il travetto di legno pieno che
non ¢é sufficientemente rigido
possiamo costruire un tubo di
impellicciatura rastremato o un
travetto composito di pioppo e
balsa, e farlo molto lungo ante-
riormente; in modo da diminui-
re la quantitd di piombo neces-
sario per il centraggio. Oppure
fare il tubo o travetto posterio-
re e scarpa di balsa anteriore,
come i modelli tedeschi, ma in
questo caso la lunghezza ante-
riore sard minore. e maggiore
la quantitd di piombo.

Altra scluzior.e é di fare una
fusoliera a traliccio, lunga e sot-
tile, con sezione ad esempio a
diamante, che verrebbe leggera
e razionale, perd presenterebbe
una maggiore superficie di attri-
to aerodinamico.

Comunque fra queste ed altre
possibili soluzioni, ciascuno, in
base alia propria esperienza,
pud scegliere quella che ritiene
fornire la migliore ccmbinazio-
ne di aerodinamicitdk razionali-
td costruttiva ed esatta posizio-
ne del Centro di Spinta Laterale.

Passando all’ala consigliamo
senz’altro un diedro ad estremi-
td rialzate a deppio e un pro-
filo sottile ma con forte conca-
vitd. Quanto alla forma in pian-
ta non ha molta importanza, co-
munque riteniamo ottima quella
rastremata, con bordo d’uscita

dritto e bordo d’entrata legger-
mente a freccia, con rastrema-
zione che aumenta a partire

dall’angolo del diedro, come nel
modello di Lustrati.

Per il piano di coda adottere-
mo un profiio piano convesso.
di volc. L’ala pero dovrd, a se-
conda del profilo piu o meno
portante, avere un'incidenza di
almeno 4° o 5°.

Sarebbe anche bene che fosse
usato il piano di coda a V, con
una piccola derivetta inferiore.
Comunque, anche col piano di
coda normale consigliamo sen-
z'altro la deriva inferiore che
durante il traino non rimane in
ombra della fusoliera.

Necessario é un dispositivo di

derivetta girevole dopo lo sgan-
cio, e di prammatica l'antiter-
mica sul piano orizzontale.
Esaurito I'esame di questo
schema di progetto passiamo a
consigliare l'uso di un accesso-

rio che é di grandissima utilitd
sul campo di gara, e cioé la car-
rucola per il cavo con moltipli-
ca, che permette di arrotolare
il cavo mentre cada a terra, co-
me abbiamo visto fare a molti
concorrenti, alcuni dei quali. in-
vece, della solita bandierina. a-
vevano un paracadutino per ral-
lentare la discesa.

Inoltre riteniamo che questo
dispositivo si possa rendere utile

anche in casi come quelli che
ci sono capitati in Awustria, e
cioé di allentamento del cavo,
dovuta a cambiamento di dire-
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tin  modello semi-ortodosso
che ricorda un po' lo stile
del veleggiatore svizzero 4
quello presentato in gara
dall'inglese Royler

zione del vento ad una certa
quota.

Infatti con la carrucola & pos-
sibile avvolgere parte del cavo
finio a rimetterlo in tensione.
naturalmente continuando a eor-
rere, e quindi continuare la cor-
sa con buone probabilitd di ti-
rare ancora su il modello, e for-
se di far svolgere man mano
anche la parte di cavo ritirata.

Infine un ultima raccomanda-
zione. e questa rivolta in par-
ticolar modo agli organizzatori
di gare ed ai dirigenti dell’ae-
romodellismo italiano: non sia-
no piu effettuate gare di veleg-

giatori con cinquanta metri di
cavo; €& necessario che tutte le
gare, anche quelle locaii. e an-
che le prove, abbiano luogo

con cento metri, se si vuola che
i nostri veleggiatoristi affront)no
e risolvano in pieno il problems

delle stabilitd in salita, e rie-
scono ad wuguagliare i risul'ati
dei loro colleghi d’oltrealpe.

Noi speriamo, can queste brevi
note, di aver dato un piccolo
contributo al raggiungimento di
questo risuitato, o che i’anno
prossimo, in Jugoslavia, i veleg-
giatori italiani possano compete-
re ad armi pari con i migliori
stranieri. e fors’anche conquista-
re la vittoria.

LORIS KANNEWORFF

Abhonatevi a “MODELLISMO,,

Con la diminuzione del
prezzo di copertina la tariffa
dell’abbonamento a 12 n.ri
é stata ridotta a L. 2.000
a6 N.ri... . 1.100
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UNA RIPRODUZIONE AD ELASTIGO DEL

NORTH AMERICAN P. 51
“MUSTANG- ,,

di Luigi Arcesilai

Presentiamo oggi un riuscitissimo modello vo-
lante ad elastico, riproducente il celebre caccia
monoposto americano P.51 «Mustang», lavga-
mente impiegato su tutti i teatri di operazinne
durante la decorsa guerra mondiale.

La costruzione di questo modello non pre-
senta particolari difficolta; la fusoliera viene
montata su di un traliccio rettangolare in li-
stelli di balsa a sezione quadrata da mm. 3x3,
su di esso vengono montate delle false ordinate
a sezione semicircolare (cio&: mezza sul dorso
e mezza sul ventre) sulle quali poi vengono ap-
plicati dei listelli di forma in balsa da mm. 2x2.
Altri due listelli di balsa da mm. 2x4 vengono
applicati lateralmente, sul traliccio e comple-
tano la forma poliedrica della fusoliera. Il tratto
dove verrd applicata la cabina «a goccia » & ri-
coperto con un foglietto di balsa da mm. 1
accuratamente scartavetrato. |l piano di coda
orizzontale, di costruzione semplicissima, viene
incorporate nella fusoliera: ha prolilo pianocon-
vesso con centine in balsa da mm. 1, & formato
da un bordo d’uscita a sezione triangolare da
mm. 2x6 e da un bordo d'attacco in balsa da
mm. 4x4. | terminali vengono ricavati diretta-
mente da una tavoletta di balsa da mm. 3.

La prima ordinata di fusoliera € in com-
pensate da mm. 1 e su di essa viene applicate
il tappo portaelica, a mezzo di opportune in-
castro, il quale ha anche lo scopo di racoor-
dare la fusoliera con I’ogiva; viene ricavato da
tavoletta di balsa da mm. 5 ed & fornito di
una boccoletta di ottone stretta fra due piastri-

ne di compensato incollate sul tappo stesso, una
delle quali funge da piano di appoggio per il
cuscinetto reggispinta.

Le ali non presentano alcuna particolaritd co-
struttiva: il profilo & piano convesso, con cen-
tine in balsa da mm. 1,5. Il longherone & rica-
vato da un listello di balsa semiduro da mm.
3x7, opportunamente rastremato verso l’estremi-

ta, i' bordo d’attacco & costituito da un listello
di balsa 5x5, opportunamente sagomato sul pro-
filo dell’ala. 1l bordo d'uscita & costituito da

un normale listello a sezione triangolare da
mm. 3x10. Le due semiali vengono unite per
mezzo di una baionetta in compensato ed in-
corporate nella fusoliera; sul tratto centrale del
longherone viene assicurato, mediante una ro-
busta legatura, il carrello in filo d’acciaio da
mm. 1,5, il quale contribuisce alla soliditd del-
i'ala stessa, essendo in unico pezzo.

Il gruppo motopropulsore c costituito da un'e-
lica quadripala da mm. 155 di diametro, men-
tre la matassa & formata da 4 fili di elastico
da mm. 1x3 di sezione. La matassa viene fis-
sata posteriormente per mezzo del solito siste-
ma dello spinotto bloccato fra le due piastrine
di balsa. Anteriormente, il gancio portamatassa
in filo di acciaio deve essere ricoperto con un
tubicino di gomma o di vipla, a protezione del-
la matassa.

Il modello va centrato in una giornata di
aria calma, aggiungendo eventualmente qualche
pallino di piombo in coda o sul muso, a se-
conda che esso risulti picchiato o cabrato. Non
¢ consigliabile modificare le incidenze dei piam
di coda o dell'ala.

Se avrete lavorato con cura e con attenzione,
attenendovi strettamente alle indicazioni del di-
segno, questo modellino non mancherd di daivi
molte grandi soddisfazioni.

LUIGI ARCESILAI

Attenzione: La scatola di montaggio di que-
sto modello € in vendita presso la Zeus Model
Fontiture - Via San Mammolo, 64 - Bologna,

al prezzo di L. 790.
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AROMIHI M) THES3D

Il nostxo corrispondenle Hans Pieil
ci ha inviato alcane loto salTattivifA
germaniea nel caznpo del volo cir-
colare. In alto, nn modello che ha
ottennto un saccesso notevole in mel-
te gare. realizzato da an socio del
I'Homeln Club con motore AMCO 3S.
In basso un modello da velocity che,
con lo stesso motore, ha raggiunto 1
140 km. orari

ED UNA SPLENDIDA VERSIONE
PER YOLO YINCOLATO CIRGOLARE

Questo
da Adriano

modello & stato realizzato

Castellani di Cremona.
Caratteristiche: apertura alare cm. 82,
peso gr. 500 - motore G.20 velocity
70-100 km. orari con 10-14 metri di
cavo. Fusoliera completamente in bal-
sa - capottina stampata ruote in

gordma ed ogiva metallica



AT ASSE
LASTICHE

di Loris Kanneworff

(i*.ontinunz. rial n. 45)

Un-aitra differenza di comportamento si ha
ai primi giri. in cui la treccia presenta un
momento superiore alla matassa semplice.

Il diagramma delle tre curve risulterd co-
me segue:

Le curve OC é quella della matassa sempli-
ce: quella OB é della treccia tesa, e quella
OA della treccia lenta. L’area OCC rappre.
senta I|’energia resa dalla matassa semplice,
I'area OBB™ quella resa dalla treccia tesa.
I'area OAA’ quella resa dalla treccia lenta.

La differenza fra la prima area e le altre due
corrisponde alla energia inutilizzata rispetti-
vamente nei due tipi di matassa, che, anche
graficamente, corrisponde al 12 e 15% dell'ener-
gia totale, rispettivamente per le treccie tese
e quella lenta.

Da notare che la quantitd. di energia persa.
equivale a percentuale di elastico inutilizzata.
cioé a peso morto portato a bordo del modello.

Vediamo ora. in base a tutte le considera-
zioni fatte, di studiare vari schemi di matasse
in modelli tipo Wakefield (F.A.l.), confron-
tandone i rendimenti.

Il primo e piii semplice schema sarebbe
uello di una matassa non a treccia. in presa
iretta sull'asse deli'elica. E’ lo schema che
permette un completo sfruttamento dell'ela-
stico: ma, presenta l’inconveniente di non per-
mettere i’installazione di una quantitd di ela-
stico molto forte, in quanto & necessario che i
fili siano tesi fra i ganci, pena gravi inconve.
nienti (formazione di nodi, vibrazioni, fuoru-
scita del tappo, deterioramento della fusoliera
che si imbeve di lubrifidante, etc.).

Pertanto tale schema non é quasi mai usato
in modelli da gare, la maggior parte dei quali
usano il sistema della treccia lenta.

Tale sistema permette, con notevole sempli-
citd, linstallazicne di una forte quantity, di ela-
stico.

I migliori modelli di tale tipo hanno un
peso a vuoto di 90 grammi, e montano una
matassa di 140 grammi, con una sezione di
90-110 mmgq.

L’inconveniente maggiore di quosto tipo é la
quantitd di elastico che rimane inutilizzata,
perché non in Prado di immagazzinare en.ergta
La percentuale precedentemente trovata, del
15%, significa che ben 21 grammi di elastico
costituiscono un peso morto; quindi vengono
sfruttati solo 119 g. di elastico.

Altro inconveniente & ia possibility che alia
fine della scarica la matassa si annodi irrego-
larmente, variando la posizione del baricentro
e quindi il centraggio in planata.

Ma questo inconveniente si presenta molto
raramente se la treccia & fatta bene, se ia
fusoliera ha una sezione sufficiente al libero
svolgimento della matassa, e soprattutto se si
usa lTelica a sdatto libero.

Questa quasi obbligatorietd deli'elica a scai-
to libero potrebbe da taluni essere considerata
un altro inconveniente di questo tipo di ma-
tassa: ma personalmente non lo ritengo tale.
in quanto lelica a scatto libero, anche se teo.
ricamente inferiore a quella ribaltabile, pre-
senta parecchi vantaggi pratici.

Comunque, questo argomento esula dai li-
mit! di questa trattazione.

Per evitare questi inconvenienti che si pre-
sentano nel monomatassa é nato il doppia ma-
tassa, nei suoi due tipi: in parallelo &on in-
granaggi anteriori), e in serie (con ingranaggi
posteriori).

Il primo tipo €& nato da un’errata supposi-
zione nel cbmportamento della matassa. ed &
stato abbandonato a causa del suo poco note-
vole rendimento senza pero, credo, che tutti si
siano resi conto della ragione di tale scarso
rendimento.

Vediamo quindi di chiarife un
a riguardo.

Lo schema dei bimotore in parallelo é noto:
le due matasse sono ambedue fissate posterior,
mente, ed agiscono contemporaneamente sui-
I’asse deli‘elica: una direttamente e 1l'altra tra-
mite una coppia di ingranaggi.

po’ le idee

Scene qualunque, su qualunque campc. di gara. La matassa. allungala,

e sottoposta al caricamento, il solito tizio la protegge dai raggi del

sole. Ma molte esperienze sono necessaiie per trarre i migliori risultati
da questa operazione

1l presupposto errato e stato quelio che
dividendo 'la matassa in due si_potesse au-
mentare il numero dei gin, lasciando inalte-

rate la entita, del momento. Vi €& stato addi-
rittura chi ha pensato di poter raddoppiare
il numero dei giriT
Vediamo invece quale sia la realtd.
Sappiamo che vjriando la sezione della ma-
tassa data, il momenta varia da M a M.
Pertanto se noi dimezziamo la matassa. i
singoli momenti saranno dati da:

M
M*
2VT
Il momento totale saréa:
M M
M -K )
t 212 w
Cioé il momento totale risulter?., rispetto

alla matassa unica, diviso per V”2

D’altra parte abbiamo visto ehe, dimezzando
la sezione delia matassa. il numero dei giri
risulta moltiplicato per VT Il lavoro totale

reso sara pertanto: Lt= MfNt=A-NV2=M -N

E' quindi chiaro che nulla avremo guada.
gnato.* Anzi avremo la perdita deltenergia
consumatasi negli attriti degli ingranaggi, non-
ché il peso morto degli ingranaggi stessi. Inol-
tre avremo montato la stessa quantitd di ela-
stico che potevamo montare con una normale
matassa tesa fra i ganci.

Potremo aumentare leggermente tale quanti-
td se calcoleremo la sezione delle due matasse
in maniera tale da avere un momento com-
plessivo pari a quello della matassa intera.

La sezione necessaria pud essere calcplata
col ragionamento segdente:

La matassa intera di sezione d& un momento
M; dobbiamo cercare la sezione che dia un

momento Mn rr oer cui si abbia:
nvn M

2 Mn — 2. e = M
nvn
Cioe deve essere n-y/rf = 2, da cui:

n3/Z.=2; nvi2* — V4" — NS9
Quindi le due matasse dovranno avere una

sezione A --------- = 063.A
159

1 numero dei giri assorbibili dalla matassa
di lunghezza invariata Y sara:

Ap= k = ky&E L = *3I .ve
n Y., A VA
Sosntuendo N a —yx— avremo:
Nn= N\Jz = N 0,26
I' lavoro reso saré:
Ln= M-N\[? ts 1V?
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La quantitd di elastico installaio sara:
Qn=a”L.Y = @ 459

Cioé avremo potuto aumeniare la quantitd O
elastico e quindi anche I’energia in ragione
di 1,26. il che non é certo molto.

Pero, per montare una matassa d; peso cor-
rispondente nella differenza fra il peso richie.
sto dalla formula, e quello a vuoto. mlnihio
consentito dalle esigenze strutturali, potremo
aumentare la lunghezza delia fusoliera.

Taie aumento dovra essere almeno dl 30
c.entimetri. il che. per wuna fusoliera molto
leggera, porterd un aumento di peso di almeno
6 gr. Circa 10 g. sara il peso complessivo degli
ingranaggi, supporti, irrobustimenti alla fuso-
liera (che & sforzata maggiormente a com-
pressione, mentre la torsione, come abbiamo
visto é uguale). Rispetto al monomatassa avre-
mo quindi un aumento di peso di circa 16 g,
che porteranno il peso a vuoto a 106 g. Ri-
mangono disponibili 124 g. di elastico che di-
sporremo in due matasse di sezione 0,63. delia
lunghezza risultante con tale quantita.

Sulla seconda matassa avremo una perdita
di energia dovuta alTattrito degli ingranaggi.
perdita la cui entitd dipende naturalmenté
dalla precisione con qui gli ingranaggi sono
montati, ma in linea di massima si pud presu-

mere che wuna coppia di ingranaggi assorba
circa il 3% di energia.
Pertanto il peso di elastico non sfruttato
sard:
124
g. - 003 % g 19
2

La quantitd di elastico utilizzata sara quindi
di 1221 g.

Rispetto al monomatassa abbiamo quindi un
piccolo miglioramento. D'altra parte abbiamo
maggiori dfficoltd di costruzione e di carica.
mento. Pero pud migliorare"ti centraggio in
planata, dato che, essendo le matasse tese fra
I ganc: non vi pub essere escursione bariceri-
trica.

Passiamo ora ad illustrare il bimatassa in
serie.

In questo tipo di modello una matassa é :n
presa diretta sull’asse deli’elica, mentre 1- se-
conda, fissata anteriormente, trasmette la sua
carica alla prima, tramite una coppia di in-
granaggi posteriori.

In pratica si tratta di avere una matassa di
lunghezza doppia della distanza fra i ganci,
montata senza treccia, divise in due e riunite
tramite gli ingranaggi.

Con tale sistema, con un’appropriata lun-
ghezza di fusoliera rispetto alla sezione di ma-
tassa voluta si pué montare le quantitd di
elastico necessaria, che viene sfruttata inte-
gralmente ron Tunica perdita dovuta alTattrito
degli ingranaggi.

Nel bimatassa in serie, in cui gli ingranaggi
girano a scatti, per le note ragioni che non
staremo a ripetere, !a percentuale di perdita
arriverd probabilmente al 4%, dato che ad
ogni scatto deve essere vinto ITattrito di di.
stacco, che é piti forte di quello di rotazione



Pero l'energia assorbita é soltanto quella della
seconda matassa, e quindi la Derdita totale e
limitata al 2%.

D'altra parte si avra. rispetto al monomatas-
sa, un aumento di peso dovuto agli ingranaggi.
al supportino anteriore per la seconda matassa
e ad un parziale irrobustimento della fuso-
liera necessaria dati i maggiori storzi di com-
pressione e torsione sopportati.

Nei migliori modelli tale aumento di peso
€ contenuto in dieci grammi Pertanto il peso
a vuoto, dai 90 g. del monomatassa. arriva a
circa 100 g.

Rimangono disponibili 130 g. di elastico, di
cui abbiamo detto che il 2% cioé g. 2,6 non
viene sfruttato, a causa dell’attrito degli in-
granaggi.

Pertanto la guantitd. di elastico sfruttata sard
quindi di g. 127,4 molto superiore, come si vede
al monomatassa e al bimatassa in parallelo.

Inoltre, anche qui. potremo avere un cen-
tralggio ottimo. i i i

altra parte avremo linconveniente di una
maggiore difficoltd di caricamento, con mag-
giore probabilita di incidenti, e, probabilmen.
te, un'altra pictiola perdita di energie dovuta
al fatto che la matassa caricata per prima si
snerva leggermente mentre viene caricata la
seconda. Altro inconveniente é Zlarretramentc
del baricqntro, dovuto alia posizione posteriore
degli ingranaggi.

Comunque In linea_di massima il bimatassa
in serie rimane sempfe superiore al monoma-
tassa a treccia lenta e al bimatassa in parallelo.

Un altro schema, in veritd non molto usato,
ma che comunque & sempfe bene esaminare.
¢ quello della matassa con moltiplica. Cioé la
matassa non agisce direttamente sul’asse del
Telica, ma bensi tramite una coppia di ingra-
naggi moltiplicatori.

Per studiare il rendimento di un tale sche-
ma. supponiamo di avere un rapporto di 1:2
rapporto che é quello pid usato nei pochi mo-
delli di tale tipo.

Scartando I'icfea di usare un'elica piccola, la
quale ha un minore rendimento, vediamo co-
me dovremmo comporre la matassa, per azio-
nare, con la stessa velocitd di rotazione, a
medesima elica usata nella matassa semplice;
ottenendo inoltre lo stesso numero di giri sul.
Vasse.

Se la matassa semplice ha una sezione&che
dd un momeato M e una lunghezza. Y, corri-
spondente ad un numero di giri N. sard com-
posta da una quantita. Q data da YA

La matassa agente tramite moltiplica I-:2 do-
vrd dare un momento 2M. e sopportare un
numero di giri 1’2 N.

Bisognerd determinare la sezione ngjla Itin-
ghezza Yn e la quantitd Qn.

Ricerchiamo per prima cosa ia quantitd n
per cui dovremo moltiplicareA per ‘avere un
momento 2M. Sappiamo che seAda MAn dara
MnVi"

Possiamo quindi: nVH- = 2: da cui:

n3/2=2,- n= Va*s fo" = Ab9

Cioe la sezione dovra
per 1,59

Cerchiamo ora la lunghezza Yn tale che con
la sezione si abbia Nn rz 1/2 N.

essere moltiplicata

Y
Sappiamo che N = —==-
VA
Deve essere quindi:
Yn
1/2 N = K
Cioe Y«A
Yn
K '"TE” ~ 2 K vY>A

Semplificando per K e ne- A abbiamo:

) Ya= Y.il1 = Lg =
Da oui: n y g

— V. — 0,63
Yoo

Cioe la lunghezza della matassa semplice
dovra essere moltiplicata per 0,63.
Cerchiamo ora la quantita di elastico neces-

saria alla composizione di Una tale matassa

Partendo dalla formuula Q = YAsi ha:
s/_ Q=Y. A _
Q=W-nA=Y ~ Wi? = YA YA-
=YA da cui Qn = Q

Cioé, per avere la stessa quantita di ener.
gia. dovremo montare la stessa quantita di
elastico: e cid in conferma al principio gene-
réle.

D'altra parte avremo C0-0,945«k -
me peso morto. quello de- 093Sm ~

gli ingranaggi. del tappo
iu complicato: dell'irro-
ustimento della iusoliera

necessario data la maggior
sezione della matassa: per.
un totale che si pub ag-’
girare intorno ai 10 g.
Il peso totale a vuoto
sard quindi di 100 g. La
quantitd di elastico usabl-
le sard quindi di 130 g., di
cui il 3% non sard utiliz-
zato, a causa dell’energi;,
assorbita dagli ingranaggi-
cioé aluri 3,9 grammi di
peso morto. Verranno uti-
lizzati cioé g. 1261 di ela-
stico.
Vi saranno inoltre dif-
ficoltd nel caricamento del-

la matassa, a causa della
sua forte sezione, e del
suo disassamento dell’asse

deha elica; per cui riten-
go. in linea generale, tale
tipo di modello inferiore
al bimotore in serie.

Questi sono: i tipi di modelli finora usati
sui campi di gara. Ma se ne potrebbe studiare
un altro che permettesse di montare una ma-
nomatassa senza treccia, permettendo cosi, con
la massima sempliditd, un integrale sfrutta.
mento dell'elastico.

Certo la cosa non é facile, data la necessitd
che la matassa sia tesa fra i ganci, pena i
preaccennati inconvenient!, per cui bisogne-
rebbe fare una fusoliera chilometrica.

Si pubé pero aumentare la sezione della ma-
tassa.

In questo modo. poiché abbiamo visto che
il lavoro reso é proporzionale esclusivamente
alia quantitd di elastico! potremo montarne
uuna quantitd indefinita; fadendo assorbire il
forte momento creato da un’elica molto gran-
de, la quale avrd anche un rendimento mi-
gliore.

Pero man mano aumenteranno le difficol-
td di centraggio, dato Il’aumento delle coppie
di reazione; aumenterd la resistenza dell’eli-
ca in pianata, gli sforzi meccanici alla fuso.
liera, le difficoltd di caricamento ecc. Quindi,
an_ghe qui non si pu6 separare un certo li-
mite.

Peré si puo concepire un modello compies-
so che, con una fusolier.a moderatamente lun-
ga, permetta di montare una quantitd di ela-
stico sufficiente.

Occorrerd, rispetto al monomatassa a treccia
lenta, un aumento nella lunghezza della fuso-
liera, di almeno 40 cm., se faremo passare la
m%tassa sotto gli. ingranaggi, con tappetto in
coda.

L’aumento di peso della fusoliera potrd es-
sere contenuto in 10 g., tenenda conto di qual.
che piccolo irrobustimento,

Avremo quindi un peso totale a vuoto di
100 g. e potremo usare una matassa di elasti-
co 14 x 124 <35 x 1,06), che pesa circa
6.5 g. al metro. Tale quantitd di elastico Ila
disporremo in 18 fili lunghi cm. 111, che forni-
ranno una potenza assorbibile da un’elica di
cm. 55-58 di diametro, per cm. 85-90 di passo
senza eccessive diffidolta nel centraggio.

Perché la matassa rimanga tesa fra i ganci
anche dopo snervata, sara una distanza di
almeno 120 cm.

Potremo quindi contenere la lunghezza fuo-
ri tutto della fusoliera in 135 cm,, distanza
certo notevole ma non poi sproporzionata, se
pensiamo che alcuni aeromodellisti americani,
alia Coppa Wakefield 1951, avevano modelli
con fusoliere lunghe cm. 165, in quanto la
matassa (del tipo a treccia tesa) terminava
molto avanti ai piani di coda, per far coin-
cidere il baricentro della matassa con quello
del modello. Eppure questi modelli, con tan.

to di fusoliera chilometrica, volavano egre-
giamente, malgrado fossero alquanto pesanti
a vuoto.

Certo in questo tipo di modello avremo un
peggioramento delle caratteristiche aerodina-
miche. dovuto alla’aumento di resistenza del-
la fusoliera piu lunga e dellelica piti grande.
Pero d'altra parte possiamo avere un miglio-
ramento aumentando la superficie dell'ala a
scapito di quella del piano orizzontale, cosa
che possiamo permetterci essendo aumentato
il braccio di leva.

Probabilmente qualcuno si spaventerd della
sezione della matassa, corrispondente a circa
120 mm. Personalmente posso dire che ho u-
sato tale sezione alla Coppa F,N,A. in Olan-
da. con un’elica da cm. 57 x 88: e che il mo.
dello sentiva un p6 la coppia in decollo, ma
era comunque controllabilissimo; e che d'al-
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otenza da
vento a

tra parte aveva un tale spunto di
potersi allegramente infischiare de
50 Km. orari.

Anzi dirO che é mio parere che qualcuno,
particolarmente coraggioso potrebbe arrivare
ad usare una matassa di 20 fili (133 mm.); po-
tendo cosi accorciare la fusoliera di circa 11
cm. Certo ci vorrd una buona dose di pru-
aenza nel centraggio.

Esaurita cosi la descrizione dei vari sche-
mi di modelli, passiamo ora a cbnfrontarne
i rendimenti.

Detto 100 il rendimento di un modello idea-
le che con 90 g. di peso a vuoto possa sfrut-
tare integralmente 140 g. di elastico, vediamo
le I_corrispondenti percentuali dei vari tipi
reali.

Il monomatassa a treccia lenta sfrutta, co.
me abbiamo visto, solamente 119 g. elastico,
corrispondenti all’85%. Presenta inoltre Z1in-
conveniente di un centraggio non sempfe per-
fetto.

Il bimotore in parallelo sfrutta g. 1221 di
elastico, sorrispondenti all’87,2%. Presenta dif-
ficoltd costruttive e di caricamento.

Il bimotore in serie sfrutta g. 1274 di ela-
stico, corrispondenti al 91%. Presenta piu o
meno le stesse difficoltd del tipo precedente,
ma ha in piu Tinconveniente dell’arretramento
del baricentro.

Il modello con moltiplica sfrutta g. 1261 di
elastico, corrispondente al 90%. Presenta le
stesse difficoltd costruttive dei tipi preceden-
ti, ma forse maggiori difficoltd di c'arico, da-
to che, essendo la matassa disassata rispetto
all'asse dell'elica, occorre caricarle a parte e
poi agganciarle all’ingranaggio

Il monomatassa senza treccia, inline, sfrutta
g. 130 di elastico, corrispondenti al 92, 9%.
Ha un lieve peggioramento aerodinamico, ma
presenta massima semplicitd costruttiva e fun.
zionale.

Riepilogando quindi esso risulterebbe il mi-
gliore tipo di modello, seguito dal bimatassa
in serie, dal modello con moltiplice, dal bi-
matassa in parallelo, e infine dal monomatas-
sa _a treccia lenta.

Quindi il tipo di modello piG usato risulte-
rebbe essere quello di minor rendimento. Pro-
babilmente la sua grande diffusione é dovuta
al fatto che non si conosce I’entitd della perdi-
ta di energia dovuta alla treccia.

Anche lo scrivente ha finora sempfe costriii.
to modelli di tale tipo, ma si é dovuto infine
convincere che, pur andando bene, essi rima-
nevano di rendimento inferiore ai bimatassa
in serie, per cui, dopo aver eseguito nume-
rose prove sperimentali e studi teorici, si €
donvinto della necessitd di cambiare schema.

Pertanto attualmente ho in progetto un mo-
delio del tipo monomatassa senza treccia, che
spero di presentare alle prossime Eliminatorie
W akefield.

E con cib chiudo questa lunga chiacchierata.
lusingandomi di non essere stato troppo noioso,
e che pertanto qualcuno abbia avuto la costan-
za di seguirmi alla fine.

A questo qualcuno rivolgo Iinvito di dire
la sua parola sull’argomento; illustrando le sue
eventuali divergenze e punti di_ vista, rile-
vano eventuali errori di impostazione nei va-
ri problemi, ecc.: in modo che si possa for-
mare presto una piccola letteratura sul poco
noto e affascinante argomento: matasse ela-
stiche.

Personalmente ho la pr-esunzione di aver
fatto un discreto passo su questa strada. Hoc
erat in votis!

LORIS KANNEWORFF
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UN BIFLANO PER VOLO CIRCOLARE

B. P. 4

Ripreso da un disegno apparso iicuni anr.i
fa sulla rivista americana Air Trails il B.P.4 &
stata la prima esperienza sui modelli biplani a
volo vincolato. Pur mantenendo le dimension!
uguali al Bojo (cosi si chiamava il modello ame-
ricano) il disegno & stato alquanto scmplificato
anche in ragione della penuria di materiali scelti
che solo ora appaiono sul mercato aeiomodell!
stico.

Il biplano €& andato, un po' in disuso nella
aviazione vera e propria e le nuove gcnerazion;
aeromodellistiche sinceramente lo digeriscono
poco pur suscitando allorché il modello si
trova in volo un effetto estetico di prim'ordiriv-
e una sopita nostalgia sopratutto negli an-
ziani che con maledata commozione ricor-
dano i tempi della giovinezza popolata dei vec-
chi, cafi C.R.

La realizzazione del modello non & difficile c
richiede materiale non reperibile facil nente.

Le ali, come si noterd, sono senza longhero- I\mE m I\m‘m
ne e le sue funzioni sono assorbite dai hordo
d'entrata e duscita in misure assai notevoli. Ba-
stera pratllcare gli |nc§st_r| relativi ai JISte”I. di Quella di cui alia loto pubblicata a
balsa medio o duro e infilare le centre, lasciar® a B X .
asciugare, indi con una matita segnarc la m°?- sinistra & stata organizzata dagli
zeria sulle testate dei listclli poi a mezzo, prima aeromodellisti di Arezzo. Bravil Un
di una raspa e poi di un tampone d! carta ve esempio del genere dovrebbe trova-
trata sagomare il naso e la coda del profilo. Ag:
giunger i terminali, terminare con Toperazione - )
sopradescritta e le semiali sono gid monte pei fi. Forza. ragazzi!
il rivestimento. Da balsa da 5 mm. piuttosto
duro ricavare, con vene incrociate, le due pinne
che incollate formeranno una unica pinna cen-
trale dove andrd montata Tala. Ritagliare dal

compensato da 2 i due montanti e tutto cio chc N AV | M O D E L L | S T |
riguarda la velatura sard pronto.
La fusoliera a sezione rettangolare ion pre-

senta difficoltd di sorta. Ottenutge le due fiar?ca- ATTENZIONE

te da balsa da mm. 3 con Ilincastro per il pas-
saggio dell'ala inferiore si monteranno sulle or-
dinate, indi l'unione verrd eseguita con tavoleite
sempfe da 3 mm. poste con la vena trasversale.
Naturalmente prima del rivestimento trasversale
si avrd cura di montare i comandi. serbatoio
e timone di profonditd (balsa da mm. 3) carrello
ecc. Il timone di direzione puo anche esser ri-

solieni e in funzione della htrghezza del basa- incollandoli. Spruzzare ! tutto di bianco coo
mento del motore usato. raggi rossi, oppure fusoliera rossa alt bianche
Rivestire le ali con carta seta, tre mani j; e raggi neri. Numeri, coccarde, dame ecc. Tut-
collante diluito. Infilare la semi ala inferiore ne- to quello che desiderate per contraddistinguc-
gli appositi incastri e incollare chiudere quindi re un biplano di «razza»; date tutto motore
sotto il ventre della fusoliera in corrispondenza e buoni loopings.
di tale operazione infilare i'ala superiore nelia A. f ASTKI.LLA\I
pinna centrale e incollare, infilire i montanti

re in ogni centro molti altri imitato-

Tutta la produzione di piani co-
struttivi navali italiana ed estera
riunita in un solo catalogo sul quale
potfete trevare un vastissimo assorti-
mento di navi da guerra, mercantile
storiche, da regata a vela ed a mo-
fore ed ogni specie di battelli carat-

i teristici.
cavato da balsa medio da 5-10 mm. Mandateci il Vostro indirizzo e ri-
Tenere ben presente che la larghezza della fu- -
ceverete il nostro catalogo

COMPLETAMENTE GRATIS

Cobro che acquisteranno due o
piu disegni in una sola volta bene-
iiceranno di uno sconto del 10% sul
prezzo di listino.

Il 50° acquirente, il 100° il 150°,
il 200° e cosi via ogni 50, avranno
diritto di scegliere sul nostro listino
uno qualsiasi dei disegni che vi si
trovano elencati. Il disegno scelto
verra inviato GRATIS in omaggio.

Potfete inviarci le fotografie di
tutti i modelli costruiti su disegni
acquistati da noi. Le prenderemo in
esame e pubblicheremo su queste
pagine le fotografie di quei modelli
da noi giudicati meritevoli.

Scrivete a L SANTORO - Via
Lucrino 31 - ROMA.

Maggiori particolari potfete trovarli nel
nls listino prezzi.

L. SANTORO -Via Lucrino 3L
R O M A
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UV BIMOTORE PER VOLO (IRCOLARE

Particolari costruttivi. "
Fusoliere: Sofo ricavate da una lavoletta
di faggio evaporato dello spessore ci mm. 8.

l.a sezione lenticolare viene ottenuta lavoran-
do a raspa e successivamente a lima e carta
vétrala. Vengono quindi praticate le fessure
per il passaggio dell'ala.

Ala: E' costruita interamente in pioppo di
buona quéilitd. Compensato mm. 4 peT i lon-
gheroni: listello mm. 4x4 per bordo den-

iraia; lisieilo hor-
de d'uxcita;
Timoni:

iriangolare mm. 6x20 per
centine in iranciato da I.i.
compensate da mm. 3 per
orizzontali e balsa mm. 3 per derive.
Carrello: Gambe di forza e controventatu-
re in acciaio armonico da mm. 3 con salda-
ture rinforzate in filo di rame da 3/10. Ruote
lenticolari in faggio.

piani

ERCOLE MACCHI

NOTE SULLA COSTRUZIONE DELLE ELICHE

| due sistemi piG diffust per diminuire
la resistenza dell’elica sui modelli ad ela-
stico durante la planata sono, nell’ordine
in cui sono apparsi, lo scatto libero ed il
ribaltamento delle pale. Non stard a di-
scutere quali vantaggi teorici o pratici
e quali inconvenient] present] un tipo
nspetto all’altro; mi limiterdé soltanto a
dare qualcbe consiglio pratico per facili-

tare la costruzione di questi due tipi di
elica.
Premetto alcufie considerazioni:
Attraverso la teoria e la pratica si &

visto che per un grosso e pesante modello
ad elastico, un modello della formula Wa-
kefield, ad esempio, il tipo migliore di
elica & quello di grande diametro, a pala
molto larga e di abbastanza forte passo.
Queste caratteristiche favoriscono la salita
a tutto danno della planata e, inoltre fan-
no aumentare le difficoltd costruttive.

Vediamo ora come si possono ridurre
alcuni inconvenient] presentati da queste
eliche.

Consideriamo per prima un’elica a scat-
to libero che, naturalmente, deve essere
anche robusta perché soggetta spesso a
forti urti frontali. Ricavandola dal blocco
di balsa si presentano queste difficolta:
Telica € rigidissima e fragile; inoltre non
& facile trovare un pezzo di balza della
qualitd pit adatta per un’elica e talvolta,
credendo di averlo trovato, durante la
lavorazione ci si aceorge che esso da una
parte € molto pit duro e pesante che non
da un’altra o che delle crepe invisibili
10 rendono inservibile o quasi.

Ricavandola da materiale nazionale la
fatica €& eccessiva, notevoli il peso e le
noie in caso di rottura. C’, per fortuna,
un metodo per aggirare in gran parte
questi inconvenienti. Basta ricavare da
un qualunque pezzo di legno, di preferenza
balsa di scarto, tarlato o leggerissimo,
11 blocco per lelica e, iniziando il lavoro
dal davanti. t.ogliere il legno non fino ad
arrivare alia parte superiore della pala,
come nella maniera usuale, ma fino ad
frrivare alia parte inferiore. Si immagina
facilmente a questo punto come sard il
seguito: da tavoletta di balsa, scelto e
levigato. spessore 6-10 decimi si ritagliano
dei pezzi a forma di pala, si appoggia

il primo al blocco, torcendolo prima colle
mani per adattarlo meglio, lo si spalma
superiormente di colla, gli si appoggia
sopra il secondo, anch’esso precedente-
mente adattato e si lega il tutto con ela-
stici. A colla asciutta, si ripete I'dpera-
zione con il terzo, che generalmente sara
un pd pit piccolo dei preeedenti e messo
dove lo spessore della pala deve essere
pm alto e cost via.

Nella figura in alto €& rappresentata
una sezione generica della pala e a destra
una pala molto rimpicciolita, vista dal
davanti. E' quasi inutile dire che pil sono
gli strati, pit fedele e robusta & I%lica;
che alla radice della pala & meglio so-
stituire il balsa con pioppo o tiglio e che

i vari strati, invece che con tavolette,
possono essere fatti con listelli messi a
‘& rispetto ali’asse della pala — la linea
tratto - punto .della figura — in modo

che risuitino a 907 fra di loro o con pezzi
di tavoletta coi giunti perpendicolari o
lontani da quelh degli strati vicini.
Veniamo allelica a pale ribaltabili. E’
evidente che uno degli svantaggi di que-
sto tipo é che chiudendosi fa variare la
posizione del baricentro e che i modelli
con questo tipo di elica, essendo leg-
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germente picchiati con elica aperta, agli
uitimi giri di scarica, perdono rapida-
mente quota.

Il rimedio & costruire eliche
sime; percid si possono costruire a tra-
liccio, usando il seguente procedimento:

Occorre lavorarsi metd del blocco di
legno, come richiesto per I’elica a scatto
libero, e su esso montare la pala come

leggeris-

una piccola ala con centine e, preferi-
bilmente, due longheroni. | migliori ri-
sultati si hanno con costruzione mista,

balsa e pioppo. Gli aeromodellisti abituati
a costruire ali e timoni rigorosamente
in piano, si troveranno al principio un
po imbarazzati; inoltre Ielica, se costrui-
ta colle solite regole, tenderebbe a rad-

drizzarsi. Sono utili i seguenti accorgi-
menti: il bordo di attacco, i longheroni
ed il bordo di uscita vanno costruiti a

strati ossia, presi dei listelli piatti, dopo
averli eurvati colle mani in modo che si
adattino al blocco, se ne appoggi uno per
la base maggiore della sezione, lo si spal-
mi superiormente di colla e vi si appoggi
sopra il secondo e li si fissi in modo che
siano ben aderenti tra di loro ed al blocco:
a colla secca se ne mette un terzo ecc... In
figura, a basso si pud osservare una centi-
na generica di simile pala con i particolari
dei longheroni e dei bordi di attacco e di
uscita.

Il miglior ordine di montaggio € il
seguente: costruite prima le centine senza
incastri. montare i longheroni dove meglio
s- adattino sul blocco, poi i bordi di uscita

e di attacco, tutti secondo l’altezza con-
cessa dal profilo, fare gli incastri alle
centine ecc.

Il piede della pala sard in legno duro.
come i longheroni; le centine pid vieine
ad esso saranno applicate a costruzione
ultimata e si ridurranno a due strisciette
incollate una avanti e una.dietro in modo
da dare press’a poco un profilo biconvesso.
eppure si pud ricoprire con balsa tenero
I'estremitd inferiore della pala. 1l lavoro
richiesto per la costruzione di questo tipo
d: pala non & grande e si possono benis-
simo costruire una o due pale in pid come
riserva.

Una carta molto adatta per la ricoper-
tura di queste pale & quel tipo di carta da
copialettere che assomiglia moltissimo alia
carta Movo, & pil leggera e, come colore,
un poco pid tendente al verde chiaro e
si trova nelle cartolerie in fogli da centi-
metri 30 X 24 a bassissimo prezzo.

G BONVECCHIATO
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UN ORIGINALE
PER GARE

MODELLO
“TEAM RACERS,,

Gi schemi dei modelli per Team-Racing so-
no praticamente sempfe gli stessi; soltanto i
diversi profili dell’ala e la diversa forma dei
piani di coda permettono di distinguere un
modello dall'altro. 1l modello che oggi presen-
tiamo & provvisto di un profilo modernissimo,
€ leggero e robusto, comprende le caratteristi-
che che voi avete sempfe desiderato dal giorno
in cui vi dedicaste al Team Racing.

Il suo progettista, un completo pilota da cac-
cia il cui cuore era sempfe a bordo di velivoli,
a reazione, decise che queste sarebbero stale
le caratteristiche del nuovo modello. Il «Jeze-
bel » nacque una bella mattina, quando due
«Sabre» F. 86 a reazione, dopo una formi-
dabile salita in verticale, mi «piantarono» a
quota 3.000, sul mio antico caccia ad elica.
Li c'era il disegno dal quale derivare il mio
nuovo Team Racing, ed i risultati dimostrarono
che questo modeller era di gran lunga superiore
a qualsiasi altro Team Racing; come il « Sabre »
rispetto ai caccia ad elica.

La costruzione non presenta particolarita. Per
prima cosa si iniziera la costruzione dell’ala,
in modo che questa potrd poi essere montata
completa nelia fusoliera. A questo scopo si ri-
lagliera la forma dell'ala da una o piu tavolette

Radion dret

Aeromodelli
P.za Salerno, 8 - ROMA

Aviominima-Cosmo
Via S. Basilio, 49-a - ROMA

Diita Conte

Ga leria Nazionale - Torino

Emporium

Via S. Spirito, 5 - MILANO
Giocattoli Noe

Via Manzoni, 26 - MILANO
Micromodelli

Via Volsinio, 32 - ROMA

Movo

Via S. Spirito, 5 - MILANO
Zeus Model Forniture

Via S. Mamolo, 64 - BOLOGNA
Aggiornate le collezioni!

Le copie arretrate di ” MODELLISMO,, vanno
rapidamente esaurendosi. Affrettatevi a completare
le vostre collezioni !

I numeri arretrati vengono inviati franco di porto
djetro rimessa a mezzo vaglia postale od assegno
bancario.

N. 1, 2 e5 esauriti
N. 3, 4 e6 L. 50 cad.
Dal 7 al 26 L. 100 cad.
Oal 27 al 33 L. 200 cad.
Dal 34 al 45 L. 250 cad.
Dal 46 in poi L. 200 cad.

indirizzare alle Edizioni MODELLISMO
Piazza Ungheria, 1 ROMA 121

di balsa da 1,5, questo pezzo fungera anche
da ricopertura del wventre, e su di esso —
dopo averlo fissato al piano di montaggio —
si piazzeranno i longheroni, le centine, il bordo
d'attacco, lo squadretto di comando con cavi
e portacavi ed infine le gambe dei carrello
Quindi, con altro foglio di balsa da 1,5, si po-
trd ricoprire anche il dorso dell'ala.

Lo stabilizzatore verrd ricavato da un foglio
di balsa medio da mm. 3, con timone di co-
mando da un solo lato, quello interno. Il die-
tro del piano orizzontale, poi, fa si che, nelle
cabrate, il modello venga portato a girare a de-
stra, in modo da migliorare la tensione dei cavi.
Il timone viene incernierato con delle fettucce
di tela accuratamente incollate. Controllare ac-
curatamente la scioltezza dei movimenti dei co-
mandi, i quali dovranno muoversi di circa KP
in su ed in gift; soltanto allora se ne potrd ef-
fettuare il montaggio nelia fusoliera.

Si potrd quindi montare motore e serbatoio;
per ragioni di economia nel consumo, il carbura-
tore originale del Dooling 29 venne sostituito
con quello di un Torpedo 29. Collegamento fra
carburatore e serbatoio effettuato per mezzo di
un pezzo di tubo di neoprene. Su questo nio-
dello & inoltre montato un dispositivo di arre-
sto del motore mediante ingolfamento, azionato
dal comando «tutto a picchiare».

E’ buona regola dare alcune mani di «anti-
miscela» intorno al serbatoio, al motore, ecc.

Si taglierd quindi I'apertura per Iinstallazione
della cabina in plastica, quindi il pannello de-
gli strumenti ed eventual! altri dettagli. 1l rego-
lamento delle gare Team Racing richiede anche
la sagoma di un pilota in legno. Prima di incol-
lare la cabina «a goccia» ricavata a caldo da
un foglietto di celluloide, assicuratevi che 1'in-
terno sia stato completato in ogni particolare.

La cappottina del motore verrd ricavata da un
blocco di balsa tenero opportunamente sagoma-
to insieme alia fusoliera, dopo averlo ad essa
«incollato»; si praticheranno infine i tagli per
la immissione deH'aria e per lo scarico.

Il modello -verrd terminato con una vernicia-
tura brillante e con antimiscela: con finiture in
rosso, si prestano i colori bianco, crema, aran-
cio, i quali permettono di distinguerlo bene in
qualsiasi posizione e con qualsiasi sfondo.

Non méno importante e la questione dell'elica
«a scimitarra» la quale, pur procurando una
discreta perdita di tempo, d& tuttavia risultati
di gran lunga soddisfacenti, grazie al suo notg-
vole rendimento. La sua costruzione non pre;
senta difficoltd rilevanti, come a prima vista po-
trebbe sembrare.

Per le gare di Team Racing & necessario
avere a disposizione due tipi di elica e due
tipi di miscela, alio scopo di ottenere il mi-
glior rendimento complessivo. Uno dei due tipi
di miscela conterrd una forte percentuale di
nitrometano e sara usata solo in percorsi di po-
chi girt, ottenendone una elevata potenza sia
pure con un maggior consumo.

L’altro, con una normale percentuale di ni-
trometano, & un tipo economico che verrd usa-
to per gare su lungo percorso a velocitd, dicia-
mo, di crociera. Nel primo caso useremo ZIelica
«scimitarra», nel secondo una normale
22,5 X 20.

Cap. HENRY N. BURGEOIS

Le copertine in fotocolor de ” Agnilo-
ne,, costitniscono una preziosa docu-
mentazione fotograflea a colori dell’at-
tivit;T italiana nel campo aereomodel-
listieo, Yolorelistico e aviatorio. Fate-
ne la collezione. Diventera preziosa.
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COLPI DELLOBBIETTIVO SULLA PE-
NISOLA. Dall'alto in basso: il reggio-
emiliano Bacchi ha conseguito name
rosi successi in questa stagione. Una
bellissima riproduzione dell'Ercoupe,
opera del milanese Rampinelli. Una
perietta riproduzione in scala dello
«Spitfire» opera del bresciano Rossi
- Angelo Forlano di Alessandria alia
gara di Novi Ligure



UN MODELLO
DI CALD Al A
A VAPORE

Le dimensioni indicate nel disegno si riferi-
scono ad un modello costruito per uno scato
gia esistente. Esse sono State quindi fissate in
relazione alle dimensioni dello scafo. Pertanto
si devono intendere indicative e possono essers
modificate adeguandosi allo spazio disponibile
nello scafo che deve allacciare il gruppo.

L’essenziale & che lo schema generale e le
proporzioni siano mantenute, poiché questo ti-
po di caldaia ha dato risultati veramente bril-
lant- per i modelli navali.

La caldaia & essenzialmente costituita da im
corpo cilindrico «L » il cui diametro e la cui
lunghezza possono variare (entro certi limitu
in dipendenza deilo spazio di allacciamento.

Il corpo cilndrico pud essere costruito acqui-
stando in commercio il tubo di ottone ed ap-
plicandovi due dischi in lamiera di ottone al-
le estremita.

Lo spessore del materiale
inferiore al millimetro.

Il corpo cilindrico & attraversato diagonal-
mente da un tubo in ottone del diametro di
mm. 18/20 che ha funzione di canna di smal-
timento per i prodotti della combustione c
nel medesimo tempo costituisce un aumento
della superficie rscaldata. Questo tubo «M »
va saldato come indicato nel disegno. prati-
cando nel corpo cilindrico i fori corrispondenti.
Tutte le saldature vanno fatte a ottone o ca-
stolin.

Sul fondo anteriore va applicato ur. raccor
do per l'innesto di un rubinefto che ha fun
ztone di controllo di iivello «N». situato al-
I’incirca a 2/3 dell’altezza.

Sulla sommitd del corpo cilindrico va sal-

non deve essere

dato il raccordo «P » che serve per linnesto
della valvola di sicurezza e per riempimento
acqua, alla caldaia.

La camera di combustione sottostante alla
caldaia viene neutralizzata mediante due fiatv
cate « R » ed «S» unite alla caldaia secondo
il disegno, mediante punto di saldatura e di
un corpo a forma di «U » unito a dette Han
cate a mezzo di Vviti.

La tubazione di presa del vapore, nutnita
di rubinetto «T » regolabile, partendo dall’in-
terno della caldaia. seende nella camera di com-
bustione percorrendo tutto il perimétro inter-
no (ottenendo cosi un discreto surriscaldamen
to del vapore) ed avviandosi poi verso il
motore.

Per tale tubazione in ottone, usare il dia-
metro di 5x7, previa ricottura si opererd usan-
do un corpo cilindrico del diametro che si
vuole ottenere la curva.

La tubazione di scappamento del motore vie-
ne riportata fino alla caldaia edimmessa nri
fumaiolo con funzione di aumento di tiraggio.

Il motore che consigliamo per I’allacciamen-
to alla caldaia sopra descritta & il «C.R. 51 »
che & stato realizzato con grande accuratezza

di progetto e di lavorazione.

| risultati sono stati brillantissimi e si e ot-
tenula una grande potenza ad un minimo con-
sumo di vapore.

Esso non ha nulla in comune con i modetli
sin qui costruiti, sia per concezione che per

eseeuzione e scelta dei materiali.
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Il motore C.R. 51 & costituito da un castello
«A s in alluminio fuso, cilindrico «B» in ot-
tone rieavato dal pieno chiuso con due flap-
gie «C » e «D » di cui la inferiore costituisce
anche la guida dello stelo. Le flangie sono fis-
sate con viti filettate.

T motore funziona a doppio effetto con ct-
lindro oscillante.

Il pistone €& in bronzo e gli alberi <G> e
«F» sono in acciaio calibrato.
Il volano € tornito dal pieno e tutti i sup-

porti sono della massima precisione.
Per la trasmissione del movimento all’albe-
ro dell'elica si consiglia un giunto « I » costi-

tuito da una molla di acciaio a spirale fissats
da una parte dell’lalbero motore e dallaltra
all'albero dell’elica. Si ottiene cosi un giunto
notevolmente elastico e che compensa anche
brillantemente eventuali leggeri disassamenti.

Modellismo N. 1

Disponiamo ancora di alcu-

ne copie del 1° numero di

questa Rivista, che mettia-

mo in vendita al prezzo di
L. 500.

Gli interessati si affrettino a sorivere alia no-
stra Amministrazione; P.zza Ungheria, 1 - Roma



LA TERZA REGATA REGIONALE

INDETTA A PALERMO

Bomenica 10 agosto, giorno fissato per la
regata della Navimodel palermitana. noi
concorrenti ei troviamo di buon mattino a'
Circolo Canottieri, Ruggero di Lauria» che.
come per il passato, ei ha cortesemer.te
ospitato per la gara. Fervono i sonti prepa-
rativi: si mont.ano i modelli. si noleggiano
le barche del seguito, si prova, s; aggiusta.

Nel frattempo possiamo dare uno sguardo
ai modelli. iscrittl.

La classe Junior €& rappresentata so'tantn
da 4 modelli, sebbene a Palermo io ne eo-
nosco numerosi alt.ri, di cui taluni prege-
voli (lavativismo dei modellisti? Eccessivi-
ta della tassa discrizione? Purtroppo temo

che l'assenza fu dovuta ad ambedue le co-
sel). Risultano iscritti questi Junioi: 1)
Moth di Massimo Sirtoli, modello non mol-

to veloce e poco rifinito, ma stabilissimo su
tutte le rotte, la quale ultima qualitd gli
permise di aggiudicarsi il primo premio nei
campionati scorsi; 2) Evelind di Ettore Sir-
toli, scafola spigolo; 3) Mariella di N.ino Si-
moncini, altro sealo a spigolo che & stato
la rivelazione del giorno; 4) «V » di G. M.
Simoncini.

I modelli della classe F sono numerosi: 1)
Mariadel del comm. Carlo Orlando, costrui-
to da G. M. Simoncini e che fu vincitore lo
scorso anno; 2) Scow dei fratelli Sirtoli,
modello che merita speciale presentaztone
per le sue taratteristiche: ha infatti prua
tondeggiante, due derive poste lateralmen-
te allo scafo che & a sezione rotonda e mol-
to largo (30 cm.) per ottenere durante la
corsa una spinta dal basso che faccia di-
minuire la resistenza all'avanzamento ed
aumentare la stabilita; 3) Tifone di Nuccio
Adelfio, primo modello rapidamente co-
struito da un giovanissimo che non solo' &
stato ammirato per la sua eleganza e rifi-
nitura ma che ha dato anche ottimi risulta-
ti in mare; 4) Walkiria di G. M. Simoncini;
5) Anonim.o di Giovanni Sanfilippo; 6) Nio-
be di Ezio Adelfio; 7) Anna, modello di.Star
del Comm. Enrico Mazzarella; 8) Anita, sca-
fo planante dello scrivente.

L'esigua classe M & rappresentata da: 1)
Lia di G. M. Simoncini capolavoro di ele-
ganza e impeccabile per rifinitura; 2) Dia-
na, scafo a spigolo dei fratelli Sirtoli.

Ma & gi& I'ora di jniziare le gare. Stabi-
lito il percorso, delimitato il traguardo. i
concorrenti della classe junior si imbarcano
sulle iancie a remi e si-avviano alia linea

DALLA “NAVIMODEL,,

di partenza. Al segnale del Giudice di re-
gata i modelli sono lasciati liberi, e nessu-
no dei concorrenti ha bisogno di approfit.-

tare dei due minuti concessi dal regolamen-
to per rimettere in rotta o regolare ulte-
riormente i modelli: buon segno di prepara-
zione e di messa a punto. Va in testa il
Moth seguito dal Mariella, dal «V » e dal-
VEvelind. Ma ben presto succede un fatto
strano: i! Mariella di Nino Simoncini, cono-
sciuto come modello dormiglione, prende
velocitd e passa in prima posizione; il «V »
che & stato sempfe velocissimo, dopo un ini-
zio lento sorpassa il Moth; VEvelind resta
indietro. E tale ordine non muta sino ali’ar-
rivo che pertanto vede vincitore il Mariella.

Nella regata della classe F lo star Anna
si stacca poco dopo la partenza; gli tengono
dietro in gruppo compatto il Tifone, il Ma-
riadel e lo Scow; distanziati navigano I’Ano-
nimo e il mio Anita (per la cronaca dico
che alla prova questo modello era andato
benissimo ma che in partenza .prese male
il vente per un malaugurato strappo alia
bugna della randa); ancora pit! indietro so-

no il Niobe ed il Walkiria. Il Niobe & co-
stretto al ritiro a causa della rottura di una
galloccia di ritenuta. Al traguardo i mo-
delli passano in quest’ordine: Anna, Sccw,
Tifone, Mariadel, Anonimo, Anita, Niobe
(rimesso in navigazione fuori gara) e il
W alkiria,

A questo punto sono costretto a filare al-
ia stazione per prendere il direttissimo che
pcrterd a Messina una squadra dell'Aereo
Club di Palermo partecipante ad una gara
di modelli telecontrollati.

Mi riferisco.no che la regata della classe
M, pur essendo competizione di due soli sca-
fi, fu abbastanza movimentata. Infatti i due
modelli regatanti che andavano quasi a pari
velocity dircttarono per direzione imprevi-
sta, tuttavia il Diana dei fratelli Sirtoli riu-
sci a tagliare obbliguamente la linea di tra-
guardo e pertanto fu dichiarato vincitore.

Segui la cerimonia della premiazione du-
rante la quale i concorrenti vennero chia-
mati dalla giuria e premiati come segue:

1) Nino Simoncini. coppa offerta
comm. Orlando Carlo.

2) M. Giovanni Simoncini, un volume «Le
barche d’ltalia » offerto dall’Editore Briano.
3) Massimo Sirtoli. medaglia di argento.

Classe F.

1) Comm. Enrico Mazzarella. coppa Sici-

dal
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In piena navigazione. il modello di
Ezio Adelfio costretto poi al ritiro
per un banale incidente

lia Marinara (il premio in assenza del si-
gnor Mazzarella & stato consegnato a M. G.
Simoncini che & il costruttore del modello).

2) Ettore Sirtoli .volume « Il naviglio ma-
nure » offerto dall’Editore Briano.

3) Nuccio Adelfio, medaglia artistica.

4) Comm. Carlo Orlando, abbonamento
alla rivista Italmodel offerto dall’Editore
Briano.

Non & ancora stato assegnato un altro vo-
lume de « Il naviglio rninore » per dimenti-
canza.

Classe M

1) Massimo Sirtoli,
cilia.

2) M. Giovanni Simoncini, medaglia d’oro.

Chiudo' ringraziando i membri della giu-
ria, il Circolo canottieri R. Lauria il Banco
di Sicilia, I'Ed. Briano, Sicilia Marinara, e
quanti, Enti o privati hanno collaborate sia
finanziariamente che moralmente per la riu-
scita della manifestazione.

Coppa Banco di Si-

E. P.

QUALCHE COMMENTO

Senza dubbio le negate di quest’armo sono
state piil interessanti delle precedenti edi-
zioni 1950 e 51, specialmente dal punto di
vista tecnico per qualitd e quantitd di mo-
delli.

Nell’edizione del 1950 tutti i modelli del-
la classe junior andarono- fuori traguardo
per I'enormitd del percorso e le sfavorevoU
condizioni di mare e di vento. Le classi M
ed F furono accoppiate (cosicché i modelli
piil piccoli si trovarono svantaggiati) ed un
solo modello traverso obbliguamente la li-

(Continua a pag. 1349)

Q cutter da regata di Nuccio Adelfio

che qui scivola silenzioso sul mare

Palermitano ha conquistato il 3" po-
sto nella classe F.



UNA SPLENDIDA RIPRODUZIONE DELLA

COCCA
VENETA

Si tratta di un modello orna-
mentale che alla grande faci-
lita costruttiva unisce doti di
economia e di effetto estetico

CENNI STORICI

Sotto il nome di <« cocche» andarono nei
secoli quindicesimo e sedicesimo alcuni piccoli
scafi, prevalentemente mercantili, caratterizzati
da alte prore a becco di uccello, dalla poppa
ancora esageratamente elevata e da una attrez-
zatura veliera molto semplice e di manovra as-
sai facile. Le «cocche» furono il tipo di mer-
cantile pit usato dalla flotta veneta impegnata
nei suoi traffici con 1'Oriente: erano lunghe
dai venti ai trenta metri ed il loro peso, in
termini di dislocamento, probabilmente non su-
perava ' le duecento tonnellate. Tuttavia le linee
di questi scafi cosi- leggeri erano molto marine e
la loro capacitad di superare le furie del Medi-
terraneo assai.-buona. La velatura, molto som-
maria, comprendeva tre vele quadre e due la-
tine, distribuite su quattro alberi: ma pratica-
mente le «cocche» erano a due alberi, poten-
dosi considerare tali soltanto il trinchetto ed il
maestro. ’

1 - LA COSTRUZIONE DEL MODELLO

Il modello che presentiamo & di costruzione
particolarmente semplice. Gli elementi che lo
costituiscono sono stati studiati in modo da ri-
spettare da una parte I'esatta rispondenza alla
realta storica, e dall'altra esigere un minimo di
lavoro per la loro messa in opera. La perfe-
zione del modello finito dipende in gran parie
dall'impegno che il modellista metterd nel se-
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guire attentamente le istruzioni e nella cura con
cui rifinira le varie parti: sovente la differenza
che corre tra un buon modello ed uno brutto
sta proprio nella precisione con cui vengono
montati gli elementi iniziali, e nella pazienza
che occorre per incodllarli uno all’altro esatta-
mente come prescrive il piano.

traforo con tavoletta e, possibilmente con 1l |
suo morsetto, ed infine, qualche foglio di carta

vetrata di varia misura. Un temperino ed una

lametta da rasoio completeranno questa piccola

dotazione che si pud ritenere indispensabile ma

sufficiente per un buon lavoro.

Per costruire il modello che Vi presentiamo
non sono necessari molti attrezzi. Tra quelli
che Vi consigliamo, viene in prima linea un
piccolo trapano fornito di punte da un milli-
metro in su. Quindi un piccolo scalpello ben
affilato, una raspa ed una lima, un seghetto da
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2 - LO SCAFO

E’ 'operazione pili delicata, e quella che esige
la maggiore pazienza: prima di ogni altra cosa
occorrera osservare attentamente le due tavole
di montaggio, per riconoscere la destinazione di
ogni pezzo ed il modo esatto con cui deve es-

sere montato. Saria bene,, poi, eseguire un mon-
taggio sperimentale, senza colla o chiodi, per
rendersi conto dei problemi che si dovranno
risolvere poi. Cid fatto si proceda a smussare
con raspa, lima e carta vetrata i fianchi delle
costole, cosi come esige 1'andamento delle linee
d'acqua. La rastrematura andra eseguita anche
sulle teste delle costole che dovranno sopporta-
re i ponti, come pure sui fianchi di questi ultimi.
Quando tutto sara pronto, si provveda con una
riga e con una matita dura e ben appuntita a,
tracciare il « tavolato » dei ponti, seguendo del-
le linee parallere a cinque millimetri di distanza

I'una dall'altra.

Si provvedera quindi a montare ed incollare
sulla «dima» la costola numerc uno e due,
sulle quali si incastrerd ed incollera immediata-
mente la parte inferiore del ponte di prua ed
il ponte stesso. Subito dopo si provvedera alla
messa in opera delle due guancie che verranno
incollate ed avvitate sia alla dima che alla fac-
cia anteriore della costola numero uno. Come si
vede i quattro pezzi appena montati formano un
tutto unico, i cui incastri, connessure € super-
fici inclinate, debbono essere armoniosamente av-
viati.
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Terminata questa operaziohe & consigliabile
procedere al montaggio della decima costola e
dello specchio di poppa inferiore, chiuso, in
alto da un leggero riquadro di noce. Questa
parte terminale dello scafo & assai delicata: su
di essa andranno a fissarsi tutti i listelli del
fasciame. E’ percid opportuno che il modellista
avveduto riempia lo spazio triangolare formato
dalla decima costola e dallo specchio di poppa
con un tassello di legno qualsiasi, quasi a for-
mare un tutto unico. Cid facilitera la messa in
opera dei listelli e lo stesso andamento delle li-
nee d’acqua a poppa.



Anche questa & una operazione delicata. il
modellista dovrd preoecuparsi di bagnare anche
i listelli in modo da renderli meglio pieghevoli e,
quindi, armato di trapano, chiodini e colla, eo-
mincerd a listellare. Prima di incollare un listello
i tmtavia necessario sempfe assicurarsi che esso
corra bene lungo la linea dello scafo. Se cit)
non accadesse si puo provvedere in due modi:
o collocando sul bordo della costola spessori di
cartoncino o di legno, quando esso fosse « man-
cante» oppure cercando di rasparne via Zlec-
cesso qualora esso fosse troppo abbondante.
La combinazione dei due metodi porterd ad
una perfetta listellatura. Aggiungeremo che & ne-
cessario assicurare il listello dapprima a prua
e quindi procedere a fissarlo ad ogni costola
verso poppa. Le operazioni di ftssaggio sono
semplici ma delicate: occorre collocarc una goc-
cia di colla sul bordo della costola in cui ap-
poggerd il listello, bucare quesli con un sottile
foro, e quindi inchiodare il listello alia costola
con un chiodo piu piccolo possibile.

Quando l'opera di fasciatura sard completa,
si consiglia di spalmare tutto lo scafo della nave
con una generdsa mano di colla, sia interna-
mente che esternamente. Una volta asciugata, si
procederd con la punta del temperino all’estra-
zione di tutti i chiodi, meno quelli di testa c
di poppa, incaricati di un’azione di forza. Quin-
di con un raschietto o una lama particolarmente
affilata si raschieranno energicamente i fianchi
della nave « piallando » i listelli meglio che sia
possibile. Si otterrd una superficie perfettamente
lischia ed assolutamente uniforme, del tutto
sprovvista di «bozze» o antiestetici rilievi. Cio
fatto si vernicerd con vernice tampone 0 con
del comune «trasparente ».

A questo punto occorrerd rifinire lo scafo; si
provvederd ad incollarvi i listelli bianchi nei
luoghi segnati dal piano, ad inchiodarvi il drit-
to di prua, la falsa chiglia ed il dritto di poppa.

O disegno al natuiale di questo mo-
delle e la scatola di montaggio sono
in vendita al piezzo lispettivamente
di L. 850 ed 8.500 presso la Ditto
MOVO Via S. Spirito, 14 MILANO

Con listelli I v 4 si realizzeranno i capi di
banda e le decorazioni delle due murate di
prua. Un listello a sezione quadra servird invece
per la decorazione di prua di facilissima realiz-
zazione, una volta che si sia accuratamente den-
tellata, come prescrive il piano, la parte supe-
riore del dritto di prua. Per cio che concerne
il terrazzino & consigliabile montarlo con le sue
colonne solo dopo che si sard attrezzata la
nave. Si eviterd, con cio di romperlo o sciu-
parlo durante la lavorazione.

Anche i ponti dovranno essere verniciati: a
tale scope servird egregiamente qualche mano
di «flathing» stesa con cura. A vernice asciutta
si sistemeranno sui ponti i particolari recati dal

piano, i boccaporti, ricavati dai masselli di
noce, i frontoni, i portacoltelli, ricavati da spez-
zoni dei listelli usati per il fasciame, la testa

del timone, I'alberetto di poppa ed U canotto.
Quesfultimo deve essere shozzato dal blocchetto
di balsa, utilizzando una lametta da rasoio e
carta a vetro. | banchi di remaggio verranno
confezionati con i listelli utilizzati per i capi di
banda e si avrd anche cura di dotarlo di un
piccolo dritto di prua e di una leggera chigliet-
ta, ricavabili entrambi da un profilo in car-
toncino leggero. Un piccolo timone e qualche
remo completeranno linsiemc: anche qui, natu-
ralmente, vi sono vari gradi di abbellimento a
seconda dell abilita del modellisla.

3 - FARMATURA

L'armatura e forse la parte piii semplice cui
& chiamato il modellista, ma va eseguita con



grande cura. Sara bene, innanzitutio arrotondare
i fusti degli alberi e procedere alla loro rastre-
matura in punta. Occorre anche tener presentc
che le punte degli alberi di trinchetto, mezzana
e contromezzana vanno dotate di un piccolo
oro, cosi come indica il piano, per il passaggio
delle sartie. Per Talbero di maestra si provve-
derd con il sistema descritto nel piano: sard
bene. a questo proposito incollare la coffa solo
dopo aver sistemato le sartie di maestro.

Gli scalini in cordoncino delle sartie di mae-
stro esigono molta pazienza: ogni scalino va le-
gato molto stretto ad ogni sartia e fissato con
una goccia di collantc, precauzione questa chc
sara bene prenderc per ogni c qualsiasi lega-
tura.

LE REGATE PALERMITANE

(Continuaz. da pag. 1345)

nea di traguardo. Gli scarsi risultati teeni-
ci ottenuti furono compensati dallo spetta-
colo: abbondanza di spettatori, di altopar-
lanti muniti di cronisti del tutto incompe-
tenti, di fotografi e di premi.

L'edizione 1951 registrd una migliore pre-
parazione specialmente nelle classi M ed
F lsempfe accoppiate), ma il regolamento
fu... colato a picco! Comunque tale affon-
damento potrebbe essere giustificato in
qualche punto, dato che non si possono as-
solutamente rispettare certe norme, special-
mente in mare. Per fare un esempio Varti-
colo 10 comma 1 del regolamento di regata
Navimodel dice che il giudice di regata, 30"
dopo dato il via ed entro 2’ dovrd rimettere

Il lavoro forse piu noioso in questa fase di
montaggio é dato dalle bigotte. La loro arreda-
titra eonferisce tuttavia alla barca un aspetto
inconfondibile: sard bene percio dedicarvi molta
cura. utilizzando il filo di rame ed i cordon-
cini forniti nella scatola. Il fissaggio dei boz-
zelli c la restante parte di « manovre» non
presentano difficoltd di sorta: ogni bozzello pu¢
essere ghindato con un sottiie filo di rame,
come indica il piano, oppure semplicemente le-
gato alia sua manovra con nodi quanto pifi in-
visibili possibile.

i - DECORAZIONE DELLO SCAFO.

Come si & gid detto le «cocche » erano navi
assai semplici. Tuttavia chi volesse ottenere dal
suo modello effetti particoiarmente suggestivt,

in rotta i modelli dirottati o danneggiati

alia portenza; il comma 4 dello stesso ar-
ticolo dice che nessuna barca potr& entrare
nel campo di regata. Ma come il giudAce

di regata (o forse i giudici, perché dovreb-
bero essere tanti quanti sono i modelli!) po-
trebbe rimettere in rotta uno scafo che non
ha costruito e che quindi non conosce, spe-
cialmente se r’¢ da regolare le vele o la
timoniera che spesso e ad aletta? Si potreb-
be adottare questa modifica: 30" dal via ed
entro 2' chi lancia il modello provvederd a
rimettere in rotta ecc.; come daltronde si
é praticato a Palermo con soddisfazione di
tutti.

Ma a prescindere da cid vorrei un po’
parlare della formula di stazza.

Fino ad ora mnlto si é detto ma poco si
é fatto di concreto, in quanto i navimodel-
listi continuano a costruire dei modelli non
rispondenti a nessuna formula. Esiste un re-
golamento internazionale della classe M ed
anche bueno in quanto consente il largheg-
giare un poco, ma i guai cominciano nella
classe F dove i modelli sono piu numerosi.
Ho letto qualche formula di stazza, ma che
costringe a costruire dei modelli uguali nel-
le linee generali e nelle caratteristiche I'uno
allkltro. Magari si realizzeranno delle bar-
che bellissime, ma a parer mio si paralizza
la capacita inventiva del modellista. Daltra
parte non si pub soltanto limitare la lun-
ghezza dello scafo come si e sempfe fatto a
Palermo. Le vere barche da regata sono go-
vernate e vero da formule rigorosissime.
ma vi sono parecchie classi e non una sold.
ed ognuna con moltissime imbarcazioni. Cer-
tamente sarebbe interessante istituire pa-
recchie classi differenti riproducenti le vere
anche per i modelli naviganti, ma si vedreb-
bero poi delle regate con soltanto due o
tre partecipanti a volere essere nttimisti.

Queste ultime regate palermitane sono
riuscite ottimamente. nessun modello e sta-
to squalificaito o e uscito fuori traguardo,
e i concorrenti sono rimasti tutti soddisfat-

Foto a sinistra: in piena navigazione

F«Anita» di Elio Puglia. A destra: la

signorina Mariella Simoncini conse-

gna a Massimo Sirtoli una artistica

coppa
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pu6 dotare la poppa di aleune « mascherine » in
cartoncino sottiie o compensato da un minime-
tro, da verniciarsi in oro. Per questi profilt ci
si puo rifare alla vista di poppa tenendo pre-

sente che & sempfe opportuno non esagerare
con i dettagli. Cio pud essere detto anche per
i frontoni interni, che possono anche essere
dotati di porticine fisse o mobili, per i piedi

d'albero e per il timone. Questultimo & previ-
sto mobile: gli spezzoni di « piattina » in rame,
si possono rieavare i cardini, e dei ribattini,
sempfe in rame, che possono funzionare da gan
gheri. | modellisti non molto espepti, tuttavia.
faranno bene a fissare il timone con colia allo
scafo riportando su di esso falsi cardini in rame.

ii, ma correvano assieme modelli a lama
di deriva e a bulbo, scafi a spigolo e >o-
tondi. Nella classe junior mentre il V di M.
G. Simoncini é largo una diecina di cm. il
Moth di Massimo Sirtoli & largo piu di 20
cm. Mi pare che stoni un poco! Si potrebbe
magari dividere i modelli delle tre classi
in due categorie: modelli a spigoio e a sca-
fo rotondo, lasciando libera sceita al pro-
gettista tra la lama di deriva e la chiglia a
bulbo, limitando magari la superfide veli-
ca, sebbene non credo che cié sia essenziale,
lasciando Ubere la lungae.-.-.i al galleggia-
mento ecc. Si tratte, iusem -na di accordare
le preferenze diveise dei niodeliisti, com-
pilando una formula di s nz:a per ogni ca-
tegoria, ma che lasci tutti soddisf.uti. Per
attenere cio le associazicni mirtmodelU sti-
che dovrebbero indv e una riursbme di tutti
i soci costrutlori, che duebbero ciaseuno il
proprio parere. Dopodiche si Potrebbe co-
minciare a compilare una ‘'orwuia di staz-
za provvissoria, che diverrebbe definitiva in
seguito ad un consiglio dei rappresentanti
di tutte le associazioni.

A Palermo ci riuniremo presto
scutere la faccenda.

Queste sono le mie personali idee sulla
formula di stazza; se qualeuno vuole criti-

per di-

carle o esprimere il suo parere anche su
queste cclonne mi fard un piaeere.
ELIO PLULLI
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IL MOTOPESCHERECCIO

“"ELDORADO ,,

Il peschereccio chc presento non ha nulla di
diverse dai normali battelii da pesca che si pos-
sono trovare in ogni cittd di mare.

Nonostante la mancanza di originalita, questo
modello ha pur sempfe delle linee molto pulite
ed un aspetto generale classico nel suo genere.

Come si puo facilmente distinguere dalle foto-
grafie, il modello eseguito presenta aleune mo-
difiche rispetto al disegno. Infatti nel disegno
si notano chiaramente tre aperture sul ponte
mentre che, nel modello, questi boccaporti sono
stati sacrificati in favore di una unica incastella-
tura maggiore che ha consentito l'applicazione di
tin piccolo motore a vapore.

Rigtiardo al motore, per coloro che non fos-
sero in possesso di un motorino a vapore, con-
siglio l'applicazione di tin motorino elettrico di
piccola o media velocitd. Sconsigliabile comunque
I’'uso di un motore a scoppio sia pure di cilin-
drata minima. Infatti il modello finito non risulta
abbastanza pesante da poter opporre una cffica-
ce resistenza al troppo dinamico motore a scop-
pio. Ne risulterebbe un peschereccio sproporzio-
natamente veloce date le sue mansioni.

La costruzione & stata eseguita a ordinate e fa-
sciame. Benché le misure degli spessori del com-
pensate da adoperare siano affidate alla compe-
tenza del singolo costruttore, é sempfe bene ri-
cordarsi la proporzionale 3/5 che puo essere
quasi considerata formula standard. Infatti, an-
che se si adoperano legnami di spessori pro-
porzionalmente differenti dalla suddetta formu-
la, &€ sempfe cosa buona non allontanarsene
troppo. Nel caso presente la formula € stata ri-
spettata in piena, avendo usato il 5 m m. per
la chiglia ed il 3 m m. per le ordinate.

In questa maniera si ottengono degli schele-
tri veramente robusti che consentono di poter

di Luciano Santoro

cseguire le successive operazioni con quella
tranquillity necessaria ad ottenere un buon la-
voro.

Per il fasciame consiglio il tuttofare listello
3 x 8. Questo listello, rispetto a quelli di di-
mension! inferiori o a volte anche superiofi,
presenta il vantaggio di essere piit rigido dci
primi evitando cosi che illistello corra in linea
retta da un'ordinata all'altra, e pin arrendevole
dei secondi permettendo cosi di evitare il noio-
so lavoro della vaporizzazione dei listelli per i
tratti in curvatura stretta.

Del nitro-mastice di anella adoperato dalle
carrozzerie d’auto andrd benone per la stucca-
tura. Tenere pero presente che questo tipo di
stucco impiega un tempo considerevole ad asciu-
garsi (circa 30 ore) e che, nei tratti ove ne
occorra un certo spessore, asciugando tende ad
abbassarsi sensibilmente.

Internamente allo scafo, per quanto non sia
strettamente necessario, & sempfe bene passare
aleune mani di collante cellulosico misto a stuc-
co liquido e solvente. La verniciatura, come si
vede chiaramente nelle fotografie, & di color?
nero opaco per ZTopera viva e bianco per |l
resto. A divisione 'dei due colori va tracciata
una sottile linea rossa. L’alberatura va verni-
ciata in nero.

Dopo [l'applicazione del ponte che puo es-
sere fatta sia in listelli che in compensato, per
ottenere una buona tenuta sara bene rifinire con
vernice nitro se il ponte & fatto in compensato
e con alpacca trasparente se € stato eseguitd
con listelli di mogano. Nel secondo caso si ot-
ottiene un effetto migliore.

| lati esterni ai paraflutti come pure i para-
flutti stessi e le parti di ponte poste a prora
ed a poppa, vanno eseguiti in compensato da
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m/m, 1. Con lo stesso compensato vanno pure
intagliati i lati della cabina. che andranno poi
incollati sullo scheletro della stessa che, ovvia-
mente, va eseguito in precedenza.

Per detto scheletro adoperare quadrello di
tiglio da m/m 5x5.

Le finestre della cabina sono State chiuse con
celluloide da m/m 1 debitamente sagomata ed
applicata dalla parte interna. Coloro che vo-
gliono fare un lavoro ben rifinito hanno campo
libero nel montaggio del cruscotto altinterno
della cabina. Ruota del timone, bussola, mano-
metri e leve varie sono tutti particolari che aiu-

tano sensibilmente il costruttore a rendere il
modello il piti simile possibile al battello ori-
ginale.

Nel punto dove ZTalbero incontra il tetto della
cabina va praticata una tacca ondeggiante atta
ad accogliere Talbero stesso. In questo punto
sard bene, allo scopo di rendere maggiormente

robusto l'albero, irrobustire Z1attaccatura con
aleune guarniture debitamente initiate neltal-
bero.

Gli accessori metallici (prese daria, lanterna,
snodo argano, elica, timone, ecc.) sono tutti re-
peribili presso i rivenditori specializzati. La re-
te, con le maglie delle dimensioni volute, si puo
trovare in tutti i negozi di articoli da pesca.

Come €& facilmente intuibile, anche un princi-
piante non troverd sensibili difficoltd nella co-
slruzione di questo modello; se il lavoro verrd
eseguito con cura, pazienza, ed attenzione, il ri-
sultato finale lascerd certamente soddisfatto il
cosruttore avendo questo modello delle qualitd
che proprio nella semplicitd trovano il loro
maggiore punto d'appoggio.

Coloro che desiderano la tavola costruttiva
possono richiederlo dietro rimessa di L. 350
al mio indirizzo: Via Lucrino 31 - Roma.

LUCIANO SANTORO

La tavola al naturale di questo mo-
dello, completa di numerosi deitagli
costruttivi € a disposizione di quanti
la richiedano dietro rimessa di Li-
re 350, rivolgendosi a LUCIANO SAN-
TORO Via Lucrino, 31 - Roma



Monza. Gran Premia delle Nazioni.
Dal quartiere briiannico i «maestri»
delTautomodellismo hanno insegnato

molte cose. In primo piano, la carat-
teristica figura di Oliver

1") Quando I’AMSCI inizi6 i contatti
con I'M.C.A. (Associazione inglese di au-
tomodellismo) le speranze di una forte
partecipazione d’oltre Manica alia nostra
1? Gara Internazionale erano molto limi-
tate. Grosse difficoltd ostacolavano la di-
scesa degli automodellisti inglesi (pieno
svolgimento del Campionato Inglese
poca valuta a disposizione dei singoli per
viaggi all’Estero, e per di piu valuta pro-
pria, non sovvenzionata difficolta di
passare numerose dogane con tanti stra-
ni aggeggi quali gli automodelli-necessita
di far eoincidere le proprie ferie con il pe-
riodo delle gare ecc.) ed invece, con sor-

prendente facilitd, sono arrivati ben 13
automodellisti, con wun carico comples-
sivo di 34 magnifiche macchine. Voglio

ora elencare qui tutti i partecipanti, con
a fianco di ognuno i primati che at-
tualmente detengono in Inghilterra a mag-
gior significazione de] valore dei singoli
partecipanti:

Alec Snelling primatista classe 1,5
» »
» » 25
» > »
» 2,5
» » »
» » 5
Sig. a Joan Catchpole » » 2,5
» » »
John C. Cook » 5
lan W. Moore » 10
» »
James Dean » » 5
Cyril M. Catchpole ' » 5
» » 5
Joseph Shelton » 10

oltre ai signori Edmund Armstrong, sig. a
Ivy Moore, George Laird, George Thorn-
ton, John Oliver (costruttore dei famosi
motori da 15-25 e 5 cc) e Raymond
Flower, le cui ottime prestazioni potfete
vedere nelle classifiche.

Una partecipazione quindi di grandis-
sima classe, e qui sta la prima lezione de-
gli inglesi: nell’aver voluto, non certo

LA LEZIONE

Comment! ed impressioni sulle

a titolo di lucro o per fare un bel viag-
gio (in quanto notoriamente Milano é la
piu brut'ta cittd del Continente e comun-
que non certo la piu fresca a fine luglio)
affrontare disagi - spese e scomodita (il
sig. Oliver, che non & un giovinetto, & ve-
nuto dall’Inghilterra, seduto su una sedia,
nel portabagagli all’aperto della macchina
di Snelling!!!) per farci vedere in tutti i
loro particolari le loro macchine migliori,
insegnarci quanto avevano scoperto dopo
anni di ricerche e di gare, dimostrarci pra-
ticamente cosa significhi amore al proprio

sport.
Questa prima lezione serve un pd a
tutti, ma in special modo a coloro che,

in veste di concorrenti o spettatori, non
hanno ritenuto dover presenziare alia ma-
nifestazione (e c’¢ stato chi, selezionato
per la squadra nazionale italiana, non solo
non ha pensato essere per lui un onore
partecipare a queste gare, ma non si &
neppure dato la pena di avvisarne tem-
pestivamente gli organizzatori). Il discor-
so & duro, ma dovrebbe esserlo molto di
piu, e solo per caritd di patria non calco
ulteriormente la penna.

2°) Le gare sono durate 2 giorni fila-
ti. Abbiamo avuto qualcosa come 270 lan-
ci. Ebbene non una sola volta gli inglesi,
i francesi o gli svizzeri, hanno mosso la
minima osservazione agli organizzatori (e,
credetemi, c’® sempfe motivo per poterlo
fare), non & stato fatto il piu piccolo ap-
prezzamento, non una sola volta si é visto
uno straniero vicino al tavolo della giuria
per nessuna ragione. Questa lezione ha
da essere imparata a memoria,

39) Ripeto che i lanci sono stati 270.
Ebbene, senza bisogno che I’altoparlante
gracchiasse ripetutamente i vari nomi, gli
stranieri, e gli inglesi in particolare, senza
fare attendere un secondo, allorché era
il proprio turno, arrivavano cronometrici
con il proprio aiutante. Lezione generale.

4°) L’aiutante ammesso come del re-
stc per le gare di Campionato Italiano,
era uno. Non si & mai visto in pista un

cc base 1/4 miglio (motori inglesi)

» » » » ( » non inglesi)

» » » » ( » inglesi)

» » » » ( » non inglesi)

» » » ( » inglesi)

»  » » » ( » non inglesi)

» » » » ( » inglesi)

» » » » ( » inglesi)

» > » » ( » non inglesi)

» » » » ( » inglesi)

» » » » ( » non inglesi)

»  » » ( » non inglesi)

» » » » ( » non inglesi)

» » » » ( » non inglesi)
» » » ( » non inglesi)

» = » * » ( » non inglesi)

inglese con piil di 1 aiutante. Anche se
il concorrente era una signora. Anche se
il concorrente aveva un solo braccio. Me-
glio sorvolare sulla ressa che contornava
gli italiani.

59) La pista ha un recinto di rete
metallica. All'interno della pista non de-
ve, per ragione di sicurezza e di funziona-
mento, sostare alcuno, salvo nelle piccole
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INGLESE

giofnate internazionali di Monza

dell’lng. Francesco Clerici

cilindrate dove & consentito permanere
agli ufficiali di gara, al concorrente ed
all’aiutante. E’ stato necessario sospen-
dere per tre volte i lanci perché concor-
renti ed oziosi curiosavano girellando e
straiandosi all’interno della pista. Mai
visto uno straniero all’interno.

6') C’era da pulire le piste, da verifi-
care o cambfare i cavi ecc. un insieme di
operazioni cioé che non richiede certo né
un forte sciupo di energie, né un grosso
rischio di sporcarsi il vestito buono. Quan-
do si pregava qualche italiano di interes-
sarsi della questione o erano mugugni
o erano squagliamenti. Gli inglesi, senza
parlare, e senza che nessuno li solleci-
tasse, pigliavano in mano la scopa e si
davano da fare per rendersi utili.

Tutto quanto sopra non & certo detto
per amore di polemica o per anglofilia:
€ un lato certo dei meno salienti nell’am-
bito delle due magnifiche giornate di
gara, ma I'ho voluto sottolineare perché
troppo stridenti sono stati i contrasti fra

la sportivitd, il disinteresse e la compo-
stezza degli inglesi, francesi e svizzeri
ed il menefreghismo, il disordine e I%as-

senteismo di troppi italiani.
Ing. FRANCESCO CLERICI

PARTICOLARI  TECNICI
DE6LI AUTOMODELLI
PARTECIPANTI ALLE
6ARE 01 MONZA

A chiusura delle due Giornate Inter-
nazionali Automodellistiche di Monza del
20 e 21 luglio, desidero tracciare un qua-
dro sintetico degli automodelli di tutte
le nazioni ivi rappresentate nelle varie
categorie. Questo quadro €& una sintesi di
quanto oggi di meglio (nel senso di piu
veloce) venga prodotto in Italia-Francia-
Svizzera ed Inghilterra e dovrebbe es-
sere il «punto della situazione automo-
dellistica nel 1952 ».

Anzitutto presento delle tabelle che ri-
portano, per le quattro classi 1,5-2,5-5 e
10 cc. in base alle massime velocitd (in
ordine decrescente) da ogni concorrente
raggiunta in una delle due giornate.

Passero ora rapidamente in rassegna le
varie classi, sottolineando in ognuna di
esse le caratteristiche piu interessanti
e le varie tendenze

1) Classe 1,5

Qui in gara solamente macchine in-
glesi (gli italiani iscritti col G.22 hanno
preferito astenersi dal partecipare, troppo
1 divario di potenza derivante dalla scar-
sa cilindrata). Tre macchine applicavano
il blocco Oliver (derivato dal 2,5 mediante
cambio della camicia, pistone, biella ecc.)
con ruote motrici ed ingranaggi cilindrici.
Tendenza generale 2 ruote motrici po-



steriori (il solo Laird ha usato ruote mo-
trici anteriori) e macchine del tipo ¢ ac-
ciuga » di cui parleremo nelle 2 e Y.

2 Classe 2,5 ce.

Qui si & verificata la bella affermazione
di Manfé che con il solito G. 20, finalmente
con una miscela adatta, ha raggiunto 1
km/h 124,137 (battendo di ben 13 km/h
il precedente primato italiano da lui pure
detenuto). Manfé & l'unico che con un.
motore a glow-plug abbia potuto inserirsi
niella serie inglese di Diesel. Questa cate-
goria potrebbe chiamarsi « vittoria delle
grosse ruote e dei bassi rapporti ». Infatti
Manfé monta ruote da 80 e rapporto 1:2,25
e Armstrong, che ha fatto la stessa velo-
cita, ruote da 70 con rapporto 1:1,428. E
le loro affermazioni hanno una ragione
fisica nel minore slittamento che si ha
con ruote grandi su una pista oleosa come
diventa quella dei cc. 2,5 dopo che vi
hanno girato dei Diesel.

Seguono ai due «rapportati» tre mac-
chine inglesi in presa diretta con il grup-
po motore Oliver e piccole ruote ed ar-
rivano in seguito altri tre G. 20.

La tendenza degli inglesi (sia nella 1,5
che nella 2,5) & quella della macchina
« acciniza », cioé con piccolissima sezione
frontaie (cilindro orizzontale) molto al-
lungate ‘e quindi stabili}. Tutti, all’infuo-
ri di Snelling, ruote motrici posteriori.
Queste macchine sono molto semplici e
sfruttano a meraviglia sia la semplicita del
complesso motore che le ottime carat-
teristiche aerodinamiche.

Una breve rincersa, un colpo ener-

gico sull'asta l'automodelle di Cai-

chpole & partito: un solo uomo sulla

pista. Brillunte esempio di sicurezza

di preparazione adeguata all'imper-
tanza della gara

‘,%QE;}?“' CONCORRENTE| NAZIONE | MOTORE [ACCENSIONE| PESD KG. [DIAM.RUOTH RAPPORTO|TRASMISS, §‘._"§-T§s:'$.ﬁﬁf
Az ANTERIORI
CLAGSE c¢c.4.5
99,082 [SNELLING | INGHILTERRA| OLIVER DIESEL ©,700 =1e) 4 :4 DIRETTA P2
0. 000 | LAIRD " B i o 200 53 A4:1 " A2
87,096 | cook " " " O 9410 [==) 4-1 “ P2
84,375 |ARMSTRONG “ ARMBTRONG “ 0,750 57 13:4 INGR, CiL. P2
CLASSE cec. 285
424,137 | ARMSTRONG|INGHILTERRA E.D. DIESEL | 4,425 70 A:4,428 |INGR. CIL, P2
v ow | MANFE' ITALIA G- 20 GLOwW 0, 900 80 A:2825 | » ¢ AA
A20.000| FLOWER  [INGUILTERRA | OLIVER DIESEL 0,740 57 A:4 DIRETTA P2
446,429 |caTchPoLE J. M " “ 0. 900 53 PP " =Py
- " SNELLING u " u 0.960 53 44 " R2
444,340 | COSSENA | 1TaLIA .20 GLow | 4,000 8o 4:4,85 |NGR.CIL.| AA
105, 883 | Riva " w “ 0,850 70 419 ww A2
104.854 |FRATIEGIANI " " “ O, 600 &0 1.4 DIRETTA A4
100, 934 | LAIRD INGHILTERRA | OLIVER, DIESEL 0,900 53 1:1 w P2
28,184 |THORNTON “ “ “ 0,875 50 A4 N )
F7 297 |CATCHPOLE C. « u “ g Y00 - 53 A:4 “ P. 2
96,428 |SNELLING " “ u O 960 53 A:4 " A2
95,575 | MORET ITALIA £D. " 4,100 50 4:41 " A4
voow | PAUZZ “ .20 GlLow 0,820 65 4:4,5 |KNErR.CONICI| P.2
93,403 | MOORE I. [INGHILTERRA | OLIVER DIESEL 0,680 70 4:4,5 u “ P2
22, 307 | CARUGATI (TALIA G.20 SLow 0,950 70 4:4,9 | .. P.2
PO,756 |CORNIOLEY |SVIZZERA S. 20 GlLow 0,850 8o 4:2 “ u P.2
83 076 | DLIVER INGWILTERRA [ OLIVER DIESEL 4,430 57 A:1 DIRETTA P2
82,442 | SHELTON U.-S. AL - u 0,790 51 A4 “ P2
78.832 | RANZINI ITALLA " g o,790 51 A:1 “ -
v v | WAEFFLER |SVIZZERA |T.DROME | 6LOW | ©,800 58 4:1,75 |[ngR.cono P.2
- CLASSE cc. 5
452,542 | DEAN INGHILTERRA| COOLING GLOW 4,500 s “1:,4,66 |INGR, CIL. A2
446,341 | SHELTON U.S.A " " 1,130 76,2 |A:466 | n n A2
444 Jo00| COOK INGHILTERR A, w SCINTILLA | 4,800 P2 1:2 . " P2
" MOORE T. “ " GLOW/ 4,450 76,2 A A73 | . CoNigt .2
132 534 | Coor " " SCINTILLA | 1,800 32 A2 uwCILIND, P.2
u v | FLOWER “ “ GLOW/ 1,650 88.g A2 [ P2
133,333 |RORDIGNON | 1TALIA w " 4,600 20 4:1,5 . " AL
v v | SHELTON U.S.A. " " 4,360 76.2 41,66 | W . A2
434, 386 [CASANTVA | ITALIA " " 4.280 Q0 A2 " CONICI e2
130,434 TURRI " Fox "
v v |LARD INGHILTERRA| DOOLING " 1,360 | 76 4:4,66 | v CILIND A2
424,621 |CORNIOLEY |SVIZZERA | MC cOvV " 4,450 8o 14:475 [« w P.2
w n |PELLET " DOOLING u 4,450 S0 1:2 - A2
120.200 | OLIVER INGHILTERRA | QUVER (8] DIEGEL | 1,360 o3 4:4 DIRETTA| P, 2
117,647 | MIRETTI ITALIA DOOLING | GLow/ 1,680 8o 1:4,8 |NeR.Conicl| P2
110,429 | PREDA u “ W 4,500 95 A4:2.5 |+ CiLIND AA
107442 | OGUEY SVIZZERA " " 4,350 8o 4475 [ v w P2
404,651 | 3RIANZOLI | ITALIA w u
103,448| THEILER  |SVIZZERA | MC COY .
25,238 SAROLLI ITaLlA DOOLING u 4,500 80 A:14,75 | " A2
77 922 | PORION FRANCIA | MC cOY " A, 400 &5 4: 419 | . Conicl P2z
" i RANZINI ITALIA OOQLING "
CLASSE ¢c.410 .
A7 500| SHELTE N .S AL DOOLING |SCINTILLA| 2,320 400 |[1:1,75 [INGR.CON. P2
183,567 | MOORE INGHILTERRA " " 2,500 408 [4: 4,77 | P2
. CATSHO_LE " " " 2,260 95 11 1.8% | v u »,2
SNELLING “ “ “ 2,500 1we (42 " P2
AgL.u00 | DEAN " " " 3,000 400 | A:A34| . n P2
462 162 | Riva ITALLA “ GLOW 2,350 6 A4:45 | " P.2
457,292 |CARUGATI u " u 2,350 96 AAS | v w P2
157 894 | DAVERIO " ROWELL w“ 2,700 95 1:4,8 « n P2
153 846 | ASCIONE | FRANCIA VEGA " 2,250 4 A1, A7 [ Ciung A2
452,542 | ROVELLI | 1TALIA Mc Coy " 2,500 | 100 | 1:2 -+ CoNIC P2
441,732 | PORION | FRANCIA | VEGA " 2,250 4 A4:4,7 | v @iunp. A2
139,534 | WAEFFLER | SVIZZERA | NORDEC " « ConICt P2
438 464 [CARUGATI |1 TALIA MC Coy " 2,350 90 1:4,5 |newnp, P.2
436,363 |STEPHAN | FRANCIA | HORNET 0 2,290 | 94 A4:48 | » A2
135 338 |STEPRAN " DOOLING " 2,550 94 4:4.8 |w A.A
134,328 | DURAND " VEGA u 2,200 94 4:4,7 |uconct A2
129,496 |MANCINELLI | \TALIA DCOLING " 2,500 g0 44,75 | wCILND, AA
123 287 |Poauon TRANCIA | VEGA W 3,200 | 94 A4:4.8 v w P.2
1,830 |SURAND D. " VEGA ] 4,500 24 4:48 [ w P.2
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Uno stranissimo modello elvetico
battezzato «formichiere». Si not! l'ec
cezionale prolungamento anteriore.

Il G.20 si & una volta di piu rivelato
un magnifico motore (e gli inglesi, visti
i risultati se ne sono portati alcuni a
casa) ma le macchine su cui sono montati
hanno ancora qualche cosa da migliorare.
Chi dal punto di vista aerodinamico, chi
come miscela a carburazione, chi infine
come stabilita di moto. Per non parlare
poi dei rapporti, generalmente troppo
tirati.

Unico esempio, fra gli inglesi, di mo-
tore a cilindro verticale e ingranaggi co-
nici 1. W. Moore che non ha voluto ab-
bandonare lo schema classico (Moore ha
una serie 25 - 5 - 10 tutti sullo stesso
archetipo: telaio in fusione - carrozzeria
in balsa e seta - motore verticale - ingra-
naggi conici e ruote motrici posteriori: il
2,5 con I'Oliver diesel; il 5 con il Dooling
glow-plug ed il 10 con il Dooling magnete).

3) Gasse 0 cc.

Nella 5 uniformitd di motori: tutti i
primi montano il Dooling 29 (qualeuno
come l'inglese Cook I'ha trasformato ad
accensione elettrica), ma in compenso. nei
primi 10 classificati abbiamo le pift varie
soluzioni:

4 rane (ruote motrici anteriori-ingra-
naggi cilindrici-cilindro orizzontale. Ha
vinto chi aveva il raporto piu esatto e le
miscele piu giuste. Chi ha sentito il sibilo
dei Dooling 29 di Shelton e Dean non se
lo dimentica)

4 motori orizzontali-ingranaggi cilindri-
ci e ruote motrici posteriori

2 motori verticali-ingranaggi
ruote motrici posteriori.

E’ un vero peccato che sia Bordignon
che Casanova montino rapporti che non
consentono al motore il massimo dei giri,
0 per lo meno il numero dei giri di massi-
ma potenza. Qui bisogna che i nostri co-
struttori mettano a punto solo aleune co-
settine (raporti-miscele e carburazione)
e poi siamo a posto....

Il divario dei 20 km/h fra Bordignon e
Dean €, a mio avviso, superabile per i
3/4 con questi argomenti e per l’altro 1/4
con una migliore sagoma aerodinamica.

Interessante in questa categoria l’esor-
dio del bicilindrico Oliver, che montato con
1 cilindri affiancati ed orizzontali e con
ruote in presa diretta secondo il suo sche-
ma classico ha raggiunto i km/h 120.

conici e

4) Gasse 10 ec.

Anche qui il Dooling & di prammatica.
Tutti gli inglesi (velocitd dai 180 km/h ai
187,500) montano Dooling ad accensione
elettrica (magnete o spinterogeno). Seguo-
no poi le due Dooling Arrow glow-plug di
Riva e Castelbarco (presentata da Caru-
gati) e poi gli altri motori (Rowell ingle-
se di Daverio - i Vega francesi ed i Mac-
Coy, tutti glow-plug e quindi tutti handi-
cappati.

Nei primi 8 classificati la soluzione clas-
sica: motore verticale-ingranaggi eilindri-
ci e ruote motrici posteriori. Anche solu-
zione classica nella struttura: telaio in
fusione portante, carrozzeria leggera( in
balsa-alluminio battuto o plastica di ve-
tro stampata).

Vittoria dei rapporti
accensione elettrica.

Oltre a queste notizie di carattere paro-
namico su un punto ancora vorrei fissare
I'attenzione. NeU’automodellismo i risul-
tati di una gara non possono venire fal-
sati da una termica. La vittoria non &
frutto di improvvisazione. Occorre che le
macchine vengano studiate e ristudiate in
sede di progetto, che le miscele adoperate
siano le migliori e sempfe le stesse (salvo
aggiornarle per le mutate condizioni atmo-
sferiche), che le carburazioni siano ben
precise e non trovate in gara con tre giri
in piil o tre giri in meno. Gli inglesi sono
partiti tutti con la forchetta: molti non
avevano neanche mai fatto girare il mo-
tore in Italia. Se, a macchina in moto si

bassi e poi della
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accorgevano che la carburazione non era
perfetta, con un semplice arresto (e fun-
z.ionavano benissimo) la fermavano, rego-
lavano di un quarto di giro lo spillo e face-
vano ripartire la macchina. Morale: pro-
vare e riprovare con metodo e con co-
stanza.

FRANCESCO CLERICI

NOTIZIE DALL'AM.S.C. 1

Dal «Bollettino d'Informazioni» n. 10 delL
I'A.M.S.C.I. srralciamo:

RIUNIONE DELLA F.E.M.A. — In occa-
sione della Gara internazionale svoltasi a Basi-

lea il 15 giugno 1952, di cui sono gi& state di-

ramate le classifiche, si & tenuta la I. Riunione
della F.E.M.A. presenti i Delegati della Fran-
cia, Germania, ltalia e Svizzera. Dopo I’esposi-

zione del Segretario Generdle Monsieur P. Ro-
chat, si & proceduto, come da ordine del gior-
no, alla nomina del Presidente della Federazio-
ne Europea. E' stato eletto all'unanimiti il Si-
gnor Gustavo Clerici, Presidente leli’A.M.S.C.I

Il nuovo Presidente, accettato Iincarico, dopo
aver ringraziato il Segretario Generale per la
zelante ed attiva opera svolta ha brevemente
sintetizzato gli immediati compiti della Federa-
zione: 1) Invito alle O. N. (Organizzazioni Na-
zionali per l'automodellismo) a designate al piii
presto i propri rappresentanti sportivi in seno
alla F.E.M.A. onde procedere alla creazione di
una Commissione Internazionale Sportiva per
I'Automodellismo. 2) Stesura dei Regolamenli
tecnici internazionali. 3) Prova unica valevole
per il Campionato Europeo Automodelli 1952.

Nuovi primdri italiani stabiliti durante le gare
internazionali del 20 e 21 luglio presso la pista

di Monza:
Classe 2,5 cc.
Base m. 300: Manfé Piero Km/h 124.137.
Primato prec.: Manfe Piero Km/h 112.500.
Classe 10 cc.
Base m. 500: Riva Felice Km/h 162.162.
Primato prec.: Riva Felice Km/h 153.846.
Nuovi primali italiani stabiliti durante la 2'
Gara di Campionato svoltasi a Torino il 6 lu-
glio 1952:

Classe 1,5 cc.

Base m. 300: Carugati Vitaliano motore G.22
Scuderia Dorica v= Km/h 75,500.

Primato prec.: Carugati Vitaliano mot.
Scuderia Dorica v= Km/h 66,257.
Classe 5 cc.

Base m. 500: Turri Enrico - motore Fox 29
Scud. Asso di Picche v=Km/h 138,461.

Primato prec.: Bordignon Abramo - motore
Dooling 29 - Scud. Dorica v=Km/h 133,333.

G.22

Questa splendida
riproduzione della
Cisitalia Sport & o-
pera di Sebasiiano
Schiiano. M model-
lo & costruito com-
pletamente in bal
sa, i deltagli sono
in alluminio



IL SEGNALAMENTO FERROVIARIO

Segnali di fermata, di attenzione, di rallentamento

Sono in uso neile ferrovie dei segnalamenti
sussidiari a quelli dati dai semafori in genero.
Essi sono, per le segnalazioni a mano sulle Ii-
nee e neile stazioni: bandiere, lanterne, trombe
e pedardi. Sono assimilate ai segnali a mano le
vele e le lanterne applicate a paletti o ad altri
sostegni, i segnali di attenzione, quelli di inizio
e di fine rallentamento e gli indicatori di ve-
locity massima.

IL SEGNALE DI FERMATA ¢ costituito:
da una bandiera rossa spiegata di giorno e dalla
luce rossa di un fanale di notte. Questi .segnali
possono essere esposti da un'agente (ferroviere!
oppure applicati su di un paletto od altro so-
stegno. In questo ultimo caso, in sostituzione
della bandiera si pub impiegare una vela fissa
o un dischetto portatile atto a facile applica-
zione nonché rimossione, relativamente alle ne-
cessity di fermata o meno dei convogli. La

eiALL-O

faceia rivolta verso i tfeni ai quali questi segnali
comandano deve essere dipinta in rosso; quella
opposta deve essere dipinta in bianco e di not-
te non deve proiettare aleuna luce.

Quando questi segnali debbono importe una
fermata improvvisa, la loro sistemazione deve
essere ben visibile e dovranno essere sussidiati
da petardi sistemati almeno 1000 metri prima
dell'ostacolo. Un funzionario dovrd recarsi nella
direzione del treno e se necessario agiterd il se-
gnale stesso in modo da far concepire, al mac:
chinista, lI'imminente pericolo. Qualora un'agente
dovesse constatare una imperfezione di linea e
non avendo aleun mezzo prescritto dai vari re-
golamenti ferroviari, basterd che vada incontro
al treno agitando le mani di giorno ed una qua-
lunque luce di notte. I macchinisti vedendo utt

segnale di fermata improvvisa o sentendo lo
scoppio di un solo petardo devono mettere in
opera tutti i mezzi per fermare il treno nel
pilt breve tempo possibile.

| PETARDI sono sistemati sotto al binario
in modo che il passaggio del convoglio li fa
scoppiare. Essi vengono normalmente usati per

la segnalazione net luoghi dove & solita la neb-
bia intensa che non permette la chiara visibi-
iitd dei segnali di linea, alla distasza indicata
dal regolamento. Di regola i petardi sono tre:
il primo a 150 metri di distanza dal segnale, il

secondo a 25 metri dal primo ed il terzo a 25

metri dal secondo sempfe allontanandosi dal
segnale. In questo modo, il macchinista, sen-
tendo lo scoppio del primo.petardo saprd che
a 200 metri da quel punto c'e un segnale da

rispettare e quindi rallenterd la velocitd oppor-
lunamente.

IL SEGNALE DI ATTENZIONE ¢€ invece
costituito da una vela a forma di rombo di-
pinta in giallo con contorno nero e di notte
proietta luce gialla: & applicata ad un paletto
o altro sostegno e dalla parte opposta a quella
che comanda é dipinta di bianco e di notte non
proietta aleuna luce.

Il segnale di attenzione si usa in precedenza
ad un segnale a mano di arresto o di rallenta-
mento oppure ad un disco girevole o ad un
segnale di seconda categoria ed impone al mac-
chinista di mettersi in condizione di rispettarli.

GIALLO

VEROE

SEGNALI
DI
RALLENTAMENTO

FIS. s

a) b)

Per fermare in linea un treno che sia stalo
preavvisato della fermata si espone il relativo
segnale soltanto nel punto dove la fermata deve

eseqguirsi. In precedenza a detto punto si collo-
cherd il segnale di attenzione, precedentememe
menzionato, alla distanza di 1000 metri, ossia

quella regolamentare.

Il segnale di arresto dovrd avere una visibility
di almeno 100 metri.

| SEGNALI DI RALLENTAMENTO si di-
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stinguono in: a) segnale di inizio rallentamento;
h) segnale di fine rallentamento.

mll segnale di inizio del rallentamento & costi
tuito da una vela di forma rettangolare dipinta
in giallo con contorno nero e di notte proietta
due luci gialle abbinate alla stessa altezza.

Il segnale di fine del rallentamento & pure
costituito da una vela rettangolare, ma dipinta in
verde con contorno bianco e di notte proietta
una luce verde. | segnali di rallentamento si
impiegano per segnalare al macchinista il tratto
di binario che dovrd percorrere a velocitd non

superiore ai 10 km./ora, salvo particolari di-
sposizioni, caso in cui sard applicata apposita
tabella sul segnale di attenzione indicante Ila

velocitd consentita.

Per segnalare un rallentamento in linea notifi-
cato ai treni, si debbono esporre tre segnali per
ciascun senso di corsa:

— uno di attenzione, come precedentemente
descritto, alla distanza di 1000 metri dal prin-
cipio del tratto che i treni devono percorrere a
velocitd ridotta;

— uno di inizio rallentamento;

— uno di fine rallentamento.

Potfete senz'altro riprodurre questi segnali sui
vostri impianti in modo da simulare in pieno
la realtd. 1 segnali di fermata potranno essere
sistemati a volontd anche da una persona che os
servi le vostre manovre imponendovi cosi atten-
zione nella guida dei convogli dato che, quando
incontrerete questo segnale, dovFete fermare. Per
ripartire attenderete I'ordine da chi fungerd da
capo-treno 0 capo-movimento.

Potfete altresi creare dei tratti di rallentamen-
to che, per ottenere una perfetta riproduzione

(Continua a pap. L'i.iQj



TECNICA DELLA
TRAZIONE ELETTRICA

rli EIVZO PALMENTOLA

In quests rubrics illustrero la tecnica della
trazione elettrica, usata nel mondo, ed in par-
ticolare quella adottata dalle varie organizzazio-
ni ferroviarie dando maggior risalto a quella
applicata dalle nostre ferrovie. Nel corso di es-
sa non mi limjtero al campo puramente tecnico
ma, dove mi sard possibile, consigliero il modo
di come realizzare un modello, un particolare
ecc.. cio che sicuramente favorirad i desideri dei
lettori.

Naturalmente, come al solito, desidero che d
modellista non esegua meccanicamente la co-
struzione del pezzo, illustrato dagli eventual! di-
segni inclusi neli'articolo, ma partecipi altiva-
mente alia realizzazioné rendendosi prima ben
conto di quello che v& a costruire.

Moltissimi lavorano in questo campo senzi
sapere quale differenza passi tra un pantograto
ed un archetto, alcuni forse non ne conoscono
neppure [l'esistenza pure avendoli costruiti sva-
riate volte. Insomma chi mi seguird prestando
attenzione a questa serie di articoli, saprd molte
cose ¢ ne potrd realizzare altrettante in modo
tecnicamente perfetto.

Iniziero riferendomi a quanto detto nella ru-
brics «Origini e sviluppo delle ferrovie» su
i vari tipi di trazione elettrica.

Come abbiamo visto il sistema a corrente
continua a bassa tensione & stato il primo a
diffondersi nelle vaste applicazioni delle tram-
vie e ferrovie metropolitane, per le quali la tra-
zione elettrica costituiva elemento importantis-
simo di sviluppo. Difatti ora esso domina tale
campo di trasporti e si & esteso anche alle filo-
vie. La tensione varia da 500 volt a 750 volt
¢ nelle tramvie, per le difficoltd create dalle
correnti vaganti nel terreno, non si consigltu

di aumentarla: invece ii problému & risoluto.
nella trazione filoviaria, con la eliminazione del-
le rotaie. e per cui si sono falti recentemente
tentativi di elevare la tensione di trazione a
1000 volt.

Le basse tensioni, usate nella trazione tram-
viaria e filoviaria. si dimostrarono instifficienti
all'applicazione di tale sistema alle ferrovie nor-
mali, cui occorrono tensioni molto piii alte e
che dovendole ingrandire la loro mole avrebbe
elevate le spese di esercizio ad una misura tale
da rendere passiva qualunque applicazione del
campo.

L'introduzione dei raddrizzatori a vapore di
mercurio risolsero tutti questi problemi brillan-
temente e diedero cosi un grande impulso al-
I'impiego della corrente continua nella grande
trazione ferroviaria. (Il raddrizzatore a vapore
dl mercurio & un organo elettrico statico che
trasforma la corrente alternata in corrente con-
tinua e permette, alle sottostazioni di alimenta-
zione, di fare wuso, quale primaria, della cor-
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rente industriale. Di questo ci occuperemo piti
dettagliatamente in una prossima puntata.

La massima tensione di linea raggiunta dalla
corrente continua € stata di 2.000 volt e non
si potrd andare oltre per Iimpossibilitd di com-
mutare tensioni superiofi a motori direttamente
innestati alla linea di alimentazione. Si sono
raggiunte tensioni superiofi alla suddetta, usan
do i! sistema di montare motori a gruppi di
due e in tal caso si & raggiunta la tensione
massima di 4.000 volt.

Le Ferrovie dello Stato, come ho detto, han-
no iniziato con l'adottare per la corrente con-
tinua una tensione di 3300 volt in sottostazione
ed & in programma di elevarla gradatamente a
circa 4.000 volt donde il realizzo di tutti gli
impianti con un adeguato isolamento.

Come vedremo appresso, la terza rotaia na i
suoi vantaggi ed ha indotto alcuni Paesi ad
elettrificarla con tensione intermedia, onde per-
metterne l'applicazione anche su linee princi-
pal); e queste tensioni intermedie (1200-1500
volt) sono state anche applicate con successo
alfa linea aerea. Difatti esse hanno trovato lar-
ga applicazione in Francia, Inghilterra, Belgio,
Polonia, Giappone, Australia, Cina, Venezuela.
Indie Britanniche, Indie Olandesi, ecc. e nella
Spagna, Brasile ed Unione Sud-Africana accan-
to alia corr. a 3300 volt.

E mentre il sistema a bassa tensione & dif-
fuso indistintamente in tutto il mondo nella
trazione delle tramvie, filovie, ferrovie metro-
politane ed aeree, la corrente continua, a ten-
sione elevata compresa tra i 2400 e 3300 volt,
la troviamo diffusa solo in Italia, Stati Uniti di
America, Canada, Cile, Messico, Marocco,
U.R-S-S. e, come detto prima. Spagna, Brasile
ed Unione Sud-Africa.

Negli Stati Uniti d'America, é anche diffusa
I'elettrificazione a corrente monofase a 25 Hz,
con uno sviluppo complesstvo pero inferiore a
quello della corrente continua. Anche in Eu-
ropa la trazione monofase si €& diffusa, ma a
tension: e frequenze diverse. Infatti la troviamo
in Svizzera, Germania ed Austria a 15.000 voh,
in Svezia a 16.000 volt, in Norvegia a 6.000.
10.000 e 15.000 volt nonché su qualche tronco
in Inghilterra a 6.600 volt. Queste tensioni han-
no delle frequenze comprese fra i 15 ed i 25
period) al secondo.

In alto: M locomotore E.333 A sini-

stra: M locomotore trifase £.431 co-

struito nel 1932 dalla potenza di
2.600 HP.



Il campo della Irazione eletlrica ferroviam
viene conteso, attualmente, fra il sistema mo-
nofasc e quello a corrente continua.

Il voler esaminare i rispettivi vantaggi in
modo esauriente, ci porierebbe molto lontano
dalla strada che inlendo farvi seguire e per
molti lettori sarebbe difficile e, direi quasi im-
possibile. Mi Jimitero quindi a brevi considera-
zioni di carattere generadle e di facile compren-

sione da parte di ogni lettore. E difatti abbia-
mo che:
— sia i locomotori a corrente monofase che

a corrente continua si possono considerare, 0g-
gi, equivalent! fra loro; e come potenza unita-
ria e come peso specifico. Dobbiamo conside-
rare a vantaggio dei primi che:

1) La corrente monofase consente la istal
lazione di trasformafori a bordo dei locomotori
e quindi permette I'impiego di basse tensioni
per Talimentazione dei motori mentre consente
altissime tensioni sulla rete aerea, il che rende
questultima enormemente leggera anche se Ic
sottostazioni di alimentazione sono molto di-
stanziate tra loro.

2) La presenza del trasformatore permette Ji
regolare la velocitd dei motori in modo econo-

mico; difatti essa avviene mediante diverse ten-
sioni fornite dal trasformatore stesso.
3) Le dispersioni della linea possono essere

facilmente compensate sempfe in virtu della
presenza del trasformatore.

Per contro abbiamo: sia la difficolta presen-
tata dalla speciale frequenza con la quale devc
essere inviata la corrente alia rete aerea (da Is
a 25 Hz) e sia il bassé rendimento dei motori
di trazione che, unitamente alia perdita dei tra-

sformatori stessi, danno un rendimento di se:-
vizio complessivo molto inferiore a quello reso
dalla corrente continua.

A sua volta la corrente continua ha le se-
guenti caratteristiche negative:

1) La pesantezza di linea dato che il limite
massimo raggiungibile & di 4.000 volt.

2) Le correnti disperse dalle rotate nel ter-

reno sono dannosissime per le costruzioni cd i

material! metallic! in genere.

In alto: Il locomotore E.551 - In bas-

so: particolare relativo al biellisfmo
per locomotori E.330 e simili

5) La grossolana regolazione della marcia &

spesso neirawiamento e, pregiudiz.ievole agli or-
gani di spostamento, tanto che i tecnici stanno
studiando la possibilitd di impiego di speciali
motori (detti ad «eccitazione composta») e le
Ferrovie dello Stato stanno eseguendo esperi-
menti in questo campo su locomotori del ti-
po E. 424.

4) Anchc i
curic) presentano
fatti essi

raddrizzatori a vapore di
il loro svantaggio tecnico. Di-
emettono delle risonanze elettriche,
chc danno luogo a considerevoli disturbi sulle
linee telefoniche che trovansi nelle prossimitd
di queste line.c ferroviare, e quindi. per attutire
questo inconvcniente richiedono speciali accor-
gimenti tecnici di non lieve importanza, c pe:
esso molto dispendiosi.

In contropartita a queste caratteristiche nega-
tive si hanno gli enormi vantaggi:

1) Le stazioni che trasformano la corrente
alternata in continua, possono assorbirla da una
qualsiasi rete a frequenza industriale.

2) L'elevato cocfficiente di rendimento, sia
dei raddrizzatori a vapore di mercurio che dci
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mer-

motori a corrente continua, offrono un costo di
esercizio di gran lunga inferiore a qualunquc
altro sistema, compreso quello a corrente mo-
nofase.

A confermare queste considerazioni di carat
tere lecnico-economico sta il fatto che dopo la
scelta, da parte delTAustria ((1922), del siste-
ma monofase, l'italia (1929), la Polonia (1937)
ed il Belgio (1947), hanno dalo la preferenza
al sistema a corrente continua a 3.000 volt, il
che & ancoia confermato dal fatto che il siste-
ma trifase, che ha trovato grande applicazione
solo in Italia, verrd gradatamente sostituito da
quello a corrente continua.

(continua)

Ing. ENZO PALMENTOLA

Con sole 50 lire

ogni domenica

in tutte le edicole
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COme iiuoti vendonsi.

RIVOLGERSI a

M E L .IS - Via Padova 44 - R O M A



Intendo anzilutto ringraziare i letiori che si
sum) rivolti a me, scrivendomi presso quests
Redazione. Sono veramente lieto della loro sod-
disfazione per aver realizzato la «torre in tra-
liccio» con riflettori pubblicata nel n. 44 di
questa Rivista.

Da questo numero iniziero una serie di pub-
blicazioni con le quali illustrero come possano
essere realizzati dei modelli di accessori ferro-
viari, gran parte dei quali sono stati costruiti
da me personalmente per il mio impianto, con
esilo soddisfacente dal punlo di vista artistico
piuttosto che tecnico. Per quanto la mia com-
petenza in materia di ferrovie reali non sia
eccessiva, tuttavia credo nella esperienza in'ma-
teria modellistica che mi consente di costruirc
soddisfacendo completamente la prospettiva, tec-
nica a parte. Vi diro che molte cose non si
possono riportare perfettamente in scala nella
riduzione modellistica, perché darebbero wuna
tale sproporzione ottica da farle apparire del
tutto intollerabili. Sara appunto in relazione a
questo principio che conformero i miei sugge-
rimenti.

Iniziero questa serie col parlarvi del «caval-
cavia » che molti di voi conosceranno; per coloro
che non sapessero che cosa esso sia, dir6 che
si tratta di un passaggio aereo che permette
di attraversare le stradé ferrate (fig. 1). E' una
soluzione che ci viene dal Nord Europa dove

oggi ¢ ancora molto usato; da noi invece &
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Continuando

in questu serie di articoli,

riguardcmti la costruzione di accessori per
il plastico, che tanto successo hanno ri-
sc0sso, presentiamo oggi il passaggio aereo.

scarsamenle wusato, perché vennero preferiti i
passaggi sotterranei, e propriamente quelli che
nelie stazioni consentono di andare da un mar-
ciapiede all'altro senza correre il rischio di esse-
re investiti dal treno.

Naturalmente questo ultimo tipo di attraver-
samento non €& di facile realizzazione in un
plastico, e, pur riuscendovi, non si avrebbe mai
la soddisfazione di poterlo ammirare completa-
mente. dato che rimarrebbe nascosto dal piano
ferroviario. Quello aereo, invece, non solo offre
la possibilitd di montaggio sia su un plastico

che su impianti mobili, ma
consente anche la sistema-
zione dove meglio aggradi,
perché la sua presenza ¢
ammessa anche lungo la li-
nea ferroviaria.

La costruzione del caval-
cavia viene eseguita esclusi-
vamente in legno compensa-
to con lausilio di alcuni li-
stelli, quglli jcomunemenle
usati da qualsiasi modellista.

Per unire assieme le varie

parti si fard uso del «col-

iante alia cell.Ulosa», re-

pcribile presso qualsiasi negozio di materiale
modellistico in genere, cosi come la carta ripro-
ducente la «finta mattonata», necessaria per
poter ricoprire le fiancate de Icavalcavia, 1 dise-
gni presentano la costruzione per un impianto
smontabile; coloro che intendessero realizzarlo
per un plastico non avranno altro da fare che
sostituire le basi laterali con il piano del pla-
stico stesso.

Nella descrizione che mi accingo a fare, mi
riferisco allo scartamento «HO», ovvero milli-
metri 16,5, dato che anch”io riconosco che
questa misura & la piii conveniente sia per la
grandezza sia per la possibilitd di operare senza
scendere in quei minimi dettagli che spesso rie-
scono sproporzionati all’insieme, non potendosi
realizzare nelie misure dovute [I’enorme sotti-
gliezza del dettaglio stesso che ne risulterebbe;

Nella fig. 2 & mostrata la facciata B che avra
il sottopassaggio per i treni: largo mm. 140 per
due binari, mm. 100 per uno solo; mm. 170
per una eventuale realizazione a tre binari. Ben
si intende che queste misure si riferiscono a
binari di corsa distanziati secondo le regole del
modeilismo ferroviario, perché per condizioni
speciali ognuno proavederd a dimensionare Iar-
cata in relazione alle proprie necessity Nelle
figg. 3 e 4 sono illustrati i laterali sia internt
che esterni, e precisamente: la fig. 3 mostra
quelli esterni e la fig. 4 quelli interni. Su questi
ultimi €& poggiata la tavoletta G (fig. 5) che
funge da basamento del passaggio sopraelevato.
Questa tavoletta sard ricavata dal compensato
dello spessore di mm. 3, mentre tutti i laterali
si realizzeranno in compensato da mm. 15. Le
tavolette base « A » saranno anche esse ricavate
dal compensato da mm. 3, mentre i cornicioni
E-F-H-1-L saranno tagliati da listelli 2x4. 1l
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cornicione M sar& ottenuto con un listello da
2,5652,5. La fig. 5 mostra il modo di montare i
vari pezzi, ma si terrd presente che tutti i cor-
nicioni deboono essere :montati per ultimo, ov-
vero dopo aver ricoperto tutta la costruzione
(escluse le basi A) con quella carta che ripro-
duce la finta mattonata, e non prima di averli
verniciati di bianco o grigio chiaro. Natural-
mente, prima di procedere alia loro vernicia-
tura, essi verranno tagliati opportunamente, come
mostrano le figure, in modo che, dopo I’essic-
cazione della vernice, non rimarrd altro che
incollarli.

Le scale debbono essere costruite negli interni
contenuti tra i rispettivi laterali D e N, visibili
nella fig. 5, si realizzeranno con lo stesso com-
pensato usato per la tavoletta G, procedendo
nel modo seguente: si taglierd il primo scalino
che poggia sul piano base A (solo questo sca-
lino si realizzerd con compensato da mm. 2),
avente una lunghezza di mm. 95 e si continuerd
diminuendo progressivamente la misura dello
scalino precedente di mm. 3.

La costruzione verrd iniziata montando i la-
terali D e N sulle rispettive basi A e costruen-
doci le rispettibe scalette, quindi si uniranno
tra loro incollandovi opportunamente il laterale
ponte B. Ropo di che si monterd la tavoletta
del piano elevato GG, avendo cura che incastri
bene nella sommitd dei laterali N e che poggi
sui piani degli ultimi scalini delle scalette.

Quindi si incollerd l'altro parapetto O del
soprapassaggio. A suesto punto si provvederd
a ricoprire opportunamente ogni parte con la
carta mattonata, escludendo da questa ricoper-
tura sia le scalette che le tavolette base A e G.
Sulle prime si spalmerd della colla e quindi
della sabbia, reperibile presso qualche cantiere
edilizio (questo vale, naturalmente, per coloro
che non abitano in cittd marine) mentre sia la
tavoletta G che le scalette verranno dipinte di
colore grigio chiaro o color legno.

Cio fatto, si monteranno i cornicioni E-F-H-
I-L sui rispettivi pezzi B-D-N-O, facendo si che
essi sporgano solo dalla parte esterna, ma in
modo che restino parallel) alle relative pareti
interne. Si monteranno quindi le colonnine di
rinforzo C (fig. 1) ricavate da listello 2,5x4.

Ripeto che tutti questi cornicioni e colonnine
di rinforzo debbono essere tagliate opportuna-



mente e quindi prima vemiciate, poi incoilate.
Faccio inoltre presente che tutti i ritagli. sia
di listelli, sia di compensato. potranno essere
conservati, perché si dimostreranno certamente
utili nelle prossime costruzioni.

Vi auguro buon lavoro e buon divertimento
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del vero, sard opportuno sistemare min questo
tratto di binario disordinatamente delle traver-
tine nonché della ghiaietta ammonticchiata lungo
la scarpata della strada ferrata. Se avrete dei
pupazzetti, riproducente uomini con pale e pic-
coni. sislemateli in questo posto perché faranno
molto effetto scenico.

A questo scopo riportiamo qui appresso un
cerchio ed un rettangolo dove & iscritto un
rombo. le cui misure vi serviranno per tali rea-
lizzazioni, tenendo presente che esse sono rela-
tive allo scartamento «HO».

GABRIELE VILLA

Vi preghiamo di acquistare
“MODELLISMO e AGUILONE,,

sempre dallo stesso giornalaio

SULLA FEDERAZIONE NAVIMODELLISTICA
Con permesso...

La Federazione Modellistica Navale Italiano
e finalmente stata varata ed ha iniziato la snu
navigazione, non diciamo a gonfie vele. ma a
huona andatura.

Gid é stato steso il regolamento di stazza
della classe internaziondle « M » 50/800, cui se-
guiranno gli altri, come ci ha comunicato il
Presidente della Commissione Tecnica della
F.N.M.I.

Indubbiamente e questo un passo avanti, che
di tali Regolamenti se ne é appena sentito par-
lore, dato che quello tradotto e pubblicato dalla
"Navimodel” altro non era che una completa
svisatura del suddetto; notiamo infatti dalla tra-
duzione delVoriginale, pubblicata su altra Rivista,
a quella della "Navimodel”, una tale differenza
che ci fa dubitare che questa Associazione non
abbia mai avuto il Regolamento originale.

Speriamo che i modellisti, costruttori di mo-
delli della Classe "M" in base al Regolamento
della "Navimodel" siano tanto fortunati da ve-
dere il loro modello classificato nella stazza,
secondo il Regolamento originale.

E' pure in cantiere lo studio di un regola-
mento nazionale della classe di un metro, che
risulterd dalla fusione dei Regolamenti della
A.M.M.I. e della Federazione Francese, natu-
ralmente con le varianti dettate dalVesperienza
e secondo i concetti deU'architettura navale mo-
derna.

Detto regolamento terra anche conto degli
scafi esistenti, principalmente allo scopo di non
danneggiare i possessori di modelli gia costruiti

secondo i regolamenti campione, e cio allo scopo
di invogliare maggiormente i modellisti a riu-
nirsi in gruppi e ad aderire alla Federazione.

La tanto auspicata ed attesa unificazione dei
Regolamenti di stazza e di costruzione in vigore
presso le varie associazioni (quante!) sta cosi
per essere definirivamente attuata; non abbiano
quindi premura i modellisti che la premura non
si addice loro, ed attendano che la Commissione
Tecnica della Federazione abbia portato a ter-
mine questo delicato, e diremo anche ingrato,
compito. Senz’altro per la prossima primavera
si avranno le prime manifestazioni nazionali e,
forse, internazionali.

Si accingano quindi i modellisti, interessati
nel carnpo regate, a costruire i loro modelli
secondo i naovi regolamenti, lasciando da parte
quelli sociali o regionalt, oggi ormai superati;
anche [larchitettura navimodellistica e in con-
tinua evoluzione, ed occorre quindi essere ag-
giornati se si vuole avere qualche probabilita.

Sin qui pare che l'opera della Federazione
sia seriamente impostata specialmente nel campo
tecnico, e speriamo che essa dia buoni frutti

trovando in- tutti i modellisti italiani il giusto
apprezzamento e quindi la dovuta collaborazio-
ne perché il modellismo navale italiano possa

imporsi e mettersi al livello delle nazioni piu
progredite in questo campo.

Sarebbe inutile lagnarsi, in seguito, come ci
si lagna oggi, che per il naviomodellismo manca
questo e manca quello, se Iiniziativa encomia-
bile di pochi volonterosi e appassionati, non &
appoggiata da tutti gli interessati.

E se cosi sard il modellismo navale italiano
continuerd a languire e a vivere nellosccritd.
Un’esortazione qcindi a tctti i navimodellisti ita-
liani a contribuire fattivamente alla vitalita delta
novella Federazione alia quale noi auguriamo
un costanre vento in poppa.

Vi & pero una questione che non riusciamo
a capire perché non sia stata esaminata dal
Consiglio della Federazione, e cioé qcella delle
sezioni della "Navimodel™.

Infatti la "Navimodel” che & una delle Asso-
ciazioni aderenti alla Federazione continua a
dirigere le see Sezioni, se non erriamo sei in
totale, sparse qua e la per la Penisola.

A noi sembra che, dal momento che esiste
un Ente nazionale, appositamente preposto al
coordinamento del navimodellismo. che sia in-
concepibile che una Associazione, la quale ha
subitamente aderito alViniziativa di costituire la
F.M.N.l., continui a tenere legati a sé gruppi
di modellisti, menomando cost I"autorita della
Federazione stessa che non avrebbe in tal modo
ragione di esistere.

Pensiamo che la "Navimodel” non voglia ren-
dere indipendenti queste Sezioni, perché alla fin
fine sono sue creature, e le rendono un cospicuo
incasso di quote. Ma se tali sezioni vengono rese
indipendenti nessuno potf& negare ai benemeriti
Dirigenti milanesi il merito di averle fondate.
e il maggior numero di associazioni o gruppi
aderenti alla F.N.M.l. fruttera ad essa un co-
spicuo contributo del C.O.N.l. che ripartito equa-
mente fruttera alla stessa ”Navimodel™ maggior
incentivo che non quello ottenuto dalle sue
Sezioni.

Crediamo che questa sia una questione da ri-
solvere al piu presto, altrimenti sard inutile par-
lare di Federazione; come daltra parte lo &
quella della A.M.M.l. che sino ad ora si &
mantenuta nelToscuritd e fuori delld Federazione.
vantando inesistenti diritti di essere Autorita
Nazionale.

Che cosa ha mai fatto essa per il navimo-
dellismo nazionale e internazionale se stenta ad
organizzarsi internamente?

Comunque sia la Federazione Modellistica Na-



vale Italiana esiste e come si & visto e si vedra
lavora attivamente; noi ci siamo permessi di
muoverle delle critiche, critiche costruttiv ee non
distruttive, perché abbiamo compreso I'impor-
tanza morale e materiale che la Federazione
assume nel campo nazionale e specialmente in
quello internazionale; per questo desideriamo
che la sua vita sia resa facile dalla collabora-
zione di tutti.

Quando vedemmo nelle Edicole il nuovo pe-
riodico "ftalmodel” non esitammo ad acquistarne
una copia attirati dal sottotitolo di "Rivista di
modellismo tecnico”, perché avidi di sapere quaii
e quanti sono i segreti per costruiré un buon
modello da regata, quante e quaii sono le ma-
lizie che i modellisti piu abili e consumati ricor-
rono per costruire / loro capolavori.

Ed in veritd apprezzammo moltissimo gli ar-
ticoli ed il corso di navimodellismo che i Re-
dattori della rivista scrivevano per noi.

Poi un bel giorno ci accorgemmo che in una
pagina, a caratteri cubitali, appariva sempfe un
titolo ”Micromodels... cosa sono?".

E poiché la curiosity non & soltanto delle
femmine, leggemmo anche noi e con meraviglia
ci accorgemmo che questa nuova forma di mo-
dellismo merita una particolare descrizione, per-
ché ha suscitato un enorme interesse ed ha otté-
mito un altrettanto enorme successo.

Corsi a guardarmi allo specchio, ed i miei
capelli bianchi mi confermarono che degli anni
ne erano passati; questo feci perché per un mo-
mento mi credetti ritornato all'asilo dinfanzia
quando ero un accanito fautore di quella forma
di modellismo che cero non merita una parti-
colare descrizione, ma che allora aveva susci-
tato in me e nei miei coetanei tanto interesse
ed aveva ottenuto un successo indescrivibile:
le barchette di carta fatte con un foglio piegato
cosi e cosi.

Cosa ci sia di tecnico in questa nuova forma
di modellismo non li sappiamo; il fatto & che
bia serietd dovrebbe pubblicare degli articoli
veramente tecnici e interessanti e non articoli
una rivista di tecnica, edita da persona di indub-
che interessano i poppanti molto meno delle

storielle a fumetti.
* Kk

Anche Tinteressante rivista "Il Sistema A" si
occupa di modellismo, specie aereo e navale,
ed ha recentemente bandito un concorso per
il progetto di un modello inerente il modellismo
aereo e navale.

E' un'iniziativa che noi e
interessati, approviarno,
se tale concorso fosse basato essenzialmente su
cio che ne costituisce Toggetto.

tutti i modellisti

o meglio approveremo.

BILANCIO DI DUE CAMPIONATI

VELEGGIATORI

i) WHEELER R. INGHILTERRA 807,6
2) LAUCHLI H. SVIZZERA 745.3
5) CASTIGLIONI S ITALIA 735,2
4) SCHNABEL H. SVIZZERA 734,0
5) PROKASKA D. JUGOSLAVIA 732,4
6) RUPP G. GERm ANIA 719,1
7) LANGE H. GERMANIA 697,9
a; BERGAMASCHI ITALIA 625.6
9) LIPPENS G. BELGIO 621,0
10) TEUNISSEN H. OLANDA 620,5
11) SKALLA G. AUSTRIA 531,2
12) KEMPEN C OLANDA 554,2
13) BARTH K. GERMANIA 539,6
14) MONKS R INGHILTERRA 532,1)
15) FERBER M BELGIO 506,2
16) MARET R SVIZZERA 503,2
17) GUIDICI FRANCIA 4943
18) BYRD M. INGHILTERRA 486,9
19) I3ACCHI R ITALIA 435,2
20) RENNESSOM FRANCIA 422.3
33) BRAGAGLI1A ITALIA 241,j

NAZIONI

1) SVIZZERA p. 1983; 2) GERMANIA p. 19566;
3) INGHILTERRA d. 18065 4) ITALIA p 1796,
5) OLANDA p- 1502.3. 6) JUGOSLAVIA p. 14458;
7) FRANCIA p. 1284.8; 8 AUSTRIA p. 12285,
9) BELGIO p. 1127.2
Si paria infam, nel bando, di un progetto

di modello, e non gid di un modello realizzaro
sui disegni e seguiti dallo stesso modellista, che
dovrebbe presentarlo a richiesta della Commis-
sione Giudicatrice perché nossa essere messo un
equo giudizio.

Ci permettiamo far osservare a tale Commis-
sion che il progetto & progetto. che i piani co-
struttivi sono piani costruttivi. che la realizza-
zione € la realizzazione; ossia tre cose ben di-
stinte una dalialtra seppure una dipendente
dall'altra.

Il pretendere che il progetto sia accompa-
gnato da una documentazione fotografica, da

MONDIALI

PER MODELU VOLANTI

MOTOMODELLI
i) GUN1C B. JUGOSLAVIA 849,0
2) HACKLINGER M. GERMANIA 810,4
3) SAMaNN G. GERMANIA 802,5
4) HANSEN B, DANIMARCA 766,0
5) STELZMULLER J AUSTRIA 731,7
6) FRESL E. JUGOSLAVIA 688,2
7) TEMPLIER P FRANCIA 671,4
8) ODENMANN R. SVEZIA 663,3
9) SCHODER W. SVEZIA 659.6
10) TAsic T JUGOSLAVIA 647.,5
11) BYRD M. INGHILTERRA 637,4
12) HANSEN A. DANIMARCA 620,4
13) PAGEL H. GERMANIA 607,0
14) CHRISTENSEN O. DANIMARCA 604,6
15) SCHNABEL H. SVEZIA 590,3
16) CHOY W. NUOVA ZELANDA 572,1
17) SANDBERG SVEZIA 569,3
18) SKALLA G. AUSTRIA 555,5
19) FARRANCE W. INGHILTERRA 528,1
20) SCHOEBER AUSTRIA 506,4
21) LUSTRATI S. ITALIA 499,2
25) BOSCAROL C. ITAL1A 448.9
31) CAVATERRA O. ITALIA 369,1
35) PIAZZA P. ITA.LIA 317,0
NAZIONI

1) GERMANIA p. 40; 2) JUGOSLAVIA p. 56;
3) DANIMARCA p 63; 4) AUSTRIA p. 71;
5) SVEZIA p. 81; 6) FRANCIA p. 96; 7) INGHIL-
TERRA p. 98; 8. ITALIA p. 112; 9) NUOVA
ZELANDA p. 15

una descrizione ed eventualmente dal modello
realizzato, significa che quanti compongono la
Commission Esaminatrice non capiscono un'acca
di modellismo e non sanno discernere da un
disegno ad un altro quale sia il migliore.

Si pensi un po' a quei disgraziati architetti
navali che dovessero produrre a un Concorso
per il progetto di una nave, oltreché i piani
anche la documentazione fotografica e se neces-

sario la realizzazione del progetto stesso!
Ma la Direzione de "Il Sistema A" vuole cosi.
E cosi sia.

IL CRITICO

La ditta Lorenzo Penna comunica di avere iniziato la sua
attivita nel nuovo locale di VIA CARAMAGNA, 10 TORINO.
Continuando la normale produzione del motore “PENNA,,

10 ec.; si € pure iniziata la

costruzione di altri articoli

modellistici come da nuovo catalogo “53,,.
RICHIEDETE CATALOGO UNENDO L. 50 A
LORENZO PENNA - Via Caramagna, 10 - Torino

Aeromodellisti - Automodellisti - \a vimode)listi

due nuovi motori -

cc. 25 - HP, 0,25
MT. 240 AUTOACCENSIONE peso gr.
138 ca. L. 6300
MT. 240 S. GLOW-PLUG peso gr. 115
ca. - L. 6000
(Alberi motore su cuscinetti a sfere)
MT. 247 A. peso gr. 115 ca. - L. 6000
MT. 247 SA. peso gr. 105 ca. - L. 5.800
per volo libero - senza cuscinetti

MT. 247 - MT 430 -

oltre 15.000 giri

cc. 5 HP. 0,55

MT. 480 AUTOACCENSIONE peso gr.
195 ca. L. 8500

MT. 480 S. GLOW -PLUG peso g. 180
ca. Lire 8000

Motore particolarmente indicato per mo-

delli telecomandati e da inseguimento
MINIMO PESO - MINIMO CONSUMO

Consegne : entro 30 giorni dalla data di prenotazione - Imballo al costo - Porto assegnato
Pagamento anticipato o contrassegno - Listini e schiarimenti contro invio della somma di L. 50.

Costruzione

- Vendita: OFF. MECC. MAURI

FELICE S.R.L. - MILANO - Via Abano n. 6

Progettazione - SILVIO TABERNA - GALLARATE - Via Pra Palazzi n. 2
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Ll Il mezzo di trasporto pid moderno &

VINVNARAK
Taeroplano, le linee aeree piu comode e

eonvenienti sono quelle

/ AB xuvvccfua,

roa 'Suil JXCer.
.. PIR CRL\-

svolte con quadrimotori

DOUGLAS SUPERMASTER

Al O/CFi/CDA/ LA RIVISTA CON NOTEVOLE
ANT/C/PO p/SPETTO ALLE EDICOLE _

q\ cIx\p?AT rFRTO E*1 AN/JOA/ PER.&E.FKE A/£S
%t% numero délla collezione'

D\ RICEVERAI L-A RIV/STA NON PER. UN
ANNO O SE! MESI,MA PERT2 O 6 NA/

c\ ACQU/STERAI LA RIV/STA AD UN PREZ-
ZO NOTEVOLMENTE INFERIORS; 4Z

NUMER! A t-SOO COSTANO In FATTI
¢ 2.400 - RISPARMIO NETTO -400

r\ CI CONSENT!RA! Ol M/SLIORARE ANCO
RA /A QUANTITA' £ QUAUTA'DEL CON
TENUTO DELLA R/Vv/STA

ABBONAMENTO A. 12 "mri t 2000 -A 6 Kri b."HOO
NDIRiZZAQe :EDIZIOHIMODELWS-MO - P/A2ZA UNGHEPIA i- ROMA

ROMA - LISBONA - ISOLA DEL SALE - NA-
TAL - RIO DE JANEIRO - SAN PAOLO
DEL BRASILE - BUENOS AIRES

ATENE - BEIRUT

LISBONA - ISOLA DEL SALE - PARA-
MARIBO - CARACAS

ROMA - CAIRO - ASMARA - MOGADISCIO

ROMA
ROMA

esclusivista per I'ltalia dei famosi prodotti per aereomodellisti

della International Model Aircraft di Londra
((imppo  Linea Bros Ltd.)

ROMA - MALTA - TRIPOLI
MOTOEI:
A bordo tutte le comoditd della propria caea:
“ Frog 50 0" Diesel da 0,49 o.0. L. 8.000 . L . ,
. oo Ottima cucina italiana gratuita con scelti
Frog 150 D" Diesel da 1,49 c.c. L. 8.000 vini italiani
“ Frog 150 RG " Red Glow da 1,49 o. L. 8.000 Posta aerea gratuita
“ Frog 250 0 " Diesel da 2,5 c.c. L. 11.000 Macchina da scrivere a disposizione dei
" Frog 500 RG " Red Glow da 5 c.c. L. 12.000 viaggiatori
Frog 500 P Con aocenslone a oandela da 5 c.c. L. 13.800
ALCUNI ALTRI PRODOTTI: eliche in plastica di alto rendimento per ae- Informazioni e prenotazioni presso:
rei e motosoafi a L, 350; scatole dl montaggio complete di disegni det- Tutte le Agenzie di viaggio e le Agenzie
tagliati, con pezzi pronti per i| montaggio, da L. 450 a L. 4.900, ROMA - Via Bissolati, 15- Tel. 470.241
Telegr.: Alipass - Roma
A LITATLIA MILANO - Via G. Verdi, 6 - Tel, 802.626

Richiedete quokti famosi prodotti nei migliori negozidelramo Telegr.: Alipass - Milano



"ooc/oBer cU 4noi4/cugA60-

PER CHI MUOLE VBRAMENTE Rtu- ~ 2
SCIRE A COSTRUIRE UN MOOELLO

IL piu'FACILE MOOELLO volante
,LAPERTuSA CM.€0) CHE S1A MAI AP-
PARSO SUL MERCATO -COSTRU-
210NJE INTERAMENTE IN
RAVOLETTE DI _SAL-

SA -NESSUM Rlve-

SRIMENTO COMPLI-

CATO INCARTA-TUT-

TI I PEZZI GIA'RASHATI -

MISLIAIA Ol ESEMPI1AR.1

VENDUTt TESTtMONIA-

NO IL SUCCESSO A 1100

T-581

IL VELESU-IATORE SCOOI a APPROVATO
€ AOOTTATO PAUL AERO CLUB u‘l-
ARE CM. LA

TALIA - AR A
SCATOLA O MONTASSIO CONTle
NE totto il material

Rio StA" STAMPATO OLTRE IL OISE-
Gwo ~CARTE(OOLLE, ECC. ~ -)000

APERTURA cm. 50- FACILE
COSTRUZIONE IN BALSA -
TUTTO IL MATERIALE GIA'STAM-
PATO,ELICA S&02ZATA RUOTE
IN PLASTICA A 800

AtiS»t.VGERE L.120 Pfft RIMtioR&0
SF>ESt Ol SF>EO(2tONt £ /MBALLO

TUTTO IL MATERIALE TWAROSSI"

TUTTI | MOTORI BELLA "SATURNO1 IL MIGUOR ASSORTI"
ME/NTO Ol ACCESSO-
ROMA -VIA S.BASIUO 4-9- ROMA Ri JVAVIKOQELLISTICI |

AV 10 I IMI1 VI A

S O A R I A sRiI—

LARGO RICCHINI, 10-MILANO
ASENTI ESCLUSIVI P ER LI TALIA

JETEX

MOTORI A REAZIONE
KEILKRAFT

AEROMODELLI IN SCALA, A REAZIONE, ELASTICO E MOTORE -

AUTOMOBIL!, MOTOSCAFI ED ELICOTTERI A REAZIONE - GA-

LEONI - ELICHE TRUFLEX - DECALCOMANIE - TUTTI GLI AC-
CESSORI PER AEROMODELLISMO

BEREC

MOTORI ELETTRICI DA 3-6 VOLT - 10.000 GIRI
MERMAID

SCATOLE DI COSTRUZIONE MOTOSCAFI ELETTRICI

ANORMA

SCATOLE COSTRUZIONE FABBRICATI IN SCALA 00
PER PLASTIC! FERROVIARI - FIGURINE ED AC-
CESSORI IN SCALA OO

PER LISTINI PREZZI E CATALOGHI INVIARE L. 100

AEROMODELLI

PIAZZA SALERNO, 8 - ROMA

PESCHEREtCIO Postlero “Eldorado”. tarola costruttira

completa L. 350
WANDA modello dI sloop rin. 70, la tarola . . L. 400
HAWAJAXA. modello di rutter da regata da m. 1: tarola co-
SErULEITa COM P IO TA i L. 400
KON* TIKI- riprodnzione del celebre hattello, la tarola
FOSTIULE, T T @ o . . L. 250
Fekkkkk
KEATTORE “SLAR 32~ . L. 14.800
“JETEX”. motor! e modelli a reazione
BALSA “SOLARBO” - rasto assortimento
Foddk:
TUTTO PER IL MODELLISMO
FERROVIARIO - MATERIALE “RIVAROSSI"
Vasto assortimento di accessorl per modelli narall, scatole di mon-

tagglo per aereomodelli a motore, ad elastico e relegglatorl - motor!

dl tutte le HlIndrate

SO**

TUTTO PER IL MODELLISTA

Vasto assortimento di articoli per il
modellismo ai prezzi piu convenienti.
Tavolette, listelli e blocchi di Balsa.
Scatole di montaggio dell’Aeropiccola
e scatole Keil-Kraft, Motorini a scop-
pio, Jetex e Pulsoreattori, Cappottine
a goccia, Carta seta americana, Decal-
comanie, Pilotini per team-racer, Eli-
che a scatto libero. Sovrastrutture per
modelli nautici.

Richiedete il nostro listino inviando
L. 50 anche in francobolli.

AEROMODELLISTICA

VIA  ROMA 368 - NAPOLI



LA DITTA AERO PICCOL A - TORI NO PRESENTA LE ULTIME NOVITA DI SUCCESSO

ltaly 2- MODELU NAVALI

Un meravigiioso modellino di cutter da
regate in classe junior ridotto da un celebre
campione mondiale. Costruzione facile e ga-
raniita a tutti anche se principianti. Timone
autom atico. Dimensioni di massima cm. 74x46x
x16. Scatola di PREMONTAGGIO speciale con

tutti i pezzi prefabbricati e tiniti L. 2500
Solo il disegno costruttivo al naturaie det-
jagliatissim o L. 20C

Riduzione in perfetta scala della celeber-
SANTA MARIA rima Caravella Colombiar.a. Modello statico-
navigante di alta classe. Premiaiissimo alle
piu importanti mostre Italiane e straniere.
Costruzione resa facilissima e sicura dalla
prelavorazione dei particolari. Dimensioni di
massima cm. 81 x 60 x 16. Scatola di PRE-
MONTAGGIO completissima in ogni partico-
lare, con pezzi finiti, semifiniti e stampati.
Dotata di tutti gli accessori e sovrastrutture
finite nonché di disegno e istruzioni L. 7900
Solo disegno costruttivo in grande tavola
dettagliatissima ai natuiale L. 350.

AEROMODELLI

li celebre «65» ad elastico per i modellisti
alle prime costruzioni in questa categoria. Il
modello che ha laureato il 90% dei migliori
ela-sticisti Italiani. Reso facile nella costruzio-
ne grazie aiie preiabbncozione esistente nel-
la scatola per i pezzi piu difficili e la stampa
sul materiale per gli altri. Scatola PREMON-
TAGGIO completa di elica finita a scatto

libero L. 1800.
Solo ii disegno costruttivo al naturaie det-
tagliatissimo L. i50.

MOSCHETTIERE

Il classico modello veleggiatore scuola
adottato ormai da tutte le associazioni o
scuole di aeromodellismo. Il piu facile e il
piu sicuro. Garantito per voli lunghi e per-
fetti anche se mal costruito. Apertura alare

cm. 90. Scatola di premontaggio L. 1500.
Solo il disegno costruttivo al naturaie det-
tagliatissimo L. 250.

Il piu moderno modello telecomandato da
allenamento. Veloce e facile di costruzione
\folo sicuro garantito anche agli inesperti
Adatto anche come prima costruzione. Fa-
cilmenie trasformabile in velocissimo tele
da gara oppure in maneggevolissimo acro-
batico. Adatto per moiori da 2 a 3 cc. Aper-
tura alare cm. 47. Scatola di premontaggio
con pezzi finiti, semifiniti e stampati e ac-

cessori L. 2400.
Solo il disegno costruttivo al naturaie det-
tagliatissimo L. 250.

Un gioiello che non deve ménedre nella
laccolta dei migliori modellisti.

Un vero microbo dei telecomandati che pud
volare anche in spazi ristrettissimi comunque
inibiti a qualsiasi altro modello. O ttim o
TEAM-RACER, trasformabile in ottimo acro-
batico. Apertura alare cm. 38. Scatola di

premontaggio con pezzi finiti, semifiniti e
stam pati piu accessori . L. 2200.
Solo disegno costruitivo al naturaie det-
tagliatissim o L. 250.

In via dl ultimazione :
FIAT-C«. mn - PIPKK-CKL'ISER - STIXSOX - CLIPPER - ED ALTRE NOVITA

TROVERETE LE NOSTRE SCATOLE E LA NOSTRA PRODUZIONE \NCHE PRESSO |

SEGDENTI RIVENDITORI :

A TRIESTE: Ditta Padovani, Via S. Francesco da Paola, 2 ; A VENEZIA: Ditta L. AM.A,, TORINO
Ponle Rialto; A VERONA: Ditta Cremonesi, Piazza S- Anastasia 2; A MILANO: Ditta Fochi,
Coreo B. Aires 56; A GENOVA: Ditta Vitali, Via S. Lorenzo 61-R; A FIRENZE: Ditta Pc- CORSO PESCHIERA, 252

cori. Via Aretina 1; A PERUGIA: Ditta Cipiciani, Via Alessi 2 ; A NAPOLI: Ditta Aero-

modellistica, Via Roma 368.

Un popolare aeroplano della famiglia PIPER: il VA-
GABOND ridotto in perfetta scala per I’amatore esi-
gente. Concepito secondo la tecnica aeromodellistica
piu avanzata, il modello é praticamente indistruttibile
(oltre 100 coli compiuti dal prototipo anche con rudi
eolpi nelle fasi di centraggio) e vi entusiamera con_ il
suo perfetto volo somigliante al vero aeroplano. Fa-
cile a_ costruirsi e piu facile a farlo volare. Per gli
espert.i_pud essere. grazie alla spaziosa cabina, trasfor-
mato in un perfetto RADIOCOMANDATO. Apertura
cm. 110. Lunghezza cm 72 Superficie dma. 19. Peso
gr. 340-500.

LA SCATOLA |.| 4-500

LA MODELLISTICA

GASTONE MARTINI Direttore Resp. - Autorizz. del Tribundale di

TEI_31578

UN MODELLO VITTORIOSO!

I- CLASSIFICATO ALLA GARA NAZIONALE DI RIPRODUZIONI
DI ASTI IL 25 MAGGIO 1952 (V.V.C.)

1-2 - 3. CLASSIFICATO ALLA GARA INTERREGIONALE
DI RIPRODUZIONI DI IVREA IL 15 GIUGNO 1952

L MODELLO PUO ESSERE REALIZZATO PER VOLO LI-
BERO CON MOTORI FINO A 1,5cc. OPPURE PER VOLO
VINCOLATO CIRCOLARE CON MOTORI FINO A 5 cc.

Una superba scatola di montaggio, tutto in balsa, con-

tenente tutti i pezzi lavorat'i e semilavorati, comprese

ruote ballon di gomma. Un magnifico piano di costru-

zione con la descrizione per il montaggio in italiano,

carta silkspan per il rivestimento, collante, emaillite

antialcoolica brillante, ecc. Tutto quanto serve per la
realizzazione.

Indicare se si desidera il tipo a volo libero
oppure quello per volo vincolato circolare

rA SCATOLA SI FORXISCE ANCHE COMPLETA Ol MOTORE. ECC.

CORSO GARIBALDI, 127 - MILANO

Roma n. 2233 del 7 luglio 1951 - ARTI GRAFICHE GIGLI - ROMA



SUPERTIGRE

Sport

L albero e montato su un

cuscinetto a sfere. Fusio-
ne interamente sollo
pressione in lega spe-
ciale. Pistone in lega
‘alluminio munito di due
see elastiche. Peso
gr. 100. Potenza CV. 0.25
a 15.000 giri al minuto.
Cil. cc. 2,48
| sigg. acquirenti sono
pregati di rivcigersi
esciusivamente ai ri-
venditori autorizzati.
OME<TAH fc
TUT

MONTANO CANDELE AD

modellismo.

MODELLISTI
QUESTI SONO |

VOSTRI MOTORI!

cc. 4,82-Peso Gr.
HP 0,8 218,000 giri ai L'-Velocita
max, oltre 25.000 giri ai 1'- Corsa

Albero
cuscinetti a

195-Potenza ne

interamente
pressione.
stiche.

Dopo diversi anni di esperienza edi studi, passando attraverso una serie di ben conosciuti ed affermati prodotti, :a Ditta "SUPER-
TIGRE.. (Via Fabbri, 4 - Bologna), & oggi in grado di offrire ai modellisti italiani una serie di motori che, per le loro notevoiissime
doti di potenza, di durata. per I'elevato numero di giri. per Paccurattissima lavorazione. sono in grado di competere con la
migliore produzione straniera. Le fusioni sotto pressione. I accurata scelta di materiale, i'impiegc di cuscinetti a sfere e di fa-
sce elastiche. rendonc il norne "SUPERTIGRE.. garanzia assoluta di

E zia L rendimento e di durata. Fanno fede gli innumerevoli
successi conseguiti in ogni campo del

20

due
Fusio-

montato tu
“liere.
sollo

Due fasce ela-

Scarico é travaso

. . ampliati. Pistone in lega

mm, 171 alesagglo mm. 19 alluminio speciale. Peso

L. 11.000
Richiedetelo esciusivamente ai rivenditori
autorizzati
esciusivamente ai
venditori autorizzati.
T I MOTORI “SUPERTIGRE,,

“SUPERTIGRE

INCAN DESCENZ

ri-



