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MODELLISTI! ELASTICISTI!

PER IL CARICAMENTO DELLE MATASSE ELASTICHE
PER 1INFINIT1 ALTRI USI UN APPARECCHIO CHE NON

DEVE MANCARE NELVOSTRO LABORATORY

ORIGINALE INGLESE DI
€ sostituito da una solida maniglia incorporata)

IRIIMAfrUII
esclusivista per I'ltalia dei famosi prodotti per aereomodellisti

<t<|j International Model Aircraft dl Londra
((sruppo Lines Bros Ltd.)

MOTOR |
" Frog 50 0" Diesel da 0,49 c.c. L. 8.000
“ Frog 150 0" Diesel da 1,49 c.c. L. S@s)
LEYTOOL “ Frog 150 RG  Red Glow da 1,49 c.c L, 8.000
TRAPANO A MANO “ Frog 250 D" Diesel da 25 cuc. L 11.000
L. 3.700 “ Frog 500 RG ' Red Blow da 5 c.c. L. 12.000
PRATICISSIMO USO (Il manico in legno “ Frog 500 P" Con accensione a candela da 5 cc. L 13.800

Interamente in lega

di alluminio - Montato su cuscinetto a sfere - Rapporto 1: 3,25 -

Capacita mandrino mm. 6 - Indispensabile
stico - (Legni, metalli, materie plastiche).

PRATICO

PRECISO

Importatore e distributore esclusivo :

CLAUDIO CARPI s .+

MILANO - Via Nino Bixio, 34 - Tel.

In vendita da

M O VvV O, MILANO, VIA S. SPIRITO, 14

Listino

inviando Lit.

50

in ogni lavoro modelli-

ALCUNI ALTRI PRODOTTI: eliche in plastica di alto rendimento per ae-

FACILE USO rei e motoscafi a L. 350; scatole di montaggio complete di disegni det-

tagliati, con pezzi pronti per il montaggio, da 450 a L. 4.900.

Richiedete quest- famosi prodotti nei migliori negozidelramo

270196 - MILANO

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

COCCA VENETA

NAVE MERCANTILE VENEZIANA DEL SECOLO XVI
IX SCALA 170 (LUXIH. 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
alia Mostra Nazionale di Asti tenutasi dal 18 al 25 maggio 952. L'eleganza e
I'armonia della C OC CA V EN ETA. sono infatti tali da farla figurare
meglio come oggetto prezioso di arredamento che come normale costru-
zione modellistica.

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

35 Bozzelll

80 Bigotte

36 Colonnine
2 Ancore

oltre a piu di settanta element! in noce, acero, tiglio gia sagomati e ritagliati
pronti cioé per il montaggio dello scafo secondo un procedlmento 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 dagli altrl 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
piG spese di spedizione - Prezzo del solo disegno L 850.

La Ditta ivi O V O ¢é inoltre lieta di annunciare che ogni anno al 31 gennaio verrd indetta a
Milano una Mostra destinata a scegliere e premiare il migliore modello di nave antica costruita
nelllanno con Scatola di Montaggio Movo. La prima di queste gare annuali verrd tenuta il 31 gen-
naio 1953 e sard dotata di ricchi premi. In ogr.i scatola l'acquirente troverd il modulo di iscri-
zione gratuita a tale gara.

In preparazione SCATOLE DI MONTAGGIO M O V O dei modelli: Bounty, Caravella Colom-
biana, Fregata americana Costitution.



SOLARIA

SOC. COMM. LE RESP. LIMITATA
MILANO -

LARGO RICHINI 10 - MILANO

Agenti esclusivi per Vltalia dei prodotti

Motori a reazione; aeromodelli in
scala; elicotteri, automobili, motosca-
fi a reazione.

Aeromodelli in scala a reazione;
alianti, veleggiatori, acrobatici, team-
racers; modelli per volo circolare e
per radio-comando; eliche Truflex e
Truflo, tutti gli accessori per model-
lismo; motoscafi, galeoni, cutters.

Motori marini elettrici ed a molla;
accessori per modellismo navale in
scala perfetta, disegni.

Motorini elettrici 316 v., 10.000 giri;
coppia motrice 15.4 grjcm., peso gr. 40

Scatole costruzione edifici ferroviari
in scala per plastici 00; figurine ed
accessori scala 00; motorini elettrici
12 v. con vité senza fine, rapp. 40|1.

Balsa speciale per modellismo in mi-
sure metriche.

Collante speciale per modellismo.

Riviste inglesi di modellismo aereo,
navale, ferroviario; disegni in scala.

IN VENDITA NEI MIGLIORI

PER LISTINO PREZZI E
AREZZO LIVORNO
MATERIALE DESCRITTI- BELLUNO MESSINA
BOLOGNA MILANO
VO INVIARE BRINDISI MONFALCONE
FIRENZE NAPOLI
e @) GENOVA NOVARA
L1 IMPERIA PADOVA
LA SPEZIA PALERMO

PAVIA
PERUGIA
PISTOIA
PRATO
ROMA
ROVIGO
SAVONA
SIENA

PREMIATA
ALLA l« MOSTKA-CONOORSO
NAZION ALE DEL MOUEL-
UusMo

ASTI 1952

NEGOZI DI

TORINO
TREVISO
TRIESTE
UDINE
VENEZIA
VERCELL!
VERONA
VICENZA
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TRENI ELETTRICI IN MINIATURA
ED ACCESSORI PER MODELLISTI

presenta una delle sensazionali novitd 1952

Il nuovo locomotore tipo GR 424

Le 4241R - 4-12 Volts C.C. - L. 7500 al pubblico
Le 424 = 6-18 Volts C.A. - L. 10.700 al pubblico

Richiedete nei migliori negozi il nuovo catalogo 1952 con listino
prezzi al pubblico oppure inviando vaglia di L. 250 direttamente a:
RIVAROSS | - Officlne Miniature Elettroferroviarie

Via Conciliazione, 74 - Como

La Ditta AVIOMINIMA -Roma

nelVaugurare Buone Feste
ai clienti vecchi e nuovi
annuncia:

E finalmente pronto il

I L O

1953

di 32 pagine riccamente illustrate,

O' 16 a colori e 16 iu nero O

Viene spedito franco di porto a tutti coloro che
invieranno la somma di Lire 100 alla Ditta

AV IOIVIIIMIIVIA
ROMA -VIA S. BASIL-10, A9 a

A AEROPICCOLA

presenta

ajtre novitd di grande successo

PIPER CRUISER

Superba riproduzione volante telecoman-
Jala del noto aeroplano da turismo ameri-
cano. Modello premiato in numerose gare
e djmostrazioni. Stabilitd eccezionale. Co-
struzione resa lacilissima dal sistema PRE-
FABBR1CAT adatta a tutti. Volo facile, ot-
t:ma maneggevolezza, adatto anche per acro-
bazia Modello iacilmente adattabile sia a
volo libero che RADIOCOMANDATO. Aper-
tura alare cm. 98 adatto per motori tra 2 e
5 cc.

Prezzo della SCATOLA DI PREMONTAG-
GIO con pezzi finiti, semifiniti e stam-

PAtl s L. 2800
Prezzc del solo disegno costruttivo al natu-
rale dettagiiatissim 0 .. L. 250

FIAT G. 59

La pid moderna riproduzione volante dei
nostri  tempi. Modello telecomandato ripro-
ducente in scala il veloce aeroplano lItaliano.
Adatto come modello da gare di riproduzioni
o qualificazione. Costruzione sicura resa faci-
le dal PREFABBRICAT. Volo sicuro anche a
principianti. Modello di magnifica estetica
adatto per motori tra 2 e 5 cc. adatto anche
come TEAM-RACER. Apertura alare cm. 76.
Prezzo della SCATOLA DI PREMONTAGGIO
con pezzi finiti, semiiiniti e stampati L. 3400
Prezzo del solo disegno costruttivo al nc-
turale dettagiiatisSSimo ... L. 250

STINSON

Meraviglioso modellino per motori di pic-
coia cilindrata non superiofi a 1,5 cc. Ottimo
per voli di allenamento e gare di ripro-
duzione o qualificazione. Riproduzione del
noto aeroplano da gran turismo Americano.
Di facilissimo comando anche a principianti.
Stabile e sicuro in tutte le sue evoluzioni.
Costruzione semplicissima grazie al PREFAB-
BRICAT. Apertura alare cm. 45.

Prezzo della SCATOLA DI PREMONTAGGIO
con pezzi finiti, semifiniti e stampati L. 2000

Prezzo del solo disegno costruttivo al natu-

rale dettagiiatissim o ... L. 250
ACCESSORI NOVITA
ZIC -ZAC

Lo strumento universale indispensabile al
modellista intelligente. Per tagliare, incidere,
scavare, lisciare, pulire, forare, ecc. Confe-
zione coémpleta di mandrino con manico me-
tallico e impugnatura in legno, tagliabalsa
con lame a lancia e mezzatonda, sgorbietta,
unghietta, scalpellino e scalpello. In elegante
scatcla con istruzioni. Prezzo . . L. 1500

AER FILM

Le moderne decalcomanie scivolanti create
appositamente per i modellisti. Patina invisi-
bile scivolante. Lettere e parole in nero
brillante con bordino in oro chiaro. Non
farlmo spessore e si incollano ovunque da
sole.

LIBRETTO completo composto dall’alfabeto
quadruplo, numeri, scacchi,trattini L. 600
SOLO L'ALFABETO quadruplo con mezza pa-
gina di SCACCN i L. 500
SOLO | NUMERI (quadrupli) con mezza pa-
gina di scacchie trattini . L. 200

eG3 PAGINA DI SCACCHI bianchi e neri. (cen-
timetri 11x17) \ . L. 120.
COCCARDE Ame Italiane in colori
vivaci e brillant! .cad.....coovviviinininns L. 30
AERBAT

Accumulatore speciale appositamente stu-
diato per motori GLOW-PLUG. Voltaggio a
piena carica 2 volt. Amperaggio forte (5
amper/h). Ricaricabile ovunque. In materiale
trasparente reversibile con attacchi speciali
per fili di contatto. Garantito per lunghissimo
uso. Minimo ingombro (cm. 7x3x9) basso
peso (gr. 450). Prezzo ... L. 1900

MODELLISTI! Queste novitd e centinaia di altri prodotti di classe tro-
verete elencati e illustrati sul nuovo catalogo a colori
T.PM N. 11 che riceverete subito inviando L. 50

i nostri prodotti si spediscono ovunque dietro rimesse all’ordine. Oppure i
troverte presso i rivenditori autorizzati.

AEROPICCOLA - Corso Peschiera 252 - TORINO
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CONSUNTIVO 1953

Se volessimo fafe proprio i cattivi,
potremmo evitare di scupare tempo,
carta e inchiostro per tirare le somme

sull’attivitd aeromodellistica dell’anno che
se ne sta andando. Potremmo sempli-
cemente dire ai lettori: vedi quanto scri-
vemmo un anno fa, nella stessa occas.o-
ne. Gli argomenti sono sempfe gli stessi,
le esortazioni che abbiamo rivolto agli
aeromodellisti ed ai ioro dirigenti non
sono servite a nulla, valgono anche per
ii 1953; tanto nessuno si & dato pena di
prenderle in considerazione. Per la quar-
ta volta siamo tornati alia Wakefield, il
primoitalianoé al quarto posto (nel 5C
e '51, almeno era al 3°, senza contare
che nel 49 era ad un soffio dal vincito-
re), ci siamo fatti soffiare la Coppa F.
N.A. in casa nostra, niente di buono nel
Campionato Mondiale velegg:atori, ter-
zi a quello dei motomodelli. Magri suc-
cessi in campo internazionale, dunque.

Scuole: la situazione non & molto dis-
simile da quella dell’anno scorso, pur pre-
sentando lievi migliorie locali. Ma le
difficoltd per avere un attestato sone
sempfe quelle, specialmente per i giova-
ni che abitano nei piccoli centri di pro-
vincia.

Ricordate la storiella del Concorso Na-
zionale? A Milano ci fu il miracolo; a
Roma, questanno, il Signore fu pietoso,
ma meno indulgente, tanto che le gare
si sono svolte con un tempo pess;mo, un
rinvio che ha provocato un discreto pa-
rapiglia, causando lo spostamento a vuo-

to di numerosi aeromodellisti — i quali
poi, naturalmente non si sono fatti ve-
dere — mentre la data & stata portata

addirittura alia fine di ottobre. Sorvolia-
mo le pecche organizzative, perché &
meglio, altrimenti andremma a finire
troppo lontano. Inoltre, esattamente co-
me un anno fa, sono tomate di moda
le modifiche alia formula, sulle quali si
sta attualmente discutendo e delle qua-
li torneremo a parlare a tempo deb to.

E allora? Dobbiamo purtroppo pren-
ciere atto del fatto che. nel 1952 la si-
tuazione dell’aeromodellismo si & mo-
strata stazionaria, salvo rarissime ecce-
zioni. Una di queste potrebbe essere
rappresentata dalla brillante affermazio-
ne di Battistella in Belgio, dove ha eon-
quistato il titolo di Campione Mondiale
ed a Milano, dove si & aggiudicato il
primato mondiale di velocita nella clas-
se 10 cc. Potrebbe essere questa I’urnca,
limpid* Stella che brilli nella notte del-
la mediocritd trascorsa, tanto piu trat-
tandosi di una affermazione consegui-
ta con la sola forza del singolo, in quel-
la che é la classe meno appoggiata e me-
no sostenuta fra tutte, quella alia quale
si e no una gara all’anno & riservata in
Italia e che, pure, potrebbe dare tan-:'
bei frutti. Noi siamo convinti di questo.

E torniamo a sostenere ancora la causa
del volo circolare, il quale non deve es
sere assolutamente dimenticato o sotto-
valutato, perché & una fonte di propagan-
da, di diffusione -e di successo in campo
internazionale, oltre che un vastissimo
campo nel quale pu6 svilupparsi I'estro
creativo dei costruttori, inoppugnabile
stimolo alle attivitd aeromodellistiche.
Perché trascurarlo, allora? Perché, se si
tratta di una categoria armai. riconosciu-

1369

ta ed approvata dalla F.A.1.? No, non
cerchiamo una spiegazione. Vogliamo so-
lo che le cose cambino, nell’anno che si
apre.

Siamo giunti fin qui con gli stessi ar-
gomenti di cui trattammo I’anno pas-
sato, perché i motivi salienti che si pre-
sentavano ai nostri occhi erano in gran
parte quelli del dieembre 1951. Ma qual-
cosa invece & cambiato, ed & doveroso
prenderne atto. | dirigenti dell’Aero Club
d’ltalia ci hanno assicurato che, nell’an-
no che si apre, molte saranno le novitd
in campo nazionale; essi sono sopratutto
decisi a dare il loro massimo appoggio
all’attivitd aeromodellistica, invitando le
sedi periferiche alia costituzione di scuo-
le, favorendo la concessione degli atte-
stati con prem e facilitazioni, diffonden-
do tavole costruttive e pacchi materiale
per la costruzione dei modelli scuola.

Interessanti novitd si annunciano an-
che dalla riunione della Commissione In-
ternazionale della F.A.l. per I’aeromodel-
lismo (sembra approvata la limitazione
del peso della matassa elastica per la
categoria «E » nel termine di 80 gram-
mi) pur riferendosi le decisioni di mag-
giore importanza all’anno 1954. Da par-
te nostra, si annunciano anche delle no-
vitd, tutte tendenti a favorire 'io svi-
luppo dell’attivitd aeromodellistica, qua-
li la creazione di nuove classi per le tre
categorie con dimension! eguali alia me-
td di quelle attualmente esistenti e ri-
servate a giovani.

Possiamo invece dare per certo che il
XVI1 Concorso Nazionale Modelli Volarr-
ti si svolgerd immancabilmente nella pri-
ma settimana di settembre. In questo
senso i dirigenti dell’Aero Club hanno
dato le loro massime assicurazioni, e
tutto lascia prevedere che quello del
1953 sard un Concorso Nazionale mera-
viglioso; il regolamento completo verra
bandito entro il mese di febbraio.

Possiamo comunque assicurare ai let-
tori che numerose interessanti novitd
bollono nella pentola dell’Aero Club;
tutto lascia supporre che il 1953 vedra
una strettissima collaborazione fra gli
aeromodellisti ed il massimo Ente aero-
nautco italiano. Nel prossimo numero il-
lustreremo ampiamente le decisioni pre-
se dalla F.A.L in campo internazionale
e dal nostro Aero Club d’ltalia riguar-
do I7attivitd nazionale.

GIAMPIERO JANNI

COMBINAZIONE D' ABBONAMENTO

Per | mesl di dieembre e
dl gennalo sono valide le
seguentl condlzlonl d’ab-
bonamento cumulatlvo a
Modelllsmo e a I’Aquilone
Per 12 numeri di Modellismo

» 92 ” de 1’Agnilone
.. 4.000

(anziche L. 4.300)

Questa comblnazlone & va-

lida soltanto per dieembre

e gennalo. Approflttatene
In tempo.
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Il modello campione per il 1952 & una
diretta discendenza del Tiger Rag, cam-
pione del 1950. Costruito da Sergio Cat-
taneo, un bravo allievo della Scuola Aero-
modellistica FIAT, e con un po’ di for-
tuna, s’ aggiudicato il titolo al Concorso
Nazionale svoltosi a Fiumicino.

La storia di questo modello di ricolle-
ga a quella dei motomodelli italiani dal
1949 ad oggi. Nel ’49 Battistella col suo
Spitz Phoenix ci fece vedere per la prima
volta dei motomodelli con motore glow e
con salite entusiasmanti. Cosi, l’anno
dopo, nacque il Tiger Rag. Con la rela-
tiva liberta concessa dal regolamento di
allora ne usci un modello che, col Me Coy
19 e un peso totale di 370 gr., si compor-
tava molto bene, in salita ed in planata.

La planata era favorita dal basso ca-
rico alare (16 gr./dmqg) mentre la salita
risentiva del notevole basso peso totale.
Il modello aveva anche un’altra caratte-
ristica. Alia fine del funzionamento del
motore questi, dipendentemente del siste-
ma a spiralina per il tempo, saliva ulte-
riormente di giri e disponeva il modello
in stretta virata a sinistra. La rimessa
che ne conseguiva era tale da far perdere
pochissimi metri della abbondante quota
raggiunta. Con la nuova formula la tra-
sformazione del modello fu del tutto nel-
10 sostanza. Il peso totale fu portato a
500 gr. (aumento robustezza struttura,
npplicazione dell’autoscatto ad orologe-
ria, ecc.) e il motore fu sostituito con
un G. 20.

In gqueste condizioni le qualitd di volo
peggiorarono leggermente ma certamente
non di quanto I'aumento di peso lasciasse
prevedere. Probabilmente Il'aumento di
carico alare ed il conseguente aumento
di velocitd di discesa (carichi alari 21,7
contro 16 velocita di discesa circa 1,1 volte
Ciuella precedente) era il solo regresso
rispetto al modello precedente poiché ri-
tengo che il G. 20 valga bene il Mc Coy 19
con valvola rotativa sull’albero.

Il modello cosi conciato giro ancora
notevolmente i campi di gara e vinse la
edizione del 51 della Coppa Rossi e la
edizione ’52 della Coppa Arno. Nel 51,

intanto, nopostante la tendenza all'au-
mento delle superfici disegnai il Tiger
Rag Il con wuna superficie inferiore

(21 dmq contro 23). Le considerazioni che
a cio mi spinsero erano: la piccola per-
dita che si otteneva coll'aumento del lan-
cio alare e l'aumento di quota ottenibile.
11 modello da me costruito, forse per una

svergolatura di una semiala, fece una
brutta fine. )
Quest’anno Cattaneo ha ripreso quel

progetto e lo ha realizzato. Dopo alcune
difficoltd iniziali di centraggio lo si porto
a Roma non ancora completamente spre-
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muto ma certamente sicuro (e la sicu-
rezza & preferibile molte volte a carat-
teristiche stupefacenti). Sul campo di
gara il modello fu lanciato senza alcuna
prova. Scomparve alla vista due volte (e
sarebbero stati due tempi massimi) e fece
un terzo lancio mediocre per lo sposta-
mento del verticale dovuto ad un mio
urto sulla pista.

Vorrei concludere dicendo che questo
motomodello & facilissimo da costruire ed
anche in centraggio non combina guai.
Credo che quaI5|aS| allievo con buona
volontd ed un po’ di buon senso sia in
grado di costruirlo e farlo volare decen-
temente.

Per la costruzione cominciamo dalla fu-
soliera: si costruiscono le due fiancate a
traliccio. Il traliccio deve continuare fino
in corrispondenza delle prime tre ordi-
nate poiché i montanti serviranno da
guida per il montaggio. Contemporanea-
mente si costruiscono le ordinate, le lon-
gherine motore e l'anima della pinna.

Si monta il complesso formato da un
motore, longherine ordinate e I’anima del-
la pinna. Questo blocco & molto facile
da montare poiché & formato da elementi
con incastri che impediscono ogni mon-
taggio fuori posto. Tolte le fiancate dal
tavolo si montano sulla parte anteriore,
sulla vista in pianta della fusoliera sard
facile far combaciare i listelli inferiori ed
unire quelli superiofi per il tratto in cui
essi formano un unico spigolo. Avremo
cosi una fusoliera che avra sezione tra-
pezoidale in corrispondenza della pinna,
diventerd triangolare dopo di questa e
ritornerd trapezoidale in coda per I’ap-
poggio dei timoni. Durante la permanen-
za della fusoliera sul piano di' montaggio
si sistemano anche il piano d’appoggio dei
timoni che porterd la forcella ruotante
per il sistema antitermico, le fiancate in
balsa della pinna e il piano d’appoggio
dell’ala. Per controllare I’esatto diedro
del piano d’appoggio dell’ala si puo util-
mente adoprare la baionetta come sa-
gorna

1371

La fusoliera va completata da pannelli
di balsa da 3 mm. fra le ordinate, dal-
I'impianto a spina per la glow e dal fis-
sagio dell’autoscatto, che agisce stroz-
zando il tubetto della miscela.

La foderatura va fatta in modelspan
leggera tesa con quattro mani di collante
diluito e verniciata con due mani di anti-
miscela.

Il carrello si fissa con un bulloncino alla
prima ordinata. L’ala & di normale co-
struzione. Le sezioni sono indicate nel
disegno. Il bordo d’uscita costruito con
due tavolette di balsa da 1,5 mm. puo
essere sostituito da un listello triango-
lare in balsa di uguale larghezza e di
cpportuno spessore. Il diedro é tale che,
appoggiata la semiala sul piano, Iestre-
mitd é rialzata di 12 cm. Per il diedro
della parte centrale si veda la baionetta.

La foderatura € in modelspan leggera
con tre mani di collante diluito ed una di
antimiscela.

L’ala si monta sulla pinna con legatura
elastica; l'impennaggio orizzontale & di
struttura simile a quella dell’ala. Per esso
vale quanto si & detto gid sopra.

L’antitermica & fatto con una forcella
che s’infila nel timone, vincolata al piano
d’appoggio. L’arresto della rotazione ¢
fatto con filo d’acciaio da 3/10. Il verti-
cale 's’incastra nell’orizzontale ed & man-
tenuto per mezzo di due spilli.

Il centraggio & il seguente:
timoni 0°

Fate andare il modello in planata a
mano. Poi lanciate a motore non col mas-
simo di giri. La salita & a sinistra con
spirali del diametro di circa 50 m. Se il
modello vira a destra in planata tutto &
a posta Se va diritto toccate leggermente
ii timone per farlo virare a destra e date
1° o0 2° di incidenza a sinistra al motore,
per mantenere la salita precedente.

L’elica adoprata al Concorso Nazionale
era di 19 cm. di diametro e 15 di passo.
Larghezza della pala 15 mm. La miscela
usata era la «Mercury 3 » inglese.

eralLdo padovano

ala 3,



PANORAMA MOTORISTICO SOVIETICO

m Alla redazlone di «Modelllsmo» & perve-
nuto un libro In lingua russa edlto a Mo-
sca nel 1951 dall’industria della Difesa, a
cura della Societd Volontaria dell’Unlone So-
vietica per I’incremento dell’aeromodellismo.
Il titolo di questo libro & « Motori a piston!
?_er modelli volanti » ed & opera dl A. V. Fi-
ippycev, noto progettista e costruttore in
uesto campo, il quale ha dato agli aeromo-
ellisti sovietici una serie di ben riusciti mo-
torini per aeromodelli. Il libro, composto di
86 pagine, & corredato da ben 89 disegni
schematici e da fotografie di diversi tipi di
motori; contiene inoltre una tavola costrut-
tiva per la realizzazione con i propri mezzi
di un motore da 1,8 cmc. ad autoaccensione.

Il libro_illustra i principl del funziona-
mento dei motori ad accensione elettrica e
ad autoaccensione con particolare studio
delle luci di ammissione e scarico della mi-
scela nel cilindro; problema questo alia
cui perfezione & affidato in gran parte il ren-
dimento di un motore a due tempi. Parti-
colare attenzione é pure dedlcata nella spie-
gazione ai giovani aeromodellisti delle prin-
cipal! parti che compongono un motore, af-
flnché possano realizzarlo con molte proba-
bilita di successo nei laboratofi dei circoli
aeromodellistici e degli istituti tecnici, men-
tre un altro_ capitolo & interamente dedi-
cato ai vari tipi di carburante.:

In veritd si pu6é dire che l’autore, avendo
gran pratica ed esperienza in materia, ha sa-
puto trattare Il’argomento in maniera cosl
complete da consentire non solo il miglio-
ramento dei motorini gid esistenti, ma di
realizzarne altri «ex novo» C’¢ da rile-
vare che tutti i dati sono dovuti ad esPe—
rienze pratiche, seguendo calcoli empiric! e
tralasciando completamente la teoria. Infat-
ti non vi si tiene conto del calcolo ter-
modinamico, ma questo sarebbe stato troppo
complesso er i giovani aeromodellisti ai
quali & dedicata la pubblicazione.

La descrizione ed i dati dei vari motorini
costruiti in Russia, ci permette di dare uno
sguardo al grado di P_rogresso raggiunto in
questa Nazione alia fine dell’anno 1951.

Esiste una certa differenza nel modo d’im-
piego di un motorino che si fa in Italia e
neH'Unione Sovietica. In Italia un motorino
deve corrispondere a delle doti di massima
potenza per un relativamente breve tempo
di funzionamento; per esempio: il tempo di
funzionamento massimo richiesto per un mo-
delle a volo libero & di 20", e per un tele-
controllato di circa 3”; al contrario, nell’U-
nione Sovietica si tentano molto spesso vo-
li di durata, altezza, distanza. All'inizio del
1951 sono stati raggiunti con motomodelli a
volo libero i 210 -Km. di distanza, 3 h 48’ di
durata e i 4.150 metri di quota Per poter ot-
tenere simili risultati sono necessari dei mo-
tori con un funzionamento regolare e prolun-
gato per un lungo periodo, con dei grandi
serbatoi sistemati sul centro di gravitd del
modello e collegati al motore eon un IunPo
tubo, ottenendo cosl un’installazione molto
simile a quella di un vero aeroplano.

Altra particolarita dei motori sovietici &
che sono realizzati con material! facilmen-
te reperibili in commercio, senza dover ri-
correre a leghe costosissime e assai rare.
Tutto cid facilita ancora I'aeromodellista nel-
la realizzazione del suo motore e dimostra
come nell’lUnione Sovietica I’aeromodellismo
¢ basato tutto sull’abilitd manuale e sul-
I’intelligenza del giovane che vi si dedica.
A confermarlo sta un intero capitolo della
pubblicazione che insegna la costruzione di
due' tipi di candele e di una bobina d’indu-

Ramgna a oura dell'ing. Dimitri Da Landetberg

zione per motori ad accensione elettrica.

In Italia difficilmente si trova un’aeromo-
dellista che abbia la Fazienza di realizzare
con le proprle mani tali parti del suo moto-
re; tutto é reso piu comodo dalla presenza
sul mercato di vari tipi di ciascun pezzo per
poche lire. Tutto al contrario negli Stati
Uniti dove, non solo Il'aeromodellista com-
pra 11 motore, ma anche il modello gia pron-
to per il volo non sottostando cosl agl’lm-
revisti di un progetto e di una nuova rea-
izzazione ed alfidandosi ad un modello gid
F_rovéto in volo. Naturalmente Il'aeromodel-
ismo perde cosl qualsiasi valore educativo,
trasformandosi in un passatempo divertente.

Ed ora primp di passare ad esaminare i
vari tipi di motorini sovietici daremo di sfug-
gita un’occhiata ai carburanti cold usati.

Per i motori ad accensione elettrica si
¢ soliti usare benzina Ipura con normale
numero di ottano, miscelata con olio gene-
ralmente usato per motori d’aviazione nel-
la proporzione di 1:10 flno a 1:5 a seconda
del rapporto di compressione del motore.

Per i motori ad autoaccensione si_ consi-
?Iiano le seguenti miscele (contenenti tutte
‘etere etilico):

1) Elere etilico 33%
Cherosene 33%
Qlio minerale 34%

2) Etere etilico 25%

Cherosene 25%
Qlio minerale  50%
3) Etere etilico 20%
Cherosene 55%

QOlio minerdle 25%
4) Etere etilico 36%
Cherosene 50%
Olio minerale 13%
Colla di gomma

fluida 1%
5) Etere etilico 40%
Olio diesel 60%

Per i motori con un basso rapporto di com-
pressione si raccomandano le miscele senza
etere etilico »elle seguenti proporzioni:

1) Benzina daviazione 60%
Olio daviazione MK 40%

2) Benzina auto 60-70%
Olio auto n. 6-8 40-30 %
3) Cherosene 50-70%
Olio daviazione 50-30 %
4) Benzina per auto 17%
Cherosene 50%
Olio d'aviazione 33%

Quest’ultima composizione & particolarmen-
te raccomandata dato che con il carburante
pesante (cherosene ed olio) il motore scalda
meno, il suo funzionamento & piG stabile e
sviluppa una maggiore potenza, anche se il
consumo €& superiore; infatti un motore dl 45
cmc. di cilindrata consuma 150 cmc. della mi-
scela n? 1, e 330 cmc. della n" 4 per un’ora di
funzionamento. i

Come si pud rilevare da queste formule gli
aeromodellisti sovietici non fanno uso di mi-
scele nitrate. o .

Nell'Unione Sovietica vengono prodotti in
grande serie solo due motorini: 1AMM. 4 e
TAMM 5 da 4,4 cmc. ed aqcensione elettrica,
e il K-16 ad autoaccensione da 4,4 cmc.

I primi due differiscono solamente in picco-
li particolari costruttivi ed hanno una po-
tenza di 0,15 cv e sono il risultato di una se-
rie di miglioramenti apportati al motore
AMMS5.

Le caratteristiche del’”AMMS sono:

Cilindrata 4,4 cmc.; alesaggio 22 mm.; cor-
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sa 25 mm.; numero di giri 4.500-5.000; po-
tenza .0,15 cv.; peso a vuoto 300 gr.

Questo motorino &€ uno dei piii diffusi nel-
I’'Unione Sovietica ed é da lungo tempo pro-
dotto dalla societd AOCAB la stessa che pro-
duce l'autoaccensione K-16.

Il motore K-16 non ha l'impiego limitato ai
modelli volanti come i due precedent!, e ca-
pita spesso di vederlo montato su modelli di
auto, di carri armati e di navi. Le sue carat-
teristiche sono:

Cilindrata 4,4 cmc.; alesaggio 16 mm.;
corsa 22 mm.; compressione 12:1 - 20 :1;
numero di giri al ' 4000-4500; potenza 0,12 -
0,15 cv.; peso 350 gr; diametro d’elica 350
mm.; miscela: benzina, cherosene, olio in parti
uguali; capacita del serbatoio: ' - I'30”; du-
rata del motore: 15h;

La serie delle realizzazioni sovietiche in
questo campo continua con i motori OP-10,
OP-12, UAMN-30, MK-30, BN-11 e OK-20
che sono stati prodotti in piccola serie. Solo
di tre di quest'ultimi si conoscono le caratte-
ristiche e cioé: 10P-10, OP-12 e 10K-20 che
sono degli autoaccensione. Il motorino OP-10
€ una realizzazione dell’autore del libro ed
E stato il primo autoaccensione costruito nel-
I’'Unione Sovietica, venne presentato per la
prima volta al Concorso Nazionale russo del
1946 e nell’anno successivo ebbe il primo pre-
mio_ al concorso per i motori per aeromodel-
li. E” un motore a tre luci, una per l'aspira-
razione da cui la miscela passa nel carter
ed attraverso il travaso nel cilindro, le al-
tre due per lo scarico, Le sue caratteristiche
sono:

Cilindrata 4,7 cmc.; alesaggio 17 mm.; cor-
sa 20,8” mm.; numero di giri 4.500; potenza
0,16 cv.; peso a vuoto 196 gr.

Anche il motore OP-12 & dello stesso co-

struttore. La differenza sostanziale dal mo-
tore precedente & che questo ha carter, cana-
li d’ammissione e scarico, serbatoio tutto fu-
so in un sol blocco in lega di alluminio.
. La sua forma allungata, che ricorda molto
il nostro vecchio Atomatic 5, lo rende parti-
colarmente indicato per i modelli da velo-
citd in La sua data di apparizione in
gare risale al 1949 durante il XVII Concorso
Nazionale dell’Unione Sovietica, montato sul
modello radiocomandato « PYMC-5 », costrui-
to nel laboratorio Centrale Aeromodellistico
del DOCAB. Il modello che pesava 4,5 Kag.
con un carico alare di 35 gr/dmq. decollava
facilmente ed effettuava dei bei voli. Le ca-
ratteristiche del motore sono:

Cilindrata 4,4 cmc.; alesaggio 16 mm.; cor-
sa 22 mm.; numero di giri 5.500.; potenza
0,2 cv.; peso a vuoto 300 gr.

Il motorino OK-20 & un autoaccensione co-
struito da O.KOSCEVOJ. La sua costruzione
ha un particolare che lo differenzia da tutti
gli altri tipi di autoaccensione: infatti, la
regolazione della compressione, che in tutti
i motori di questo tipo avviene per mezzo di
un contro-pistone, in questo a4 ottenuta av-
vitando il cilindro piu o meno profondamente
nel carter; allo scopo la parte inferiore del
cilindro & munita di una lunga filettatura
che s’impana nel carter.

Le funzioni delle luci di ammissione e di
scarico sono svolte, data la rotazione del ci-
lindro rispetto al pistone, da dodici fori pra-
ticati nella parte del cilindro stesso. Le prin-
cipal! caratteristiche del motore sono:

. Cilindrata 3 cmc.; alesaggio 15 mm.; cor-
sa 17 mm.; numero di giri 5000; potenza 0,12
cv.; peso 200 gr.

Ai sopra descritti motori fabbricati in serie,
segue un’altra schiera di motori che se pur
rodotti in piccola serie ci permettono con le
oro caratteristiche di mettere a fuoco con
maggior precisione il grado di perfezione rag-
giunto in questo campo dall’Unione Sovietica.

Di questa schiera fanno parte i motori ad
accensione elettrica: M3-2, OP-3, KOMAP
(Zanzara), WMENB (Calabrone), OP 5, Mb-01,
Mb-02, Mb-03, e Mb-05.

Gli autoaccensione: MK-02, MK-03, MK-05,
MK-0,6, MK-09, KMK-1, OP-15.

Ultimo motore misto (autoaccensione-elet-
trico) MKb-01.

Il primo dei citati & 1 motore M3-2, costrui-

to da M. Ziurin dieci anni fa nel Laboratorio
Centrale dlI Aeromodellismo. Questo motore
ur essendo uno dei piti vecchi & ancor oggi
argamente usato; Infatti il noto aeromodelli-
sta Eugenio SUHOV che si cimenta ogni an-
no in voli dl distanza di 100-150 Km. equipag-
gia sempfe i suoi modelli con il M3-2.
_ Questo motore ha l’aspirazione sull’asse ed
il serbatoio in lega leggera che ha il compito
di _supporto per il fissaggio del motore alla
prima ordinata.



Le caratterlstiche principali sono:

Cilindrata 4,5 cmc.; alesaggio 18 mm.; cor-
sa 18 mm.; numero del giri 4500; potenza 0,11
CV.; peso 150§r.

I motori OP-3, KOMAP (Zanzara), WMENbD
(Calabrone) e OP-5 sono ancora delle realiz-
zazioni di FILLIPPYCEV, l’autore del libro.

I motori OP-3 e WMENbD (Calabrone? son
quasi uguali, e si differenziano per del pic-
coli parficolari e per la cilindrata. Le carat-
teristiche del motore OP-3 sono:

Cilindrata 2 cmc.; alesagglo 14 mm.; corsa
13 mm.; numero di giri 7500.; potenza 0,1 cv.;
peso 72 gr.

Ed ecco quelle del WMENbD (Calabrone):

Cilindrata 10 cmc.; alesaggio 23 mm.; cor-
sa 24 mm.; numero di giri 6300; potenza 0,3
cv.; peso 300 gr.

La particolaritd di questo motore & la di-
stribuzione effettuata a mezzo di valvola ro-
tativa che rasenta la parete posteriore del
carter ed é trasclnata dal bottone di mano-
vella, invertendo questa valcola s’inverte il
senso di rotazione del motore.

Passiamo al motore KOMAP (Zanzara),
motore che & stato premiato al concorso per
motorini 1947 con il primo premio per la
classe fino a 5 cmc.

Da notare in questo motore la mancanza
del canali di travaso, sostituiti da una val-
vola posta nel pistone che si apre per ef-
fetto della pressione del carter e si chiude
appena il motore comincia la compressione.

Caratterlstiche del motore sono:

Cilindrata 5 cmc.; alesaggio 19 mm.; cor-
sa 18 mm.; numero di giri 4500; potenza
0,10 cv.

Il motore OP-5 & stato realizzato nei la-
boratofi del Centro Aeromodellistico ed &
stato creato con il particolare scopo di per-
mettere al giovani aeromodellisti dl studiar-
lo nei loro corsi ed eventualmente modifi-
carlo. A tal fine il motore & stato realiz-
zato con grande semplicitd dl particolari;
inoltre 1'OP-5 & descritto dettagliatamente
in_un’altra pubblicazlone del A. FILLIPPY-
CEV intitolata: «Il motore a benzina e co-
me realizzarlo in proprio». Uno dei succes-
si dell’OP-5 & stato un volo di oltre 58 Km.
di distanza esegulti con un modello di S.
MALIK.

Le caratterlstiche dell’OP-5 sono:

Cilindrata 5 cmc.; alesaggio 19 mm.; cor-
sa 18 mm.; numero di giri 4500; potenza
0,1 cv.; peso 200 gr.

Al costruttore V. PETUHOV sono attri-
buiti i motori Mb-01, Mb-02 e Mb-03,

Il motore Mb-01 non presenta novita di ri-
lievo, l’aspirazione avviene attraverso |l’as-
se, e percid6 ve ne diamo le caratteristiche
senza altri comment!:

Cilindrata 2 cmc.; alesaggio 14 mm.; cor-
sa 13 mm.; potenza 0,1 cv.; peso 75 gr.

Il motore Mb. 02 ha ottenuto il primo
premio al concorso del 1947 .per i motori fi-
no a 10 cmec. dl cilindrata. Ha anche lul la
aspirazione sull’asse, e le sue caratteristi-
che sono:

Cilindrata 10 cmc.; alesaggio 23 mm.; cor-
sa 24 mm.; numero di gifi 6600; potenza
0,4 cv.

uesto motore ulteriormente perfezionato
dallo stesso costruttore ha_rag7%iunto gli
11.600 giri ed Ina potenza di 0,78cv.

L’ultima realizzazione di PETUHOV ¢ il
M_b-r?S che risponde alle seguenti caratteri-
stiche:

Cilindrata 5 cmc?; alesaggio 18 mm.; cor-
sa 20 mm.; potenza 0,16 cv.; peso 150 gr.

Per finire la serie dei motori ad accensione
elettrica citiamo [|'Mb-05 costruito. da O.
GAEVSKY. Particolaritd tecniche di questo
motore sono l'ammissione délla miscela at-
traverso Talbero motore ed il pistone alleg-
gerito. Un modello costruito da lo stesso GAE-
VSKY ha raggiunto in volo circolare la bella
velocita di 169 Km/h. Le caratteristiche sono:

Cilindrata 10 cmc.; alesaggio 23 mm.; cor-
sa 24 mm.; numero di giri 11.000; potenza
0,72 cv.

Una modifica apportata a questo motore
ha dato il risultato di 13.100 giri fornente
una potenza di 1,28 cv.

Aprono la serie degli autoaccensione i
motori MK-02, MK-03, MK-05, MK-06, e
MK-09 tutti costruiti da V. PETUHOV.

Il primo TMK-02, equipaggiava un model-
lo riproducente l'aereo sovietico R-3, ed
ha raggiunto la distanza di Km. 28 al con-
corso per modelli di riproduzioni in scala
nel 1948; la distanza viene considerata co-
me record della categoria. Lo stesso motore
montato sul modello di G. SOKOLOV ha
vinto ia Coppa del Ministero dell’industria
Aeronautica nel 1949. Il motore ha una ci-
lindrata di 2,5 cmc. e sviluppa 0,13 cv. con
una miscela formata dal 70% di cherosene,
15% di etere etilico ed il 15% di olio.

Segue il motore MK-03 con aspirazione
sull’asse, pistone con defléttore e fissagglo

a mezzo di flangia conica posteriore al mo-
tore.

Vera novitd & rappresentata in questo
motore dallo spruzzatore sistemato nell’In-
terno del tubo d’ammissione, con regolazlo-
ne a spillo situata nello spruzzatore assiale.

Cilindrata 7,5 cmc.; alesaggio 20 mm.; cor-
sa’ 24 mm.; numero di girt 5200; potenza
0.26 cv.; peso 280 gr.

Questo motore montato sul modello di S.
MALIK ha coperto la distanza di 210 Km.,
considerata tutt’ora come record mondiale.

Il motore MK-05 posslede una particolari-
td nel modo di fissagglo alla fusoliera: il
carter ,che si prolunga in un tubo tagliato
diametralmente ed ha un colletto con dado
a serrare.

Le caratteristiche di questo motore sono:

Cilindrata 1 cmc.; alesaggio 10 mm.; cor-
sa 12,5 mm. numero di giri 7500- peso 58 gr.

Il motore MK-06 ha molti. punti in coura-
né con il precedente tipo K-05, si diffe-
renzia infatti solo per il fissagglo che qul
si effettua a mezzo di una flangia trian-
golare con tre fori posta dietro il carter.

Il motore ha wuna cilindrata di 1,7 cmec.
ottenutl con 12 mm. di alesaggio e 15 mm.
d: corsa; il peso complessivo e di gr. 72.

Lo MK-09 € il primo motore che nell’Unio-
ne Sovietica abbia apportato nella costru-
zione I’applicazione dei due cuscinetti a sfe-
re sull’albero motore. Anche questo motore
ha ottenuto dei rilevanti risuitatl in gare
su grande distanze; infatti, montato su un
modello del suo progettista V. PETUHOV, ad
un Concorso Nazionale ha raggiunto la di-
stanza di 128 Km.

e Le caratteristiche sono:
Cilindrata 6,9 cmc.; alesaggio 20 mm.; cor-

sa 22 mm.; numero di girl 9500; potenza
0,55 cv, . . .
Ulteriori accorgimenti hanno portato il

suo numero di giri a 10500 e la potenza a
0,62 cv.

L’ultima delle reallzzazioni sovietlche nel
campo dei motorini ad autoaccensione €& il
KMK-1 realizzato da J. KULAKOWSKY. Que-
sto motore ha |I’aspirazione sull’asse, il ci-
lindro in lega d’accialo, il pistone in ghisa
e la biella di alluminio. Le camere di tra-
vaso, invece di essere rieavate da Tusione
come nella maggior parte del motori, sono
saldate alla parete del cllindro; il serbatolo
& parte integrale del carter, ma la soluzione
non é delle pid felici dato che richiede del-
le giunzioni che devono essere eseguite dopo
la fusione dei pezzi separatl, cosa che com-
plica notevolmente la costruzlone. L’eroga-
zione della miscela avviene a mezzo di uno
spruzzatore a flusso costante e la regolazio-

ne & effettuata da una vite che regola il
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passaggio dell’aria. Le caratteristiche sono:

Cilindrata 4,3 cmc.; alesaggio 16,5 mm.
corsa 20 mm.; numero dei giri 5000; potenza
0,16 cv.; peso 350 gr.

A.FILIPPYCEV, I'antore del libro, ha an-
che realizzato un motore da 0,4 cmc. otte-
nuti con 8 mm. di alesaggio e 8 mm. di cor-
sa; il peso & di 29 gr. Motori ancora plil pic-
coli sono stati realizzati nel laboratorio aero-
modellistico di Mosca da S. BASCHIN. Que-
st* motori hanno raggiunto la cilindrata di
0,33 cmc., alesaggio 6,5 mm., corsa 10 mm.

A chiudere questa nostra rassegna del
motore a scoppio per modelli nell’Unione
Sovietica € rimasto 11 motore a doppia ver-
sione MKb-01. Infatti il motore-pessiede una
apertura per la candela ed A\ contro-pistone
per la regolazione della compressione; du-
rante I’'uso del motore come autoaccensione
la candela viene sostituita da un tappo. In
tutte e due ie version! il motore fornisce 4000
giri con una cilindrata di 4,4 cmc.

Questa rassegna ha permesso di dare uno

sguardo_ sullaftivitd motoristica dei Eaesj
sovietici e sul grado di importanza che ¢&
tenuto l’aeromodelllsmo dai giovani russi.

-1 motori a loro disposizione sono diversi
anche se nella linea, tutti ricordano un tipo
standard e solo qualeuno ha novitd costrut-
tive degne di essere menzionate. Come ab-
biamo accennato in principio di questarti-
colo, l'uso dei motori in quel paese é dif-
ferente dall’'uso che se ne fa da noi; infatti
la conformazione del territorio dell'Unlone
Sovietica e la sconflnata distesa delle sue
pianure permette di realizzare dei voli di
distanza ed altezza da primato, cosa che
sarebbe impossibile da noi, in Italia, dato
che un aeromodellista sarebbe impossibilita-
to a seguire il suo modello con l'accidenta-
tissima conformazione del terreno. Ci rifac-
ciamo largamente con le prove di velocita,
ove confrontando i risuitatl raggiunti dal no-
stri aeromodellisti con le velocitd citate dal
libro si nota una differenza per le stesse
cilindrate di diverse decine di chilometri orari.

Ing. Dimitry De Landsborg

Le copertine in fotocolor de “Aquilo-
ne,, costituiscono nna preziosa docu-
mentazione fotografien a color! dell’at-
tirlta italiana nel campo aeromodel-
listico, volorelistico e ariatorio. Fate-
ne la collezione. Direnterq preziosa.
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di Guido Fea

UN MODELLO TROPPO IGNORATO
DURANTE LE ULTIME SELEZIONI
PER LA SQUADRA NAZIONALE CHE
HA DATO UN ESATTO VALORE DELLE
SUE POSSIBILITA CON UNA BRIL-
LANTISSIMA AFFERMAZIONE A ROMA

Iniziai la costruzione di gquesto dop-
piamatassa dopo aver perso, alla Coppa
ARNO, il secondo modello della stagio-
ne; il primo aveva scelto la liberta venti
giorni prima, alla Selezione Wakefield.

Mi proposi innanzitutto di costruire
un modello che, pur disponendo di una
buona quantita di elastico, non superas-
se possibilmente il peso minimo di 230
grammi, e poiché ho sempre avuto scar-
.sa simpatia per le fusoliere tipo « gan-
ci a convegno» al minimo urto, cercai

IL MODELLO AD ELASTICO CAMPIONE D'ITALIA 1952

di costruire leggere le velature, gli in-
granaggi, i tappi e l'elica per poter im-
riegare dei materiali di grossa sezione
nella fusoliera: infatti la costruii con dei
correntini di mm. 6x6 di balsa medio e,
per evitare la dannosa torsione a piena
carica, la controventai per un buon trat-
to nella parte posteriore. Adottai anche
il «sistema Sadorin» di intercambiabi-
lita rapida dell’elica, opportunamente mo-
dificato. .

Verso la fine di Agosto iniziai le pro-
ve impiegando 14 fili di gomma 1x6 (84
mmq. di sezione) azionanti un’elica di
49 cm. di diametro e cm. 68 di passo, a
forte allungamento; la salita non fu quel-
la che desideravo ed il tempo di volo non
superava i 4’30 benché il modello pe-
sasse solo 225 grammi in ordine di volo.
Con un’elica di c¢m. 48 di diametro ed
un passo di em. 70 a pale un po’ piu lar-
ghe, ottenni dei tempi lievemente su-
periori.

Durante una di queste prove, mentre
caricavo a fondo, il gancio della matas-

(Continua a pag. 1377)
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IL VELEGGIATORE 3- AL CONCORSO NAZIONALE 1952

S. L 120

E IL SIMBOLO DELLA ATTUALE TENDENZA ITALIANA NEL CAMPO
DEL MODELLO VELEGGIATORE, DOPO LE IILTIME MODIFICHE DELLA
FOBMULA E LA RICERCA DI NIIOVI ORIENTAMENTI. AVBEBBE PO-
TUTO FAR DI PIU NELL’ULTIMO CONCORSO NAZIONALE A ROMA.

Il modello che mi accingo a presentare
€ il risultato di non malti calcoli, sopra-
tutto di ragionamenti empirici, risolti in
poco piil di un mese; & il modello col
quale mi sono classificato al terzo posto
nell’ultimo Concorso Nazionale Modelli
Volanti, svoltosi a Roma.

La principale ragione per cui mi sono
dedicato alla progettazione di un nuovo
modello & da ricercarsi nel fatto che fin
allora tutti i veleggiatori che avevo o0s-
servato in campo nazionale, rispecchiava-
no la stessa formula, lo stesso principio
basilare; in definitiva, le stesse tenden-
ze, per cio che concerne l'orientamento
del progetto.

Per essere maggiormente esplicito,
diro che noi italiani abbiamo subito
una cospicua doccia fredda con il cam-
biamento della formula per la classe
veleggiatori; perche se, con i vecchi mo-
delloni (chi non ricorda i 3,50?) eravamo
in grado di dominare comodamente il
campo veleggiatoristico internazionale,
non altrettanto poteva dirsi dopo il cam-
biamento della formula, quando ci sia-
mo troyati a dover risolvere dei pro-
blemi mai toccati, quelli che con le an-
tiche limitazioni risultavano di trascu-
rabile importanza.

Secondo la vecchia formula, la buona
salita era una soluzione alla portata di
tutti, in quanto con 50 metri di cavo
un modellone da m. 3,50, per poco sta-
bile che fosse, riusciva nella quasi tota-
lita dei casi, anche dopo qualche imbar-
data a destra e a sinistra, a raggiun-
gere quei 35-40 metri di quota che per
esso risultavano il non plus ultra. Ini-
ziava a questo punto la lenta e dolce
planata sulla quale era stata riversata
tutta I’attenzione del progettista.

Ora invece il modello &€ molto piu pic-
colo, cosi come il suo numero di Rey-
nolds, ragion per cui & assurdo sperare
in un rapporto di planata equivalente
p quello del suo predecessore. La salita
a 100 metri implica inoltre una notevole
attenzione nel progetto e nella costru-
zione.

In definitiva, il nuovo veleggiatore ri-
sulta d’impostazione completamefi'te di-
versa; per ottenere un buon compro-
messo fra planata e salita & necessario
buttar giu qualche formuletta a tutti nota
e molto semplice.

A questo riguardo l’'amico Kanneworff
ha scritto un articolo sul n. 47 di Modél-
lismo che & tanto utile quanto neces-
sario per la costruzione di un buon ve-
leggiatore.

Parlando del mio modello, posso dire
che esso ha dato sempfe ottimi risul-
tati, dimostrando una grande stabilita,
sia in planata che in salita; i tempi regi-
strati in numerose prove sono stati buo-
ni ma, per il vero, effettuati quasi sem-
pfe con lausilio di una termica, sia pur

lieve. A mio avviso
penso che, in comple-
ta assenza di termi-
che, esso possa supe-
rare di poco i 4 pri-
mi, con 100 metri di
cavo.

Caratteristiche: A-
pertura alare centi-
metri 172; superficie
dmqg. 28,36: apertura
impennaggio orizzon-
tale cm. 60; super-
ficie dmg. 5,6; lun-
ghezza f. t. cm. 96;
peso gr. 412.

SILVANO LUSTRATI

G. F. 96 di Guido Fea

(Continuazione da pag. 1375)

sa inferiore si sfild dall’occhiello del tra-
pano distruggendomi la fusoliera. In po-
chi giorni la ricostruii e decisi nel con-
tempo di impiegare 16 fili di 1x6 (96
mmg.) ed un’elica di 52 cm. di diame-
tro, passo cm. 80.

Aiutato da Maina e Cargnelutti pro-
vai nuovamente ed a tarda sera, con
vento leggerissimo, il modello, caricato
a 900-950 giri, supero sempfe agevol-
mente i 5 primi.

Ormai soddisfatto non ritenni oppor-
tuno provare ancora caricando a 1100-
1200 giri, anche perché non ho piu il
coraggio dell’'amico Cargnelutti; percio
lo misi nella bambagia in attesa degli
eventi..... E mi dedicai al modello di ri-
serva.

E il tempo passé... Cargnelutti vinse
con prepotenza l’individuale della F.N.A.
e gli Inglesi se ne tornarono oltre Mani-
ca con l'agognata Coppa: quindi mi pre-
sentai al Concorso Nazionale.

Visto il forte vento, aumentai legger-
mente il negativo all’elica: carical a
940-1040-940 giri ed ottenni i tempi di
5-4527-458” sempfe con scomparsa al-
la vista; il solito, tenacissimo Marchina,

con poderose volaté, recuperd sempfe
brillantemente.
Al secondo lancio ebbi un incidente:

i; modello si spezzo la semiala sinistra
atterrando contro il solito immancabile
ostacolo. Per un momento vidi nero poi-
ché il modello di riserva era poco adat-
to con quel vento, e per di piu, mi era
mancato il tempo di provarlo a fondo.

Ci mettemmo al lavoro e grazie al-
| aiuto del mio compagno di squadra
Padovano, in meno di due ore il mo-
dello era in grado di riprendere il volo
permettendomi di condurre felicemente
€ termine la gara, con l’esito che cono-
scete.

FUSOLIERA: A sezione quadrata di
spigolo, correntini in balsa medio 6x6,
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traversini in balsa sbmiduro 1,5x4,5; ri-
copertura il Silxpan leggera bianca per
il dorso (compreso il tratto inferiore,
verniciata con 4 mani di collante dilui-
tc e lucidata con solvente per nitrocel-
lulosa. Il carrello & in giunco ed & fis-
sato alia fusoliera col solito sistema
a tubetto di carta.

ALA: In due pezzi uniti da una baio-
netta in dural, da 0,5; il profilo & il
NACA 6409 «schiacciato»; ho infatti
tolto mezza concavitd mantenendo inal-
terato lo spessore (9 %). Centine in bal-
sa tenero da 1 mm.; il longherone, ad
«L » rovescio, € composto da una solet-
ta in balsa semiduro da 15 e da un li-
stello rastremato posto superiormente
(2x6 alia radice e 2x2 all’estremitd); il
bordo dattacco € un listello di balsa
tenero 5x5 posto di piatto ed opportu-
namente sagomato in opera. Il naso di
centina & ricoperto, per una larghezza
di 17 mm. in balsa da 0,5; il bordo di
uscita & un 2x9. Ricopertura in «Jap
Tissue» rossa per il ventre e bianca
per il dorso, verniciata con due mani
di collante diluito e lucidata con sol-
vente. L’ala ha un’incidenza di 4 gradi
ed € unita alia fusoliera mediante le-
gatura elastica.

TIMONE ORIZZONTALE: Profilo pia-
no convesso sottile (8%), incidenza 0%
centine in balsa da 1, bordo d’attacco
3x3 di spigolo, longherone in balsa 1,5x7,
rinforzato nella parte centrale con un
listello 2x3 posto superiormente. Rico-
pertura e verniciatura come per lala.

Analogo costruzione per il timone ver-
ticale.

GRUPPO MOTOPROPULSORE: L li-
ca di 52 cm. di diametro ed un passo di
cm. 80, € ricavata da un blocco di balsa
abbastanza duro; ha un profilo molto
sottile e poco concavo ed € ricoperta in
silxpan, verniciata con due mani di col-
lante denso. Ho modificato il sistema
di intercambiabilitd sostituendo le pia-
strine con una boccola in dural avente

(Continua a pag. 1393)



COSI" OLTRE MANIGA HANNO VISTO LA WAKEFIELD

COME IN ALTRI CAMPI DELLO SPORT INTERNAZIONALE, NOI (INGLESI) NON SIAMO PIU

I MAESTRI: L’ITALIA, LA SVEZIA, LA FRANCIA,
PER LO MENO ALLA PARI CON NOI.

Abbiamo ritenuto opportuno pubbli-
care questa traduzione realizzata dal
nostro collaboratore Enrico Barzetti,

trcEndola dalla rivista inglese «Model
Aircraft » e che abbiamo ritenuto molto
interessante per le notizie in .essa con-
tenute e perché presenta la massima
gara aeromodellistica mondiale cosi co-
me I’hanno vista i nostri colleghi di
oltre Manica. E’ sempfFe interessante
leggere quello che si dice di noi, in un
altro Paese, specialmente in uno dove
l'attivitd aeromodellistica ha raggiun-
to un grande livello di tecnica e di dif-
fusione.

La Wakefield dl quest’anno ha messo in
luce un certo numero di problemi, la maggior
parte dei quail non possono essere risolti al-
meno con assoluta sicurezza. In primo luogo,
come spiegare il relativo insuccesso della
squadra inglese? . . )

La squadra britannica, nonostante i magri
risultati ottenuti, era molto forte. Evans ed
lo stesso avevamo indubbiamente modelli ca-
paci di voli di oltre quattro minuti. M mio,
se in modo positivo che é capace di voli serali
di 4°207-4'30”, dando alla matassa da 1450
giri ad un massimo di 1600. | modelli di
Evans, rispetto ai miei, avevano una salita
piil rapida e una scarica piu breve, ma una
planata migliore. O’Donnell( negli ultimi
dodici mesi, senza dubbio ha compiuto, in
are_tipo Wakefield, un maggior numero di
anci di tutti gli altri component] della squa-
dra (rieordiamo un suo triplice tempo mas-
simo, ottenuto in una delle eliminatorie) ed
ha progettato un modello che, in potenza, pud
essere vincitore di qualsiasi gara. Quanto a
Royle, possiamo dire che quando un mo-
deno segna tre tempi massimi alle elimina-
torie della Wakefield, pud essere considerato
senz’altro un fuoriclasse. Per ottenere un
simile risultato non basta davvero la sem-
plice fortuna. Nicole, che aveva un buon mo-
dello dalle ottime doti di scalatore e dalle
eccellenti caratteristiche di planata, ha a sua
scusante il fatto che il modello fu perduto
al primo lancio e non fu ricuperato in tempo

Ecco Bort Wearing, Tautoie dell'articolo che pnbblichiamo in queste pragine, alle prese
cen il sno modello Wakefield in occasionedelTultima Coppa W akefield. Egli & ritenuto

utile per poter effettuare il secondo decollo;
senza questa scalogna avrebbe potuto e do-
vuto piazzarsi assai meglio. Per inciso, toccd
pfoprio a Nicole I'unico colpo di fortuna avuto
dalla squadra inglese. Dunkley, un elemento
che durante questa_stagione ha segnato una
media di quattro minuti d" volo, in condizioni
atmosferiche plii varie, in Svezia & andato a
occupare uno dei posti di centro della classi-
flca. Tutti i modelli erano centrati, e tutti,
nelle prove prima della gara, risultarono per-
fettamente a posto. Tutti durante la gara
effettuarono normal! voli da campioni, per
quanto sia stato notato che la maggior par-
te di loro al secondo e terzo lancio ha visi-
bilmente volato in una corrente discendente
che aveva una velocitd negativa di circa un
metro al secondo!

Una cosa tuttavia & certa, e cioé che &
pressoché impossibile fissare il giorno e I’'ora
di ogni lancio, e pur disponendoci a lan-
ciare di buon mattino o a tarda sera, assi-
curarci buone condizioni di aria calma, e per
«aria calma » intendiamo veramente aria che
non abbia moto verticale (sia verso l'alto che
verso il basso), piuttosto che sFostamenti
crizzontali. Cio sard forse possibile in altre
parti del mondo, ma non nei nostro- paese,
o in Finlandia, o”in Svezla. Basterebbe ri-
cordare i tentativi di far disputare in aria
calma_ le eliminatorie del 51 o la stessa
W akefield '51 in Finlandia. E alia Wakefield
52 la velocitd verticale dell’aria durante il
secondo e terzo lancio, dopo il sorgere del
sole, probabilmente era maggiore, e piti va-
riabile, che in qualsiasi altro giorno.

Alla Wakefield di quest’anno il primo lan-
cio & avvenuto alle 2,30, prima cioé che sor-

gesse il sole, ma vi era gi& completa luce.
Sglrava .un vento freddo alla velocita di
10-15 miglia all’ora, e il terreno e l&aria

stessa erano leggermente umidi a causa del-
la forte pioggia che era caduta la notte pre-
cedente, e che aveva provocato il rinvio del
primo lancio, flssato per le 20,30 della sera
precedente. In verita non si pud dire che
fosse proprio il tempo adatto per una gara,
ma tuttavia, non si notavano forti correnti
vertical]. Tutti i modelli che effettuarono i
voli piti lunghi persero da venti a trenta
secondi abbassandosi dietro una fila di al-
beri all'orizzonte, ad una quota maggiore
dello stesso campo di gara. In considerazione

una delle migliori firme dell'elasticismo mondiale, e non a torto.
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di ci6, la maggior parte dei tempi del primo
lancio hanno agito come se un giudice com-
ﬁetente avesse voluto gravare di un certo
andicap il rendimento di ogni modello.

Prendiamo ora in esame i primi sedici clas-
sificati e vediamo come i tempi ottenuti al
secondo e al terzo lancio abbiano agito sulle
posizioni In classifica. Le correnti ascensio-
nal! al secondo lancio erano piuttosto scarse,
mentre invece molti incapparono in correnti
discendenti. Al terzo lancio i nostri modelli
salirono piti in alto, ma incontrarono cor-
renti discendenti pif] forti. 1 modelli di cosl
alta classe come quell! presentati alia W ake-
field, non sono cosi scadenti come potrebbe-
ro far credere i tempi di volo. Ognuno dei
primi trenta modelli sarebbe stato poten-
zialmente un vincitore, se la gara fosse stata
disputata in condizioni atmosferiche buone;
tali condizioni, nel nostro caso, sussistettero
solo durante due o tre lanci.

L’unica]yrova realmente di un certo valdre
fu quella fornita da Ellila (4 - 416” - 4’39”),
il quale perd all’ultimo lancio fu un po’ aiu-
tato dalle condizioni atmosferiche. Pud darsi
che egii sia stato fortunato o abbia una par-
ticolare pratica nei voli di primo mattino,
cercando di evitare le correnti discendenti,
ma io personalmente sono del parere che
Ellila é entrato ormai a far parte della rosa
dei migliori concorrenti della Wakefield. Due
eprimi posti e un terzo in classifica ottenuti
in quattro Wakefield consecutive, parlano
chiaro.

Dopo molte considerazioni possiamo sol-
tanto concludere che la Wakefield 52 & stata
vinta da un buon modello assistito da un
po’ di fortuna. Non commettiamo errori:
questi angolosi modelli scandinavi, forniti di
|ngrar]a%g|, sono veramente buoni. Con un
po’ di_fortuna hanno dato prova di essere
imbattibili. Il fatto che si parli di fortuna
non diminuisce affatto il valore della loro
affermazione. Ma se si fosse potuto elimi-
nare tale particolare elemento, il vincitore
dello scorso anno, Stark, non avrebbe potuto
forse piazzarsi meglio di loro?

Il modello che in Svezia ha dato il miglior
rendimento in aria calma, quello di Joe
Bilgri, si & piazzato soltanto al quinto posto.
Il tempo segnato al suo secondo lancio &
stato relativamente basso. Lo stesso Joe, che
di solito & estremamente modesto, ha lamen-
tato di aver colpito con una mano |Ielica,
al decollo, inclinandone I’asse inoltre i pre-
senti hanno detto che il suo modello ha in-
eontrato una corrente discendente. Egli ha
pure perso molto tempo all’ultimo lancio, du-
rante il quale il suo modello fu portato fuori
vista dal vento burrascoso, mentre era ancora
in quota. Ambedue i modelli che egli ha lan-
ciato erano senza dubbio capaci di ottimi voli
di oltre 5 minuti in aria calma.

Forse il fatto piti significativo é stato che
nove dei primi dodici modelli erano forniti
dingranaggi. | primi tre erano del tipo tra-
dizionale: proporzioni normal!, carrello a due
luote ed elica di diametro relativamente pic-
colo, a scatto libero. Le linee esterne erano
tutte simili a quelle del modello di Ellila, vin-
citore nel 50 e del modello di Stark, vinci-
tore nel 51. Ambedue i modelli di Blomgren
e di Ellila risultavano instabili all’inizio della
scarica, decollando in quel particolare modo
per cuil il modello compie i primi due o tre
circoli alquanto vicino a terra, ma una volta
compiuto lo sforzo iniziale, volge il muso
verso l’alto e sale dolcemente e con sicurezza,
con una scarica della durata di circa due
minuti. 1l decollo di Jan Nilborn, al quale ho
assistito, & stato superbo, con la prua rivolta
verso l’alto, in una salita veloce e soste-
nuta, compiuta in una spirdle molto stretta.
Di lul, prima della gara, si parlava coipe di
una giovane promessa, e certamente sara un
temibile concorrente I’anno prossimo. Quasi
certamente sard anche lo stesso tipo di mo-
dello che rapFresenteré i paesi scandinavi.
Anche il modello a doppia matassa del quarto
classificato, I’italiano Lustratl, ha decollato
con una salita molto accentuata. Prima del-
la gara, nei voli di prova, raggiunse la stessa
quota degli altri, probabilmente usando una
élica con un passo migliore della maggior
parte degli altri modelli forniti dingranaggi.
Anche l’altro italiano, Kanneworft, classifl-
catosi al sesto posto, ha lanciato un modello



munito dingranaggi, di proporzioni quasi
uguali. Anche in questo caso la lunghezza
della fusoliera era normale e conteneva una
matassa della lunghezza di circa 150 cm.

Bilgri lancié due modelli, uno fornito di
ingranaggi, che al primo lancio andé per-
duto nel bosco, e I'altro, un modello a fuso-
liera lunga, adatto a voli in aria calma, per
il secondo e terzo lancio. Egli temeva che
il secondo modello non resisteSse alle rafll-
che del vento, ma tutto ando bene. Ambedue
i modelli avevano una caratteristica in co-
rnune: qualcosa che, dal punto di vista tecni-
co, probabilmente era il fatto pil interessante
della gara. Le eliche, a pale ribaltabili, ave-
vano un diametro di 60 centimetri. Evidente-
mente gli Ameri¢ani vogliono sempfe pro-
vare qualcosa di nuovo: questa & stata la
volta delle eliche di 60 centimetri. Usando
eliche a pale rettangolari con allungamento
di circa 6, la velocita di rotazione viene man-
tenuta ad un regime ragionevole, ma la tra-
zione risulta certamente superiore a quella
fornita da wun’elica normale. Questo fa sl
che il modello assuma un forte angolo di
salita e voli lentamente pur continuando a
guada?nare fortemente quota. Il risultato &
che, alla fine della scarica, il modello ha rag-
giunto una quota notevolmente 'superiore di
qualsiasi altro tipo di modello Wakefield, a
paritd di condizioni atmosferiche. Inoltre ii
modello di Bilgri a doppia matassa planava,
con 1Zlelica ribaltata, in cerchi stretti e ve-
loci; il modello monomatassa pit lentamente
e in linea retta. La planata, in ambo i casi,
risultava buona, pur non rappresentando nulla
di eccezionale; ma, anche con una planata
breve, il tempo totale di volo sarebbe risul-
tato alto, a causa della forte quota rag-
giunta.

Per inciso diremo che ambedue i modelli
di Bilgri avevano un peso superiore al mi-
nimo consentito. Anche riducendo a 85 é;ram—
mi il peso delle strutture, le matasse di 170
grammi che azionavano l’enorme elica, erano
considerate come un minimo. Abbiamo cosl la
applicazione pratica di un principio teorico,
gia a suo tempo enunciato, e cioé che, per
ra%Piungere il rendimento «ottimo », il peso
della gomma deve essere 2/3 del peso totale
dell’apparecchio.

Anche nei modelli di Ted Evans vigeva lo
stesso principio; pure in questo caso il peso
della gomma era di 170 grammi, sia nel mo-
nomatassa che nel bimatassa. Riducendo il
peso delle strutture al minimo consentito,
ci6 che Evans pu6 fare meglio di chiunque

altro, il peso totale superera inevitabilmente
il minimo di 230 grammi. Se si continua di
questo passo, dunque, i 230 grammi Wake-

field diventeranno una rarita. I modelli scan-
dinavi, in confronto, erano molto piu vicini
al peso minimo consentito, dato che conte-
nevano assai meno gomma.

Ambedue i modelli di Evans, inoltre, pre-
sentavano delle eliche di grande diametro:
50 cm. quella del bimatassa, e 55 quella
ribaltabile del monomatassa. La differenza
piu notevole & che Evans ha adottato passi
iu lunghi di Bilgri. L’elica americana «tipo »
a un diametro di 60 centimetri e un passo
pure di 60 cm.

Ai vantaggi che si possono ottenere con
un’elica di grande diametro corrispondono de-
gli sv_antaghgl potenziali. E' indiscutibile, per
esempio, che queste eliche debbano essere
ribaltabili.- Lo scatté libero pud andar bene
fino a_un diametro di 50 e anche di 55 cen-
timetri, ma superando tale superficie laterale,
s; possono avere degli inconvenienti. L’elica
a scatto libero sarebbe inoltre da scartarsi
perche, con passi cosl corti, la resistenza ri-
sulta senza dubbio elevata.

Con un’elica a pale ribaltabili, e tenendo
presente che la sezione della matassa & un
go’ piu grande della media, diventa un pro-

lema_caricaré la matassa; se questa infatti
non si avvolge nel modo voluto, si formano
dei nodi ad una estremitd, con cattive conse-
uenze per il centraggio. La maggior parte
ei modelli con elica ribaltabile sono parti-
colarmente soggetti a questo inconveniente.
Infatti il cattivo rendimento in planata di
alcuni di essi & spesso dovuto piu alla forma-
zione di nodi, che a tutte le altre cause messe
insieme. 1l modo migliore per evitare tale
guaio, & di montare la matassa in modo che
rimanga tesa fra i ganci, oppure adottare
fusoliere lunghe. Un’altra soluzione & di co-
struire la fusoliera di lunghezza normale, e
dare una cérta pretorsione alla matassa; dare
la pretorsione alla matassa in una fusoliera
corta non & conveniente.

Ancora una volta Evans si & fatto distin-
guere per qualcosa che probabilmente rap-
presenta la migliore soluzione per la pretor-
sione. Per il suo modello monomatassa egli
ha adottato una fusoliera di lunghezza ap-
propriata, e una matassa caricata normal-
mente. Una volta finita la scarica, I'elica, di-
sancoratasi dall’asse, va in scatto libero. In

meno di un giro pero il riscontro, rimasto
libero, batte contro un arresto infisso sul
tappo e ferma l'elica nella posizione voluta,
non appena le pale si sono ripiegate. Nel ri-
baltarsi, una pala colpisce un meccanismo che
libera il carrello monoruota retrattile, fecen-
dolo scattare in posizione retratta.

Questo sistema di usare lo scatto libero su
di un’elica ribaltabile non & nuovo, ma il
metodo di Evans di utilizzare il sistema &
certamente degno di nota. Il metodo rappre-
senta un’ottima soluzione agli inconvenienti
causati dalla formazione di nodi nei modelli
monomatassa ad elica a pale ribaltabili, nei
uali la lunghezza della matassa & maggiore
ella distanza fra i ganci.

Joe Bilgri dal canto suo, non si & accon-
tentato di usare matasse tese fra i ganci e
eliche ribaltabili. Nel tappo dell’elica vi & un
normale tenditore, regolato in modo da fer-
mare l’elica quando la potenza che essa for-
nisce non & piu sufficiente a far salire il
modello. In altre parole egli rinuncia all’ulti-
ma parte della scarica, durante la quale molti
modelli con elica a pale ribaltabili tendoho
a picchiare. Il peso delle strutture & ridotto
al minimo, tanto che le ali si flettono sotto
la spinta del vento. Sono pero abbastanza
robuste da poter sopportare qualsiasi sforzo
in volo, persino un looping che il suo mo-
dello a ingranaggi ha compiuto durante le
eliminatorie in America.

Degli altri modelli americani, l'unico che
si sia piazzato bene & I’apparecchio a fuso-
liera lunga di Montplaisir. Questi presentava
una bélla costruzione, ottenuta con un peso
relativamente basso. Indubbiamente gli ame-
ricani hanno un vantaggio naturale per quel-
lo che riguarda la scelta del legno. La qua-
nta di balsa che essi possono procurarsi, seb-
bene anche loro debbano sceglierla, & supe-
riore a quella che si possono procurare i
nostri negozianti.

La bontd della costruzione a trave per le
fusoliere lunghe é dimostrata da un inci-
dente che é accaduto a causa di una corrente
discendente durante il secondo lancio. Men-
tre ritornavo eol mio modello al luogo di
lancio, scorsi il Wakefield a fusoliera lunga
di Montplaisir che volteggiava al di sopra
di una fila di alberi. L’aria era estremamente
mossa e ad un certo momento il modello
venne spinto in cabrata quindi da un’altezza
di piu di trenta metri abbass6é il muso verso
terra e venne giu in picchiata il rumore che
fece toccando terra fu tale che sembré poter
essere udito da tutta la Svezia (una dimo-
strazione chiara dell’impossibilita dei mo-
delu aventi il centro di gravitd dietro al
bordo d’uscita di rimettersi dalla cabrata!).
Cambiata direzione per ricuperare quanto po-
teva essere rimasto del modello, fui meravi-
gllato nel trovare che I'unico danno sublto
all’apparecchio era rappresentato dal fatto
che lattacco dell’ala si era scollato dalla fu-
soliera. Praticamente la struttura della fuso-
liera era intatta e il modello fu riparato in
poco tempo e poté partecipare al terzo lan-
cio. Ci6 dimostra che le fusoliere lunghe
non sono poi tanto deboli, ed & da notarsi
che la fusoliera in questione era molto leg-
era.
¢ Cosa abbiamo dunque da imparare dalla
W akefield °52, per preparare i modelli per il
prossimo anno? In questa relazione abbiamo
preso in esame solo pochi modelli e dato
molta importanza ai risultati ottenuti, in
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relazione alle condizioni atmosferiche, piut-
tosto che allo sviluppo tecnico. Infatti, a
parte l’'uso di eliche di grande diametro, non
c’e stato niente di veramente nuovo nei vari
progetti. C’¢ stata invero qualche novitd nei
dettagli, ma si trattava sempfe di modelli
classici, rimasti fedeli a sé stessi. | modelli
a ingranaggi hanno dominato la gara, ma
va considerate che hanno vinto tutte le Wa-
kefield dal 1949 in poi.

A meno che la prossima Wakefield non ven-
ga disputata in condizioni di «aria stagnan-
te», il che perd & assai poco probabile, i
modelli dovranno essere tutti capaci di rea-
lizzare una media di almeno 4 minuti in aria
caima, e di salire molto in alto durante la
scarica della matassa. In tal modo si avrebbe
almeno qualche possibilitd di avvicinarci al
tempo massimo.

Il tipo di modello che risponde a questo
requisito non dovrebbe differire troppo da
quelli che formavano la squadra del 1952.
Ma, visto_che ci sentiamo in_dovere di appor-
tare ogni_anno qualche miglioria, un buon
consiglio & di aumentare il peso della ma-
tassa (anche se questo aumenta il peso totale
a 250 grammi e piu) e di provare eliche a
rande diametro. Chi scrive ha provato am-
edue i modelli, cosi come erano di ritorno
dalla Svezia, e ha ottenuto un 4720” e un
4°23” in aria calma, caricando la matassa
all’80 % dei giri; mutd il centraggio par-'
tendo dalle posizioni iniziali e ottenne corri-
spondentemente risultati pe?giori; rovd allo-
ra un’elica a pale ribaltabili del diametro di
60 cm., azionata da un’unica matassa di se-
zione doppia (mantenendo quindi lo stesso
peso  di gomma). L’elica piG grande fece
raggiungere al modello una quota di almeno
30" metri superiore, pur avendo ricevuto la
matassa un numero di giri un po’ minore,
(circa il 75 % del massimo consentito). Mag-
gior quantitd di gomma dunque, e, in pari
tempo eliche pit grandi? Dopotutto gli Ame-
rican! hanno provato persino eliche del dia-
metro di 75 centimetri. 1l problema mag-
giore da risolvere in tale caso & di come si
comporta il modello al decollo. Se siete sod-
disfatti del vostro modello originale, ricor-
date che i modelli che hanno vinto le ulti-
me quattro Wakefield erano tipi all’antica
«modernizzati». Tuttavia non perdiamo di
vista il fatto che le medie segnate alia Wa-
kefield di questanno sono pil alte di quan-
to non siano mai state in passato. In altre
parole, un volo molto al disotto dei 4 minuti
al primo lancio, quasi sicuramente vi toglie
qualsiasi possibilitd di vittoria, per quanta
fortuna possiate avere negli altri due lanci.
Il modello deve andare bene fin dal primo
lancio. E se per caso laria & perfettamente
calma, ogni secondo che potfete agglungere
a questo minimo, sara di valore ‘inestima-
bile. Un buon modello da aria calma pud
essere anche un buon. modello per voli in
aria agitata; ma, naturalmente sarebbe con-
sigliabile avere due modelli con caratteri-
stiche completamente different! per diverse
condizioni atmosferiche. Ambedue dovranno

essere perfettamente centrati, in modo da
lanciare 1’'uno o laltro senza preoccupa-
zione aleuna.

(da «Model Aircraft», ottobre 1952).

Trad. di ENRICO BARZETTI



JIM DEAN

VI PARLA SULLE

Abbiamo conosciuto Jim Dean a Monza nel
luglio scorso e restammo tutti impressionati
dai 152, 542 krn/h che ottenne con una rana
equipaggiata da un Dooting 29. Il segreto era
nella miscela, oltre naturalmente la perfetta
messa a punto della macchina; ma €& un se-
greto che, da perfetto sportman quale & Jim
Dean, ci ha messo a completa disposizione
autorizzando la traduzione di una sua serie
di articoli sullemiscele, pubblicata su «Mo-
del Maker ».

Vogliamo qul ringraziare nuovamente Jim
Dean, sia da un punto di vista personale,
che interpretando il pensxero di tutti i *-e-
locisti », sia che Si dedichino ad auto, acrei
0 motoscafi. Abbiamo tutti quilasa Ja un-

arare.
P y. C

PARTE PRIMA

Ebbene, cari amici, non pretendo certo
di essere un’autoritd, n& un esperto in
chimica dei carburanti, ma, avendo dovuto
guadagnarmi la vita, ho imparato durante
questo periodo di duro lavoro, attraverso
la solita faticosa esperienza personale,
alcune cose sugli idro-carburi.

Ora io penso che il miglior modo di
attaccare Zlargomento sia di dirvi che
sard il méno tecnico possibile, perché ri-
tengo che la maggiore parte di voi, ben-
ché capisca un linguaggio esclusivamente
tecnico, preferisca qualcosa di facile da
leggere e che vi aiuti a far si che la vostra
macchina sia sempfe piu veloce e corra
vegolarmente: ed eccovi quindi subito al-
cune raccomandazioni, tutte della mas-
sima importanza.

Vi raccomando fortemente la massima
aderenza alle seguenti regole se vorrete
ottenere:

A) buoni risultati;

B) lunga vita del vostro motore;

C) un funzionamento regolare;

D) sicurezza personale.

Regola P: FILTRAGGIO

E’ assolutamente essenziale che una mi-
scela venga accuratamente filtrata subito
dopo essere stata preparata. Poi deve ve-
nire filtrata nuovamente dopo 24 o 48
ore piu tardi, perche quando alcune so-
stanze chimiche vengono mescolate as-
sieme, la reazione ha luogo dove alcuni
solidi precipitano, e queste sostanze solide
sono spesso abrasive e di conseguenza
ingenerano indebito logorio ed offesa al
vostro motore, provocano un calore non
desiderato, con conseguenza di attrito,
minor numero di giri del motore e quindi
minor potenza a disposizione.

Il primo filtraggio rimuove i solidi ed
1 corpi estranei dagli mingredienti della
miscela (e ce ne sono sovente un muc-
chio!). Infine vi consiglio caldamente un
ultimo filtraggio della miscela immediata-
mente prima di introdurre il carburante
nel serbatoio della macchina.

lomes Dean, € uno dei piu appassionati

automodellisti britannici, nonostante la mu-

lilazione del braccio destro. In questa toto é in compagnia dell'americano Shelton, a
sinistra con il berrettone a visiera, iff quale sta esaminando la sua prodigiosa velturetta.

Regola 2> SICUREZZA DELLE PER-
SONE

Non fumate durante la preparazione di
qualunque miscela. Tenete bene in mente
che alcune sostanze chimiche hanno una
temperatura di infiammabilitd di appena
419 C. e, ancor piu importante anche se
meno facile da capire, un largo margine
esplosivo. Intendo dire con cid che la per-
centuale di vapori di carburante che de-
terminano una miscela esplosiva con l’aria
non €& sempfe facilmente individuabile
nel suo punto critico, potendo variare
dal 2 al 50%.

Il rischio del fuoco non ha bisogno di
essere ulteriormente sottolineato. Oltre
€ non fumare, non preparate miscele vi-
cino a fiamme libere, o resistenze elet-
triche, né perfino vicino a saldatori elet-
trici. Ho assistito ad una esplosione pro-
vocata da un saldatore elettrico.

Regola 3»: SICUREZZA DELLE PER-
SONE

Alcune miscele sono tossiche e perfino
velenose per alcuni individui e la pulizia
¢ di conseguenza un’assoluta necessita.
Lavate con cura le mani ed il viso dopo
ogni preparazione di miscela, prestando
la massima attenzione ai tagli ed alle
abrasioni, nel caso siano stati infettati.
Mentre sono sull'argomento della pulizia,
voglio sottolineare I'importanza di mante-
nere sempfre il piu puliti possibile i reci-
pienti che usate per preparare le miscele
(provette, bottiglie, serbatoi ecc.).
Regola I*: METODO .E COERENZA

DELLE PERSONE
NELLE PROVE

Questo & un argomento ben raramente
messo in pratica; salvo che dai pochi
automodellisti di vaglia. Usate solo sem-
pfe la stessa miscela per il vostro auto-
modello con motore Diesel. Avendo tro-
vato, o attraverso prove, o per il consiglio
dl un esperto in carburanti, una miscela
che si addice al vostro particolare motore,
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usate sempfe la stessa e non continuate

a cambiarla se vorrete ottenere il mas-

simo dal vostro motore. Effettuate le

regolazioni del vostro Diesel — com-
pressione e carburazione — una per vol-
ta, finché non abbiate ottenuto la piu
alta e stabile velocitd, e voglio qui ri-
cordarvi il vecchio proverbio automodel-
listico: «una regolazione: una prova»
che suona di particolare avvertimento,
specie se unito al commento di Alec Snel-
ling: «Non ha significato produrre gli
strepiti di un Dooling da un pigro Diesel ».

Accennando alle miscele per motori con
candela a scintilla od incandescenza. es-
sendo l'umiditd atmosferica il fattore da
controllare, & una necessitd variare le per-
centuali dei singoli component! la miscela,
ma di cido parleremo pifi avanti.

E per finire voglio ricordarvi
molto importante:

a) che usiate sempfe i migliori e piu puri
prodotti chimici ottenibili;

b) che le nitro-paraffine non contengano
acidi liberi;

¢) che ci sia la minima quantitd di acqua
allo stato libero, nel caso dell’alcool
metilico (metanolo) o della paraffina
commerciale, o degli olii per i diesel
e delletere etilico. Vi diro piu oltre
alcuni sistemi per togliere l'acqua da
questi costituenti delle miscele;

6) che usiate, fin dove possibile, sempfe
prodotti chimici della stessa ditta.
Prima di cominciare con la specifica

descrizione delle miscele, vi devo ora

esporre alcune definizioni chimico-fisiche.

A - POTERE CALORIFERO
Questa € la somma totale di calore li-

berata da una sostanza quando viene

completamente bruciata. E’ quindi owio
che una sostanza che ha un alto potere
calorifico deve avere un alto contenuto

di energia potenziale, e, similmente un

basso contenuto energetico indica basso

potere calorifico. Questi fattori esprimono
inoltre uno o due altre interessant) fun-
zioni circa gli ingredienti delle miscele,

che &



ciog alto potere calorifico signiflcheré
normalmente economia nel consumo del
carburante, naturalmente avendo trovato
un sistema per il completo sfruttamento
del calore, e di contro basso potere calo-
rifico significa invariabilmente alto con-
sumo di miscela, e cioé maggior apertura
del carburatore onde permettere maggior
passaggio di miscela per ogni giro del mo-
tore. Con i motori in miniatura, tuttavia,
noi abbiamo bisogno di miscele con piii
larghi limiti esplosivi che nel caso dei
loro fratelli maggiori, i motori Diesel nor-
mal!. Cosi si potrd osservare, se noi
usiamo alcools che hanno un relativamen-
te, basso potere calorifico, possiamo pre-
vedere, ed otteniamo effettivamente, un
motore che gira sviluppando meno calore
se messo a confronto con un motore che
usa miscele a base di petrolio, perché,
sebbene si usi una maggior quantitd di
carburante, noi abbiamo una piii alta
temperatura di autoaccensione ed un piu
largo limite esplosivo, cosi da permettere
una piii efficiente utilizzazione del confe-
ruto termico della miscela.

Voglio qui aggiungere che, nella mia
opinione, coloro che adoperano i nostri
piccoli motori sono troppo preoccupati del
raffreddamento dei loro motori: ma anche

riguardo a ci0 parleremo oltre mag-
giormente.
B - TEMPERATURA DI AUTO-

ACCENSIONE SPONTANEA

La temperatura di autoaccensione € la
temperatura alia quale un vapore della
sostanza in questione se mescolato con
aria (in proporzione che dovrebbe nor-
malmente essere considerata entro i li-
miti esplosivi) si inflamma senza l’inter-
vento di scintilla, fiamma o di eompres-
sione.

La temperatura di autoaccensione, che
non ha alcun riferimento con la tempera-
tura di accensione, & indirettamente in
funzione dei limiti esplosivi.

C - TEMPERATURA DI ACCENSIQ"E

Questa caratteristica della sostanza &
il suo grado o misura di infiammabilitd ed
€ cosi definita: La temperatura di ac-
censione & quella alia quale, allorché una
piccola quantitd della sostanza liquida in
questione & riscaldata ad un punto tale
che i suoi vapori mischiati con Faria nella
proporzione minore del limite esplosivo
portati a contatto di una piccola fiamma
si accendono e continuano a bruciare.

D - LIMITI ESPLOSIVI

Questi delimitano I'intervallo di concen-
trazione di vapore in aria (della sostanza
in questione) che sono necessari affinché
entro di essi abbia luogo una effettiva ac-
censione od esplosione. Naturalmente a-
vremo un limite esplosivo inferiore ed
uno superiore.

Come esempio: i limiti esplosivi della
concentrazione dei vapori di petrolio nel-
I’aria sono dall’l al 4% e per FEtere Eti-
lico piii grande ancora, dall’l,5 al 48% e
di qui il suo utile impiego nelle miscele
per i nostri piccoli diesel.

E - RITARDO DI ACCENSIONE

Quando il vapore di una miscela esplo-
siva € nei limiti esplosivi ed & compresso
in modo tale da raggiungere la tempera-
tura di autoaccensione (la temperatura di
un gas aumenta se il gas viene compresso
N. T.) avrd luogo un’esplosione, ma si
verifica un intervallo di tempo fra Fac-
censione della miscela ed la conseguente

liberazione di energia: questo intervallo
di tempo viene chiamato ritardo di ac-
censione.

Per una corsa efficiente e regolare del
motore questo intervallo deve essere bre-
ve, ed ancora piii breve se & richiesto
un alto numero’di giri. Per accorciare il
ritardo di accensione possiamo aggiungere
in piccole quantitd delle sostanze chimiche
che chiameremo «eccitanti» le piii note
delle quali sono: i nitrati di amile e di
etile, la paraldedie e I'idroperossido. Tut-
tavia & pericoloso eccedere nelle aggiunte
di «eccitanti» perché ne pud risultare
una forma di accensione anticipata e oltre
un certo limite ne pud risultare una perdi-
ta di potenza; d’altra parte un’aggiunta
appropriata di «eccitante » ad una misce-
la di poca potenza migliora spesso le ca-
ratteristiche del carburante ed aumenta
in notevole modo le caratteristiche del
motore.

(Desidero qui precisare che il Ritardo
di Accensione di cui si paria in questo ca-
poverso non ha niente in comune con
il ritardo od anticipo dell’accensione dei
Yotion con accensione elettrica. In que-
st'ultimo caso infatti si tratta esclusiva-
mente di regolare (anticipando o ritar-
dando) Vistante in cui viene scoccata la
scintilla della candela in rapporto alia
corsa del pistone; mentre nel nostro caso
si tratta di reazione chimica che avviene
in modo relativamente lento. La fun-
zione degli «eccitanti» tuttora non mol-
to chiara ed abbastanza controversa, si
pud sotto certi aspetti richiamare a quella
dei «catalizzatori» che per Vappunto ai-
tro non sono che degli acceleratori della
velocitd di reazione di alcune combina-
zioni chimiche. N. T.).

F-NUMERI DI OTTANO E DI CETANO

Voglio solo citafe i numeri di ottano
e di cetano in quanto a mio awiso sono
interessanti solo per il chimico e non per
questo articolo. Si deve comprendere che
in un motore la compressione, il disegno
del carter! Iefficienza volumetrica e la
portata delle luci di ammissione ed il
disegno della camera di scoppio sono tutti
fattori che contribuiscono alia formula-
zione di una buona e bilanciata miscela
carburante; e solamente quando tutti
tali fattori sono presi in esatta conside-
razione, '‘ben tenendo conto anche delle
perdite di calore, allora diventano im-
portanti i numeri di ottano e di cetano.

(72 seguito al prosaimo numero)

JIM DEAN

(traduzione dall’inglese di
Francesco Clerici)
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Con il fraiello Enrico (a sinistra) & Giam-
paola Turn, vincitrice della classe cc. 15
e terza nella classiiica ufficiale.

Bene.
Giampaola!

LA GOPPA SALONE DI PARIGl
E IL GRAN PREMIO A M.G. F

L’Auto Model Club di Francia ha or-
ganizzato domenica 5 ottobre sulla pista
della" Avenue Bollée di Parigi il suo otta-
vo concorso automodellistico con il Gran
Premio 1952 dell’A.M.C.F. disputato per
la terza volta e con le Coppe del Salone
che sono state invece disputate per la
prima volta. Si trattava della prima gara
internazionale di automodellismo orga-
nizzata in Francia, dal momento che sia
i costruttori italiani che quelli svizzeri
erano stati invitati a prendere parte alia
competizione. Disgraziatamente perd i
concorrenti svizzeri non hanno potuto
partecipare, mentre hanno regolarmente
concorso cinque modellisti italiani, sotto
la guida dell’infaticabile Clerici; si & trat-
tato, in certo senso, della restituzione
della visita fatta dai colleghi francesi in
occasione delle giornate intemazionali di
Monza che, come si ricorda, ottennero
un brillante successo.

Il regolamento comprendeva un gara
di velocitd per le classi 2,5, 5 e 10 cc.
ciascuna con i suoi premi e le sue cop-
pe; una gara a coefficienti, valevole per
il Gran Premio A.M.C.F., sulla base della
media ottenuta nelle tre prove. Agli
effetti delle due classifiche erano vale-
voli i tre lanci effettuati da ogni con-
corrente.

La vittoria nella Coppa del Salone &
toccata al francese Stephan Steeve il
cui modello ha marciato alia bella me-
dia di 153,846 per la classe 10, all’ita-
liano Bruno Benazzi nella classe 5 con
105,882 km. orari; nella classe 2,5 cc.
invece si é affermato il Presidente del-
FA.M.F.C. Bayet con 55,355 km. orari,
dopo che Clerici aveva messo fuori uso
i’ proprio motore.

Nella classifica per il Gran Premio
A.M.C.F. a coefficienti la vittoria & toc-
cata ancora a Bayet che ha corso con
un motore da 1,25 cc., seguito da Bou-
che e dall’italiano Mancinelli; la man-
cata effettuazione di tutte le prove ha
notevolmente influito in questa gara sul
piazzamento di diversi concorrenti, a
vantaggio di altri che, pur avendo rea-
lizzato delle velocitd inferior!, hanno di-
mostrato una maggiore regolarita.

(Tedi classifiche a pae. 1386)



UN MODELLO DA VOLO CIRCOLARE HA DATO ALL'ITALIA DUE AMBITISSIMI ALLORI MONDIALI

L MODELLO oer PRIMATI

PROPRIO NELLA CATEGORIA MENO COMPRESA E MENO APPOG-
GIATA DAI DIRIGENTI DEL NOSTRO AEROMODELLISMO, ABBIAMO
CONSEGUITO DUE AMBITISSIME AFFERMAZIONI IN CAMPO INTER-
NAZIONALE NEL ’52, AD OPERA DEL BRAVO GUIDO BATTISTELLA.

Siamo lieti di poter presentare ai no-
stri lettori, grazie alla cortesia .del-
Pamico Guido Battistella, gli schemi
del modello che nel 1952 ha raccolto
per PItalia il maggior numero di allori
(e che allori!) in campo internazionale.

Non si & ancora spento Peco di quella
brillante affermazione di Milano, nel
corso della quale Battistella vinceva
la classe 10 cc. aggiudicandosi il record
mondiale di wvelocitd assoluto, mé delle
gare di Bruxelles dei Campionati Mon-
diali, dove il bravo costruttore veneto
si aggmd?cava ancora il primo posto,
dimostrando che il wolo circolare in Ita-
lia mon & morto, come tanie cornacchie
dicono o vor‘rebbe?‘o, ma ci ha dato le
pit grandi soddisfazioni in campo in-
ternazionale; tutto cid senza tener conto
che in Italia si fa ben poco per dare
une mano a questi coraggiosi. Come
Guido Battistella.

(N. d. R

Quello che oggi vi presento & il mo-
dello che voi tutti conoscete, almeno per
sentito dire, grazie ai brillanti risultati
conseguiti nella decorsa stagione aero-
modellistica. Ricordo due avvenimenti
che hanno fatto di questo modello un
autentico fuori classe: la vittoria nella
classe C delle <« Giornate Ambrosiane »
con conquista del primato mondiale di
‘velocitd (media km/h. 238,814) e il titolo
d: Campione del Mondo ottenuto nelle
gare di Bruxelles, di fronte ai pit ag-
guerriti avversari di tutta.Europa.

Progettato e costruito nel maggio
1951 per prendere parte alle gare inter-
nazionali di Milano in quell’anno, non
ebbe occasione di affermarsi brillante-
mente a causa di un centraggio molto
affrettato. Da questo insuccesso com-
presi che per aumentare la probabilita
d: vittoria in qualsiasi gara era assolu-
tamente necessario 'dedicare parecchio
tempo alla messa a punto del modello,
allo scopo di poter fissare i principali
fattori in gioco in modelli di tale ca-
tegoria, quali: la posizione del serbatoio
rispetto alla presa d'aria de! motore e,
di conseguenza, una carburazione pre-
cisa e sicura. Una volta stabilito questo,
non rimaneva che un unico fattore va-
riabile in relazione alle condizioni atmo-
sferiche: la miscela, fattore del resto
facilmente regolabile, mutando, ogni
qualvolta se ne presentasse la necessita,
la composizione della stessa, adeguata-
mente alle condizioni di ambiente.

Raggiunsi lo scopo con lausilio dello
starter che mi permise, una volta tro-
vato il punto giusto della carburazione
sia a terra che in volo, di mantenere
fissa la posizione dello spillo, assicuran-
domi una costante tenuta al massimo del
motore durante il volo. Questo il prin.
cipale fattore che ha contribuito al con-
ceguimento della vittoria che non & do-
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vuta, come qualcuno crede, a miscele

fortemente nitrate o a ritocechi vari ap-
portati al motore: infatti, sia a Milano
che a Bruxelles, montavo un normalis-
simo Dooling 61 di serie con elica 22X 30
e miscela nitrata al 20 %.
Costruttivamente ritengo degna di
nota la realizzazione del semiguscio in-
feriore, ricavato da. lamierino di dural
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da mm. 1,2, battuto e rinforzato inter-
namente; nella parte anteriore con un
altro strato di lamierino da 0,7 saldato
con Castolin 210; con lo stesso metodo
di saldatura vengono applicate le due
ordinate di rinforzo, l'attacco del mo-
tore ed i blocchetti per la determina-
zione dell’incidenza alare.- Pure ‘interes-
sante, nella costruzione dell’ala, in allu-

Un RAGGIO DI BICICLETTA CON NIPLES PROVVEDE AL
SEZ.D FISSAGGSIO DELLA FUSOLIERA TIMONI

minio da 0,3, I'adozione di un bordo di
uscita dello stesso materiale, allo scopo
di dare una maggiore robustezza all'in-
sieme ‘strutturale e, allo stesso tempo,
mantenere il piu possibile la fedeltd del
profilo tendente, proprio in questo pun-
to, a schiacciarsi per la pressione eser-
citata dai ribattini. Per cid che riguar-
da la rimanente descrizione del modello
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E DEL PATTINO

riporto, a fianco il disegno sufficiente-
mente chiaro ed ampio di particolari co-
struttivi.

Ad ogni modo, chi desiderasse even-
tuali ulteriori delucidazioni oppure la ta-
vola costruttiva al naturale, completa

"di ogni dettaglio, pud scrivere in Via

Nani 36 (Lido Venezia) indirizzando a
GUIDO BATTISTELLA



CONCLUSO

(Dal nostro inviato speciale)

Autodromo di Monza, sabato 15 no-
vembre. Questa sembra veramente una
gara automodellistica fra gli esquimesil!
Se vi fosse capitato di essere presenti
(non diciamo «se aveste avuto la for-
tuna di...» perché non vogliamo essere
linciati) avreste notato che la Giuria, i
cronometristi ed i commissari tecnici si
erano trasformati in piccolissimi esseri,
sepolti sotto enormi cappotti a pelo, co-
perte, materassine, con grandi caschi im-
bottiti a protezione delle orecchie, enor-
mi guanti di pelo e scarpe da esploratori
dell’antartide.  Sissignori, perché alle
ore 16,30 circa di quel pomeriggio, il
gruppo termometro-igrometro che la
Scuderia Asso di Picche si era grazio-
samente portato in campo segnalava una
temperatura oscillante attorno alio zero,
con tendenza alio scivolamento verso il
basso. Alla stessa ora l'igrometro aveva
la lancetta incollata a fondo scala, cio
che- significava il 100 per cento di umi-
ditd. Brr! solo a ripensarci ti torna la
pelle del tacchino.

Anche il meno esperto in profonde
questioni di tecnica automodellistica avra
compreso a questo punto che la situa-
zione non era delle piii allegre, special-
mente per quel che riguarda la composi-
zione delle miscele, dato che non tutti i
giorni accade di dover lanciare degli
automodelli in condizioni consimili. Anzi,
giacché siamo in argomento, vorremmo
pregare i signori dirigenti del’A.M.S.C.I.
di provvedere in tempo per evitarci si-
mili sofferenze nella prossima stagione.
Cio non solo per preservare egoistica-
mente la nostra gid bistrattata salute,
ma sopratutto per il bene dell’attivitd
stessa. Quale entusiasmo pud suscitare
nei costruttori una gara svoltasi in
quelle condizioni, quando & ben difficile
riuscire a trovare un sistema per far

andare i motori intirizziti che durante
la corsa rischiano addirittura la pol-
monite!

Non possiamo, per onore della veritd,
farne una colpa ai dirigenti dell’A.M.
S.C.l,, cio perché troppe gare si sono
andate accumulando in questo scorcio di
stagione; fra la gara di Parigi, quella
di Biella le due giornate durante le quali

IL CAMPIONATO AUTOMODELLI

si & disputata la «terza » di campionato
i nostri bravi Clerici sono rimasti soffo-
cati e travolti; costretti ad avvisare in
fretta e furia gli interessati (noi ab-
biamo fatto le valigie 24 ore dopo I’ar-
rivo dell’avviso) e radunarli per la con-
clusions del campionato prima che I’in-
verno con i suoi rigori si facesse mag-
giarmente sentire. Non era decoroso
chiudere il Campionato alla terza pro-
va, quando si era deciso di farne quat-
tro. Cosi ci siamo accampati per due
giorni a Monza, imbacuccati come possi-
bile, in una densa spugna di nebbia im-
pregnate d’acqua.

In alto: Una veduta della; pista di Monza,
avvolta nella nebbia. — Qui sopra: Con
questo modello munito di Dooling 61 a
magnete. Felice Riva ha vinto I'ultima
prova di campionato, classe 10 cc. aggiu-
dicandosi il tiiolo di Campione.
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1952

SABATO 15, PRIMA GIORNATA

Questa volta le gare non sono state
disputate con il sistema a punteggio per
ogni lancio, ma tenendo conto nella com-
pilazione della classifica soltanto della
migliore velocitd realizzata in una qual-
siasi delle tre prove a disposizione di
ogni concorrente. La prima giomata era
riservata ai modelli con motore da 15
e 2,5 cc.

Quella che a nostro awiso ha otte-

nuto il miglior successo tecnico, nono-
stante le condizioni atmosferiche tut-
taltro che favorevoli, & stata la classe

1,5 nella quale la signorina Giampaola
Turri ha brillantemente conquistato la
vittoria aggiudicandosi anche il nuovo
primato nazionale di categoria, gid de-
tenuto dal fratello Enrico che tre setti-
mane prima se l’era aggiudicato a Biel-
la. Ella ha portato a 92,307 km/orari il
precedente primato di Enrico (89,256
km/h.). Bene, Giampaola! Complimenti
ed auguri vivissimi per la prossima sta-
gione. Il motore montato sul suo mi-
croscopico modello era un Oliver ad auto-
accensione; questa brillante prova le ha
valso anche un ottimo terzo posto nella
classifica finale di campionato nella sua
categoria. Gli altri due concorrenti, Mi-
retti e Carugati, sono stati notevolmente
distaccati, avendo appena di poco supe-
rato i 60 km/orari.

Meno brillanti sono stati indubbiamen-
te i tempi nella categoria cmc. 2,5, nella
quale la vittoria & tocdata all’lENAL
Alfa Romeo di Milano nella persona di
Dossena. Ma la velocitd realizzata da
questo concorrente non € stata certo
eccessiva, ed esattamente di 108,00 orari.
Ancor piii modeste le medie di quelli
che seguono, comprese fra i 70 e i 90 km.
Come al solito — ormai potrei anche
evitare di ripetere ogni volta la solita
frase, affermazione di massa dei celebri
G. 20, i quali sembra che non conoscano
pi@ avversari; questa volta occupano i
primi quattro posti ed il settimo. Che
volete di piii? Poi ¢’ ancora chi viene'
a domandarci se convenga acquistare un
G. 20 oppure un motore straniero!

La gara si & chiusa cosi, nelle condi-
zioni cui sopra abbiamo accennato, con
la proclamazione di Carugati e Manfé



a Campioni Nazionali per le rispettive
categorie. Particolari interessanti: ulti-
mata la compilazione delle classifiche,
ci si accorse che tanto Carugati, quanto
Miretti, erano in testa con 1000 punti.
Ci fu un attimo in cui si parld di spa-
reggio, poi di morra cinese, infine parlo
il regolamento: la vittoria va a Caru-
gati, perché ha ottenuto la migliore ve-
locity durante le gare. Sara per un’altra
volta, caro Miretti! Un bravo ad en-
trambi comunque, ché ve lo siete pur
meritato. Manfé, invece, se 1€ presa da
signore, né si & scomposto eccessivamente
quando si €& accorto che non poteva
effettuare regolarmente i lanci di gara,
perché intanto aveva gid la vittoria in
tasca. Aveva 1025 punti, il suo diretto
inseguitore, Moret, poteva anche vince-
re, ma non sarebbe riuscitoi a superarlo
nella classifica di campionato. Cosi Pie-
rino se la prese con filosofia, e collabord
piuttosto validamente nell’allestimento di
una utilissima «pira» (un po’ troppo
fumogena, a dire il vero).

DOMENICA 16, SECONDA GIORNATA

Al mattino la faccenda si mise un po’
meglio: una certa schiarita permise al
sole di fare timidamente capolino fra le
nebbie e giunse quanto mai propizio a

tirarci su il morale. Anche i concor-
renti (almeno alcuni), sentirono rina-
scere in cuore gli istinti bellicosi e fu

cosi che alcuni di essi furono protagoni-
sti di memorabili imprese. Particolare
encomio va al Felice Riva, il quale ha
migliorato il primato italiano della clas-
se 10 cmc. sulla base del chilometro rea-
lizzando un ottimo 169,811, distaccando
di lunga pezza i suoi piii irriducibili av-
versari. Da notare che il modello di
Riva (il quale poi altro non & che quello
di Moore, illustrato nelle foto del nu-
mero precedente) montava un motore
Dooling con accensione a magnete, telaio
in alluminio e carrozzeria in legno. Al
secondo posto troviamo Carugati della
scuderia Dorica il quale con il suo Doo-
ling 61 ha ottenuto la velocitd massima
di 156,521 km./orari. E con un largo
scarto di punti, Felice Riva si & anche
aggiudicato il titolo di Campione Italia-
no nella classe 10 cmc. precedendo Enri-
cobena e Ceretto. Congratulazioni con

Manfé e Carugati hanno ormai i loro titoli
di Campioni 1952 in tasca; possono anche
raccogliersi intorno ad un iocherello a di-
fendersi dal freddo umido di quella giornata.

Nonno le corse? No. Riva (a sinistra) e Turri stanno perconendo la pista a gran car-
riera. tentando di mettere in moto le proprie vetturette. servendosi dell'asta apposita.
il primo con la 10 cc. che lo vedrd vincitore, il secondo con una 5 recalciirante.

il biondo milanese, del quale & da lodare
sopratutto la passione e la costanza che
egli pone nelle competizioni.

La classe per motori da 5 cmc. ha
visto una nuova brillante affermazione
di Abramo Bordignon la cui "ranocchia”
munita di motore Dooling 29 ha mar-
ciato alia bella media di 130,434. Pre-
mettiamo che dopo la terza prova di
campionato avevano praticamente le stes-
se possibility per aggiudicarsi il titolo
sia Enrico Turri che Bordignon, avendo
I’'uno 794 punti, laltro 727. Sembrava, al
mattino, che i 121,621 di Turri rappre-
sentassero gid una buona media per ave-
re serie pretese sul titolo, senza contare
che il Fox del buon Enrico avrebbe po-
tuto dare mollo di piu. Senonché al po-
meriggio Bordignon ha ottenuto la bella
velocitd che abbiamo detto, mentre Turri
non & riuscito a far nulla di piu e si &
anzi lasciato scavalcare da Enricobena,
Broglia e Paiuzzi. Miretti presentava una
«rana» con motore Me Coy trasformato
in accensione elettrica, ma non & riu-
scito a farlo andare; motivo per cui si
& dovuto accontentare del terzo posto
nella classifica finale di campionato, quel-
le che del resto gi& occupava dopo la
terza prova. Anche in questa classe il
Dooling 29 I'ha fatta da padrone; ci di-
splace di non aver visto in gara il G. 21
di Benazzi, che pure tanto brillantemen-
te si era comportato nella terza gara di
campionato, dove nella prima prova ave-
va ottenuto un buon 123,287.

Per quel che riguarda i motori, pos-
siamo concludere che nella prossima sta-
gione la produzione italiana potrd lottare
ad armi pari con quella straniera nelle
classi 25 e 5 cmc., sempfe che i no-
stri costruttori vorranno prendere in se-
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Abiamo Bordignon. un giovane di grandi
possibility, & giunto ben presto al titolo
italiano con quesia «rana» da 5 cc.
piazzandosi al 2° posto nella IV prova



ria considerazione le notevoli prove for-
nite dai «Supertigre » della nota ditta
bolognese. Nella classe 10 cmc. invece,
non nutriamo per il momento eccessive
‘.peranze, dato che non vediamo chi pos-
sa battersi ad armi pari con il Dooling;
il Penna 10 fa del suo meglio, ma non
sembra vada oltre i 120 all’ora. A meno

CAMPIONATO ITALIANO

NUOVI PRIMATI NAZIONALI
Classe 15 (base m. 300): Turri Giampaola
vel. 92,307.

Classe 5 (base m. 2500): Benazzi Bruno
(G.21) vel. 124,481.

Classe 10 (base m. 1000): Riva Felice vel.
169,811; (Base m. 2500): Carugati Vitaliano
vel. 154,373.

111 PROVA (BIELLA - MONZA)

CLASSE 1,5 cc.

1, Turri Giampaola (Asso di Picche - Oli-
ver) vel. max. 92,307; 2. Miretti Adriano
(Lancia - Spitfire) v.m. 63,157; 3. Carugati
Vitaliano (Dorica -Elfin) v.m. 62,790

CLASSE 2,5 cc.

1. Dossena Enzo (Alfa Romeno - GZO}
v.m. 108,0; 2. Eiraudo Marco (Lancia- G.20

COPPA SALONE DI PARIGI
GRAN PREMIO A. M. C. F.

CLASSIFICHE:

Classe 2,5: 1. Bayet M., vel. max. km.
55,355; 2. Holch S.; 50,847.

Classe 5: 1. Benazzi Bruno (ltalia),
km. 105,882; 2. Bouche R. (Francia),
97,297; 3. Bouche J. P. (Francia), 93, 264:
4. 'Benazzi Bruno (Italla) 79,646; 5. A.
Meyer (Francia), 68,966.

Classe 10: 1. Stephan (Francia)

km. 153846 2. Carugati Vltallano (Ita—
|Ia8 1276 3. Porion J. (Francia
4; 4. Carugatl (ltalia), 127,65
5. Ascmne Francia), 123,287; 6. Manel—
nelli Elso (ltalia), 112,500: 7. Lomaz-
- zi F. (Franma) 107142; 8. Meyer R.

(Franma) 0,312
CLA FICA G. P. «AM.C.F. »
(a coeffiaienti)

1. Bayet M. (Francia) valore 163,803;
2. Bouche R., 143,896; 3. Mandinelli Elso
(ltalia), 144,690; 4. Bouche G Fran-
cia), 112.227; 5. Holch S. (Francia),

9,714; 6. Meyer A. (Francia), 100,41
7. Stephan S. (Francia), 99282 8. Lo—
mazzi R. (Francia), 90,963 9. Caru-
gati Vitaliano (Italla), 87,969; 10. Po-
rion J. (Francia), 76,445; 11. Meyer R.
Francia), 57,922; 12. Carugati Vitaliano
Italia), 42352 14." Ascione M. (Francia),
1,095; 15. Benazzi Bruno (ltalia), 39,882.

ila sin.. Benazzi, Clerici, Carugati e Man-
cinelli hanno preso parte con questi mo-
delli alle gaze parigine dell'ottobre scorso.

che Garofali non si decida a tirar fuori
quel suo «dieci» formidabile del quale
si paria da lungo tempo, o che Penna
non riesca a cavare qualcosa di pill dal

AUTOMODELLI 1952 -

v.m. 103,846, 3. Frattegiani Gianfranco (Do-
rica - G.20) v.m. 98,181; 4. Preda Adriano
Dorica - G.20) v.m. 90,756; 5. Moret Guido
Alfa Romeo -E.D.) v.m. 89,256.

CLASSE 5 cc.

1. Bordignon Abramo (Dorica - Dooling)
v.m. 130,434; 2. Enricobena Sergio (Lancia -

Dooling) v.m. 126,760; 3. Broglia Luigi (Al-
fa ROmeo - Me Coy) v.m. 125874; 4. Paiuz-
zi Marco_(Lancia - Dooling) v.m. 122,448;

5. Turri Enrico (Asso di Picche - Fox) v.m.
121,621.

CLASSE 10 cc.

1. Riva Felice (Felix - Dooling) .
169,811; 2. Carugati Vitaliano (Dorica -
Dooling) v.m. 156,521; 3. Ceretto Giovanni

(Olivetti - Me Coy) v.m. 143,426; 4. Enricobe-

na Sergio (Lancna - Hornet) v.m. 136,363;
5. Miretti Adriano (Lancia - Me Coy) v.m.
135,849.

IV. PROVA (MONZA, 15-16 Novembre)
GARA DI VELOCITA

CLASSE 1,5 cc.

1. Turri Enrico (Asso di Picche - Oliver)
F 400, vel. max. 89,256; 2. Carugati Vita-
iano (Dorlca - Elfln) p. 300, v. m. 79,411,
3 Eiraudo Marco (Lancia - G. 22) p. 225,
v. m. 70,58; 4. a é) m. Fratteggiani Gian-
franco (Dorlca - G. 22) e Miretti Adriano
(Lancia - Spitfire) p. 148.

CLASSE 2,5 cc.

1. Moret Guido (Alfa Romeo - E.D) p. 400,
v.m. 108; 2. Paiuzzi Marco (Lancia - Oli-
ver) p. 300, v.m. 99,999; 3. Manfé Piero (As-
so di Picche - G 20) p. 225, v.m. 121,348; 4.

p.m.:. Fratteggiani Gianfranco (Dorlca -
GZO) v.m. 110,203; Dossena Enzo (Alfa
Romeo - G.20 v.m. 105.882, p. 148

CLASSE 5 cc.

1. Zuccaro Carlo (Lancia - Dooling) p. 400,

v.m. 128,571; 2. Bordignon Abramo (Dori-
ca - Milano) p. 300, v.m. 128,571; 3. Turri
Enrico (Asso di Picche - Fox) p. 225, v.m.

128,57; 4. Benazzi Bruno (lsolate - G.21) p.
169, v.m. 123,287; 5. Cirani Giuseppe (Dorica -
Doollng) p. 127, v.m. 123,287.
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suo motore. Il Dooling 61 non sembra
aver avversari degni del suo rango, nem-
meno fra i Me Coy e gli Hornet.

Anche nella classe dei motori da 1,5
i costruttori si stanno orientando verso
la produzione straniera, soprattutto per-
ché l'unico nostro motore di questa clas-
se, il G. 22, é di cilindrata inferiore, come
tutti sanno, al massimo consentito e,
quindi, notevolmente handicappato.

Nella classifica per squadre la vittoria
€ toccata alia scuderia Lancia Gruppo
Sportivo di Torino, seguita dalla Dorica
di Milano, dall’Asso di Picche, Felix ed
Alfa Romeo, tutte di Milano, nell’ordine.
Da notare che la vittoria toccata alia
Lancia nella classe «assoluta» € stata
ottenuta senza alcuna vittoria nelle sin-
gole classi per cilindrata, ma con la con-
quista di tre secondi e di un terzo posto,
mentre nelle quattro classi si sono affer-
mate, rispettivamente, la Scuderia Do-
rica, Alfa Romeo, Dorica e Felix.

Il Campionato degli automodellisti &
cosi terminate. Torneremo a gareggiare
in primavera, ma ci auguriamo che il
calendario 1953 sia un po’ piu brillante
di quanto non lo sia stato quello di que-
st’anno. E ci auguriamo altresi che gli
automodellisti non dormano sugli allori
ma si diano, con la consueta passione, al
perfezionamento delle loro macchine, alia
realizzazione di nuove creazioni. A rive-
derci in primavera, dunque!

GIAMPIERO JANNI

CLASSIFICHE UFFICIALI

CLASSE 10 cc.

1. Carugati Vitaliano (Dorica - Doolmg)
p. 400, v.m. 164,383; 2. Ceretto Giovanni (
livetti - Me Coy) p. 300, v.m. 143,426; 3 En-
ricobena Sergio (Lancia - Hornet) . 225,

v.m. 134,328; 4. Bianco Memore (Ollvettl -
Dooling) 169, v.m. 108,761; 5. Riva Fe-
lice (Felix - Dooling) p. 127, v.m. 148,760.

CAMPIONATO AUTOMODELLI 1952
CLASSIFICHE FINALI

Individuale

Classe 15

1) CARUGATI Vitaliano p. 1.000; 2)
MIRETTI Adriano p. 1.000; 3) TURRI
Giampaola p. 720; 4) TURRI Enrico p.
400; 5) EIRAUDO Marco p. 296; 6)
ZUCCOLOTTO Oscar p. 225; 7)
Felice p. 169 8) FRATTEGGIANI Gian-
franco p. 9) SARDINO Giulio p.
127; 10) MORET Guido p. 53.

Classe 25

1) MANFE’ Piero p. 1025; 2) DOSSE-
NA Enzo p. 773; 3) MORET ’ Guido p.

%EIRAUDO Marco p. 630; 5)
PAIUZ I Marco p. 578; 6) FRATTEG-
GIANI Gianfranco p. 377 7) BORDI-
GNON Abramo p. 313; 8) BROGLIA
Luigi p. 195; 9) PREDA Adriano, RAM-
PININI Mario e ZUCCOLOTTO Oscar
p. 168.
Classe 5
1) BORDIGNON Abramo . 1000; 2)
TURRI Enrico 794 MIRETTI
Adriano p. 580; CIRA I Giuseppe
5) ZUCCARO Carlo p. 430; 6)

. 522;

ENRICOBENA Sergio p. 300; 7) MOT-

TO Umberto p. 297; 8) BROGLIA Lulg
283; 9) CASANOVA' Piero p. 225; 10)
AANCINELLI Elso p. 148.

Classifica assoluta per squadre:

1) G. S. Lancia (Torino) p. 4481; 2
Scuderia Dorica p. 4031; 3) Asso di
Picche (Milano) p. 2723; 4) Scuderia
Felix (Mllano) p. 2453; 5) Enal Alfa
Romeo p. 1911; 6) Ollvettl (lvrea)
p. 1693; 7) Cif Lingotto p. 188



PRIMI
COSTRUZIONE

2. SCAFI A SEZIONE CURVA

Nell’articolo precedente abbiamo par-
iato degli scafi a spigolo, ora illustreremo
gli scafi a sezione rotonda che sono co-
munemente detti «scafi tondi ».

Gli scafi a spigolo hanno trovato larga
diffusione tra le imbarcazioni di piccole
dimensioni per il loro basso costo, per la
semplicitd di costruzione e per la stabilita
trasversale maggiore sotto rafRca che la
forma a spigolo dellb scafo presenta:
prendendo infatti un cilindro e un paral-
lelepipedo di stesso peso e volume e met-
tendoli a galleggiare sull’acqua, si vedra
che il parallelepipedo opporrd delle resi-
stenze se sottoposto ad una brusca rota-
zione trasversale, mentre invece il cilin-
dro, sottoposto ad eguale rotazione, non
opporréd alcuna resistenza. Naturalmente
perd gli scafi tondi sono piil armonici nel-
le linee ed hanno la possibilitd di essere
costruiti secondo le migliori forme di idro-
dinamicitd, a giudizio del costruttore (no-
tare, ad esempio gli «scafi plananti » che,
in particolari condizioni di vento e di mare
raggiungono elevate velocitd) ed hanno
quindi, se la forma & stata ben calcolata
e progettata, ottime doti marine e di ve-
locitd. Anche per gli scafi tondi si di-
stinguono le derive ed i cutters a bulbo:
naturalmente la maggior parte dei cutters
a bulbo ha scafo tondo (solo lo «Stella »
ha scafo a spigolo fra i cutters a bulbo)
in quanto la stabilitd trasversale, di cui
si € pariato prima, & assicurata dal peso
in chiglia.

Nell’articolo precedente abbiamo elen-
cato varie specie di imbarcazioni: goletta,
sloop, ketch, ecc., noi ora considereremo
solo la specie «cutter», e in via subor-
dinate, la specie «sloop» (leggere: slup) e
ciod il piu piccolo tipo di imbarcazione da
crociera. (il cutter & imbarcazione pre-
valentemente per regata nonché per di-
porto) (fig. 1).

E' bene ora illustrare le parti principali
di uno scafo tondo (fig. 2). La prua
€ in genere molto ben awiata sia sopra
la linea di immersione sia sotto di essa
e costituisce nelle imbarcazioni da regata
lo «slancio di prua», il quale & invece
molto ridotto nelle imbarcazioni da cro-
ciera; la poppa pud essere sia a «spec-
chio » sia rotonda e raccordata con i fian-
chi dello scafo (lo specchio o quadro di
poppa € il piano obliquo con cui termina a
poppa lo scafo) e la parte inferiore costi-
tuisce la «volta » dello «slancio di pop-

ELEMENTI

DEI

pa ». Chiameremo, trattando solo di mo-
delli; «murata » in generale la parte ester-
na dello scafo al di sopra della linea di
galleggiamento, cioé la fiancata, (che
perd nelle imbarcazioni é detta «masca »,
la cui sola parte centrale forma la mu-
rata), distinta in murata «dritta » (« mu-
ra dritta ») a destra e murata «sinistra »
(« mura sinistra ») a sinistra di chi guar-
da da poppa a prua. Diremo «carena»
od «opera viva» la parte immersa dello
scafo; per «falsachiglia» si intenderd
il prolungamento inferiore della chiglia
con ossatura che & parte integrante dello
scafo e con la sagoma raccordata con
la carena: essa ha compito di impedire lo
«scarroccio» e, con la zavofra in piom-
bo, di fare resistenza all’abbattimento
della imbarcazione al vento, come ab-
biamo gid visto nel precedente articolo.
Anche le barche tonde possono avere
una falsachiglia fatta*mediante una «la-
ma di chiglia » con in basso un sagomato
bulbo di piombo, come imbarcazioni a
spigolo. Sappiamo che la «coperta» é la
parte superiore orizzontale dello scafo
e chiameremo «linea di sellamento » quel-
la leggera curva a concavitd verso I’alto
che fanno gli orli superiofi dello scafo;
questi orli si possono anche chiamare
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SULLA PROGETTAZIONE E
MODELLI

DI CUTTERS

«frisi» o «fresate » sebbene impropria-
mente, in quanto con tali nomi si intende
un listello che si pone lungo gli orli sud-
detti per irrobustirli, specie nelle im-
barcazioni senza coperta.

Abbiamo cosi visto in generale la no-
menclatura delle parti principali dello
scafo; ora consideriamo le proporzioni
medie del modello di cutter a scafo tondo.
Queste misure sono puramente indicative
passibili di modifiche che man mano la
esperienza e le esigenze di ogni specifico
modello suggeriranno. Tralasciamo di con-
siderare le «derive », consigliabili a spi-
golo, e consideriamo solo i eutters e gli
sloops. Le proporzioni medie di un mo-
dello di tale specie sono: (dallo sloop
al cutter da regata):

1) Lunghezza massima: a piacere;

2) Lunghezza al galleggiamento: da 2/3
a 4/5 della lungh. massima;

3) Altezza minima della murata: da
1/14 a 1/18 della lungh. massima;

4) Immersione massima: da 1/6 a 1/8
della lunghezza massima;

5) Larghezza massima: da 1/3 a 1/3
della lunghezza massima;

6) Sezione maestra dello scafo: coinci-
dente con la metd della barca o un
poco a proavia di essa;

7) Altezza albero dalla coperta: da una
volta e 1/2 a una volta e 9/10 la
lunghezza al galleggiamento;

8) - Posizione albero (per attrezzatura a
vela e fiocco): da 3/5 a 2/3 della
lunghezza massima, da poppa a prua
(stabilita ulteriormente mediante il
confronto fra centro velico e centro
di deriva);

9) Lunghezza boma: da 3/4 a 2/3 la
distanza dell’albero da poppa;

10) Attacco anteriore fiocco in coperta:
stesso rapporto della lunghezza della
boma, ma dall’albero a prua;

11) Attacco superiore del fiocco sull’al-
bero: da 2/3 a 4/5 la lunghezza del-
I’albero dalla coperta;



\Y
12) Peso bulbo in chiglia: vario a se-

conda della superficie velica e della
forma dello scafo; comunque conside-
rare per ogni centimetro di lunghez-
za massima da 15 a 2 grammi di
piombo. 1l peso maggiore si avrd con
falsachiglia meno alta e con superficie
velica maggiore.

Si puc¢ ora fare anche un confronto
fra le proporzioni suddette e quelle enun-
ciate nell’articolo precedente sugli scafi
a spigolo: si noterd, in linea di massima,
che le misure inerenti specificatamente
alio scafo sono su per gib uguali, mentre
perd lo scafo tondo ha maggior immersio-
ne, maggior peso in chiglia: ci6 & dovuto
al differente comportamento al vento de-

CONFRONT® FftA iMBAftCAZIONE VEUOCe CI)
& IMBAfeCAiIiONE C*A CftOOeRA CON U&OAUfc
LONSHEZiIiA AL. <3ALLEGOIAMENTO 12)

gli scafi tondi rispetto a quelli a spigolo,
come si é detto prima.

Occorre ora accennare alia differenza
fra i modelli di imbarcazioni veloci e i
modelli di imbarcazioni da crociera
(sloops) caratterizzati dalla stessa forma
e attrezzatura fondamentale (fig. 3 e 4);
I'imbarcazione da regata (e quindi veloce)
deve avere altri caratteri rispetto a quella
da crociera: quest’ultima infatti deve es-
sere pib abitabile, piii solida, pib resi-
stente al mare aperto e alle sollecitazioni
imposte da una lunga navigazione, deve
ben rea'gire senza bruschi movimenti ai
moti del mare e infine deve «tenere»
bene il mare e il vento forte. Si avra
quindi per una imbarcazione da crociera
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una minor differenza fra lunghezza e lar-
ghezza (essa sard piu larga, ciog, rispetto
ad una barca veloce di ugual lunghezza),
una maggior lunghezza al galleggiamento
in relazione alla lunghezza massima e cid
naturalmente comporta una diminuzione
degli slanci di prua e di poppa, con con-
seguente miglioramento delle qualita
«marine» dell’imbarcazione: i minori
slanci ridurranno il beccheggio in mare
mosso e procureranno alla barca una
maggior ripresa dopo eventuali «tuffi»
in acqua della prua o della poppa, in
quanto l'onda sopraggiungente, appena
incontrata una estremitd dell’imbarcazio-
ne, causa la diminuzione degli slanci, in-
contrerd subito la carena e quindi alzerd
I’imbarcazione sulla sua cresta evitando,
naturalmente il piu possibile, di invadere
la coperta da prua a poppa a seconda
della provenienza dell’'onda stessa. Inol-
tre I'imbarcazione da crociera avrd una
alberatura pib bassa, quindi una minor
superficie velica, una falsachiglia pib
ampia in lunghezza per diminuire il pib
possibile le sollecitazioni alla struttura
dello scafo in navigazione. Gli scafi veloci
invece hanno diversi rapporti fra le di-
mension!: agli effetti della velocitd & im-
portante avere scafi fini, cioé a forte al-
lungamento (rapporto fra lunghezza e
larghezza), privi di ogni peso non indi-
spensabile e cid per avere la massima leg-
gerezza, comportante un minor volume
della carena e quindi una minor resisten-
za all’avanzamento; debbono inoltre avere
forme di carena molto idrodinamiche a
solo béneficio della velocitd. Le barche
da regata avranno quindi scafi fini con
ampi slanci, ampia superficie velica e
peso corrispondente in chiglia: si tende
ora a estendere la superficie delle false-
chiglie in altezza invece che in lunghezza,
e ci6 perché é accertato che un piano ret-
tangolare in movimento offre minor re-
sistenza se si sposta secondo i lati minori
che non secondo i lati maggiori: e cid
si ha anche nelle ali degli aerei che hanno
appunto un allungamento accentuato. Na-
turalmente un piano di chiglia sviluppato
in lunghezza favorisce la stabilitad di rotta
ma per una imbarcazione veloce esso &
di maggiore resistenza all’avanzamento,
come abbiamcTora detto, rispetto ad una
falsachiglia estesa verticalmente in al-
tezza.

Ora vedremo un modo il pib semplice
possibile, adatto quindi per i principianti
a cui é dedicato questo articolo, di di-
segnare una imbarcazione a scafo tondo.

Dopo aver osservato alcune delle forme
tipiche.dei cutters e da regata o diporto
(fig. 4 n. 1, 2, 3, 6) e da crociera (fig. 4
n. 4, 5), iniziamo a disegnare il piano
verticale longitudinale (fig. 5). Si traccerd
prima una linea orizzontale, che rap-
presenterd in linea di massima la linea
di galleggiamento e da essa si innalzano,
a distanza fra loro pari alla lunghezza
massima del modello che si vuole costrui-
re, la pérpendicolare avanti (pp. av.) e
la perpendicolare indietro (pp. ad.); cosi
noi chiamiamo, per comodita, le verticali
comprendenti lo scafo. A metd della lun-
ghezza massima, o un poco a prua di essa,
si prende un punto al di sopra della linea
di galleggiamento e distante da essa
quanto l’altezza minima della murata (ve-
dere i rapporti); per questo punto si fa
passare una linea leggermente concava
verso lalto; la linea di sellamento, che
noi ora, per comoditd, chiameremo «or-



10 »: questa linea sard piu alta all’estrema
prua che non all’estrema poppa.

Sulla linea di galleggiamento si prende
poi, fra le due perpendicolari, la lunghezza
al galleggiamento, che in genere si pren-
de in mezzo alla distanza fra le perpendi-
colari; i due estremi di tale lunghezza
1 chiameremo «A» e «B» Con una
linea curva a concavitd superiore, linea
che noi per comoditd chiameremo «linea
di chiglia », si congiungono con curva con-
tinue passante per i punti A e B I%estre-
mitd dell’orlo a prua con I’'estremitd del-
I'orlo a poppa, o, se si vuol fare il qua-
dro di poppa, con la pp. ad. a uno o due
terzi dell’altezza, dalla linea di galleg-
giamento, dell’'orlo a poppa. Questa linea
di chiglia (fig. 5) dovra avere la massima
distanza in basso dalla linea di gal-
leggiamento circa a metd di essa, un poco
verso prua, e pari a circa 1/2 e 1/3 del-
I'altezza minima di murata (la distanza
della linea di chiglia dalla linea di gal-
leggiamento sard minore con imbarcazione
leggera). Se I'imbarcazione ha il quadro
di poppa, esso & rappresentato, sul di-
segno, da una linea obliqua dall’alto in
basso e da poppa a prua partente dal
punto di intersezione della perpendico-
lare addietro con l'orlo e terminante sulla
linea di chiglia, un poco prima che essa
tocchi la pp. ad. Naturalmente il quadro
di poppa pud essere anche verticale o
obliquo in fuori.

Occorre ora disegnare in basso la fal-
sachiglia o la lama di chiglia: essa, se
falsachiglia, quindi parte integrante la
struttura dello scafo, occorre che sia ben
raccordata con lo scafo stesso; se invece
si vuole fare una imbarcazione con una
«lama» di chiglia, allora si tralascera
di disegnarla ora e si opererd come ab-
biamo visto nell’articolo precedente sulle
imbarcazioni a spigolo.

Noi quindi qui tratteremo solo scafi
con falsachiglia. Riproducendo uno dei di-
segni di fig. 4 o con forma a piacere, si
traccia la sagoma longitudinale verticale
della falsachiglia, nelllinterno dei punti
A e B determinanti il galleggiamento
del modello, e ben raccordata con la linea
di chiglia (fig. 5): laltezza di essa &
data dalle proporzioni giad descritte prima
e, circa la forma, considerare che nei
modelli si deve avere una certa stabilitd
di rotta quindi, per i primi modelli che
costruirete, non cominciate subito a di-
segnare falsechiglie di forma fuori del
normale.

La posizione della falsachiglia & varia
e dipende dalla corrispondenza dei vari
baricentri dell'imbarcazioné; e noi questa
volta studieremo subito il centro velico
e il centro. di deriva in modo da poter
definire la posizione della falsachiglia
prima di completare i piani del modello,
e ci6 perché la falsachiglia &€ parte della
della struttura del modello stesso, e non
pud essere applicata al modello indipen-
dentemente dalla sua ossatura, come in-
vece & per le «lame» di chiglia (vedi
articolo precedente). Incominciate a di-
segnare la falsachiglia, naturalmente en-
tro la lunghezza A B al galleggiamento e
spostata verso poppa; dietro ad essa di-
segnate il timone che, come sépete, &
raccordato con la parte posteriore della
falsachiglia. Osservare la figura 6: tutta
la parte tratteggiata rappresenta il «pia-
no di deriva» cioé la forma della parte
immersa sul piano longitudinale dello sca-
fo: occorre ora sapere il centro delle
forze agenti perpendicolarmente a tale

piano, cioé il «Centro di Deriva» (CD).

Poiché, come si vede, la forma del
piano di deriva non & regolare, noi ora
cercheremo di trarre ugualmente in modo
semplice, se pur non troppo preciso, il
centro di deriva. Un sistema pud essere
rappresentato dal seguente: si riproduce
il piano di deriva su cartoncino di spes-
sore uniforme o su compensato e la sa-
goma cosi ottenuta si pone in equilibrio su
una riga prima nel senso longitudinale,
e poi nel senso trasversale dell’altezza.
Raggiunto I’equilibrio, prima in un senso,
poi nell’altro che & perpendicolare al pri-
mo, si tracceranno le due «linee di equi-
librio » fra loro risultanti perpendicolari
(fig. 6 linee EE e BB): il punto di inter-
sezione delle dette linee dard, grosso
modo, il CD.

Un altro sistema & dato dalla sovrap-
posizione di carta millimetrata traspa-
rente sul piano di deriva: l'area di detto
piano a destra della linea verticale EE
dovrd essere uguale all’area a sinistra di
essa e poi l'area inferiormente alla linea
BB dovrd essere uguale all’area del piano
di deriva superiormente a detta linea.

Questi sono s’stemi mollo imprecisi,
pur tuttavia bastano a dare una idea
della posizione del Centro di Deriva.

Si deve ora disegnare a parte, e se
mai in iscala, il piano velico (fig. 7)
come dalle proporzioni gi&d date, per ri-
cavare il Centro Velico (CV) come ab-
biamo visto nell’articolo precedente e con
il sistema che qui ripetiamo. Si cerca
il Baricentro della vela e del fiocco, dato
dall’intersezione di due rette unenti ognu-
na un angolo con la metéa del lato ad esso
opposto e si considera la distanza di ogni
Baricentro, sia da una retta di riferi-
mento verticale e sia da una retta di ri-
ferimento orizzontale; nella figura 7 ogni
distanza & rappresentata dai segmenti A
e B per il Baricentro della vela ed
A’ e B’ per il baricentro del fiocco.

Si cerca poi la superficie «S» della
vela e la superficie S’ del fiocco (essendo
due triangoli: Base per 1/2 altezza).
Avuti tutti questi dati si passa alle ope-
razioni qui sotto espresse, e cioé: il pro-
dotto della Superficie velica S per la
distanza A del baricentro Ba dal rife-
rimento verticale, si somma al prodotto
della superficie del fiocco S’ per la di-
stanza A’ del suo baricentro Ba’ dal ri-
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ferimento verticale e si otterrd un va-
l6re X; poi: il prodotto della superficie
velica S per la distanza B del suo bari-
centro Ba dal riferimento orizzontale si
somma al prodotto della superficie del
fiocco S’ per la distanza B’ del suo ba-
ricentro Ba’ dal riferimento orizzontale
e si ottiene cosi il valore vy:
(SxA + (S’XA’'l = X
(SXB) + (S'XB’) = vy
La distaRza D dal Centro Velico CV
dal riferimento verticale & data dal quo-
ziente fra il valore trovato X e la somma
della superficie della vela e del fiocco;
invece la distanza D’ del centro velico
CV dal riferimento orizzontale sard data
dal quoziente fra il valore y e la somma
della superficie della vela e del fiocco:

= D’ = i
S+ S’ S+ S’
Conoscendo ora il centro velico e quello
di deriva si pud sistemare l’attrezzatura
velica sull’imbarcazione in modo che il
centro velico coincida con la verticale al-
zata dal centro di deriva.

E’ in genere usuale far coincidere la
distanza fra |l’attaccatura anteriore in
coperta del fiocco e I'estremitd posteriore
deila boma con la lunghezza al galleg-
giamento: se in tale condizione i due
centri, sia quello velico che quello di de-
riva, non coincidono, si dovrd spostare
convenientemente la posizione della falsa-
chiglia oppure variare la superficie o della
vela o del fiocco.

Notéare perd che il centro velico geome-
metrico cosi trovato non corrisponde in
realtd al centro reale delle pressioni
agenti sulle vele al vento: in quanto sotto
tale condizione esse diventano superfici
curve e quindi il Centro Velico si sposta
verso poppa. Di conseguenza & bene che
il centro velico stia leggermente piu a
prua del centro di deriva e che sia pos-
sibile poter spostare, con sistema che
vedremo piu avanti, il sistema velico, an-
che a modello finito: e cid, a seconda del
comportamento del modello in navigazio-
né, per centrarlo.

Stabilita cosi la posizione della falsa-
chiglia, torniamo alla figura 5. Ricordare
che il profilo delle sezioni orizzontali
della falsachiglia dovra essere biconvesso
simmetrico. NERINO BAMBULI

(Continuazione e fine nel prossimo numero)






MODELLO DI CRUISER OCEANICO

Tra le imbarcazioni leggere la categoria dei
cruiser & sicuramente uno delle piii interessant!.
Di discreta mole, buona velocitd e grande au-
tonomia, queste imbarcazioni sono quanto di
meglio si possa desiderare nel campo dei bat-
telli a motore da diporto. Alcuni cruiser di pic-
cola mole sono attrezzati con un’unica cabina
tuttofare ed un motore a scoppio da 1000-1500
cm. di cilindrata, altri sono addirittura dei veri
appartamenti galleggianti e sono mossi da due
motori diesel di grande potenza.

Tra quelli americani sono notissimi il Mariles
e il Devil. Di questultimo appunto ci accingia-
mo a parlare.

Il modello di questo cruiser pud essere rea-
lizzato a fasciame ed a sezioni di compensato
sottile. Infatti la mancanza di curve molto pro-
nunciate rende possibile anche quest’ultima la-
vorazione a patto pero che si possegga del com-
pensato molto sottile e resistente in mancanza
del quale, per non andare incontro ad un inu-
tile spreco di materiale, sard misura prudenie

ripiegare sulla lavorazione a listelli. D ’altrondc
un modello realizzato a fasciame rispecchia
sempfe piu fedelmente I’originale.

Quando s’inizia il lavoro di intaglio delle or-
dinate e della chiglia, fare attenzione che il se-
ghetto segua sempfe o il lato esterno o quello

interno della linea e che non passi mai da un
lato all'altro della linea stessa.

Questo accorgimento €& di somma importanza,
trattandosi di un modello di soli 55 centimetri
di lunghezza. Un millimetro di differenza tra

un’ordinata e |l’altra porterebbe un’inevitabile
rialzo lungo lo scafo.
Nella costruzione penso che il lavoro sul

quale bisogna fare maggiore attenzione sia la

stuccatura. Questa se non & ben eseguita puc
fare apparire, anche a distanza di settimane,
spiacevoli crinature lungo lo scafo con conse-

guenti infiltrazioni d’acqua.

| colori da adoperarsi nella verniciatura dello
scafo sono di libera scelta; a titolo indicative
diremo che l'originale & verniciato in bleu-notte
inferiOrmente con sovrastrutture e ponti bian-
chi guarniti in azzurro.

Il Devil, sempfe per essere fedele aH'origi-
nale, deve essere mosso da due piccoli motori
elettrici da 6 v (ottimi quelli comunemente
adoperati per le realizzazioni trenimodellistiche)
che, se messi in opera con gli opportuni accor-
gimenti, danno al modello quella energia, non
disgiunta da una cCerta imponenza, necessaria a
questo tipo di imbarcazioni da diporto.

Da escludersi i motorini a scoppio che tra-
sformerebbero il nostro cruiser in una imbar-
cazione da gara.

In merito alle sovrastrutture diremo che Ila
cabina pud facilmente essere realizzata in com-

C O S TR u z 10 N I
M O D ELLISTICHE

L a. r»

Questo bel modello. con tanto di lumo dalla ciminiera. riproduce laf petroliera T. 2 Mon-
tallegro ed & stato realizzato dal lomano Amedeo Valentini; scafo costiuito ad ordi-

nate e listelli, completamente corredato di

ogni accessorio. 1l

modello é azionato da

un motorino elettrico da 6 volt a 900 giri>ma & anche previsto l'installazione di un

gruppo a vapore.

pensato da 1 m/m sagomato in precedenza.
Nellinterno dei lati di dritta e di sinistra por-
tami le aperture belvedere, si applicherd della
plastica da m/m 1 che dard perfettamente
I'idea del vetro.

Lungo i lati esterni della cabina si appliche-
ranno i due corrimano ricavati con tondino di
ottone da m/m 1 di 0.

Quando, a modello ultimato, si procederd al
varo, bisognerd provvedere alia zavorratura del
battello. Essendo molti i fattori che determi-
nano il peso complessivo del modello (primo

fra tutti il tipo di motore adoperatd) non &
possibile indicare il

peso esatto della zavorra.
GONCORSO A PREMI PER UN
La Sezione di

Roma della Lega Navale,
alio scopo di incrementare il modellismo na-
vale, indice un concorso nazionale a premia
per un modello di nave a vela.

Caratteristiche — 1l modello dovrd avere
le seguenti caratteristiche:

1) Lunghezza massima dello scafo non

superiore ai 60 cm. alia linea di galleggia-
mento.

2) Modello completo di carena e piedi-
stallo (i modelli tagliati al galleggiamento

non sono ammessi).

3) Armamento a goletta con alberatura
completa a vele spiegate.

3) Ogni modello presentato deve essere
una fedele riproduzione, in scala, dal vero.
Norme di ammissione

1) Possono partecipare al concorso tutti
i modellisti dilettanti; essi potranno presen-
tare piu di un modello, purché rientrino tutti
nelle caratteristiche sopra indicate.

2) AlVatto della presentazione o delVin-
vio ‘del modello il concorrente dovra pre-
sentare una busta chiusa contrassegnata da
gn”motto che dovrd figurare anche nel mo-
ello.

NelVinterno della busta il coyicorrente do-

n C " I\NJ |\
I/\

A
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VIA CARAMAGNA, 10 - TORINO

Nuova serie motori “ PENNA,, 2,5 ¢cc.- 3,2 ¢cc.-5¢cc.-10 cc.

| Articoii per automodein \
V e navimodein veioci. /

Ruote per modelli montate con le nuove gomme “PENNA,, nei tipi semi-
pneumatici e lenticolari su mozzi in alluminio diametri: 95-90-80-70-60

Catalogo L. 50 - Non si spedisce in oontrassegno - Oonsulente tecnlco per I'aeromodellismo; G CARGNELUTTI
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Adopcrando i due motori elettrici preceden-
temente indicati, il peso della zavorra dovrebbe
essere di 400 gr. circa.

Con cio auguriamo buon lavoro a tutti co-
loro che vorranno saggiare le loro capacitd con
questo modello che, ben rifinito, attirera I’at-
tenzione degli esperti e susciterd I’ammirazione
di coloro che assisteranno alle sue evoluzioni.
Aggiungiamo che, per coloro che la desideras-
sero €& a disposizione la tavola costruttiva in
grandezza naturale al prezzo di L. 300. Indiriz-
zare le richieste in Via Lucrino, 31 - Roma.

LUCIANO SANTORO

MODELLO 01 NAVE A VELA

vra accludere una scheda debitamente riem-
pita e fArmata, che dovrd contenere nome,
cognome, professione, eta, indirizzo preciso
del concorrente, nonché tutti i dati tecnici
ed eventualmente storici, riguardanti il
modello stesso. (scala, anno di costruzione,
nel caso in cui esso sia stato effettivamente
costruito, oppure la riproduzione di qualche
nave che abbia un passato marinaresco e
storico).

3) I modelli
sta_indicata, non verranno presi in conside-
razione.

b) La tassa di iscrizione e di L. 300.
5 1 modelli dovranno pervenire non
tre il 30 marzo 1953.

6) | modelli verranno esaminati da una
apposita Commissione composta di 5 mem-
bri nominati dal Presidente della Sezione di

Roma.
7) Ultimato il concorso avrd luogo in
Roma, in luogo da destinarsi, la premiazio-

ne alia presenza della Commissione giudica-
trice.

8) | migliori modelli verranno esposti in
Roma al pubblico con i nomi dei costruttori,
per una diecina di giorni, in una sala da
destinarsi.

9) Detta mostra sara possibilmente abbi-
nata con Vesposizione generica dei modelli
piu interessanti esistenti nella Capitale.

10) Dopo detto termine, coloro che lo de-
siderano, potranno ritirare il modello con
spese di imballaggio e spedizione a carico del
concorrente.

Verrd inoltre studiata la possibilita di una
regata dei modelli partecipanti al concorso

11) La Lega Navale non assume nessung
responsabilitd sulla integrita dei modelli du-
rante i viaggi di spedizione.

Premi A

1° premio - L. 35.000

2° premio - L. 20.000

S° premio - buono per un viaggio gratui-

to su nave ed itinerario da stabilirsi.

non accompagnati dalla bu-

ol-



La elettrificazione di un’impianto fer-
roviario modellistico, & problema di non
piccola entitd, sia da un punto di vista
tecnico che economico.

La parola «elettrificazione», std ad
indicare, nella sua espressione tecnica
reale, limpianto della rete aerea atta
alia alimentazione delle motrici elettriche
le quali prelevano la corrente, presente
sul filo aereo, mediante I'organo di presa.
(Trolley: archetto, pantografo). Natural-
mente il mantenimento sospeso di questo
filo comporta un’armatura non indifferen-
te e da un punto di vista degli organi di
sostegno e da quello delTisolamento di
questi. Di fatti 1 pali, che sono montati
lungo i margini dei binari di corsa, sono
elettricamente isolati dal filo di contatto;
owero la corrente presente su questo filo
non pud raggiungere la struttura del palo
stesso data la presenza di speciali isola-
tor! montati opportunatamente ad esso.
Questi isolatori sono cosi evidenti che
qualunque occhio osservatore, anche in-
competente, pud distinguerli. Logicamen-
te i sistemi di isolamento sono propor-
zionati alia tensione per cui vengono adi-
biti e quindi si intuisce che quelli. usati
per le tramvie sono di proporzioni e ca-
pacitd molta piu ridotte degli altri usati
per le ferrovie. Negli impianti tramviari
notiamo, infatti, che il morsetto atto al
mantenimento del filo aereo & di limitate
proporzioni anche se in esso & contenuto
il materiale isolante che divide I’occhiello
esterno dal morsetto vero e proprio. Negli
impianti ferroviari, invece, gli isolatori che
isolano le graffette di sospenzione del
filo dal braccio di ancoraggio del palo,
sono di ben altra mole. Cid & determinate
dal fatto che nel primo caso, la corrente
che circola nella rete aerea ha un po-
tenziale massimo di 700 volt mentre,
nel secondo, questo & di 3000 volt (fer-
rovie italiane), con un massimo di 21.000
(ferrovie Svizzere) caso questo ove gli
isolatori hanno una mole adeguata a que-
sta tensione di lavoro.

La differenza fra una rete tramviaria
ed una ferroviaria non consiste solo nel
fatto della differenza di tensione e dal
relativo isolamento ma riflette anche la

LA RETE AEREA

struttura che, quella ferroviaria, & atta
a grandi intensita di correnti ed a forti
pressioni degli organi di présa nonché alle
loro alte velocitd di scorrimento:

La doppiezza dei fili che compongono
la rete aerea ferroviaria sono di tale
mole, che hanno bisogno dell’ausilio di
un filo di sospenzione che, oltre a prov-
vedere al sostenimento di essi, ne per-

mette anche una adeguata elasticita senza-

comprometteme, pero, la loro resistenza
strutturale. Questo sistema di montaggio
della rete aerea viene, comunemente,
chiamato: «catenaria ». Difatti, conside-
rando attentamente I'armamento di que-
sta, si nota che i fili di contatto sono
sospesi dal filo ausiliario mediante ti-
ranti ad anello, appositamente montati
ai primi ed in modo simmetrico. Natural-
mente tutto cid non occorre nell’elet-
trificazione tramviaria, sia per lurbani-
td dei servizi da questa svolta e sia per
la ridotta mole di essi.

Nella riproduzione modellistica dell’elet-
trificazione ferroviaria non tutto pud es-
sere ridotto nella scala, specie quando que-
sta € una delle piil ridotte. E’ appunto
per queste scale che vogliamo suggerire
ai nostri lettori od amici i veri sistemi
usati nell'artificiosa costruzione della
«elettrificazione miniatura ». Scartiamo
a priori quelle riproduzioni che molti rea-
lizzano e che sono costituite da linee
aeree aventi un solo filo che trasformano
la loro linea ferroviaria in una linea
tramviaria. 1l modellista che intende es-
sere tale deve seguire delle regole fonda-
mentali le quali impongono la ripro-
duzione in iscala del reale, se pure non
in tutti i suoi minimi particolari almeno
nei fondamentali. Difatti sarebbe impos-
sibile riprodurre nella scala di 1/87 (scar-
tamento «HO »5 le graffe a perno che
sostengono il braccio di sostegno del filo
di contatto ma & invece possibile ripro-
durre la catenaria anche se non in ogni
suo particolare. Bisogna considerare che
molti minimi particolari non vengono no-
tati dall’oechio osservatore mentre i ca-
ratteri generali danno la sostanziale idea
di cid che il modellista intende riprodurre.
Faremo wun’altra considerazione impor-
tante: i pali di sostegno della rete aerea
sono creati in modo da risultare di dif-
ferent! diametri rispetto all’dltezza e cio
in relazione degli sforzi di sostenimento.
Naturalmente montare dei pali miniatura
simili a quelli reali & cosa che conferisce
allimpianto modellistico importanza e sti-
le ma bisogna tener anche presente che
questi costano parecchio e noh tutti i
modellisti sono in grado di acquistame un
certo numero per montarli sul loro im-
pianto e quindi molti si limitano a rea-
lizzare una sola linea oppure un dato
tratto elettrificati. Scopo di questo ar-
ticolo & appunto quello di mostrare il
modo di come realizzare pali a rete aerea
con il minimo della spesa permettendo,
cosi, a tutti di elettrificare in pieno il
loro impianto ferroviario senza sottopdrsi
a enormi sacrifici economici.

Il materiale usato per tale realizzazio-
ne €& sostanzialmente filo di ferro ramato
(in vendita presso tutte le ferramenta
e costa circa 40 lire al metro) di vari
diametri. Per il filo di contatto si pud
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usare con successo sia filo di ottone eru-
do che di rame erudo (logicamente que-
st’ultimo si adatta meglio) del diametro
di 0,80 (massimo) 1 mm. per il filo di
contatto, e da 0,4 mm. per quello di so-
stenimento; anche gli occhielli di anco-
raggio si realizzeranno con questo tipo
di filo. Con questi tipi di filo si realiz-
zeranno le spirali da legatura E, i tiranti
I, gli occhielli C (figg. 1-2). Il filo di
ferro ramato da cui sard rieavato il palo
dovrd avere un diametro di 3,5 mm. (al
massimo 4 mm.) mentre quello della
asta B avrd un diametro di 2 mm. Il
braccio di sostenimento D sard realizzato
con filo da 1 mm.

Si monteranno prima i soli pali fis-
sandoli al piano del plastico nel modo
indicato dalla fig. 1, ossia mediante due
pezzetti di legno aw itati tra loro avendo,
perd, laccortenza di praticargli il foro
dove deve essere introdotto il palo, leg-
germente piu piccolo di questo. A pali



fissati si procederd con il montaggio delle
aste B (dopo di aver creato a queste l'oc-
chiello C) saldandole opportunamente.
A queste aste B, prima di montarle ai
pali A, si prowederd a montarvi i brac-
ci di sostegno D senza saldarli. Nel pra-
ticare le spirali di legatura di questi
bracci, si fard in modo da fissare con-
temporaneamente dei pezzetti di filo F
come mostrano le figg. 1-3. Ad aste B
fissate, si prowederd a montare i tiranti
I (unicamente per estetica) quindi si
centreranno i bracci rispetto alla mez-
zeria del binario e cosi centrati si salde-
ranno opportunamente.

NAVIMODELLISTI

. Tutta la produzione di piani co-
struttivi navali italiana ed estera
riunita in un solo catalogo sul quaie .
potfete trovare un vastissimo assorti-
mento di navi da guerra, mercantili,
storiche, da regata a vela ed a mo-
tore ed ogni specie di battelli carat-

teristici.
Mandateci il Vostro indirizzo e ri-
ceverete il nostro catalogo

COMPLETAMENTE GRATIS

L. SANTORO -Via Lucrino 31
ROMA

G_ F. 96 (Continuaxione da pag. 1379)

un taglio longitudinale ed ho inoltre mo-
dificato il gancio di carica.

Gli ingranaggi (diam. mm. 20, modu-
le 0,7) sono anche in acciaio ed alleg-
geriti, il supporto & in durall trafilato
un tubetto del medesimo materiale di
6x6x0,5 che puC essere sostituito con
diam. 7x6. Il rocchetto & in elektron.

. Le due matasse sono composte rispet-
tivamente da 16 fill di 1x6 lunghi 66
centimetri, prima della snervatura.

Lelica & inclinata negativament'e di 1°
e di 2° in controcoppia, il timone verti-
cale ha circa 1°30’ di virata a destra.

GUIDO FEA

Cio fatto non rimane che montare il
filo di contatto e cid si realizza saldando
questo alle estremitd dei singoli bracci
D (vedi figg. 1-3). Quando il filo di linea
sara ben sistemato si prowederd a saldar-
vi simmetricamente (fig. 4) gli occhielli
di ancoraggio (fig. 5) mediante piccole
saldature a stagno. (nelle figure queste
saldature sono indicate con la lettera X).
Gli occhielli di ancoraggio possono essere
tre o piii di tre a secondo della distanza
che intercorre fra un palo e laltro. E’
solo necessario che questi siano di varie
altezze man mano che si awicinano al
centro del tratto divisore (vedi fig. 4).
In questo modo il modellista ha la pos-
sibilitd di aumentare la lunghezza delle
aste B secondo l'occorrenza. Difatti nel
caso di uno scambio, nel punto di devia-
zione della rete occorrerd aumentare tale
lunghezza onde avere la possibilitd di
montare sulla stessa asta B due bracci
di sostegno D (vedi figg. 6-7). Dallo
schema della fig. 7 rileviamo inoltre che
in prossimitd dello scambio, il filo di
contatto viene raddoppiato e precisamen-
te da un palo primo dello scambio stesso.
Infatti dal palo P il filo & doppio, soste-
nuto all’ingresso dello scambio dal palo
S il quale ha un braccio B a punte doppie
(fig. 8) e successivamente dal palo Q
che & quello mostrato dalla fig. 6.

Nelle stazioni e nei parcheggi merci i
pali potranno essere creati in conformitd
alle necessitd di linea e quindi potranno
essere realizzati con aste B a uno, due
ed anche tre bracci di sostegno D.'Le aste
B potranno essere montate non solo da
un lato del palo ma anche dal lato opposto
cosi come mostrato dalla fig. 9 ma in tal
caso laltezza N (fig. 3) dovrd essere

almeno raddoppiata. Si tenga presente _

che qualunque palo a doppie aste B, que-
ste dovranno essere sempfe in linea tra
loro owero dovranno formare una croce.

Giunti a questo punto pensiamo di aver
detto tutto quello che poteva interessare
generalmente il modellista e quindi chiu-
diamo quest’articolo augurando a tutti
coloro che intraprenderanno questa co-
struzione. GABRIELE VILLA
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Rivenditorl direttl

Aeromodelli
R.za Salerno, 8 - ROMA

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

Ditto Belladonna
Via Oberdan, 10 - PERUGIA

Ditto Conte

Galleria 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 corrjpletare
le vostre collezioni !

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

N. t, 2 e 5 esauriti

N. 3, 4 e 6 L 50 cad.
Oal 7 al 26 L 100 cad.
Dal 27 al 33 L. 200 cad.
Dal 34 al 45 L. 250 cad.
Dal 46 in poi L. 200 cad.
Indirizzare alle Edizioni MODELLISVO
Piazza Ungheria, 1 ROMA 121

ATTEfiZIONE! Sono ancora disponi-
bili poche copie del Ti. 1 che poniaino
in vendita flno a completo esaurimen-
to al prezio di L. 500 franco di porto.



*

IL SEGNALAMENTO FERROVIARIO

(Continuazione dal numero precedente)

Nella precedente puntata di questa ru-
brica, ci interessammo dei segnali sussi-
diari; questa volta, invece, illustreremo
quelli accessori che unitamente ai pri-
mi completano il «segnalamento ferro-
viario ». | principal! segnali accessori so-
no: i dischetti per i deviatoi (scambi) i
segnali indicatori da deviatoio, i dischet-
ti per le bilance a ponte e per le piat-
taforme, i fanali per le colonne idrauli-
che, i dischetti indicanti gli estremi dei
tratti a dentiera, i segnali che prescri-
vono alcune determinate manovre nella
guida delle locomotive e delle automotri-
ci elettriche, e le traverse limite di sta-
zionamento. Tutti questi segnali per-
mettono spostamenti rapidi e sicuri da-
to che indicano, ai macchinisti sia in
transito che in manovra nelle stazioni e
parcheggi, le condizioni dei deviatoi, po-
sizione delle colonne idrauliche e bilance;
di tutto quello, insomma, che occorre al-
I’esercizio ferroviario.

Dischetti per deviatoi:

| deviatoi possono essere muniti di un
piccolo disco girevole (dischetto) colle-
gato col manubrio del deviatoio, in mo-
do da indicare la posizione di questo.
Questi dischetti si distinguono in «in-
dicativi» ed «imperativi», ovvero:
| dischetti indicativi per deviatoi sem-
plici o doppi hanno le due faccie dipin-
te in modo identico, con una punta di
freccia in campo bianco.

Per i deviatoi inglesi (ossia per il ti-
po di incrocio con scambi) il dischetto
¢ dipinto in bianco con un piccolo bor-
do nero esterno e si usa solo se il devia-
toio & manovrato con una unica leva.
| dischetti imperativi hanno, invece, le
due faccie dipinte in rosso e vengono ap-
plicati ai deviatoi che immettono nei bi-
nari tronchi o che sono da considerarsi
come tali anche se allacciati d’ambo le
parti, perché destinati a depositi di vei-
coli e quindi solitamente occupati.

Il dischetto indicativo si presenta pa-
rallelamente ml binario quando il devia-
toio & disposto per la linea diretta; nor-
malmente al binario se il deviatoio & di-
sposto per la linea deviata. In questo
caso la direzione della punta della frec-
cia indica da quale parte si trova il bina-
rio deviato.

Per deviatoi in cui entrambi i binari
sono in curva si considera diretto quel-
lo di minore deviazione.

Per i deviatoi simmetrici il dischetto
¢ parallelo al binario se lo scambio &
disposto per la linea di sinistra nel sen-
so della corsa in cui & incontrato di pun-
ta.

| " SEGNALI ACCESSORI,,

Per i deviatoi inglesi a manovra uni-
ca, o0ssia con un unico comando degli
scambi, il dischetto si presenta normale
al binario quando il deviatoio & disposto
per le linee deviate.

Il dischetto imperativo si presenta pa-
rallelelamente al binario quando il de-
viatoio & disposto per il transito sul bi-
nario di corsa; si presenta normale al
binario (ovvero; trasversale al binario)
quando il deviatoio & disposto per il bi-
nario tronco.

Di notte i dischetti devono presentare
ai treni, se disposti normalmente al bi-
nario, la loro faccia illuminata da luce
riflessa e se sono disposti parallelamente
al binario, una riga verticale di luce bian-
ca.

I dischetti indicativi fanno conoscere
al macchinista il binario sul quale il tfe-
no viene instradato; quando sono dispo-
sti pel binario deviato, indicano anche
se la deviazione & verso destra 0 verso
sinistra.

I dischetti imperativi disposti normal-
mente al binario percorso dal treno im-
pongono al macchinista di provvedere im-
mediatamente all’arresto del convoglio.
procurando di non impegnare il deviato-
io relativo.

Analogamente dovra regolarsi il mac-
chinista in manovra, a meno che la ma-
novra debba inoltrarsi sul binario tron-
co.

L’esistenza dei dischetti ai deviatoi
non dispensa dall’'uso di tutti gli altri
segnali e dal mettere in pratica tutte le
altre misure di sicurezza e di prudenza
che sono prescritte dai regolamenti fer-
roviari ai quali ogni macchinista, ferro-
viere e manovratore in genere, deve scru-
polosamente attenersi.

Segnali indicatori da deviatoi:

Questi segnali da deviatoi servono ad
indicare la posizione del deviatoio a cui
sono applicati. Essi danno le seguenti in-
dicazioni (rese di notte visibili da appo-
sita luce iV'-rna) che sono identiche tan-
to se il u«..atoio € incontrato di pun-
ta quanto se ? incontrato di calcio.
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Deviatoio semplice disposto per il trac-
ciato diretto:

Una striscia verticale bianca su fondo

nero. (indica che il deviatoio & predispo-
sto per litinerario A-A).

Deviatoio semplice disposto per la devia-
zione :

Una freccia bianca su fondo nero.

La punta della freccia indica la parte
verso la quale il binario devia. (indica,
quindi, che lo scambio €& predisposto per
I'itinerario A-A)

Tale indicazione & usata anche per cia-
scun ramo di deviatoio simmetrico:

deviatoio & predisposto

A-A.

Indica che il
per [litinerario:

Indica che il deviatoio & predisposto
per llitinerario: A-A.

Questo tipo di segnale per deviatoio
€ costituito da una mormotta a forma
di cubo sulle cui faccie sono incise le
indicazioni riportate dalle precedenti fi-
gure (ossia per feritoie), in«modo da
ottenerne la proiezione anche di notte
(internamente ad esse vengono accese
apposite lanterne). Questa marmotta &
sincronizzata al sistema di azionamento
degli aghi dello scambio in modo da ot-
tenere la sua rotazione di 90 gradi allo
spostamento di essi; cosi si ottengono



le due indicazioni rispondenti alla posi-
zione del deviatoio.

Nei deviatoi inglesi, invece, la marmot-
ta indicatrice rimane fissa mentre va-
riano i segni su di essa incisi. Di fatti
sulle due faccie propicenti ai tfeni, & in-
cisa una «X » della quale, un’apposito
dispositivo, sincronizzato con tutto il com-
plesso dei deciatoi che costituiscono il
deviatoio inglese, lascia visibile quella
parte di essa che interessa la indicazio-
ne del momento. Qui appresso illustria-
mo quanto detto, per maggior chiarezza:

Deviatoio inglese disposto:

Con due apparecchi di manovra, per
il tracciato rettilineo diretto da sinistra
a destra:

una striscia inclinata bianca su fon-
do nero con I’estremitd bassa a sinistra
e quella alta a destra di chi la guarda.
(Indica che il deviatoio & predisposto
per I'itinerario A-A).

Con due apparecchi di manovra, per il
tracciato rettilineo diretto da destra a si-
nistra:

una striscia incimata bianca su fon-
do nero con I’estremitd bassa a destra e
quella alta a sinistra di chi la guarda.
(Indica che il deviatoio & predisposto per
I'itinerario A-A).

Con due apparecchi di manovra dispo-
sti per una deviazione:

una freccia bianca su mndo nero aven-
te la punta rivolta dalla parte verso la
quale il binario devia.
(Indico che il deviatoio & predisposto
per litinerario A-A).

(Indica che il
I'itinerario A-A).

deviatoio e predisposto

Con apparecchio di manovra unico di-
sposto per i tracciati rettilinei:

una croce bianca (di
fondo nero.

(Indica che il deviatoio & predisposto
per l’itinerario A-A = B-B).

Queste cognizioni tecniche permette-
ranno, a coloro che intendono realizzare
una perfetta strada ferrata in miniatu-
ra, di costruirla mediante un piano reale
che considera quei concetti ferrovia-
ri che hanno interessato e interessano
la maggior parte dei tecnici mondiali.

Ing. ENZO PALMENTOLA

S. Andrea) su

UN PICCOLO ACCORGIMENTO

PER IL VOSTRO PLASTICO

Una delle principali cose che il model-
lista ferroviario deve ben curare spe-
cialmente nella costruzione di piccoli
plastici, & la perfetta funzionalitd dello
impianto dei binari.

Sorvolando, per owie ragioni, i trat-
ti rettilinei per i quali non occorrono
speciali accorgimenti, verremo diretta-
mente a parlare dei tratti in curva.

In un plastico ferroviario, ogni cosa,
sia essa fissa o mobile, viene riportata in
una data scala. Vi & una sola cosa che
esula dal suddetto principio: i binari.

Questi. per evidenti ragioni riguar-
danti la perfetta funzionalitd del mate-
riale rotabile, non possono essere ripro-
dotti in scala esatta con il restd del ma-
teriale. Inoltre, per ragioni di spazio, la
curvatura dei binari viene fatta con un
raggio abbondantemente inferiore a quel-
lo reale.

Infatti il raggio di curvatura dei binari
in miniatura non ha nessuna effettiva ri-
spondenza con loriginale.

Questo inconveniente puo creare inci-
denti che per un modellista non in pos-
sesso di vasti mezzi, possono essere irre-
parabili.

Difatti, un convoglio ferroviario che
affronta una curva con eccessiva veloci-
ty, che pud senz’altro essere superiore
alla massima raggiungibile nella realta,
corre il rischio di perdere completamen-
te o in parte, la sua stabilita con con-
seguente deragliamento.

Questo infatti viene provocato dalla
forza centrifuga generata dall’eccessiva
velocity del convoglio, il quale, non tro-
vando una forza agevolatrice che lo so-
spinga verso l'interno della curva, tende
necessariamente a proseguire nella me-
desima direzione che aveva prima di ini-
ziare la curva.

Si pud owiare questo grave inconve-
niente apportando alcune modifiche tra
le quali, ottima per sémplicitd e risulta-
ti, quella del rialzamento della rotaia
esterna alia curva.

Detta applicazione si puo effettuare ap-
plicando uno spessore di circa mm. 1
(leggi sezione in lunghezza di traversino.
Vedi fig. 1) sotto la parte esterna del
binario in curva.

La figura n. 2 ci mostra chiaramente
in sezione trasversale in quale posizione
va applicato lo spessore.

A lavoro ultimato (vedi fig. 3) il bi-
nario si presenta inclinato verso l’inter-
no della curva di quel tanto necessario
ad impedire il verificarsi degli spiacevoli
incidenti di cui abbiamo fatto mensione
precedentemente.

Quelle” che abbiamo ora illustrato &, ov-
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viamente, un lavoro alia portata di tutti
i modellisti siano essi principanti o esper-
ti. Esso riunisce la semplicitd di messa in
opera e un veramente ottimo risultato.

Inoltre, oltre ai vantaggi suesposti,
avrete aggiunto al vostro plastico un
particolare che, benche passa inosserva-
to ai piu, € pur sempfe un maggior ac-
costamento alia perfetta riproduzione

che si cerca di ottenere.
LUIGI BERETTA



AVIOMODELLI

presenta

SGOIATTOLO

Modello per V.V.C. di tipo acro-
batico per motori da 15 a
cc.( concepito secondo la tecnica
costruttiva piu avanzata; consen-
te una rapida realizzazione anche
da parte dei meno esperti. Oltre
alia sua linea armoniosa, soddisfa
ogni esigenza in tutte le figure
acrobatiche. Il principiante tro-
vercr il modello di facile pilotaggio
che gli consentird di apprendere con rapiditd il volo acrobatico.
Una magnifica scatola di montaggio che consente la realizzazione

del- modello in 12 ore L. 2.400
MACCHII
M. B. 308

Modello in scala del-
I'omonimo aereo leggero

italiano noto in tutto il mondo per le brillanti caratteristiche. Come
I'aereo, anche il modello «vola da sé ». Apertura cm. 100, per motore
da 2 a 5 cc. Scatola di montaggio completa di accessori L, 3.100

VAGABOND

Un modello vittorioso!
Riproduzione in scala del
famoso aereo leggero ame-
ricano, ottenibile nelle ver-

sioni a volo libero per motori da 05 a 15 cc. e a volo vincolato
per motori da 2 a 5 cc. Apertura cm. 110. Scatola di montaggio
L. 3.100

completa di ogni accessorio «standard »

Edizione «di lusso » i. 4.900

FIAT G 55

Il celebre «Centauro »
uno dei piu potenti caccic
italiani realizzati sul finirc
della Il. Guerra mondiale

Magnifica riproduzione in scala completa di tutti i particolari. Scatola

di montaggio in edizione di lusso L. 3.050

BONAVENTURA

Un veleggiatore formula
A /2 adatto anche per prin
cipianti. Apertura cm. 170
superf. dmgq. 34. Edizionr

1953 completamente ridisegnata. Fusoliera interamente in balsa, anti-
termica, deriva orientabile. La tecnica piu aggiornata in un modelle
«souola» che vince le gare: 1. class, a Novi Ligure. La scatola d
di montaggio completa di ogni :accessorio L. 2.500

Forniture per rivenditori
AVIOMODELLI - via g, grandi 6 - cremona

Catalogo illustrato Inviando L. 100

ModeHistl 1

Vi presentiamo gli attesi
motori della BWM, unica
ditta al mondo a costruire
tutti i tipi di motorini, dal
0,5 cc. al reattore.

Tutti i motori sono costruiti con materiale specia-
lissimo e di elevata resistenza. Ogni singola parte viene
rigorosamente controllata prima del montaggio. Le can-
dele ad incandescenza della BWM con la spirdle in
lega di platino-iridio sono della massima durata. Anche
il reattore funziona con candela ad incandescenza,
senza interruttore e vibréatore.

BWM 100 cc. 0,98- CV. 0,10 a1COQ0O giri
Peso g. 70 - Dies.o Glow L. 5.600

BWM 150 cc. 1,49- CV. 0,12 a12.000 giri
Peso g. 90 - Dies, o Glow L. 6.000

BWM 250 cc. 2,46 - CV. 0,23 a 12500 giri
Peso g.100 - Dies, o Glow L. 6.500

BWM 251 cc. 2,48 - CV. 0,27 a 15.000 giri
Peso  g.140 - Dies, o Glow L. 8.600

BWM 1001 cc. 9,95 - CV. 1,00 a 12.000 giri
Peso g.430 - vers. Glow, . L. 12800

BWM RT 2000 - Reattore: Peso g. 500
Spinta kg. 2 - Costa solo .L. 10.500

Sono inoltre imminenti il 0,48 cc. ed il 4,48 cc.

Il BWM ed il 1001 sono i motori da corsa che
Vi consentiranno le piu ambite vittorie!

Consegne prossime - Imballo al costo - Porto assegnato
Pagamento anticipate) o contrassegno

INTERPELLATECI!

s p O R T I M P E X
BOLZANO - Via Renon, 13 - BOLZANO

Concessionario esclusivo per [I’ltalia

Esce fra giomi il nostro catalogo in lingua



SCATOLA Dl MONTAGG'O modello tipo Alia 158 per mo-

tori fino a cc. 15 completa di assale anteriore orientabile, con
dischi di alluminio e ruote di gomma, ruota motrice posteriore
con mozzo in ottone, altra posteriore con mozzo di alluminio,
gomme semipneumatiche «Tecnimodel » da mm. 55, supporto
UNIVERSALE per maqtori, carrozzeria in due pezzi di lega leg-
gera di fusione. Si monta la macchina in meno di un'ora; il
tutto L. 7.500. Modello come sopra, gid montato, motore escluso
L. 9.000.

AUTOMODELLO «OHLSSON E RICE - con motore da cc. 5

nuovo, lIrizione incorporata, carrozzeria riverniciata, L. 24.000.
Automodello Mercedes con telaio metallico, corona e pignone
in bagno dolio, lIrizione centrifuga a garasce, motore 3,5 cc.
diesel, L. 11.000. Gomme semipneumatiche «Tecnimodel», Ile
migliori, al prezzo migliore. Diarnetro mm. 55 L. 280 - mm. 80
L. 400 - Mozzi in alluminio, rispettivamente L. 250 e 450.

Si forniscoiio scatole inontagrgio (li moilelli anticki e moderni,
a rickiesta.

SCATOLE Dl MONTAGG'O modello «Stella del Sud » modello

da crociera con cabina, tutto legname gia tagliato, accessori in
bronzo rifinitissimi, asse, supporto elica, elica, ecc. ed una
dettagliatissima tavola costruttiva. Per motori elettrici od a
scoppio fino a cc. 1 La écatola completa L 5500 (escluso mo-
tori). La sola tavola L. 300.

AEROMODELLISTI PRINCIPIANTI

costruite il modello ad elastico «Fringuello» (apert. cm. 65).
Pacco materiale comprendente: tavola costruttiva, carta seta per

CARLO MALLIA TABONE -

.icopertura, collcmte, elica finita, maferiali di prima scelta, L. 850.

Modelle pieiabbrloato «F1REBA.BY » telecontrollato acroba-
tico in due versioni: monopiano e biplano, completo di motore
Royal Spitfire 1 cc. supercompresso, manopola e cavi, serbatoio
a pressione in vinilite, cabina a goccia, elica in alluminio. Si
monta in meno di mezz'ora, L. 11.000.

Scaiola di moniaggio «LITTLE A.CE » per team racing, com-
pleto di motore O. K. 0,49, L. 8.000.

SERBATO| in lamierino di ottone per telecontrollati; reitan-
jolari L. 200, triangc-icui L. 230; detti, rettangolari con tappo a

ELlCHE in materiale plastico «ambra trasparente » ottime
per telecontrollati: diametro cm. 16, L 200; 22,5 X 15 L. 400;
25 X 25, L 500.

MOTORl D’OCCAS|ONE E.D. 24C :cc:ng. L. 7.500 (come nuovo);

Pantera 10 cc., L. 9000; Sirio autoaccensione cc. 0,7 nuovo com-
plete di ogiva, elica, serbatoio, banco piova, L 3800; Wasp bici-
lindrico cc. 10, nuovo, L 30.000; bicilindrico ELF cc. 3,2, nuovo,
L. 20.000; quadricilindrico ELF, cc. 6,5, nuovo, L 46.000.

ACCESSORI PER MODELLI NAVALI

BOZZELU in bosso da mm. 4-5-6, L 150 la dozzina - Bigotte
mm. 4-6-8, L. 150 la dozzina - Galiocce, cad. L 40-50-65 - Pas-
saccvi, cad. L. 80, 100, 120 - Bitte, cad. L. 70, 90, 120, 140. Carru-
cole con puleggia da mm. 6 e 8 L. 40 - Ancore antiche ed Hall
in C misure da L. 150 a 500 - Eliche in bronzo ed alluminio
da L 150 a 650 - Candelieti a due e tre fori in 20 misure diverse,
da L. 15 a 85 cad. - Catene per ancore, L 200 e 250 al metro.

via flaminia 213 - tel. 390.385 - ROMA



AERONMODELLI

PIAZZA SALERNO, 8 - ROMA

PESCHEREt'CIO C'ostiero "Eldorado”, tarola oostrnttira

COM P I EA cieee et u.
WANDA modello di sloop cm. 70. la tarcla . . . . L. 400
HAWAJANA. modello di cutter da regata da m. 1: tarola co-
Struttira Com P leta s . L. 400
KON TIKI, riproduzione del celebre battello. la tarola
COSTM EEIV @ oot . L. 200
KEATTOKE “SLAB SS" L HSoo Vasto assortimento di articoli per il
ETEX" motori e modelll a reazione modellismo ai prezzi piu convenienti.
BALSA "SOLARBO” - rasto assortimento Tavolette, listelli e blocchi di Balsa.
Scatole di montaggio dell’Aeropiccola
e scatole Keil-Kraft, Motorini a scop-
pio, Jetex e Pulsoreattori, Cappottine
TUTTO PERIL MODELLISMO a goccia, Carta seta americana, Decal-
comanie, Pilotini per team-racer, Eli-
FERROVIARIO - MATERIALE ~ “RIVAROSSI” che a scatto Iiberop Sovrastrutture per
&E& modelli nautici.
Vasto assortimento di accessor! per modelU narali, scatole di raon- Richiedete il nostro listino inviando
taggio per aereomodelli a motore, ad elastico e veleggiatori - motori L. 50 anche in francobolli.
di totte le cilindrate
Xexe
AEROMODELLI STICA
TUTTO PER IL MODELLISTA VIA ROMA 368 - NAPOLI
LA DITTA
PROFILATI DI OTTONE

TERZILIO  BELLADONNA A SeziONE - C U vz <1

“DOPPIO T*“ ED ALTRE VARIE

SPESSORE mm. 0,2 e 0,3 UTILISSIMI

PER QUALSIASI COSTRUZIONE MO-
DELLISTICA IN HO

VIA OBERDAN 10 - PERUGIA

NelVaugurare Buolie Feste ai model-
listi, ai clienti vecchi e nuovi, ricorda
che dispone di un vasto assortimento lunghezza cm. 20-25
di materiale modellistico, fra cui: Al pezzo L. 120 - 150

) CARTA PER FABBRICATI
*  MODELLI IN ORDJINE DI VOLO

*  ACCESSORI VARI MURO A SECCO - MURAGLIONE
*  SCATOLE DI MONTAGGIO ALL’ ITALIANA - MATTONCINI - SER-

RAMENTI - FINESTRE, ecc. ecc.
* MOTORI DI OGNI TIPO

Al foglio L. 30
TUTTA LA PRODUZIONE NAZIONALE ED

ESTERA Al PREZZI PIU CONVENIENTI

Richiedete preventivi!

Consultatec i! EMPORIUM RADIO - Via S. Spirito 5 - MILANO



LA DITTA AEROPICCOLA

ltaly z-

SANTA MARIA

TROVERETE LE NOSTRE SCATOLE E LA NOSTRA PRODUZIONE ANCHE PRESSO
A TRIESTE: Ditta Padovani,
; A VERONA: Ditta Cremonesi,

Corso B. Aires 56; A GENOVA: Ditta Vitali,
Via Aretina 1; A PERUGIA: Ditta Cipiciani.

Un popolare aeroplano della famiglia PIPER: il

i compiuti dal

suo perfetto volo somigliante al
cile a costruirsi

perfetto
110. Lunghezza cm 72

LA SCATOLA

Indirizzate

GASTONE MARTINI Direttore Resp.

MODELU NAVALI

Un meraviglioGO modellino di cutter da
regate in classe junior ridotto da un celebre
campione mondiale. Costruzione facile e ga-
rantita a tutti anc'ne se principianti. Timone
automatico. Dimension-» di massima cm. 74x46x
x16. Scatola di PREMONTAGGIO speciale con
tutti i pezzi preiabbricati e finiti L. 2500

Solo il disegno costiuttivo al naturaie- de-
ragliatissimo L. 20C

Riduzione in perfetta scala della celeber-
rima Caravella Coloribiana. Modello statico-
navigante di alta classe. Premiatissimo alle
piu importanti mostre Italiane e straniere.
Costruzione resa facilissima e sicura dalla
prelavorazione dei particolari. Dimension! di
massima cm. 8l x 60 x 16. Sc.atola di PRE-
MONTAGGIO completissima in ogni partico-
lare, con pezzi iiniti, 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 modellisu
alle prime costruziom in questa categoria. Il
modeilo cht ha laureato il 90% dei migliori
elasticisti Itahani. Reso facile nella costruzic-
ne grazie alie pretabbricazione 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.

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

SEGUENTI RIVENPITORI :

Via S. Francesco da Paola, 2 ; A VENEZIA: Ditta L. A.M.A.,
Piazza 5. Anaplasia 2; A MILANO: Ditta Fochi,
Via S. Lorenzo 61-R; A FIRENZE: Ditta Pe-
Via Alessi 2 ; A NAPOLI: Ditta Aero-
modellistica. Via Roma 368.

TORINO PRESENTA LE ULTIME NOVITA DI

SUCCESSO

MOSCHETTIERE

MIDGET 52

ZEPHMt

Il classico modello veleggiatore scuola
adottato ormai da tuite 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.

Volo sicuro garantito anche agli inesperti.
Adatto anche come_ prima costruzione. Fa-
cilmente trasformabile in velocissimo tele

da gara cppure 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 cl naturaie det-
tagliaiissimo L. 250.

Un gioiello che non deve manedre nella
‘accoltc dei migliori modellisti.

Un vero microbo dei telecomandati che pub
volarc anche in spazi ristrettissimi comunque

inibiti a qualsiasi altro modello. Ottimo
TEAM-RACER, trasiormabile in ottimo acro-
batico. Apertura alare cm. 38. Scatola di

premontaggio con pezzi finiti, semifiniti e
stampati piu accessori L. 2200.
Solo disegno costruttivo al naturaie det-
tagliatissimo L. 250

In via di ultimazione:
FIAT-(i. Sil - PIPKK-CKL'ISER - STINSON - CLIPPER - ED ALTRE NOVITA

TORINO
CORSO PESCHIERA,
TE:IL_3167O

252

UN' MODELLO VITTo Ry S

I- CLASSIFICATO ALLA GARA NAZIONALE DI RIPRODUZIONI

1-2

- 3 CLASSIFICATO ALLA GARA

DI ASTI IL 25 MAGGIO 1952 (V.V.C.)

INTERREGIONALE

RIPRODUZIONI DI IVREA IL 15 GIUGNO 1952

IL MODELLO PUO ESSERE REALIZZATO RER VOLO LI-

BERO CON MOTORI
VINCOLATO CIRCOLARE CON MOTORI

VA-
in perfetta scala per l|'amatore esi-
secondo la tecnica aeromodellistica
modello e praticamente indistruttibile
prototipo anche con rudi
e vi entusiamerd con il
vero aeroplano. Fa-
e piii facile a farlo volare. Per gli
grazie alia spaziosa cabina, trasfor-
RADIOCOMANDATO. Apertura
Superficie dma. 19. Peso

L. 4.500

centraggio)

Una superba scatola di
tenente tutti i
ruote ballon di
zione con

carta

Indicare se si

silkspan per il
antialcoolica brillante, ecc.

FINO A 15 CC. OPPURE PER VOLO
FINO A 5 cc.

montaggio, tutto in balsa, con-
pezzi lavorati e semilavorati, comprese
gomma. Un magnifico piano di costru-
la descrizione per il montaggio in italiano.
rivestimento, collante, emaillite
Tutto quanto serve per la
realizzazione.

desidera il tipo a volo libero

oppure quello per volo vincolato circolare

le vostre richieste a:

LA MODELLISTICA -

LA SCATOLA Si FORX1SCE AXCHK COMPLETA DI

CORSO GARIBALDI,

- Autorizz. del Tribunédle di Roma n. 2233 del 7 luglio 1951 - ARTI GRAFICHE GIGLI

MOTORE. ECC.

127 - MILANO

- ROMA



SUPERTIGRE

Dopo diversi anni di esperienza e di studi, passando attraverso una serie di ben conosciuti ed affermati prodotti, ta Ditta "SUPER-
TIGRE,, (Via Fabbri, 4 - Bologna), & oggi in grado di offrire ai modellisti italiani una serie di motori che, per le loro notevolissime
doti di potenza, di durata, per i’elevato numero di giri. per Faccurattissima lavorazione, sono in grado di competere con la

migliore produzione straniera. Le fusioni sotto pressione.
sce elastiche, rendono il norne "SUPERTIGRE,, garanzia assoluta di
successi conseguiti in ogni campo del

MODELLISTI
VOSTRI MOTORI!

L’ albero é montato su un

cuscinetto a sfere.

ns interamente

pressione in iega

ciale. Pistone

Fusio-

sollo

spe:
lega

d’alluminio munito di due

Pasce elastiche.

Peso

gr. 100. Potenxa CV. 0.25

a 15.000 giri al

Cil. cc. 2,48

| sigg. acquirenti sono
pregati di rivolgersi

esclusivamente ai ri-
venditori autorizzati.

MO NT ANO CANDELE AD
“SUPERTIGRE |

minuto.

TUTTI

QUESTI SONO |

cc, 4,82-Peso Gr. 195-Potenza

HP 0,8 a 18,000 giri al 1’- Velocita

max, oltre 25.000 giri al 1' - Corsa
mm, 17, alesaggio mm. 19

L. 11.000

Richiedetelo esclusivamente ai rivenditori
autorizzati

r MOTORI

rendimento

-SU PER TIGRE,,
INCANDESCENZA

I"accurate scelta di materiale. I'impiego di cuscinetti asfere e di fa-
e di durata. Fanno fede gli innumerevoli
modellismo.

Albero montato su due
cuscinetti a dere. Fusio-
interamente sotio
pressione. Due lasce ela-

Scarico e irevaso

ampliati. Pistone ist lega
alluminio speciale. Peso
gr. 108. Potenza CV. 0,29
a 15.500 giri al minuto

Gl. cc. 2,48

| sigg. acquirenti sono
pregati di rivolgersi
esclusivamente ai ri-
venditori autorizzati.

'S'ATIIW*0



