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M O D E L L I S T I !  E L A S T I C I S T I !
P E R  IL  C A R IC A M E N T O  D E L L E  M A TA S S E  E L A S T IC H E  
P E R  1N F IN IT1 A L T R I U S I U N  A P P A R E C C H IO  C H E  NON 

D E V E  M A N C A R E  N E L V O S TR O  L A B O R A T O R Y

LEYTOOL
T R A P A N O  A M A N O

L. 3 . 7 0 0
O R IG IN A L E  IN G L E S E  D l P R A T IC IS S IM O  USO (II  m a n ic o  in  legno 
ě s o s t itu ito  da  una  s o lid a  m a n ig lia  in c o rp o ra ta )  In te ra m e n te  in  lega 
d i a llu m in io  -  M o n ta to  su c u s c in e tto  a s fe re  - R ap p o rto  1 : 3 ,2 5  - 
C a p a c ita  m a n d r in o  m m . 6  -  In d is p e n s a b ile  in  ogn i lavo ro  m o d e lli-  

s tic o  -  (L e g n i, m e ta ll i ,  m a te r ie  p la s tic h e ).

P R E C I S O  - P R A T I C O  - Dl  F A C I L E  US O

Im porta tore  e d istrib u to re  esclusivo :

C L A U D IO  CARPI  s . r . l .

MILANO - Via Nino Bixio, 34 - Tel. 270196 - MILANO

iRiiMAfrUii
esclusivista per I'lta lia dei famosi prodotti per aereomodellisti

<I<*1Iji International Model Aircraft dl Londra 
((•ruppo Lines Bros Ltd.)

M 0 T 0 R I  :

"  Frog 50 0 ” Diesel da 0,49 c.c. L. 8.000
“  Frog 150 0 ” Diesel da 1,49 c.c. L. S.ØS!)
“  Frog 150 RG Red Glow da 1,49 c.c L, 8.000
“  Frog 250 D ” Diesel da 2,5 c.c. L. 11.000
“  Frog 500 RG ’ Red Blow da 5 c.c. L. 12.000
“  Frog 500 P ” Con accensione a candela da 5 c.c. L. 13.800

ALCUNI ALTRI PRODOTTI: eliche in plastica di alto rendimento per ae- 
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· fam osi p rodo tti nei m igliori negozi del ram o

In  v e n d ita  da

M O V  O , M IL A N O , V IA  S. S P IR IT O , 14 

L is t in o  in v ia n d o  L it .  5 0

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

C 0 CCA V E N E T A
NAVE MERCANTILE VENEZIANA DEL SEC0L0 XVI

IX SCALA 1 70 (LUXÍH. 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  O  C  C  A  V  E  N  Ε Τ Ά . 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 piú di settanta element! in noce, acero, tiglio giá sagomati e ritagliati 
pronti cioě 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 sě un bellissimo ed inconfondibile modello che acquista una 
volta terminato un valore minimo di quaranta mila lire e che ě assolutamente 
indistinguibile dagli altrl modelli di navi antiche ncn di serie.

PREZZO DI VENDITA DELLA SCATOLA COMPLETA Dl TUTTO L’OCCOR- 
RENTE GIA’ PRONTO PER IL MONTAGGIO COMPRESO IL DISEGNO L. 8.500 
piú spese di spedizione - Prezzo del solo disegno L. 850.

La D it ta  ivi O  V  O  ě in o ltre  l ie ta  d i a n n u n c ia re  che ogn i anno  al 31 g en n a io  ve rrå  in d e tta  a 
M ila n o  una  M o s tra  d e s tin a ta  a sce g lie re  e p re m ia re  il m ig lio re  m o d e llo  d i nave a n t ic a  c o s tru ita  
n e l l ’a nno  con  S c a to la  d i M o n ta g g io  M ovo. La p r im a  d i q ueste  gare a n n u a li ve rrå  te n u ta  il 31 gen­
na io  1 9 5 3  e sa rå  d o ta ta  d i r ic c h i p re m i. In ogr.i s c a to la  l 'a c q u ire n te  tro v e rå  il m o d u lo  d i is c r i-  
z ion e  g ra tu ita  a ta le  gara.

In p rep a ra z io n e  S C A T O L E  D I M O N TA G G IO  M O V O  dei m o d e l li :  B o u n ty , C a ra ve lla  C o lo m - 
b ia n a , F re g a ta  a m e ric a n a  C o s t itu t io n .



S O L A R I A
SOC. COMM. LE RESP. LIMITATA

M ILA N O  - LARG O  R IC H IN I 10 - M ILA N O

PREMIATA
ALLA I« MOSTKA-CONOORSO 
N A ZION ALE DEL MOUEL- 

USMO

ASTI 1952

A genti esclusivi p e r  V Italia  dei p ro d o tti

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

A e r o m o d e l l i  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, galeon i, cutters.

M o t o r i  marini elettrici ed a molla; 
accessori per modellismo navale in 
scala perfetta, disegni.

Motorini elettrici 316 v., 10.000 giri; 
coppia motrice 15.4 gr|cm., 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 NEGOZI DI

AREZZO LIVORNO PA V IA TORINO
BELLUNO M ESSINA PERU G IA TREV ISO
BOLOGNA M ILANO PISTO IA TRIESTE
BRIND ISI MONFALCONE PRA TO UDINE
FIRENZE NAPOLI ROMA VENEZIA
GENOVA NOVARA ROVIGO VERCELL!
IMPÉRIA PADOVA SAVONA VERONA
LA SPEZIA PALERMO SIE N A VICENZA

PER LISTINO PREZZI E 

MATERIALE DESCRITTI- 

VO INVIARE

I__IOO



IRm -oAm a í
TŘENI ELETTRICI IN MINIATURA 
ED ACCESSORI PER MODELLISTI

p re se n ta  u n a  d e lle  se n sa z io n a li n o v itå  1952

II nuovo locomotore tipo GR 424  
Le 4241R - 4-12 Volts C.C. - L. 7 5 0 0  al pubblico 

Le 424 * 6-18 Volts C.A. - L. 1O.70O al pubblico

Richiedete nei m ig lio ri negozi il nuovo catalogo 1 9 5 2  con listino  
prezzi al pubblico oppure inviando vaglia di L. 2 5 0  d ire ttam ente  a :  
R I V A R O S S I  - O f f i c ln e  M i n i a t u r e  E le t t r o f e r r o v i a r i e  

Via C onciliazione, 7 4  -  Como

La Ditta AVIOMINIM A - Roma
nelVaugurare Buone Feste 
ai clienti vecchi e nuovi

a η n u n c í a :

Ě finalmente pronto il

ILLUSTRATO  

19 5 3
di 3 2  pagine riccam ente illustrate,

O ' 16  a colori e  16  iu  nero Ό

V iene spedito franco di porto a tutti co loro  che  

invieranno la som m a di Lire 1 0 0  alla Ditta

A  V I O I V I I I M I I V I A
R O M A  -  V I A  S .  B A S I L - 1 0 ,  Λ 9  a

la ditta AEROPICCOLA
presenta

a j t r e  nov i tå  di g r a n d e  su cce sso
P I P E R  C R U I S E R

S u p e rb a  riproduzione volante  telecom an- 
J a l a  del noto aero p lan o  d a  turism o am eri- 
cano. M odello p rem iato  in num erose g a re  
e djm ostrazioni. S tab ilitå  eccezionale. C o­
struzione re sa  lacilissim a da l sistem a PRE- 
FABBR1CAT a d a t ta  a  tutti. Volo facile, ot- 
t:m a m aneggevolezza, ad a tto  an ch e  per acro- 
b az ia  M odello iacilm ente ad a ttab ile  s ia  a  
volo libero  che RADIOCOMANDATO. A per­
tu ra  a la re  cm. 98 ad a tto  per motori tra  2 e 
5 cc.

Prezzo d e lla  SCATOLA DI PREMONTAG- 
G lO  con pezzi finiti, semifiniti e s tam ­
pat! ............................................................  L. 2800

Prezzc de l solo d isegno  costruttivo a l n a tu - 
ra le  d e t t a g i i a t i s s i m o ........................... L. 250
F I A T  G . 5 9

La piů  m oderna riproduzione vo lan te  de i 
nostri tempi. M odello te lecom andato  ripro- 
d u cen te  in sca la  il veloce aerop lano  Ita liano . 
A datto  come m odello d a  g a re  di riproduzioni 
o qualificazione. Costruzione s icu ra  re s a  faci­
le d a l PREFABBRICAT. Volo sicuro  an ch e  a  
p rincip ian ti. M odello di m agnifica e ste tica  
ad a tto  p e r motori tra  2 e 5 cc. ad a tto  an ch e  
come TEAM-RACER. A pertu ra  a la re  cm. 76.

Prezzo d e lla  SCATOLA DI PREMONTAGGIO 
con pezzi finiti, sem iiiniti e s tam pati L. 3400 

Prezzo del solo d isegno  costru ttivo  a l nc- 
tu ra le  d e t ta g i ia t i s s im o ........................... L. 250
S T I N S O N

M eraviglioso m odellino per motori di pic- 
co ia  c ilin d ra ta  non superio ři a  1,5 cc. Ottimo 
per voli di a llenam ento  e  g a re  di rip ro ­
duzione o qualificazione. R iproduzione del 
noto aerop lano  d a  g ra n  turism o Am ericano. 
Di facilissim o com ando an ch e  a  p rincip ianti. 
S tab ile  e sicuro in tu tte  le su e  evoluzioni. 
C ostruzione sem plicissim a g raz ie  al PREFAB­
BRICAT. A pertura  a la re  cm. 45.

Prezzo d e lla  SCATOLA DI PREMONTAGGIO 
con pezzi finiti, sem ifiniti e s tam pati L. 2000 

Prezzo del solo d isegno  costru ttivo  a l n a tu - 
ra le  d e t t a g i i a t i s s i m o ............................L. 250

A C C E S S O R I  N O V I T Å

Z I C  - Z A C
Lo strum ento u n iv e rsa le  in d ispensab ile  a l 

m odellista  in te lligen te . Per tag lia re , incidere, 
scav a re , lisc iare, pu lire, foråre, ecc. Confe- 
zione cóm pleta di m andrino  con m anico me- 
tallico e im p u g n a tu ra  in  legno , ta g lia b a lsa  
con lam e a  la n c ia  e m ezzatonda, sgorb ie tta , 
u n g h ie tta , sca lpellino  e sca lpe llo . In e leg an te  
sca tc la  con istruzioni. Prezzo . . L. 1500

e G 3

A E R  F IL M
Le m oderne d eca lcom an ie  scivolanti c rea te  

appositam en te  p e r i m odellisti. P atina  invisi- 
bile  scivolante . Lettere  e p a ro le  in nero  
b rillan te  con bordino  in oro chiaro . Non 
fanno spesso re  e si incollano ovunque  da  
sole.

LIBRETTO com pleto com posto d a ll’a lfabe to  
q u ad ru p lo , num eri, scacchi, tra ttin i L. 600
SOLO L'ALFABETO q u ad ru p lo  con m ezza p a ­
g in a  di s c a c c h i ....................................L. 500
ŠOLO I NUMERI (quad rup li) con m ezza p a ­
g in a  di scacch i e tra ttin i . . . . L. 200
PAGINA DI SCACCHI b ianch i e neri. (cen-
tim etri 1 1 x 1 7 ) ........................ \  . . L. 120.
COCCARDE A m eričane ed  Ita lian e  in colori 
vivaci e brillan t! .cad ................................. L. 30
A E R B A T

A ccum ulatore spec ia le  appositam en te  stu- 
d ia to  p e r motori GLOW-PLUG. V oltaggio  a  
p ie n a  caric a  2 volt. A m peragg io  forte (5 
a m p e r /h ) .  R icaricabile o v unque . In m ateria le  
tra sp a ren te  reversib ile  con a ttacch i spec ia li 
per fili di contatto . G aran tito  p e r  lunghissim o 
uso. Minimo ingom bro (cm. 7x3x9) b asso  
peso  (gr. 450). P r e z z o ......................L. 1900

MODELLISTI! Queste novitå e centinaia di altri prodotti di classe tro- 
verete elencati e illustrati sul nuovo catalogo a colori 
T.P.M N. 11 che riceverete subito inviando L. 5 0

i n o s tr i  p r o d o t t i  s i s p e d is c o n o  o v u n q u e  d ie t r o  r im e s s e  a l l ’o r d in e .  O p p u re  li 
t r o v e r te  p re s s o  i r iv e n d i to r i  a u to r iz z a t i .

AEROPICCOLA - Corso Peschiera 2 5 2  - TORINO
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IN C O P E R T IN A  : Automodellisti tran­
ces! in gara sulla pista dell'A.M.S.C.I. 
a Monza (F o to  l a n n i ) .

Se volessimo faře proprio i cattivi, 
potrem m o evitare di s c u p a re  tempo, 
ca rta  e inchiostro per tira re  le somme 
sull’a ttiv itå  aerom odellistica dell’anno che 
se ne s ta  andando. Potrem m o sempli- 
cem ente dire ai le tto ri: vedi quanto  scri- 
vemmo un anno fa, nella stessa occas.o- 
ne. Gli argom enti sono sem pře gli stessi, 
le esortazioni che abbiamo rivolto agli 
aerom odellisti ed ai ioro dirigenti non 
sono servite a nulla, valgono anche per 
ii 1953; tan to  nessuno si ě dato pena di 
prenderle in considerazione. P er la quar- 
ta  volta siamo to rn a ti alia W akefield, il 
p r im o ita lia n o ě  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 fa tti soffiare la Coppa F. 
N.A. in casa nostra, niente di buono nel 
Cam pionato Mondiale velegg:atori, ter- 
zi a quello dei motomodelli. M agri suc- 
cessi in campo internazionale, dunque.

Scuole: la situazione non ě molto dis- 
simile da quella dell’anno scorso, p u r pre- 
sentando lievi migliorie locali. Ma le 
difficoltå per avere un a tte s ta to  sone 
sem pře quelle, specialm ente per i giova- 
ni che abitano nei piccoli cen tri di pro- 
vincia.

R icordate la storiella del Concorso Na- 
zionale? A Milano ci fu il m iracolo; a 
Roma, quest’anno, il Signore fu pietoso, 
m a meno indulgente, tan to  che le gare 
si sono svolte con un tempo pess;mo, un 
rinvio che ha provocato un discreto pa- 
rapiglia, causando lo spostam ento a vuo- 
to di num erosi aerom odellisti — i quali 
poi, n a tu ra lm en te  non si sono fa tti ve­
dere — m entre la data  ě s ta ta  p o rta ta  
ad d irittu ra  alia fine di ottobre. Sorvolia- 
mo le pecche organizzative, perchě ě 
meglio, a ltrim en ti andrem m a a finire 
troppo lontano. Inoltre, esa ttam en te  co­
m e un anno fa, sono to m a te  di moda 
le modifiche alia  form ula, sulle quali si 
s ta  a ttua lm en te  discutendo e delle qua­
li tornerem o a parla re  a tem po deb to.

E allora? Dobbiamo purtroppo pren- 
ciere a tto  del fa tto  che. nel 1952 la si­
tuazione dell’aeromodellismo si ě mo- 
s tra ta  stazionaria, salvo rarissim e ecce- 
zioni. Una di queste potrebbe essere 
rapp resen ta ta  dalla b rillante afferm azio- 
ne di B a ttis te lla  in Belgio, dove ha eon- 
qu istato  il titolo di Campione Mondiale 
ed a Milano, dove si ě aggiudicato il 
prim ato m ondiale di velocitå nella clas- 
se 10 cc. Potrebbe essere questa  l’urnca, 
lim p id * Stella che brilli nella no tte  del­
la m ediocritå trascorsa, tan to  piu tra t-  
tandosi di una afferm azione consegui- 
ta  con la sola forza del singolo, in quel­
la che ě la classe meno appoggiata e m e­
no sostenuta fra  tu tte , quella alia  quale 
si e no una gara  a ll’anno ě rise rv a ta  in 
Ita lia  e che, pure, potrebbe dare tan·:' 
bei fru tti. Noi siamo convinti di questo. 
E torniam o a sostenere an c ora la causa 
del volo circolare, il quale non deve es 
sere assolutam ente dim enticato o sotto- 
valu tato , perchě ě una fonte di propagan­
da, di diffusione · e di successo in campo 
internazionale, oltre che un vastissim o 
campo nel quale puö svilupparsi l'estro  
creativo dei costru tto ri, inoppugnabile 
stimolo alle a t tiv itå  aeromodellistiche. 
Perchě trascurarlo , allora? Perchě, se si 
t r a t ta  di una categoria armai. riconosciu-

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

Siam o giunti fin qui con gli stessi a r ­
gom enti di cui tra ttam m o  l’anno pas- 
sato, perchě i motivi salienti che si pre­
sen tavano ai nostri occhi erano in gran 
p arte  quelli del dieem bre 1951. Ma qual- 
cosa invece ě cam biato, ed ě doveroso 
prenderne atto . I  dirigenti dell’Aero Club 
d’lta lia  ci hanno assicurato  che, nell’an- 
no che si apre, m olte saranno le novitå 
in campo nazionale; essi sono sopratu tto  
decisi a dare il loro massim o appoggio 
all’a t tiv itå  aerom odellistica, invitando le 
sedi periferiche alia costituzione di scuo­
le, favorendo la concessione degli a tte- 
s ta ti con prem  e facilitazioni, diffonden- 
do tavole costru ttive e pacchi m ateria le 
per la costruzione dei modelli scuola.

In teressan ti novitå si annunciano an ­
che dalla riunione della Commissione In ­
ternazionale della F.A.I. per l’aeromodel- 
lismo (sem bra approvata la lim itazione 
del peso della m atassa  elastica per la 
categoria « E » nel term ine di 80 gram - 
mi) pu r riferendosi le decisioni di mag- 
giore im portanza all’anno 1954. Da p a r­
te nostra, si annunciano anche delle no­
vitå, tu t te  tendenti a favorire 'io svi- 
luppo dell’a t tiv itå  aerom odellistica, qua­
li la creazione di nuove classi per le tre  
categorie con dimension! eguali alia m e­
tá  di quelle a ttualm en te  esistenti e ri- 
servate a giovani.

Possiam o invece dare per certo che il 
XVI Concorso Nazionale Modelli Volarr- 
ti si svolgerå im m ancabilm ente nella p ri­
m a se ttim ana di settem bre. In questo 
senso i dirigenti dell’Aero Club hanno 
dato le loro m assim e assicurazioni, e 
tu tto  lascia prevedere che quello del 
1953 sa rå  un Concorso Nazionale m era- 
viglioso; il regolam ento completo verrå  
bandito en tro  il mese di febbraio.

Possiam o com unque assicurare ai let- 
to ri che num erose in te ressan ti novitå 
bollono nella pentola dell’Aero Club; 
tu tto  lascia supporre che il 1953 vedrå 
una s tre ttissim a collaborazione fra  gli 
aerom odellisti ed il massim o E nte aero- 
n au ťco  italiano. Nel prossimo num ero il- 
lustrerem o am piam ente le decisioni pre­
se dalla F.A.L in campo internazionale 
e dal nostro  Aero Club d’lta lia  riguar- 
do l’a ttiv itå  nazionale.

GIAMPIERO JANNI

COMBINAZIONE D ’ ABBONAMENTO
Per I 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 
„  52 „  de l ’Aqnilone

l_. 4 . 0 0 0
(a n zich e  L . 4.300)

Questa comblnazlone ě va­
lida soltanto per dieembre 
e gennalo. Approflttatene 

In tempo.
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IL M O T O M O D E L L O  C A M P I O N E  D ’ I T AL I A 1952

TIG ER RAG II
di Sergio Cattaneo

SI TRATTA DELLA RIEDIZIONE, OPPORTUNAMENTE MI- 
GLIORATA E PERFEZIONATA NEI DETTAGLI, DI UN OTTI- 
MO MODELLO GIA’ BRILLANTEMENTE AFFERMATOSI.

Il modello campione per il 1952 ě una 
d ire tta  discendenza del T iger Rag, cam ­
pione del 1950. Costruito  da Sergio C at­
taneo, un bravo allievo della Scuola Aero- 
m odellistica FIA T, e con un po’ di for­
tuna, s’ě aggiudicato il titolo al Concorso 
Nazionale svoltosi a Fiumicino.

L a sto ria  di questo modello di ricolle- 
ga a quella dei motomodelli ita liani dal 
1949 ad oggi. Nel ’49 B a ttiste lla  col suo 
Spitz Phoenix ci řece vedere per la  prim a 
volta dei motomodelli con m otore glow e 
con salite entusiasm anti. Cosi, l’anno 
dopo, nacque il T iger Rag. Con la re la ­
tiva lib e rta  concessa dal regolam ento di 
allora ne usci un modello che, col Me Coy 
19 e un peso to ta le  di 370 gr., si compor- 
tava m olto bene, in sa lita  ed in planata.

La p lanata  era  favorita dal basso ca- 
rico alare (16 gr./dm q) m entre la salita  
risentiva del notevole basso peso totale. 
Il modello aveva anche un ’a ltra  cara tte - 
ristica. Alia fine del funzionam ento del 
m otore questi, dipendentem ente del siste­
m a a spiralina per il tempo, saliva ulte- 
riorm ente di giri e disponeva il modello 
in s tre t ta  v ira ta  a sin istra. La rim essa 
che ne conseguiva era ta le  da far perdere 
pochissimi m etri della abbondante quota 
raggiunta. Con la  nuova form ula la tra -  
sform azione del modello fu del tu tto  nel-
10 sostanza. Il peso to ta le  fu portato  a 
500 gr. (aum ento robustezza s tru ttu ra , 
npplicazione dell’au tosca tto  ad orologe- 
ria, ecc.) e il m otore fu sostitu ito  con 
un G. 20.

In queste condizioni le qualitå  di volo 
peggiorarono leggerm ente m a certam ente 
non di quanto l’aum ento di peso lasciasse 
prevedere. P robabilm ente l’aum ento di 
carico alare ed il conseguente aum ento 
di velocitå di discesa (carichi alari 21,7 
contro 16 velocitå di discesa circa 1,1 volte 
Ciuella precedente) era il solo regresso 
rispetto  al modello precedente poichě ri- 
tengo che il G. 20 valga bene il Mc Coy 19 
con valvola ro ta tiva  sull’albero.

Il modello cosi conciato giro ancora 
notevolm ente 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- 
m ento delle superfici disegnai il T iger 
R ag I I  con una superficie inferiore 
(21 dmq contro 23). Le considerazioni che 
a cio mi spinsero erano: la piccola per- 
d ita  che si o tteneva coll’aum ento del lan- 
cio alare e l’aum ento di quota ottenibile.
11 modello da me costruito, forse per una 
svergolatura di una sem iala, fece una 
b ru tta  fine.

Q uest’anno C attaneo ha ripreso quel 
progetto  e lo ha realizzato. Dopo alcune 
difficoltå iniziali di centraggio lo si porto 
a Roma non ancora com pletam ente spre-

m uto m a certam en te  sicuro (e la  sicu- 
rezza ě preferibile m olte volte a  ca ra t- 
teristiche stupefacenti). Sul campo di 
g ara  il modello fu lanciato senza alcuna 
prova. Scom parve alla vista due volte (e 
sarebbero s ta ti due tem pi m assim i) e fece 
un terzo lancio mediocre per lo sposta- 
m ento del verticale dovuto ad  un mio 
u rto  sulla pista.

Vorrei concludere dicendo che questo 
motomodello ě facilissimo da costru ire  ed 
anche in centraggio non com bina guai. 
Credo che qualsiasi allievo con buona 
volontå ed un po’ di buon senso sia in 
grado di costruirlo  e farlo volare decen- 
tem ente.

P er la costruzione cominciamo dalla fu- 
soliera: si costruiscono le due fiancate a 
traliccio. Il traliccio deve continuare fino 
in corrispondenza delle prim e tre  ordi­
nate  poichě i m ontan ti serviranno da 
guida per il m ontaggio. Contem poranea- 
m ente si costruiscono le ordinate, le lon- 
gherine m otore e l’anim a della pinna.

Si m onta il complesso form ato da un 
m otore, longherine ordinate e l’anim a del­
la pinna. Questo blocco ě m olto facile 
da m ontare poichě ě form ato da elem enti 
con incastri che impediscono ogni m on­
taggio fuori posto. Tolte le fiancate dal 
tavolo si m ontano sulla parte  anteriore, 
sulla v ista  in p ian ta  della fusoliera sa rå  
facile fa r com baciare i listelli inferiori ed 
unire quelli superioři per il tr a t to  in cui 
essi form ano un unico spigolo. Avremo 
cosi una fusoliera che av rå  sezione tra -  
pezoidale in corrispondenza della pinna, 
diventerå triango lare dopo di questa  e 
r ito rn erå  trapezoidale in coda per l’ap- 
poggio dei tim oni. D uran te la  perm anen- 
za della fusoliera sul piano di' m ontaggio 
si sistem ano anche il piano d ’appoggio dei 
tim oni che p o rte rå  la forcella ruo tan te  
per il sistem a antiterm ico, le fiancate in 
balsa della pinna e il piano d’appoggio 
dell’ala. P e r  controllare l’esatto  diedro 
del piano d ’appoggio dell’ala si puo util- 
m ente adoprare la baionetta come sa ­
gorna

La fusoliera va com pletata da pannelli 
di balsa da 3 mm. fra  le ordinate, dal- 
l’im pianto a spina per la  glow e dal fis- 
sagio dell’autoscatto , che agisce stroz- 
zando il tube tto  della miscela.

La foderatu ra  va fa tta  in modelspan 
leggera tesa  con q u a ttro  m ani di collante 
diluito e verniciata con due m ani di anti- 
miscela.

Il carrello  si fissa con un bulloncino alla 
p rim a ordinata. L ’ala ě di norm ale co­
struzione. Le sezioni sono indicate nel 
disegno. Il bordo d ’uscita costruito  con 
due tavo lette  di balsa da 1,5 mm. puo 
essere sostitu ito  da un listello triango­
la re in balsa di uguale larghezza e di 
cpportuno spessore. Il diedro ě ta le  che, 
appoggiata la  sem iala sul piano, l’estre- 
m itå  ě ria lza ta  di 12 cm. P er  il diedro 
della p a rte  cen trale si veda la  baionetta.

L a foderatu ra  ě in m odelspan leggera 
con tre  m ani di collante diluito ed una di 
antim iscela.

L ’ala si m onta sulla p inna con legatu ra  
elastica; l’impennaggio orizzontale ě di 
s tru ttu ra  simile a quella dell’ala. P er esso 
vale quanto  si ě detto  g iå sopra.

L ’an tite rm ica ě fa tto  con una forcella 
che s ’infila nel timone, vincolata al piano 
d ’appoggio. L ’arresto  della rotazione ě 
fa tto  con filo d’acciaio da 3/10. I l v e rti­
cale 's ’incastra  nell’orizzontale ed ě m an- 
tenu to  per mezzo di due spilli.

Il centraggio ě il seguente: ala 3°, 
tim oni 0°.

F a te  andare il modello in p lanata a 
mano. Poi lanciate a  m otore non col mas- 
simo di giri. La sa lita  ě a sin istra  con 
spirali del diam etro di circa 50 m. Se il 
modello v ira  a destra  in p lana ta  tu tto  ě 
a p o s ta  Se va d iritto  toccate leggerm ente 
ii tim one per farlo v irare  a des tra  e date 
1° o 2° di incidenza a sin istra  al motore, 
per m an tenere  la sa lita  precedente.

L ’elica adoprata al Concorso Nazionale 
e ra  di 19 cm. di d iam etro  e 15 di passo. 
Larghezza della pala 15 mm. L a miscela 
u sa ta  e ra  la « M ercury 3 » inglese.

e r a Ld o  p a d o v a n o
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PANORAMA MOTORISTICO SOVIETICO
■ A lla  red a z lo n e  d i « M o d e lllsm o » ě p e rv e- 
n u to  un  lib ro  In l in g u a  ru ss a  e d lto  a  Mo- 
sc a  nel 1951 d a l l ’in d u s tr ia  d e lla  D ifesa, a  
c u ra  d e lla  S o c ie tå  V o lo n ta r ia  d e ll’U nlone So- 
v ie t ic a  p e r  l ’in c re m e n to  d e ll’ae ro m o d ellism o . 
II t i to lo  d i q u e s to  lib ro  ě: « M o to ri a  p iston ! 
p e r  m odelli v o la n ti  » ed  ě o p e ra  d l A . V. F i- 
lip p ycev , n o to  p r o g e t t is ta  e c o s tru t to r e  in 
q u e s to  cam po, il q u a le  h a  d a to  a g li  ae ro m o - 
d e llis ti  so v ie tic i u n a  se rie  di b en  r iu sc it i  m o- 
to r in i  p e r  ae ro m o d e lli. I I  lib ro , co m p o sto  di 
8 6  p ag in e , ě c o r re d a to  d a  ben  89 d isegn i 
sc h e m a tic i e  d a  fo to g ra fie  d i d iv e rs i t ip i  di 
m o to ri; c o n tie n e  in o ltre  u n a  ta v o la  c o s tru t-  
t iv a  p e r  la  re a liz z a z io n e  con i p ro p ri m ezzi 
di u n  m o to re  d a  1,8  cm c. ad  a u to a c c e n s io n e .

II lib ro  i l lu s t r a  i p rin c ip l de l fu n z io n a - 
m e n to  d e i m o to ri a d  acce n sio n e  e le t t r ic a  e 
a d  au to a c c e n s io n e  con p a r t ic o la re  s tu d io  
d e lle  lu c i d i am m iss io n e  e sc a ric o  d e lla  m i- 
sc e la  n e l c ilin d ro ; p ro b lem a  q u e s to  a l ia  
cu i p e rfe z io n e  ě a ffid a to  in  g r a n  p a r te  il re n -  
d im en to  d i u n  m o to re  a  due  tem p i. P a r t i ­
c o la re  a t te n z io n e  é  p u re  d e d lc a ta  n e lla  sp ie- 
g az io n e  a i  g io v a n i ae ro m o d e llis ti  d e lle  p r in ­
c ipal! p a r t i  che  com pongono  u n  m o to re , a f -  
flnché p o ssan o  re a liz z a r lo  con m o lte  p ro b a ­
b i l i ta  di successo  n e i la b o ra to ř i  dei c irco li 
a e ro m o d e llis tic i e d eg li i s t i tu t i  tecn ic i, m en- 
t r e  u n  a l t r o  c a p ito lo  ě in te ra m e n te  ded i- 
c a to  a i  v a r i  t ip i d i c a rb u ra n te .·

In  v e r i tå  si p u ö  d ire  che l ’a u to re , a v en d o  
g ra n  p ra t ic a  ed  e sp e rie n z a  in  m a te r ia ,  h a  sa - 
p u to  t r a t t a r e  l ’a rg o m e n to  in  m a n ie ra  cosl 
c o m p le te  d a  c o n se n tire  non  so lo  il m ig lio - 
ra m e n to  dei m o to rin i g iå  e s is te n ti , m a  di 
re a liz z a rn e  a l t r i  « ex  n o v o ». C’ě d a  r ile -  
v a re  che t u t t i  i d a t i  sono d o v u ti ad  espe- 
r ien ze  p ra tic h e , seg u en d o  ca lco li em piric ! e 
tra la s c ia n d o  c o m p le ta m e n te  la  te o r ia . I n fa t-  
ti  non  v i si t ie n e  co n to  d e l ca lco lo  te r -  
m od inam ico , m a  q u e s to  sa re b b e  s ta to  tro p p o  
com plesso  p e r  i g io v a n i a e ro m o d e llis ti  a i 
q u a li  ě d e d ic a ta  la  p u b b licaz io n e .

L a descriz io n e  ed  i d a t i  de i v a r i  m o to rin i 
c o s tru it i  in  R u ssia , ci p e rm e tte  d i d a re  uno  
sg u a rd o  a l  g ra d o  d i p ro g resso  r a g g iu n to  in 
q u e s ta  N az io n e  a l i a  fine d e ll’an n o  1951.

E siste  u n a  c e r ta  d iffe ren za  n e l m odo  d ’im - 
p iego  di u n  m o to rin o  che si fa  in  I t a l ia  e 
neH 'U nione S o v ie tica . In  I t a l ia  u n  m o to rin o  
deve c o rrisp o n d ere  a  de lle  d o ti d i m a ss im a  
p o te n z a  p e r  u n  r e la t iv a m e n te  b re v e  tem p o  
di fu n z io n a m e n to ; p e r  esem pio : il tem p o  di 
fu n z io n a m e n to  m assim o  r ic h ie s to  p e r  u n  m o ­
d e lle  a  vo lo  lib e ro  ě d i 20” , e  p e r  u n  te le -  
c o n tro lla to  d i c irc a  3”; a l  c o n tra rio , n e ll’U- 
n io n e  S o v ie tica  si te n ta n o  m o lto  spesso  vo ­
li d i d u ra ta ,  a lte z z a , d is ta n z a . A ll’in iz io  del 
1951 sono s ta t i  r a g g iu n t i  con m o to m o d e lli a  
volo  liber o i 210 -Km . d i d is ta n z a , 3 h  48’ di 
d u r a ta  e  i 4.150 m e tr i  di q u o ta  P e r  p o te r  o t- 
te n e re  s im ili r i s u l t a t i  sono  n e c e s sa ri de i m o­
to r i  con u n  fu n z io n a m e n to  re g o la re  e  p ro lu n - 
g a to  p e r  u n  lu n g o  periodo , con dei g ra n d i 
se rb a to i s is te m a ti  su l c e n tro  d i g r a v i t å  del 
m odello  e  c o lle g a ti  a l  m o to re  eon u n  lu n g o  
tu b o , o tte n e n d o  cosl u n ’in s ta lla z io n e  m o lto  
sim ile  a  q u e lla  di u n  v e ro  a e ro p la n o .

A ltra  p a r t ic o la r i ta  de i m o to ri so v ie tic i ě 
che  sono r e a liz z a ti  con m a te r ia l!  fa c ilm e n - 
te  re p e r ib ili  in  com m ercio , se n za  d o v e r  r i-  
c o rre re  a  leg h e  costosissim e e  a s sa i r a re . 
T u tto  ciö f a c i l i ta  a n c o ra  l ’a e ro m o d e llis ta  n e l­
la  rea lizzaz io n e  del su o  m o to re  e d im o s tra  
com e n e ll’U nione S o v ie tic a  l ’ae ro m o d e llism o  
ě b a s a to  tu t t o  su ll’a b i l i tå  m a n u a le  e su l- 
l ’in te llig e n z a  d e l g io v an e  che  v i si ded ica . 
A c o n fe rm a rlo  s ta  u n  in te ro  cap ito lo  d e lla  
p u b b licaz io n e  che in se g n a  la  c o s tru z io n e  di 
du e ' t ip i di can d e le  e  di u n a  b o b in a  d ’in d u -
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zione  p e r  m o to ri ad  acce n sio n e  e le t tr ic a .
In  I t a l ia  d iffic ilm en te  si t r o v a  u n ’aero m o - 

d e ll is ta  che  a b b ia  la  p a z ie n z a  d i r e a liz z a re  
con le p ro p rle  m a n i ta l i  p a r t i  de l suo  m o to ­
re ; tu t t o  é reso  p iu  com odo d a lla  p re sen z a  
su l m e rc a to  d i v a r i  t ip i di c ia sc u n  pezzo p er 
poche lire . T u tto  a l  c o n tra r io  n e g li S ta t i  
U n iti dove, non  solo  l ’a e ro m o d e llis ta  com - 
p ra  11 m o to re , m a  an c h e  il m o d e llo  g iå  p ro n ­
to  p e r  il  vo lo  non  so tto s ta n d o  cosl a g l’lm - 
p re v is ti  d i u n  p ro g e tto  e  d i u n a  n u o v a  r e a ­
lizzaz io n e  ed a lfid an d o si ad  u n  m odello  g iå  
p ro v á to  in  volo. N a tu ra lm e n te  l’ae ro m o d el- 
lism o  p e rd e  cosl q u a ls ia s i v a lo re  ed u ca tiv o , 
tra s fo rm a n d o s i in  un  p a ssa te m p o  d iv e r te n te .

Ed o ra  p rim p  di p a s sa re  a d  e sa m in a re  i 
v a r i  t ip i di m o to rin i so v ie tic i d a re m o  d i sfu g - 
g i ta  u n ’o c c h ia ta  a i  c a r b u r a n t i  co lå  u sá ti.

P e r  i m o to ri ad  acce n sio n e  e le t t r ic a  si 
é  so liti u sa re  b en z in a  p u ra  con n o rm a le  
n u m e ro  d i o tta n o , m isc e la ta  con o lio  g en e ­
ra lm e n te  u sá to  p e r  m o to ri d ’a v ia z io n e  n e l­
la  p ro p o rz io n e  di 1:10 flno a  1:5 a  seconda 
del r a p p o rto  di com press io n e  del m o to re .

P e r  i m o to ri ad  a u to a c c e n s io n e  si consi-
g lia n o  le  se g u e n ti m isce le  
l ’e te re  e t i l ic o ) :

(c o n te n e n ti  tu t t e

1) E le re  e tilic o 33%
C herosene 33%
O lio m in e rá le 34%

2 ) É te re  e tilico 25%
C herosene 25%
O lio m in e rá le 50%

3) É te re  e tilico 2 0 %
C herosene 55%
O lio m in e rá le 25%

4) É te re  e tilico 36%
C herosene 50%
O lio m in e rá le 13%
C olla  d i g o m m a
flu ida 1 %

5) É te re  e tilic o 40%
O lio d iesel 60%

P e r  i m o to ri con un  basso  ra p p o r to  d i com -
p ress io n e  si ra c c o m a n d a n o le m isce le  senza
e te re  e tilic o  » e lle  se g u e n ti p ro p o rz io n i:

1) B e n z in a  ď a v ia z io n e 60%
O lio ď a v ia z io n e  MK 40%

2) B en z in a  a u to 60-70%
O lio a u to  n. 6-8 40-30 %

3) C herosene 50-70%
O lio ď a v ia z io n e 50-30 %

4) B e n z in a  p er a u to 17%
C herosene 50%
O lio ď a v ia z io n e 33%

Q u es t’u l t im a  com posiz ione ě p a r tic o la rm e n -  
te  ra c c o m a n d a ta  d a to  che  con il c a rb u ra n te  
p e sa n te  (ch e ro sen e  ed o lio ) il m o to re  sc a ld a  
m eno, il suo  fu n z io n a m e n to  ě  p iú  s ta b ile  e 
sv ilu p p a  u n a  m a g g io re  p o ten za , a n c h e  se il 
consum o ě su p e rio re ; in f a t t i  u n  m o to re  d l 4,5 
cm c. d i c i l in d ra ta  co n su m a 150 cm c. d e lla  m i- 
sc e la  n? 1, e 330 cm c. d e lla  n" 4 p e r  u n ’o ra  di 
fu n z io n a m e n to .

Com e si puö  r i le v a re  d a  q u e s te  fo rm u le  gli 
a e ro m o d e llis ti  so v ie tic i non  fa n n o  uso  di m i- 
sce le  n i t r a te .

N ell'U n io n e  S o v ie tica  v en g o n o  p ro d o tti  in  
g ra n d e  se rie  so lo  due  m o to rin i: 1ΆΜΜ. 4 e 
TAMM 5 d a  4,4 cm c. ed aqcen sio n e  e le t tr ic a , 
e i l  K -16 ad  au to a c c e n s io n e  d a  4,4 cm c.

I  p rim i due  d iffe r isco n o  so la m e n te  in  picco- 
li p a r t ic o la r i  c o s tru tt iv i  ed h a n n o  u n a  po ­
te n z a  d i 0,15 cv e  sono il  r i s u l ta to  d i u n a  se ­
r ie  di m ig lio ra m e n ti a p p o r ta t i  a l  m o to re  
AMM5.

Le c a r a t te r is t ic h e  d e ll’AMMS sono:
C il in d ra ta  4,4 cm c.; a le s a g g io  22 m m .; cor-

s a  25 m m .; n u m e ro  d i g ir i  4.500-5.000; po ­
te n z a  .0,15 cv.; peso  a  v u o to  300 g r.

Q uesto  m o to rin o  ě uno  dei p iii d if fu s i ne l- 
l ’U nione S o v ie tica  ed é d a  lu n g o  tem p o  p ro- 
d o tto  d a lla  so c ie tå  AOCAB la  s te ssa  che p ro ­
d u ce  l ’a u to a c c e n s io n e  K-16.

I l  m o to re  K-16 n o n  h a  l'im p ieg o  l im ita to  a i 
m od elli v o la n ti  com e i d u e  p reced en t!, e c a ­
p i ta  spesso  d i v e d e r lo  m o n ta to  su  m o d e lli di 
a u to , d i c a r r i  a r m a t i  e  di n a v i. Le su e  c a r a t ­
te r is t ic h e  sono:

C ilin d ra ta  4,4 cm c.; a le sa g g io  16 m m .; 
co rsa  22  m m .; com press io n e  12 : 1  - 20  : 1 ; 
n u m e ro  d i g iri a l  Γ  4000-4500; p o te n z a  0,12 - 
0,15 cv.; peso 350 g r ; d ia m e tro  d ’e lic a  350 
m m .; m isce la : b en z in a , cherosene , o lio  in  p a r t i  
u g u a li;  c a p a c itå  de l se rb a to io : Γ  - Γ 3 0 ” ; d u ­
r a t a  de l m o to re : 15h;

L a  se rie  d e lle  re a liz z a z io n i so v ie tich e  in 
q u e s to  cam po  c o n tin u a  con i m o to ri OP-10, 
OP-12, UAMN-30, MK-30, BN-11 e  OK-20 
che sono s ta t i  p ro d o tti  in  p icco la  se rie . Solo 
di t r e  d i q u e s t 'u l t im i si conoscono le  c a r a t t e ­
r is tic h e  e cioě: 1Ό Ρ-10, O P-12 e 1Ό Κ -20 che 
sono d eg li au to a c c e n sio n e . I l  m o to rin o  O P-10 
ě u n a  re a liz z a z io n e  d e ll’a u to re  d e l lib ro  ed 
Ě s ta to  il  p rim o  a u to a c c e n s io n e  c o s tru ito  n e l­
l ’U nione S o v ie tica , v en n e  p re se n ta to  p e r  la  
p r im a  v o lta  a l  C oncorso  N az io n a le  ru sso  del 
1946 e  n e ll’a n n o  su ccessivo  ebbe il p r im o  p re - 
m io  a l  concorso  p e r  i m o to ri p e r  a e ro m o d e l­
li. E ’ u n  m o to re  a  t r e  luci, u n a  p e r  l 'a s p ira -  
ra z io n e  d a  cu i la  m isc e la  p a ssa  n e l c a r te r  
ed  a t t r a v e r s o  il  t r a v a s o  n e l c ilin d ro , le a l ­
t r e  due  p er lo scarico , Le su e  c a ra t te r is t ic h e  
sono:

C ilin d ra ta  4,7 cm c.; a le s a g g io  17 m m .; co r­
s a  20,8” m m .; n u m e ro  di g ir i 4.500; p o ten za  
0,16 cv .; peso a  v u o to  196 g r.

A nche il m o to re  O P-12 ě dello  s te sso  co­
s t ru t to re .  L a  d if fe re n z a  so s ta n z ia le  d a l  m o ­
to re  p re c e d e n te  ě che q u es to  h a  c a r te r ,  c a n a - 
li d ’am m iss io n e  e scarico , se rb a to io  tu t t o  fu -  
so in  u n  sol b locco in  le g a  di a llu m in io .

L a  su a  fo rm a  a llu n g a ta , che r ic o rd a  m o lto  
il n o s tro  vecch io  A to m a tic  5, lo re n d e  p a r t i -  
c o la rm e n te  in d ic a to  p e r  i m od e lli d a  velo- 
c i tå  in  V.V.C. L a  su a  d a ta  d i a p p a r iz io n e  in  
g a r e  r isa le  a l  1949 d u ra n te  il  X V II C oncorso  
N az io n a le  d e ll’U nione S o v ie tica , m o n ta to  su l 
m odello  ra d io c o m a n d a to  « PYMC-5 », c o s tru i­
to  n e l la b o ra to r io  C e n tra le  A ero m o d ellis tico  
d e l DOCAB. I l  m odello  che p e sa v a  4,5 Kg. 
con u n  carico  a la r e  d i 35 g r /d m q . d e c o lla v a  
fa c ilm e n te  ed e f fe t tu a v a  dei bei voli. Le c a ­
r a t te r is t ic h e  del m o to re  sono:

C ilin d ra ta  4,4 cm c.; a le s a g g io  16 m m .; c o r­
sa  22 m m .; n u m e ro  d i g ir i 5.500.; p o te n z a  
0,2 cv.; peso a  v u o to  300 g r.

I l  m o to rin o  OK-20 ě u n  a u to a c c e n s io n e  co­
s t r u i to  d a  O.KOSCEVOJ. L a  su a  c o s tru z io n e  
h a  u n  p a r t ic o la re  che  lo  d if fe re n z ia  d a  t u t t i  
g li a l t r i  tip i di a u to a c c e n s io n e : in f a t t i ,  la  
reg o la z io n e  d e lla  com pressione , che in  t u t t i  
i m o to ri d i q u es to  tip o  a v v ie n e  p e r  m ezzo  di 
u n  co n tro -p is to n e , in  q u e s to  å o t te n u ta  a v -  
v ita n d o  il c ilin d ro  p iu  o m eno  p ro fo n d a m e n te  
n e l c a r te r ;  a l lo  scopo la  p a r te  in fe rio re  del 
c ilin d ro  ě m u n i ta  d i u n a  lu n g a  f i le t t a tu r a  
che  s’im p a n a  n e l c a r te r .
Le fu n z io n i d e lle  lu c i d i am m iss io n e  e di 
sc a rico  sono  sv o lte , d a ta  la  ro ta z io n e  d e l c i­
lin d ro  r isp e tto  a l  p is to n e , d a  dodici fo ri p ra -  
t ic a t i  n e lla  p a r te  d e l c ilin d ro  s tesso . L e  p r in ­
c ip a l! c a r a t te r is t ic h e  d e l m o to re  sono:
. C il in d ra ta  3 cm c.; a le s a g g io  15 m m .; c o r­
sa  17 m m .; n u m e ro  d i g ir i 5000; p o te n z a  0,12 
cv .; peso  200  g r.

Ai so p ra  d e s c r i t t i  m o to ri fa b b r ic a ti  in  se rie , 
se g u e  u n ’a l t r a  s c h ie ra  d i m o to ri che  se p u r  
p ro d o tti  in p icco la  se rie  ci p e rm e tto n o  con le 
lo ro  c a r a t te r is t ic h e  d i m e t te r e  a  fu o co  con 
m a g g io r  p rec isio n e  il g ra d o  d i p e rfe z io n e  r a g ­
g iu n to  in  q u e s to  cam p o  d a l l ’U nione S o v ie tica .

D i q u e s ta  sc h ie ra  fa n n o  p a r te  i m o to ri ad  
acce n sio n e  e le t t r ic a :  M3-2, OP-3, KOM AP
(Z a n z a ra ) ,  W M EN B (C a la b ro n e ) , O P  5, Mb-01, 
Mb-02, Mb-03, e  Mb-05.

G li a u to a c c e n s io n e : MK-02, MK-03, MK-05, 
MK-0,6, MK-09, KMK-1, OP-15.

U ltim o  m o to re  m is to  (a u to a c c e n s io n e -e le t-  
tr ic o )  MKb-01.

I l  p rim o  dei c i ta t i  ě 11 m o to re  M3-2, c o s tru i­
to  d a  M. Z iu rin  d iec i a n n i fa  ne l L a b o ra to r io  
C e n tra le  dl A erom odellism o . Q uesto  m o to re  
p u r  essendo  u n o  dei p iti vecch i ě  a n c o r  ogg i 
la rg a m e n te  u sa to ; I n fa t t i  il n o to  ae ro m o d e lli-  
s t a  E u g en io  SUHOV che si c im e n ta  o g n i a n ­
no  in  v o li dl d is ta n z a  d i 100-150 K m . e q u ip a g -  
g ia  se m p ře  i su o i m o d elli con il M3-2.

Q uesto  m o to re  h a  l ’a sp ira z io n e  s u l l ’a s se  ed 
il s e rb a to io  in  le g a  le g g e ra  che  h a  il  com pito  
d i su p p o rto  p e r  il f issa g g io  d e l m o to re  a l la  
p r im a  o rd in a ta .
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Le c a r a t te r ls t ic h e  p r in c ip a li  sono:
C ilin d ra ta  4,5 cm c.; a le s a g g io  18 m m .; cor- 

sa  18 m m .; n u m e ro  del g ir i 4500; p o te n z a  0,11 
cv.; peso  150 g r.

I  m o to ri OP-3, K OM AP (Z a n z a ra ) , W M ENb 
(C a la b ro n e )  e O P-5 sono  a n c o ra  d e lle  re a liz -  
zaz io n i d i F IL L IP P Y C E V , l ’a u to re  del lib ro .

I  m o to ri O P-3 e W M EN b (C a la b ro n e ) son 
q u a s i  u g u a li, e si d if fe re n z ia n o  p e r  del p ic- 
co li p a r t ic o la r i  e  p e r  la  c ilin d ra ta . Le c a r a t -  
te r is t lc h e  del m o to re  O P-3 sono:

C ilin d ra ta  2 cm c.; a le sa g g io  14 m m .; co rsa  
13 m m .; n u m e ro  d i g ir i 7500.; p o te n z a  0,1 cv.; 
peso  72 gr.

E d ecco q u e lle  d e l W M EN b (C a la b ro n e ) :
C ilin d ra ta  10 cm c.; a le sa g g io  23 m m .; c o r­

s a  24 m m .; n u m e ro  di g ir i  6300; p o te n z a  0,3 
cv .; peso  300 gr.

L a  p a r t ic o la r i tå  di q u e s to  m o to re  ě  la  di- 
s tr ib u z io n e  e f f e t tu a ta  a  m ezzo di v a lv o la  ro - 
t a t i v a  che  r a s e n ta  la  p a r e te  p o s te rio re  del 
c a r te r  ed é t r a s c ln a ta  d a l  b o tto n e  di m an o - 
v e lla , in v e r te n d o  q u e s ta  v a lc o la  s’in v e r te  il 
senso  di ro ta z io n e  del m o to re .

P a ss ia m o  a l  m o to re  KOM AP (Z a n z a ra ) ,  
m o to re  che  ě s t a to  p re m ia to  a l  concorso  p e r  
m o to rin i 1947 con il p r im o  p rem io  p e r  la  
c la sse  fin o  a  5 cm c.

D a n o tá re  in  q u e s to  m o to re  la  m a n c a n z a  
del c a n a li  di tr a v a so , so s t i tu i ti  d a  u n a  v a l ­
v o la  p o s ta  n e l p is to n e  che  si a p re  p e r  ef- 
f e t to  d e lla  p ress io n e  del c a r te r  e si ch iu d e  
a p p e n a  il m o to re  co m in c ia  la  com pressione.

C a ra tte r ls t ic h e  del m o to re  sono:
C il in d ra ta  5 cm c.; a le sa g g io  19 m m .; c o r­

sa  18 m m .; n u m e ro  d i g ir i 4500; p o te n z a  
0,10  cv.

II  m o to re  O P-5 ě s ta to  r e a liz z a to  nei la ­
b o ra to ř i  de l C e n tro  A ero m o d ellis tico  ed ě 
s t a to  c re a to  con il  p a r t ic o la re  scopo d i p e r ­
m e tte re  a l  g io v an i a e ro m o d e llis ti d l s tu d ia r -  
lo n e i lo ro  co rsi ed e v e n tu a lm e n te  m od ifi- 
ca rlo . A ta l  f in e  il m o to re  ě s ta to  re a l iz ­
z a to  con g ra n d e  se m p lic itå  dl p a r t ic o la r i ;  
in o ltre  l ’O P-5 ě  d e s c r i t to  d e tta g l ia ta m e n te  
in  u n ’a l t r a  p u b b lic a z lo n e  del A. F IL L IP P Y ­
CEV in t i to la ta :  « I l  m o to re  a  b en z in a  e co­
m e re a liz z a r lo  in  p r o p r io ». U no dei succes- 
si d e ll’O P-5 ě s ta to  u n  v o lo  di o l t re  58 K m . 
d i d is ta n z a  e s e g u lti  con u n  m od ello  d i S. 
M A LIK.
Le c a r a t te r ls t ic h e  d e ll’O P-5 sono:

C il in d ra ta  5 cm c.; a le s a g g io  19 m m .; co r­
s a  18 m m .; n u m e ro  d i g ir i  4500; p o te n z a  
0,1  cv .; peso 200  g r.

A l c o s tru tto re  V. PETU H O V  sono  a t t r i -  
b u it i  i m o to ri Mb-01, M b-02 e  Mb-03.

I l  m o to re  M b-01 non  p re s e n ta  n o v i tå  di r i-  
lievo, l ’a sp ira z io n e  a v v ie n e  a t t r a v e r s o  l ’a s- 
se, e  perc ió  v e  ne  d iam o  le c a r a t te r is t ic h e  
se n za  a l t r i  com m ent!:

C ilin d ra ta  2 cm c.; a le s a g g io  14 m m .; co r­
sa  13 m m .; p o te n z a  0,1 cv .; peso  75 gr.

I l  m o to re  Mb. 02 h a  o t te n u to  il p r im o  
p rem io  a l  concorso  del 1947 .per i m o to ri f i­
no a  10 cm c. dl c i l in d ra ta .  H a  a n c h e  lu l la  
a sp ira z io n e  su ll’asse, e  le  su e  c a r a t t e r i s t i ­
che sono:

C il in d ra ta  10 cm c.; a le s a g g io  23 m m .; c o r­
sa  24 m m .; n u m e ro  d i g ir i  6600; p o te n z a  
0,4 cv.

Q uesto  m o to re  u lte r io rm e n te  p e rfe z io n a to  
d a llo  ste sso  c o s tru tto re  h a  r a g g iu n to  g li 
11.600 g ir i ed I n a  p o te n z a  di 0,78cv.

L ’u l t im a  re a liz z a z io n e  di PETU H O V  ě il 
M b-03 che r isp o n d e  a l le  se g u e n ti c a r a t t e r i ­
s tich e :

C ilin d ra ta  5 cmc?; a le s a g g io  18 m m .; c o r­
sa  20 m m .; p o te n z a  0,16 cv .; peso  150 gr.

P e r  f in ire  la  se rie  de i m o to ri ad  acce n sio n e  
e le t t r ic a  c itiam o  l ’M b-05 c o s tru ito  d a  O. 
GAEVSKY. P a r t ic o la r i tå  tecn ich e  d i q u es to  
m o to re  sono l’am m iss io n e  d é lla  m isc e la  a t ­
t r a v e rs o  T a lb e ro  m o to re  ed il  p is to n e  a lle g -  
g e r ito . U n m odello  c o s tru ito  d a  lo s te sso  G A E­
VSKY h a  ra g g iu n to  in  vo lo  c irc o la re  la  b e lla  
v e lo c itå  di 169 K m /h . Le c a r a t te r is t ic h e  sono:

C il in d ra ta  10 cm c.; a le sa g g io  23 m m .; co r­
sa  24 m m .; n u m e ro  di g ir i  11.000; p o te n z a  
0,72 cv.

U na m o d ifica  a p p o r ta ta  a  q u es to  m o to re  
h a  d a to  il r i s u l ta to  di 13.100 g iri fo rn e n te  
u n a  p o te n z a  di 1,28 cv.

A prono  la se rie  d eg li a u to a c c e n s io n e  i 
m o to ri MK-02, MK-03, MK-05, MK-06, e
M K-09 tu t t i  c o s tru it i  d a  V. PETUHOV.

I l  p rim o  ΓΜΚ-02, e q u ip a g g ia v a  u n  m o d el­
lo r ip ro d u c e n te  l 'a e re o  so v ie tico  R-3, ed 
h a  ra g g iu n to  la  d is ta n z a  d i Km. 28 a l  con­
co rso  p e r  m od elli d i rip ro d u z io n i in  sc a la  
n e l 1948; la  d is ta n z a  v ien e  c o n s id e ra ta  co­
m e reco rd  d e lla  c a te g o r ia . Lo ste sso  m o to re  
m o n ta to  su l m odello  di G. SOKOLOV h a  
v in to  ia  C oppa del M in is te ro  d e ll’in d u s tr ia  
A e ro n a u tic a  n e l 1949. I l  m o to re  h a  u n a  ci­
l in d ra ta  d i 2,5 cm c. e  sv ilu p p a  0,13 cv. con 
u n a  m isc e la  f o rm a ta  d a l  70% di cherosene , 
15% di e te re  e tilic o  ed  il 15% di olio.

S egue il m o to re  MK-03 con a sp ira z io n e  
su ll’asse, p is to n e  con d e f lé t to re  e f issa g g lo

a  m ezzo d i f la n g ia  con ica  p o s te rio re  a l  m o­
to re .

V era  n o v itå  ě r a p p re s e n ta ta  in  q u es to  
m o to re  d a llo  sp ru z z a to re  s is te m a to  n e ll’In- 
te rn o  del tu b o  d ’am m iss ione , con r’ego laz lo - 
ne a  sp illo  s i tu a ta  n e llo  sp ru z z a to re  a s s ia le .

C ilin d ra ta  7,5 cm c.; a le sa g g io  20 m m .; co r­
sa' 24 m m .; n u m e ro  di g ir i 5200; p o te n z a  
0.26 cv .; peso  280 gr.

Q uesto  m o to re  m o n ta to  su l m o d ello  di S. 
M A LIK  h a  co p e rto  la  d is ta n z a  di 210 Km., 
c o n s id e ra ta  t u t t ’o ra  com e reco rd  m o n d ia le .

I l m o to re  MK-05 posslede u n a  p a r t ic o la r i ­
t å  nel m odo  di f issa g g lo  a l la  fu so lie ra : il 
c a r te r  , che  si p ro lu n g a  in u n  tu b o  ta g l ia to  
d ia m e ť ra lm e n te  ed h a  un  c o lle tto  con dado  
a  s e rra re .

Le c a r a t te r is t ic h e  d i q u es to  m o to re  sono:
C il in d ra ta  1 cm c.; a le sa g g io  10 m m .; c o r­

s a  12,5 m m . n u m e ro  di g ir i 7500· peso  58 gr.
I l  m o to re  MK-06 h a  m olti. p u n ti  in  co u ra­

n é  con il p re c e d e n te  tip o  MK-05, si d iffe- 
re n z ia  in f a t t i  so lo  p e r  il  f issa g g lo  c h e  qu l 
si e f fe t tu a  a  m ezzo di u n a  f la n g ia  t r ia n -  
g o la re  con t r e  fo ri p o s ta  d ie tro  il c a r te r .

I l  m o to re  h a  u n a  c i l in d ra ta  di 1,7 cmc. 
o t te n u t l  con 12 m m . d i a le sa g g io  e  15 m m . 
d: co rsa ; il peso com plessivo  e di g r. 72.

Lo MK-09 ě il p r im o  m o to re  che  n e ll’U nio- 
ne S o v ie tic a  a b b ia  a p p o r ta to  n e lla  co s tru -  
zione l ’ap p licaz io n e  dei d u e  c u sc in e tti  a  sfe- 
re  su ll’a lb e ro  m o to re . A nche q u e s to  m o to re  
h a  o t te n u to  dei r i le v a n ti  r i s u i ta t l  in  g a re  
su  g ra n d e  d is ta n z e ; in fa t ti ,  m o n ta to  su  un  
m odello  del suo  p ro g e t t ís ta  V. PETU H O V , ad  
u n  C oncorso  N a z io n a le  h a  r a g g iu n to  la  d i­
s ta n z a  d i 128 K m .
• Le c a r a t te r is t ic h e  sono:

C ilin d ra ta  6,9 cm c.; a le sa g g io  20 m m .; co r­
sa  22 m m .; n u m e ro  di g ir l 9500; p o te n z a  
0,55 cv.

U lte r io ri a c c o rg im e n ti h a n n o  p o r ta to  il 
su o  n u m e ro  di g ir i a  10500 e  la  p o te n z a  a 
0,62 cv.

L ’u l t im a  d e lle  re a llz z a z io n i so v ie tlch e  nel 
cam po  dei m o to rin i ad  a u to a c c e n s io n e  ě il 
KM K-1 re a liz z a to  d a  J. KULAKOW SKY. Q ue­
sto  m o to re  h a  l ’a sp ira z io n e  su ll’asse , il ci- 
lin d ro  in  le g a  d ’acc ia lo , il p is to n e  in  g h isa  
e la  b ie lla  di a llu m in io . Le cam ere  di t r a ­
vaso , in v ece  di e sse re  r ie a v a te  d a  Tusione 
com e n e lla  m a g g io r  p a r te  del m o to ri, sono 
sa ld a te  a l la  p a re te  de l c llln d ro ; il se rb a to lo  
ě p a r te  in te g rá le  del c a r te r ,  m a  la  so luz ione  
non  é d e lle  p íú  fe lic i d a to  che r lch ied e  d e l­
le g iu n z io n i che devono  esse re  e se g u ite  dopo 
la  fu sio n e  dei pezzí se p a ra tl , cosa che com - 
p lica  n o te v o lm e n te  la  co s tru z lo n e . L ’e ro g a -  
zione d e lla  m isc e la  av v ie n e  a  m ezzo  d i uno  
sp ru z z a to re  a  f lu sso  c o s ta n te  e la  reg o laz io -  
ne  ě e f f e t tu a ta  d a  u n a  v íte  che re g o la  il

p a ssa g g io  d e ll’a r ia . Le c a r a t te r is t ic h e  sono:
C il in d ra ta  4,3 cm c.; a le s a g g io  16,5 m m . 

co rsa  20 m m .; n u m e ro  dei g ir i  5000; p o te n z a  
0,16 cv .; peso  350 g r.

A .F ILIPPY C EV , l ’a n to r e  d e l lib ro , h a  a n ­
che  re a liz z a to  un  m o to re  d a  0,4 cm c. o tte -  
n u t í  con 8  m m . d i a le s a g g io  e 8  m m . di c o r­
sa ; il peso  ě d i 29 g r . M oto ri a n c o ra  p lil pic- 
coli sono  s t a t i  r e a liz z a ti  n e l la b o ra to r io  a e ro ­
m o d e llis tico  di M osca d a  S. BASCHIN . Q ue­
st* m o to ri h a n n o  ra g g iu n to  la  c i l in d ra ta  di 
0,33 cm c., a le sa g g io  6,5 m m ., c o rsa  10 m m .

A c h iu d e re  q u e s ta  n o s tr a  ra s s e g n a  del 
m o to re  a  scoppio  p e r  m o d elli n e ll’U nione 
S o v ie tic a  ě  r im a s to  11 m o to re  a  dopp ia  v e r-  
s io n e  MKb-01. I n f a t t i  il m o to re -p e ss ie d e  u n a  
a p e r tu r a  p e r  la  c a n d e la  ed  Λ \  con  tro -p is to n e  
p e r  la  reg o laz io n e  d e lla  com pressione; d u ­
r a n te  l ’u so  d e l m o to re  com e au to a c c e n sio n e  
la  c a n d e la  v ien e  s o s t i tu i ta  d a  u n  tap p o . In  
t u t t e  e  d u e  ie  v ersion ! il m o to re  fo rn isce  4000 
g ir i con u n a  c i l in d ra ta  d i 4,4 cm c.

Q u e s ta  ra s s e g n a  h a  perm esso  di d a re  uno  
sg u a rd o  s u l l ’a t t i v i t å  m o to ris tic a  dei paes i 
so v ie tic i e su l g ra d o  d i ím p o rta n z a  che ě 
te n u to  l ’ae ro m o d e lllsm o  d a i g io v an i ru ss i.

- I  m o to ri a  lo ro  d isposiz ione  sono d iv ersi 
a n c h e  se n e lla  lin ea , t u t t i  r ic o rd a n o  u n  tip o  
s ta n d a rd  e so lo  q u a le u n o  h a  n o v itå  c o s tru t-  
t iv e  deg n e  di esse re  m e n z io n a te . Com e ab - 
b ia m o  a c c e n n a to  in  p rin c ip io  di q u e s t’a r t i -  
colo, l ’u so  dei m o to ri in  q u e l paese  é  dif- 
f e re n te  d a l l ’u so  che  se ne  f a  d a  noi; in f a t t i  
la  co n fo rm az io n e  del te r r i to r io  d ell'U n lone 
S o v ie tica  e la  sc o n f ln a ta  d is te s a  delle  sue 
p ia n u re  p e rm e tte  d i r e a liz z a re  dei v o li di 
d is ta n z a  ed a l te z z a  d a  p r im a to , cosa che 
sa re b b e  im possib ile  d a  noi, in  I ta l ia ,  d a to  
che  u n  a e ro m o d e llis ta  sa re b b e  im p o ss ib ilita -  
to  a  se g u ire  il su o  m o d ello  con l’a c c id e n ta -  
t is s im a  co n fo rm az io n e  d e l te r re n o . Ci r ifa c -  
c iam o  la rg a m e n te  con le  p ro v e  di v e lo c itå , 
ove co n fro n ta n d o  i r i s u i ta t l  r a g g iu n t i  d a l no- 
s t r i  a e ro m o d e llis ti con le  v e lo c itå  c i tá te  d a l 
lib ro  si n o ta  u n a  d if fe re n z a  p e r  le s te sse  
c i l in d ra te  di d iv erse  dec in e  d i c h ilo m e tri  o ra ri.

Ing. Dimitry De Landsborg

Le copertine in fotocolor de “ Aquilo- 
ne„ costituiscono nna preziosa docu- 
mentazione fotografien a color! dell’at- 
tirltä italiana nel campo aeromodel- 
listico, volorelistico e ariatorio. Fate­
ne la collezione. Ďirenterq preziosa.
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IL VELEGGIATORE 3- AL CONCORSO NAZIONALE 1952

S. L. 120
E IL SIM BOLO 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 PIŮ NELL’ULTIMO CONCORSO NAZIONALE A ROMA.

Il modello che mi accingo a presen tare 
ě il r isu lta to  di non m ölti calcoli, sopra- 
tu tto  di ragionam enti empirici, risolti in 
poco piil di un mese; ě il modello col 
quale m i sono classificato al terzo posto 
nell’ultim o Concorso Nazionale Modelli 
Volanti, svoltosi a Roma.

L a principale ragione per cui mi sono 
dedicato alla progettazione di un nuovo 
modello ě da ricercarsi nel fa tto  che fin 
allora tu t t i  i veleggiatori che avevo os- 
servato  in campo nazionale, rispecchiava- 
no la stessa form ula, lo stesso principio 
basilare; in definitiva, le stesse tenden- 
ze, per cio che concerne l’orientam ento 
del progetto.

P er  essere m aggiorm ente esplicito, 
diro che noi ita liani abbiamo subito 
una cospicua doccia fredda con il cam- 
biam ento della form ula per la classe 
veleggiatori; perche se, con i vecchi mo- 
delloni (chi non ricorda i 3,50?) eravam o 
in grado di dom inare com odamente il 
campo veleggiatoristico internazionale, 
non a ltre tta n to  poteva dirsi dopo il cam- 
biam ento della form ula, quando ci sia- 
mo troyati a dover risolvere dei pro­
blemi m ai toccati, quelli che con le an- 
tiche lim itazioni risu ltavano di trascu- 
rabile im portanza.

Secondo la vecchia formula, la buona 
sa lita  e ra  una soluzione alla p o rta ta  di 
tu tti, in quanto con 50 m etri di cavo 
un modellone da m. 3,50, per poco s ta ­
bile che fosse, riusciva nella quasi to ta ­
lita  dei casi, anche dopo qualche im bar- 
d a ta  a  destra  e a  sin istra, a raggiun- 
gere quei 35-40 m etri di quota che per 
esso risu ltavano il non plus ultra. Ini- 
ziava a questo punto  la len ta  e dolce 
p lana ta  sulla quale era s ta ta  r iversa ta  
tu t ta  l’attenzione del progettista .

O ra invece il modello ě molto piu pic­
colo, cosi come il suo num ero di Rey­
nolds, ragion per cui ě assurdo sperare 
in un rapporto  di p lana ta  equivalente 
p quello del suo predecessore. La salita  
a 100 m etri im plica inoltre una notevole 
attenzione nel p rogetto  e nella costru- 
zione.

In  definitiva, il nuovo veleggiatore ri- 
su lta  d ’impostazione completamefi'te di- 
versa; per o ttenere un buon compro- 
messo fra  p lana ta  e sa lita  ě necessario 
b u tta r  giu qualche fo rm uletta  a  tu tt i  nota 
e molto semplice.

A questo riguardo l’amico Kanneworff 
ha sc ritto  un articolo sul n. 47 di Modél- 
lismo che ě tan to  u tile quanto neces­
sario per la costruzione di un buon ve­
leggiatore.

Parlando  del mio modello, posso dire 
che esso ha dato sem pře ottim i risul- 
ta ti, dim ostrando una grande stabilita, 
sia in p lanata  che in sa lita ; i tem pi regi- 
s tra t i in num erose prove sono s ta ti buo- 
ni ma, per il vero, e ffe ttu a ti quasi sem ­
pře con l ’ausilio di una term ica, sia pur

lieve. A mio avviso 
penso che, in comple­
ta  assenza di term i- 
che, esso possa supe- 
ra re  di poco i 4 pri- 
mi, con 100 m etri di 
cavo.

Caratteristiche: A- 
p e rtu ra  alare centi- 
m etri 172; superficie 
dmq. 28,36: apertu ra  
impennaggio orizzon- 
ta le  cm. 60; super- 
ficie dmq. 5,6; lun- 
ghezza f. t. cm. 96; 
peso gr. 412.

SILVANO LUSTRATI

G. F. 9 6  di Gu i d o  Fea
(C ontinuazione da pag . 1375)

sa inferiore si sfilö dall’occhiello del tra- 
pano distruggendom i la fusoliera. In  po- 
chi giorni la ricostru ii e decisi nel con- 
tempo di im piegare 16 fili di 1x6 (96 
mmq.) ed un ’elica di 52 cm. di diam e­
tro, passo cm. 80.

A iutato  da M aina e C argnelu tti pro- 
vai nuovam ente ed a ta rd a  sera, con 
vento leggerissimo, il modello, caricato 
a 900-950 giri, supero sem pře agevol- 
m ente i 5 primi.

Orm ai soddisfatto  non ritenn i oppor­
tuno provare ancora caricando a 1100- 
1200 giri, anche perché non ho piu il 
coraggio dell’amico C argnelu tti; percio 
lo misi nella bam bagia in a tte sa  degli
eventi.....  E  mi dedicai al modello di ri-
serva.

E il tem po passö.... C argnelu tti vinse 
con prepotenza l’individuale della F.N.A. 
e gli Inglesi se ne tornarono o ltre  Mani- 
ca con l’agognata Coppa: quindi mi pre- 
sentai al Concorso Nazionale.

Visto il forte vento, aum entai legger- 
m ente il negativo all’elica: caricai a 
940-1040-940 giri ed o ttenni i tem pi di 
5 -4’52”-4’58” sem pře con scom parsa al­
la vista; il soli to, tenacissim o M archina, 
con poderose volaté, recuperö  sempře 
brillantem ente.

AI secondo lancio ebbi un incidente: 
i; modello si spezzo la  sem iala sin istra  
a tte rrando  contro il solito imm ancabile 
ostacolo. P er  un mom ento vidi nero poi- 
chě il modello di riserva era  poco adat- 
to con quel vento, e per di piu, mi era 
m ancato il tem po di provarlo a  fondo.

Ci m ettem m o al lavoro e grazie al- 
l aiuto del mio compagno di squadra 
Padovano, in meno di due ore il mo­
dello e ra  in grado di rip rendere il volo 
perm ettendom i di condurre felicem ente 
ε  term ine la gara, con l’esito che cono- 
scete.

F U SO L IER A : A sezione q uad ra ta  di 
spigolo, correntin i in balsa medio 6x6,

traversin i in balsa sbmiduro 1,5x4,5; ri- 
copertu ra il Silxpan leggera bianca per 
il dorso (compreso il tr a t to  inferiore, 
vern ic iata  con 4 m ani di collante dilui- 
tc e lucidata con solvente per nitrocel- 
lulosa. II carrello  ě in giunco ed ě fis- 
sato  alia fusoliera col solito sistem a 
a tu b e tto  di carta.

A L A :  In  due pezzi un iti da una baio- 
n e tta  in dural, da 0,5; il profilo ě il 
NACA 6409 « sch iacc ia to » ; ho in fa tti 
to lto  mezza concavitå m antenendo inal- 
te ra to  lo spessore ( 9 %). Centine in bal­
sa tenero  da 1 mm.; il longherone, ad 
« L » rovescio, ě composto da una solet- 
ta  in balsa sem iduro da 1,5 e da un li- 
stello rastrem ato  posto superiorm ente 
(2x6 alia radice e 2x2 a ll’e s tre m itå ) ; il 
bordo ď attacco  ě un listello di balsa 
tenero  5x5 posto di p ia tto  ed opportu- 
nam ente sagom ato in opera. II naso di 
cen tina ě ricoperto, per una larghezza 
di 17 mm. in balsa da 0,5; il bordo di 
uscita  ě un 2x9. R icopertura in « Ja p  
T is su e » rossa per il ven tre e bianca 
per il dorso, vern ic iata  con due mani 
di collante diluito e lucidata con sol­
vente. L ’ala ha un ’incidenza di 4 gradi 
ed ě u n ita  alia fusoliera m ediante le- 
g a tu ra  elastica.

TIM O N E  O R IZ ZO N T A LE :  P rofilo 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 p a rte  cen trale  con un 
listello 2x3 posto superiorm ente. Rico­
p e rtu ra  e vern ic ia tu ra  come per l’ala.

Analogo costruzione per il tim one ver- 
ticale.

GRUPPO M O TO PRO PU LSO RE: L ’eli- 
ca di 52 cm. di d iam etro ed un passo di 
cm. 80, ě ricavata  da un blocco di balsa 
abbastanza duro; ha un profilo molto 
so ttile  e poco concavo ed ě  ricoperta in 
silxpan, vern ic iata  con due m ani di col­
lan te denso. Ho m odificato il sistem a 
di in tercam biab ilitå  sostituendo le pia- 
s trine  con una boccola in dural avente

(Continua a pag . 1393)
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C O SI' O LTR E MANIGA HANNO VISTO  LA W AKEFIELD
COME IN ALTRI CAMPI DELLO SPORT INTERNAZIONALE, NOI (INGLESI) NON SIAMO PIŮ 
I MAESTRI: L’ITALIA, LA SVEZIA, LA FRANCIA, IL BELGIO ED ORA LA GERMANIA SONO

PER LO MENO ALLA PARI CON NOI.

A b b ia m o  r i te n u to  o p p o rtu n o  p u b b li-  
care  q u e s ta  tra d u z io n e  r e a liz za ta  da l 
nostro  co lla b o ra to re  E nrico  B a rze tti ,  
trcÆ ndola d a lla  r iv is ta  in g lese  « M odel 
A ir c r a ft  » e che  a b b iam o  r i te n u to  m o lto  
in te re ssa n te  p er  le  n o tiz ie  in  .essa con- 
te n u te  e p erch ě  p re se n ta  la m a ssim a  
g a ra  a ero m o d e llis tica  m o n d ia le  cosi co­
m e  l’h a n n o  v is ta  i n o str i co lleg h i di 
o ltre  M anica . E ’ se m p ře  in te re ssa n te  
legg ere  q u e llo  ch e  si d ice  di no i, in  u n  
a ltro  P aese , sp e c ia lm e n te  in  u n o  d o ve  
l’a t t iv i tå  a e ro m o d e llis tic a  ha  ra g g iu n -  
to  u n  g ra n d e  live llo  di te c n ic a  e  di d if-  
fu sio n e .

L a W akefield  dl q u e s t’an n o  h a  m esso  in 
lu ce  u n  c e r to  n u m e ro  d i p rob lem i, la  m a g g io r  
p a r te  dei q u a il  n o n  possono  esse re  r iso lt i  a l ­
m e n o  con a s so lu ta  s ic u rezz a . I n  p rim o  luogo, 
com e sp ie g a re  il r e la t iv o  in su c cesso  d e lla  
sq u a d ra  in g le se ?

L a  sq u a d ra  b r i ta n n ic a , n o n o s ta n te  i m a g r i 
r i s u l ta t i  o t te n u ti ,  e r a  m o lto  fo rte . E v a n s  ed 
lo ste sso  a v e v a m o  in d u b b ia m e n te  m o d elli ca- 
p ac i d i v o li d i o l tre  q u a t t ro  m in u ti. Π mio, 
se in m odo p o sitiv o  che é cap ac e  d i v o li s e ra li  
d i 4’20” -4’30”, d an d o  a l la  m a ta s s a  d a  1450 
g ir i  ad  u n  m assim o  di 1600. I m o d elli di 
E v an s , r isp e tto  a i  m iei, a v e v a n o  u n a  s a l i ta  
piil ra p id a  e u n a  s c a r ic a  p iu  b rev e , m a  u n a  
p la n a ta  m ig lio re . O’ D onnell ( n eg li u ltim i 
dod ici m esi, se n z a  d u b b io  h a  com piu to , in 
g a re  tip o  W akefield , u n  m a g g io r  n u m e ro  di 
la n c i di t u t t i  g li  a l t r i  com ponen t] d e lla  sq u a ­
d ra  ( rie o rd ia m o  u n  su o  tr ip lic e  tem p o  m a s ­
sim o, o tte n u to  in  u n a  d e lle  e l im in a to r ie )  ed 
h a  p ro g e t ta to  u n  m o d ello  che, in p o ten za , puö 
e sse re  v in c ito re  di q u a ls ia s i g a ra . Q u a n to  a  
R oyle, possiam o  d ire  che q u a n d o  u n  m o­
d e n o  se g n a  t r e  tem p i m assim i a l le  e lim in a ­
to r ie  d e lla  W akefield , p u ö  e sse re  co n s id e ra to  
sen z’a l t r o  un  fu o ric la sse . P e r  o tte n e re  un 
sim ile  r is u l ta to  non  b a s ta  d a v v e ro  la  sem - 
p lice  fo r tu n a . N icole, che a v e v a  u n  b u o n  m o­
de llo  d a lle  o ttim e  d o ti di s c a la to re  e  d a lle  
ec c e lle n ti c a r a t te r is t ic h e  di p la n a ta , h a  a  su a  
sc u sa n te  il f a t to  che il m odello  fu  p e rd u to  
a l  p rim o  la n c io  e non  fu  r ic u p e ra to  in  te m p o

u ti le  p e r  p o te r  e f fe t tu a r e  il secondo  decollo ; 
se n z a  q u e s ta  sc a lo g n a  a v re b b e  p o tu to  e  do- 
v u to  p ia z z a rs i a s sa i m eglio . P e r  inciso, toccö 
p fo p rio  a  N ico le  l ’un ico  colpo di f o r tu n a  a v u to  
d a l la  sq u a d ra  ing lese . D u nk ley , un  e lem en to  
che  d u ra n te  q u e s ta  s ta g io n e  h a  s e g n a to  u n a  
m e d ia  di q u a t t r o  m in u ti d" volo, in  condizion i 
a tm o sfe r ic h e  plii v a rie , in  S vez ia  ě a n d a to  a  
o c c u p a re  u n o  dei p o sti di c e n tro  d e lla  c lassi- 
flca. T u tt i  i m o d e lli e ra n o  c e n tra t i ,  e tu t t i ,  
n e lle  p ro v e  p r im a  d e lla  g a ra , r isu lta ro n o  per- 
íe t ta m e n te  a  posto . T u t t i  d u ra n te  la  g a ra  
e f fe ttu a ro n o  n o rm a l!  vo li d a  cam pion i, p e r  
q u a n to  s ia  s ta to  n o ta to  che la  m a g g io r  p a r ­
te  di lo ro  a l  secondo e te rz o  lan c io  h a  v isi- 
b ilm e n te  v o la to  in  u n a  c o r re n te  d isc en d en te  
c h e  a v e v a  u n a  v e lo c itå  n e g a t iv a  di c irca  un  
m e tro  a l  secondo!

U na cosa  tu t t a v ia  ě  č e r ta , e cioě che ě 
p re sso ch ě  im possib ile  fissa re  il  g io rn o  e l’o ra  
d i ogn i lancio , e p u r  d isponendoci a  la n -  
c ia re  di bu o n  m a tt in o  o a  t a r d a  se ra , assi- 
c u ra r c i  b u o n e  condizion i di a r ia  ca lm a , e p e r  
« a r ia  c a lm a  » in te n d ia m o  v e ra m e n te  a r ia  che 
n o n  a b b ia  m o to  v e r t ic a le  ( s ia  v e rso  l ’a l to  che 
v e rso  il  b asso ), p iu tto s to  che sp o s ta m e n ti 
c r iz z o n ta li . Ciö s a r ä  fo rse  p o ss ib ile  in  a l t r e  
p a r t i  de l m ondo, m a  n o n  n e i n ostro · paese, 
o in  F in la n d ia , o^ in S vezla . B a ste re b b e  ri-  
c o rd a re  i t e n ta t iv i  di f a r  d isp u ta re  in  a r ia  
c a lm a  le  e lim in a to rie  de l ’51 o la  s te ssa  
W akefie ld  '51 in  F in la n d ia . E  a l ia  W akefield  
’52 la  v e lo c itå  v e r t ic a le  d e ll’a r i a  d u ra n te  il 
se condo  e te rz o  lancio , dopo il so rg e re  del 
so le , p ro b a b ilm e n te  e ra  m ag g io re , e piti v a -  
r ia b ile , che in  q u a ls ia s i a l t r o  g io rno .

A lla  W akefie ld  di q u e s t’an n o  il  p r im o  la n ­
cio  ě a v v e n u to  a lle  2,30, p r im a  cioě che so r­
g esse  il  sole , m a  v i e r a  g iå  c o m p le ta  luce. 
S p ira v a  u n  v e n to  fred d o  a l la  v e lo c itå  di 
10-15 m ig lia  a l l ’o ra , e il te r re n o  e l ’a r ia  
s te s s a  e ra n o  le g g e rm e n te  u m id i a  c a u sa  d e l­
la  fo r te  p io g g ia  che  e r a  c a d u ta  la  n o tte  p re ­
ceden te , e  che a v e v a  p ro v o c a to  il r in v io  del 
p r im o  lan c io , flssa to  p e r  le 20,30 d e lla  se ra  
p re c e d e n te . In  v e r i tå  non  si p u ö  d ire  che 
fosse p ro p rio  il tem p o  a d a t to  p e r  u n a  g a ra , 
m a  tu t ta v ia ,  non  si n o ta v a n o  fo r t i  co rre n ti  
v e r tic a l] . T u tt i  i m odelli che e f fe ttu a ro n o  i 
vo li p iti lu n g h i p e rse ro  d a  v e n ti a  t r e n ta  
second i ab b a ssa n d o s i d ie tro  u n a  fila di a l-  
b e r i a l l ’o rizzo n te , ad  u n a  q u o ta  m a g g io re  
d e llo  s te sso  cam p o  di g a ra . In  consid eraz io n e

d i ciö, la  m a g g io r  p a r te  dei tem p i del p rim o  
lan c io  h an n o  a g ito  com e se u n  g iud ice  com - 
p e te n te  avesse  v o lu to  g ra v a re  di u n  c e r to  
h a n d ic a p  il re n d im e n to  d i ogn i m odello .

P re n d ia m o  o ra  in e sam e i p r im i sed ic i c las- 
s if ic a ti  e v ed iam o  com e i te m p i o t te n u t i  a l  
secondo  e a l  te rzo  lan c io  ab b ian o  a g ito  su lle  
posiz ioni In c lassifica . Le c o r re n ti  a sc e n s io ­
n a l! a l secondo lan c io  e ra n o  p iu tto s to  sc arse , 
m e n tre  invece m o lti in c a p p a ro n o  in  c o r re n ti  
d isc en d en ti. Al te rz o  lan c io  i n o s tr i  m o d elli 
s a liro n o  piti in  a lto , m a  in c o n tra ro n o  c o r­
r e n t i  d isc en d en ti pif] fo rti. I  m od e lli di cosl 
a l t a  c lasse  com e quell! p r e s e n ta ti  a l ia  W ak e­
field, n o n  sono cosi sc a d e n ti com e p o tre b b e -  
ro  f a r  c red ere  i tem p i di volo. O g n u n o  dei 
p r im i t r e n ta  m od elli sa reb b e  s ta to  p o ten - 
z ia lm e n te  u n  v in c ito re , se la  g a r a  fosse s t a ta  
d is p u ta ta  in  condizion i a tm o sfe r ic h e  buo n e ; 
t a l i  condizioni, ne l n o s tro  caso, su s s is te t te ro  
so lo  d u ra n te  due  o t r e  lanci.

L ’u n ic a  p ro v a  re a lm e n te  di un  c e r to  v a lö re  
fu  q u e lla  fo rn i ta  d a  E llila  (4’ - 4 Ί 6 ” - 4’39” ), 
il q u a le  p erö  a l l ’u ltim o  lan c io  fu  u n  p o ’ a iu -  
ta to  d a lle  condizion i a tm o sfe rich e . P u ö  d a rs i 
che e g ii s ia  s ta to  f o r tu n a to  o a b b ia  u n a  p a r -  
t ic o la re  p ra tic a  nei v o li di p rim o  m a tt in o , 
c e rcan d o  di e v ita re  le c o rre n ti  d isc en d en ti, 
m a  io p e rso n a lm e n te  sono del p a re re  che 
E ll i la  é e n t r a to  o rm a i a  f a r  p a r te  d e lla  ro sa  
dei m ig lio ri c o n c o rre n ti  d e lla  W akefield . D ue 
•prim i p o sti e u n  te rz o  in  c la ss if ica  o t te n u t i  
in q u a t t r o  W akefield  consecu tiv e , p a r la n o  
ch ia ro .

D opo m o lte  co n s id eraz io n i possiam o  sol- 
ta n to  co n c lu d ere  che la  W akefield  ’52 ě s t a ta  
v in ta  d a  un  b u o n  m odello  a s s is tito  d a  un  
po ’ di fo r tu n a . N on co m m ettiam o  e r ro r i:  
q u e s ti  an g o lo s i m o d elli sc an d in av i, f o rn it i  di 
in g ra n a g g i, sono v e ra m e n te  buoni. Con u n  
po ' di f o r tu n a  h a n n o  d a to  p ro v a  d i essere  
im b a ttib ili .  I l f a t to  che si p a r l i  d i f o r tu n a  
non  d im in u isce  a f f a t to  il v a lo re  d e lla  lo ro  
a ffe rm az io n e . M a se si fosse p o tu to  e lim i- 
n a re  ta le  p a r t ic o la re  e lem en to , il  v in c ito re  
d e llo  sco rso  an n o , S ta rk , non  av re b b e  p o tu to  
fo rse  p ia z z a rs i m eg lio  d i lo ro ?

I l m odello  che in S v ez ia  h a  d a to  il  m ig lio r  
re n d im e n to  in  a r i a  ca lm a , q u e llo  d i Jo e  
B ilg ri, si ě p iazza to  so lta n to  a l  q u in to  posto . 
I l  tem p o  se g n a to  a l  suo  secondo la n c io  ě 
s ta to  r e la t iv a m e n te  basso . Lo ste sso  Joe , che 
di so lito  ě e s tre m a m e n te  m odesto , h a  la m e n -  
t a to  di a v e r  co lp ito  con u n a  m an o  l’e lica , 
a l  decollo , in c lin an d o n e  l ’a sse  in o ltre  i p re - 
se n ti h a n n o  d e tto  che il suo  m odello  h a  in - 
e o n tra to  u n a  c o r re n te  d iscen d en te . E g li h a  
p u re  p e rso  m o lto  tem p o  a l l ’u ltim o  lancio , d u ­
r a n te  il q u a le  il suo  m odello  fu  p o r ta to  fu o ri 
v is ta  d a l v e n to  b u rra sco so , m e n tre  e r a  a n c o ra  
in  q u o ta . A m bedue i m o d elli che  eg li h a  lan -  
c ia to  e ra n o  sen za  d u bb io  cap ac i di o ttim i voli 
di o ltre  5 m in u ti in a r i a  ca lm a .

F o rse  il f a t to  piti s ig n if ic a tiv o  ě s ta to  che 
nove dei p rim i dod ici m o d elli e ra n o  fo rn it i  
ď in g ra n a g g i. I  p r im i t r e  e ra n o  del tip o  t r a -  
d iz io n a le : p ro p o rz io n i n o rm al!, c a rre llo  a  due  
lu o te  ed e lica  di d ia m e tro  r e la t iv a m e n te  p ic ­
colo, a  s c a tto  lib e ro . Le lin ee  e s te rn e  e ra n o  
tu t t e  sim ili a  q u e lle  de l m odello  di E llila , v in ­
c ito re  n e l ’50 e de l m odello  di S ta rk , v in c i­
to re  nel ’51. A m bedue i m o d elli di B lo m g ren  
e  d i E llila  r is u l ta v a n o  in s ta b il i  a l l ’in iz io  d e lla  
sc a ric a , d eco llan d o  in  q u e l p a r t ic o la re  m odo 
p e r  cu i il m odello  com pie i p r im i due  o t r e  
c irco li a lq u a n to  v ic in o  a  te r ra ,  m a u n a  v o lta  
co m p iu to  lo sfo rzo  in iz ia le , vo lge  il m uso  
verso  l ’a l to  e sa le  d o lcem en te  e  con sicu rezza , 
con u n a  s c a ric a  d e lla  d u r a ta  di c irc a  due  
m in u ti. I l  deco llo  di J a n  N ilbo rn , a l  q u a le  ho 
a s s is tito , ě s ta to  su pe rbo , con la  p ru a  r iv o lta  
v e rso  l ’a lto , in  u n a  s a l i ta  veloce e soste- 
n u ta , co m p iu ta  in  u n a  sp irá le  m o lto  s t r e t ta .  
Di lu l, p r im a  d e lla  g a ra , si p a r la v a  coipe di 
u n a  g io v an e  p ro m essa , e c e r ta m e n te  s a r å  un  
te m ib ile  co n c o rre n te  l ’a n n o  prossim o. Q uasi 
c e r ta m e n te  s a rå  a n c h e  lo s te sso  tip o  d i m o­
de llo  che  ra p p re s e n te rå  i p aes i sc a n d in a v i. 
A nche il m odello  a  d o p p ia  m a ta s s a  del q u a r to  
c la s s if ic a to , l ’i ta l ia n o  L u s tr a t l ,  h a  d e c o lla to  
con u n a  s a l ita  m o lto  a c c e n tu a ta . P r im a  d e l­
la  g a ra , ne i vo li di p ro v a , ra g g iu n se  la  s te ssa  
q u o ta  d eg li a l t r i ,  p ro b a b ilm e n te  u sa n d o  u n a  
é lic a  con un  p asso  m ig lio re  d e lla  m a g g io r  
p a r te  d eg li a l t r i  m o d e lli f o rn it i  ď in g ra n a g g i. 
A nche l ’a l t r o  i ta lia n o , K an n ew o rft, c lassifl- 
c a to s i a l  se sto  posto , h a  la n c ia to  u n  m odello

Ecco Bort Wearing, Tautoie dell'articolo che pnbblichiamo in queste pra gine, alle prese 
cen il sno modello Wakefield in occasionedelTultima Coppa W akefield. Egli & ritenuto 
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m u n ito  ď in g ra n a g g i, di p ro p o rz io n i q u as i 
u g u a li. A nche in q u e s to  caso  la  lu n g h ezza  
d e lla  fu so lie ra  e ra  n o rm a le  e c o n te n e v a  u n a  
m a ta s s a  d e lla  lu n g h e z z a  d i c irca  150 cm.

B ilg ri lan c iö  d u e  m odelli, u n o  fo rn ito  di 
in g ra n a g g i, che a l  p rim o  lan c io  a n d ó  p e r-  
d u to  n e l bosco, e l ’a l tro , un  m odello  a  fu so - 
lie ra  lu n g a , a d a t to  a  v o li in  a r ia  ca lm a , p er 
il secondo  e te rz o  lan c io . E g li te m e v a  che 
il secondo  m o d ello  non  resisteSse a l le  rafll- 
che del ven to , m a  tu t t o  an d o  bene. A m bedue 
i m o d elli a v e v a n o  u n a  c a r a t te r is t ic a  in  co- 
rnu n e : q u a lc o sa  che, d a l  p u n to  di v is ta  tecn i- 
co, p ro b a b ilm e n te  e ra  il f a t to  p iú  in te re s s a n te  
d e lla  g a ra . L e e líche , a  p a le  r íb a lta b il i ,  a v e ­
v a n o  u n  d ia m e tro  di 60 c e n tim e tr i . E v id e n te -  
m e n te  g li A m eričan i v o g liono  se m p ře  p ro- 
v a re  q u a lc o sa  di n u ovo : q u e s ta  ě s t a ta  la  
v o l ta  d e lle  e lich e  di 60 c e n tim e tr i. U sando  
e lich e  a  p a le  r e t ta n g o la r i  con a l lu n g a m e n to  
di c irc a  6 , la  v e lo c itä  d i ro ta z io n e  v ien e  m a n - 
t e n u ta  a d  u n  reg im e  rag io n ev o le , m a  la  t r a -  
zione r is u l ta  c e r ta m e n te  su p e rio re  a  q u e lla  
f o rn i ta  da  u n ’e lic a  n o rm a le . Q u esto  f a  sl 
che il m odello  a s su m a  u n  fo rte  a n g o lo  di 
s a l i ta  e vo li le n ta m e n te  p u r  c o n tin u a n d o  a 
g u a d a g n a re  fo r te m e n te  q u o ta . II r i s u l ta to  ě 
che, a l la  fine d e lla  sc a ric a , il m odello  h a  ra g -  
g iu n to  u n a  q u o ta  n o te v o lm e n te  'su p e rio re  di 
q u a ls ia s i a l t r o  tip o  di m odello  W akefield , a 
p a r i tå  di condizion i a tm o sfe r ic h e . In o l tr e  ii 
m o d e llo  di B ilg ri a  dop p ia  m a ta s s a  p la n a v a , 
con 1’e lic a  r ib a l ta ta ,  in cerch i s t r e t t i  e ve- 
loci; il m odello  m o n o m a ta ssa  p iú  le n ta m e n te  
e  in  l in e a  r e t ta .  L a  p la n a ta ,  in a m b o  i casi, 
r is u l ta v a  buona, p u r  non  ra p p re se n ta n d o  n u lla  
di eccez io n a le ; m a , a n c h e  con u n a  p la n a ta  
b rev e , il tem p o  to ta le  di vo lo  sa re b b e  r i s u l ­
ta to  a lto , a  c a u sa  d e lla  fo r te  q u o ta  ra g -  
g iu n ta .

P e r  inciso  d irem o  che  am b ed u e  i m od elli 
d i B ilg ri a v e v a n o  u n  peso  su p e rio re  a l  m i- 
n im o  co n sen tito . A n ch e  rid u cen d o  a  85 g ra m -  
m i il peso d e lle  s t r u t tu r e ,  le m a ta s se  d i 170 
g ra m m i che a z io n a v a n o  l ’en o rm e e lica , e ra n o  
c o n s id e ra te  com e u n  m in im o . A bb iam o  cosl la  
a p p licaz io n e  p r a t ic a  d i u n  p rin c ip io  teo rico , 
g iå  a  suo  tem p o  e n u n c ia to , e cioě che, p e r  
r a g g iu n g e re  il re n d im e n to  « o ttim o  », il peso 
d e lla  go m m a deve e sse re  2 /3  del peso to ta le  
d e ll’ap p a recch io .

A n ch e  nei m o d elli d i T ed E v an s  v ig e v a  lo 
s te sso  p rin c ip io ; p u re  in  q u es to  caso  il peso 
d e lla  g o m m a e ra  di 170 g ram m i, s ia  n e l m o ­
n o m a ta s sa  che n e l b im a ta ssa . R id u ce n d o  il 
peso  d e lle  s t r u t t u r e  a l  m in im o  co n sen tito , 
ciö che E v a n s  puö  fa re  m eg lio  di c h iu n q u e  
a l tro , il peso to ta le  su p e re rå  in e v ita b ilm e n te  
il m in im o  d i 230 g ram m i. Se si c o n tin u a  di 
q u es to  passo , d u n q u e , i 230 g ra m m i W ak e­
field d iv e n te ra n n o  u n a  r a r i t a .  I m o d elli sc an - 
d in av i, in  co n fro n to , e ra n o  m o lto  p iu  v ic in i 
a l  peso  m in im o  co n sen tito , d a to  che con te - 
n e v a n o  a ssa i m en o  gom m a.

A m bedue i m o d elli d i E van s, in o ltre , p re - 
s e n ta v a n o  d e lle  e lich e  di g ra n d e  d ia m e tro : 
50 cm . q u e lla  de l b im a ta ssa , e 55 q u e lla  
r ib a lta b ile  de l m o n o m a ta ssa . L a  d if fe re n z a  
p iu  n o tev o le  ě che E v a n s  h a  a d o t ta to  passi 
p iu  lu n g h i d i B ilg ri. L ’e lic a  a m e r ic a n a  « tip o  » 
h a  u n  d ia m e tro  di 60 c e n tim e tr i  e u n  passo  
p u re  di 60 cm.

Ai v a n ta g g i che si possono  o tte n e re  con 
u n ’e lica  d i g ra n d e  d ia m e tro  co rrisp o n d o n o  de- 
g li s v a n ta g g i p o te n z ia li. E ' in d iscu tib ile , p e r  
esem pio , che q u e s te  e lich e  d eb b an o  esse re  
r ib a lta b ili.-  L o s c a ttó  lib e ro  puö a n d a r  bene  
fino a  u n  d ia m e tro  di 50 e an c h e  di 55 cen ­
tim e tr i , m a  su p e ra n d o  ta le  su p e rfic ie  la te ra le ,  
s; possono a v e re  deg li in co n v en ien ti. L ’e lica  
a  s c a tto  lib e ro  sa re b b e  in o ltre  d a  s c a r ta r s i  
perche , con p ass i cosl co rti, la  re s is te n z a  r i ­
s u l ta  se n za  d u bb io  e le v a ta .

Con u n ’e lica  a  p a le  r ib a lta b il i ,  e ten en d o  
p re se n te  che la  sezione d e lla  m a ta s s a  ě u n  
po ’ p iu  g ra n d e  d e lla  m ed ia , d iv e n ta  u n  p ro ­
b lem a  c a r ic a ré  la  m a ta s sa ;  se q u e s ta  in f a t t i  
n o n  si av v o lg e  n e l m odo  v o lu to , si fo rm a n o  
dei nod i ad  u n a  e s tre m itå , con c a tt iv e  conse- 
g u en ze  p e r  il c e n tra g g io . L a  m a g g io r  p a r te  
de i m odelli con e lic a  r ib a lta b ile  sono  p a r t i-  
c o la rm e n te  so g g e tti  a  q u es to  in co n v en ien te . 
I n f a t t i  il c a t t iv o  re n d im e n to  in p la n a ta  di 
a lc u n i di essi ě spesso  d o v u to  piu a l la  fo rm a- 
zione  di nodi, che a  t u t t e  le  a l t r e  cau se  m esse  
in siem e. Il m odo  m ig lio re  p er e v i ta r e  ta le  
gua io , ě di m o n ta re  la  m a ta s sa  in  m odo che 
r im a n g a  te s a  f r a  i ganci, o p pure  a d o t ta r e  
fu so lie re  lu n g h e . U n’a l t r a  so luz ione  ě di co- 
s t r u ir e  la  fu so lie ra  d i lu n g h ezza  n o rm a le , e 
d a re  u n a  c é r ta  p re to rs io n e  a l la  m a ta s s a ;  d a re  
la  p re to rs io n e  a l la  m a ta s s a  in  u n a  fu so lie ra  
c o r ta  non  ě co n v en ien te .

A n co ra  u n a  v o lta  E v a n s  si ě f a t to  d is tin -  
g u e re  p e r  q u a lc o sa  che p ro b a b ilm e n te  ra p -  
p re se n ta  la  m ig lio re  so lu z io n e  p e r  la  p r e to r ­
sione . P e r  il suo  m o d ello  m o n o m a ta ssa  eg li 
h a  a d o t ta to  u n a  fu so lie ra  di lu n g h ezza  ap - 
p ro p r ia ta , e u n a  m a ta s s a  c a r ic a ta  n o rm a l­
m en te . U na v o l ta  f in ita  la  sc a ric a , l ’e lica , di- 
s a n c o ra ta s i  d a l l ’asse , v a  in  sc a tto  lib e ro . In

m eno  di un  g iro  pero  il r isc o n tro , r im a s to  
libero , b a t te  c o n tro  un  a r re s to  in fisso  su l 
ta p p o  e fe rm a  l 'e lic a  n e lla  posiz ione v o lu ta , 
non a p p e n a  le p a le  si sono  r ip ie g a te . N el ri- 
b a lta r s i ,  u n a  p a la  colpisce un  m eccan ism o  che 
lib e ra  il c a r re llo  m o n o ru o ta  r e t r a t t i le ,  fecen - 
dolo s c a t ta r e  in posizione r e t r a t t a .

Q uesto  s is te m a  di u sa re  lo s c a tto  lib e ro  su 
d i u n ’e lic a  r ib a lta b ile  non ě nuovo , m a  il 
m eto d o  di E v a n s  di u t il iz z a re  il s is te m a  ě 
c e r ta m e n te  deg n o  di n o ta . I l m eto d o  ra p p re -  
se n ta  u n ’o tt im a  so luz ione  a g li  in co n v en ien ti 
c a u s a ti  d a l la  fo rm az io n e  di nodi ne i m odelli 
m o n o m a ta ssa  a d  e lic a  a  p a le  r ib a lta b il i ,  nei 
q u a li  la  lu n g h e z z a  d e lla  m a ta s s a  ě m ag g io re  
d e lla  d is ta n z a  f ra  i ganci.

Joe  B ilg ri d a l c a n to  suo, n o n  si ě accon- 
t e n ta to  di u sa re  m a ta s se  tese  f r a  i g a n c i e 
e lich e  r ib a lta b il i .  N el ta p p o  d e ll’e lica  v i  ě un 
n o rm a le  te n d ito re , re g o la to  in  m odo  d a  f e r ­
m a re  l’e lic a  q u a n d o  la  p o te n z a  che e s sa  fo r- 
n isce non  ě p iu  su ff ic ie n te  a  f a r  sa l ir e  il 
m odello . In  a l t r e  p a ro le  eg li r in u n c ia  a l l ’u lti-  
m a  p a r te  d e lla  sc a ric a , d u ra n te  la  q u a le  m o lti 
m odelli con e lica  a  p a le  r ib a l ta b il i  ten d o h o  
a  p ic c h ia re . I l peso  delle  s t r u t t u r e  ě r id o tto  
a l m in im o, ta n to  che le a l i  si f le t to n o  so tto  
la  sp in ta  de l v en to . Sono p e ro  a b b a s ta n z a  
ro b u s te  d a  p o te r  so p p o rta re  q u a ls ia s i sforzo  
in  volo, p e rs in o  u n  loop ing  che il  suo  m o ­
dello  a  in g ra n a g g i h a  co m p iu to  d u ra n te  le 
e lim in a to rie  in  A m erica .

D egli a l t r i  m odelli a m e ric a n i, l ’un ico  che 
si s ia  p ia z z a to  bene  ě l ’a p p a re c c h io  a  fu so - 
lie ra  lu n g a  di M o n tp la is ir. Q u esti p re se n ta v a  
u n a  b é lla  co s tru z io n e , o t te n u ta  con u n  peso 
r e la t iv a m e n te  basso . In d u b b ia m e n te  g li am e ­
r ic a n i h a n n o  u n  v a n ta g g io  n a tu r a le  p e r  quel- 
lo che r ig u a rd a  la  s c e lta  de l legno . L a  q u a ­
n t a  di b a ls a  che essi possono p ro c u ra rs i, seb- 
bene a n c h e  lo ro  d eb b an o  sc e g lie rla , ě su p e ­
rio re  a  q u e lla  che si possono  p ro c u ra re  i 
n o s tr i  n e g o z ian ti.

L a  b o n tå  d e lla  co s tru z io n e  a  t r a v e  p e r  le 
fu so lie re  lu n g h e  é d im o s tra ta  d a  u n  in c i­
d e n te  che é  a c c a d u to  a  c a u sa  di u n a  c o rre n te  
d isc en d en te  d u ra n te  il secondo  lan c io . M en­
t r e  r i to rn a v o  eol m io  m o d ello  a l  lu o g o  di 
lancio , sco rsi il W ak efie ld  a  fu so lie ra  lu n g a  
d i M o n tp la is ir  che v o lte g g ia v a  a l  di so p ra  
d i u n a  fila di a lb e r i. L ’a r ia  e r a  e s tre m a m e n te  
m o ssa  e a d  u n  c e r to  m o m e n to  il  m od e llo  
ven n e  sp in to  in  c a b ra ta  q u in d i d a  u n ’a lte z z a  
d i p iu  di t r e n ta  m e tr i  ab b assö  il m u so  v erso  
t e r r a  e v e n n e  g iu  in  p ic c h ia ta  il  ru m o re  che 
fece to c c a n d o  te r r a  fu  ta le  che se m b rö  p o te r  
esse re  u d ito  d a  t u t t a  la  S vez ia  (u n a  dim o- 
s tra z io n e  c h ia ra  d e ll’im p o ss ib ilitå  dei m o­
d e lu  a v e n ti  il c e n tro  di g r a v i tå  d ie tro  a l 
bo rdo  d’u sc ita  di r im e tte r s i  d a l la  c a b ra ta ! ) .  
C a m b ia ta  d irez io n e  p e r  r ic u p e ra re  q u a n to  po- 
te v a  e sse re  r im a s to  del m odello , fu i  m e ra v i-  
g lia to  n e l t r o v a re  che  l ’u n ico  d a n n o  su b lto  
d a l l ’a p p a re c c h io  e ra  r a p p re s e n ta to  d a l f a t to  
che l ’a t ta c c o  d e ll’a la  si e r a  sc o lla to  d a lla  fu ­
so lie ra . P ra tic a m e n te  la  s t r u t t u r a  d e lla  fu so ­
lie ra  e ra  i n t a t t a  e il m odello  fu  r ip a r a to  in  
poco tem p o  e p o tě  p a r te c ip a re  a l  te rz o  la n ­
cio. Ciö d im o s tra  che le fu so lie re  lu n g h e  
non  sono  poi ta n to  deboli, ed ě d a  n o ta rs i  
che la  fu so lie ra  in  q u es tio n e  e r a  m o lto  leg- 
g era .

Cosa a b b ia m o  d u n q u e  d a  im p a ra re  d a lla  
W akefield  ’52, p e r  p re p a ra re  i m o d e lli p e r  il 
p ross im o  a n n o ?  In  q u e s ta  re la z io n e  ab b iam o  
p reso  in e sam e  solo poch i m o d elli e  d a to  
m o lta  im p o rta n z a  a i  r i s u l ta t i  o t te n u ti ,  in

re la z io n e  a lle  cond iz ion i a tm o sfe ric h e , p iuť- 
to s to  che a llo  sv ilu p p o  tecn ico . I n fa t t i ,  a  
p a r te  l ’u so  d i e lich e  d i g ra n d e  d ia m e tro , non  
c’e s ta to  n ie n te  d i v e ra m e n te  nuovo  n e i v a r i  
p ro g e tt i.  C’é s t a ta  in v e ro  q u a lc h e  n o v itå  ne i 
d e tta g li ,  m a  si t r a t t a v a  se m p ře  di m o d elli 
c lassic i, r im a s t i  íe d e li  a  sě ste ssi. I  m o d elli 
a  in g ra n a g g i h a n n o  d o m in a to  la  g a ra , m a  
v a  c o n s id e ra te  che h a n n o  v in to  tu t t e  le  W a­
kefie ld  d a l  1949 in  poi.

A m eno  che la  p ro ss im a  W akefield  n o n  v en - 
g a  d is p u ta ta  in cond iz ion i di « a r ia  s ta g n a n -  
t e », il  che  perö  ě a s s a i  poco p ro b ab ile , i 
m o d e lli d o v ra n n o  esse re  t u t t i  cap ac i d i r e a -  
liz z a re  u n a  m ed ia  d i a lm e n o  4 m in u ti  in  a r ia  
c a im a , e di sa lire  m o lto  in  a l to  d u ra n te  la  
s c a r ic a  d e lla  m a ta s sa . In  t a l  m odo  si a v reb b e  
a lm e n o  q u a lc h e  p o ss ib ilitå  d i a v v ic in a rc i a l  
te m p o  m assim o .

I l  tip o  d i m odello  che  risp o n d e  a  q u es to  
re q u is ito  n o n  d o v reb b e  d if fe r ire  tro p p o  da  
q u e lli  che fo rm a v a n o  la  sq u a d ra  d e l 1952. 
M a, v is to  che ci s e n tia m o  in  d o v ere  d i a p p o r-  
ta r e  ogn i a n n o  q u a lc h e  m ig lio ria , u n  b u o n  
consig lio  ě d i a u m e n ta r e  il  peso  d e lla  m a ­
ta s s a  (a n c h e  se q u es to  a u m e n ta  il  peso to ta le  
a  250 g ra m m i e p iú )  e d i p ro v a re  e lich e  a  
g ra n d e  d ia m e tro . Chi sc riv e  h a  p ro v á to  a m ­
bed u e  i m odelli, cosi com e e ra n o  d i r i to rn o  
d a l la  S vezia , e h a  o t te n u to  u n  4 ’20” e u n  
4 ’23” in  a r ia  c a lm a , c a r ic a n d o  la  m a ta s s a  
a l l ’80 % dei g ir i;  m u tů  il  c e n tra g g io  p a r - ' 
te n d o  d a lle  posiz ion i in iz ia li  e o t te n n e  co rri-  
sp o n d e n te m e n te  r i s u l t a t i  p e g g io ri; p ro v ö  a llo -  
r a  u n ’e lic a  a  p a le  r ib a l ta b il i  de l d ia m e tro  di 
60 cm ., a z io n a ta  d a  u n ’u n ic a  m a ta s s a  di se ­
zione d o p p ia  (m a n te n e n d o  q u in d i lo stesso  
peso  di g o m m a ). L ’e lic a  p iú  g ra n d e  fece 
ra g g iu n g e re  a l  m odello  u n a  q u o ta  di a lm en o  
30 m e tr i  su p e rio re , p u r  a v e n d o  r ic e v u to  la  
m a ta s s a  u n  n u m e ro  d i g ir i  u n  po’ m inore , 
(c irc a  il  75 % del m assim o  c o n se n tito ) . M ag­
g io r  q u a n t i t å  di g o m m a d u n q u e , e, in  p a r i  
tem p o  e lic h e  p iú  g ra n d i?  D o p o tu tto  g li A m e­
r ic a n !  h a n n o  p ro v á to  p e rs in o  e lich e  del d ia ­
m e tro  di 75 c e n tim e tr i . I l  p ro b le m a  m a g ­
g io re  d a  r iso lv e re  in  t a le  caso  ě di com e si 
co m p o rta  il  m odello  a l  deco llo . Se s ie te  sod- 
d is f a t t i  de l v o s tro  m odello  o rig in a le , r ic o r-  
d a te  che i m o d elli che h a n n o  v in to  le u lti-  
m e  q u a t t r o  W akefield  e ra n o  tip i a l l ’a n t ic a  
« m o d e r n iz z a t i». T u t ta v ia  n o n  p e rd iam o  di 
v is ta  il f a t to  che le m ed ie  s e g n a te  a l i a  W a­
kefield  d i q u e s ť a n n o  sono p iú  a l te  d i q u a n ­
to  n o n  sia n o  m a i s ta te  in  p a ssa to . I n  a l t r e  
p a ro le , u n  volo  m o lto  a l  d iso tto  dei 4 m in u ti 
a l  p rim o  lancio , q u a s i s ic u ra m e n te  v i to g lie  
q u a ls ia s i p o ss ib ilitå  d i v i t to r ia ,  p e r  q u a n ta  
fo r tu n a  p o ss ia te  a v e re  n e g li a l t r i  due  lan c i. 
I l  m odello  deve  a n d a re  bene  fin d a l p rim o  
lan c io . E  se p e r  caso  l ’a r i a  ě  p e r fe tta m e n te  
c a lm a , o g n i secondo  che p o tře te  a g g lu n g e re  
a  q u e s to  m in im o, s a r å  d i v a lo re  in e s tim a -  
b ile . U n b u o n  m o d e llo  d a  a r i a  ca lm a  puö  
e sse re  a n c h e  un  b u o n . m odello  p e r  v o li in 
a r i a  a g i t a ta ;  m a, n a tu r a lm e n te  sa reb b e  con- 
s ig lia b ile  a v e re  d u e  m o d e lli con c a r a t te r i-  
s tic h e  c o m p le ta m e n te  d iffe ren t!  p e r  d iv erse  
cond iz ion i a tm o sfe r ic h e . A m bedue d o v ra n n o  
e sse re  p e r fe tta m e n te  c e n tra t i , in  m odo da  
la n c ia re  l ’uno  o l ’a l t r o  se n za  p reo ccu p a- 
zione  a le u n a .

(d a  « M odel A i r c r a f t», o tto b re  1952).

Trad. di ENRICO BARZETTI
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JIM  DEAN

lomes Dean, ě 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, i]f quale sta esaminando la sua prodigiosa velturetta.

VI PARLA SULLE

A b b ia m o  co n o sc iu to  J im  D ean  a M o n za  nel 
lug lio  scorso e re s ta m m o  tu t t i  im p re ss io n a ti  
dai 152, 542 k rn /h  ch e  o tte n n e  con u n a  ra n a  
e q u ip a g g ia ta  da u n  D oo ting  29. II  se g re to  era  
n e lla  m isc e la , o ltre  n a tu ra lm e n te  la  p e r fe t ta  
m essa  a p u n to  d e lla  m a cch in a ; m a  ě u n  se ­
g re to  che , da  p e r fe t to  sp o r tm a n  q u a le  ě J im  
D ean , ci ha m esso  a c o m p le ta  d isposizione  
a u to r iz za n d o  la  tra d u z io n e  di u n a  su a  serie  
di a rtico li s u l l e m is c e le ,  p u b b lic a ta  su  « M o­
del M a ker  ».

V o g liam o  q u l r in g ra z ia re  n u o v a m e n te  J im  
D ean , sia  da u n  p u n to  di v is ta  perso n a le , 
che in te rp re ta n d o  il  pensxero di tu t t i  i * - e- 
lo c is ti », sia  che  Si d ed ich ino  ad a u to , acrei
0 m o to sc a fi. A b b ia m o  t u t t i  q u i l a s a  Ja  u n -  
parare . y. c.

PARTE PRIMA

Ebbene, cari amici, non pretendo certo  
di essere un’au to ritå , ně un esperto  in 
chimica dei carburan ti, ma, avendo dovuto 
guadagnarm i la vita, ho im parato  duran te  
questo periodo di duro lavoro, a ttraverso  
la solita faticosa esperienza personale, 
alcune cose sugli idro-carburi.

O ra io penso che il m iglior modo di 
a ttacca re  1’argom ento sia di dirvi che 
saró il měno tecnico possibile, perchě ri- 
tengo che la m aggiore parte  di voi, ben- 
chě capisca un linguaggio esclusivam ente 
tecnico, preferisca qualcosa di facile da 
leggere e che vi aiu ti a fa r  si che la vostra 
m acchina sia sem pře piu veloce e corra 
vegolarm ente: ed eccovi quindi subito a l­
cune raccomandazioni, tu tte  della mas- 
sim a im portanza.

Vi raccom ando fortem ente la  m assim a 
aderenza alle seguenti regole se vorre te  
o tte n e re :

A) buoni risu lta ti;
B) lunga v ita  del vostro m otore;
C) un funzionam ento regolare;
D) sicurezza personale.

Regola P : F IL T R AGGIO
E ’ assolutam ente essenziale che una m i­

scela venga accuratam en te f iltra ta  subito 
dopo essere s ta ta  p repara ta . Poi deve ve­
nire f iltra ta  nuovam ente dopo 24 o 48 
ore piu tardi, perche quando alcune so- 
stanze chimiche vengono m escolate 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 a ttr ito , 
m inor num ero di giri del m otore e quindi 
m inor potenza a disposizione.

Il prim o filtraggio rimuove i solidi ed
1 corpi es tranei dagli ■ ingredienti della 
m iscela (e ce ne sono sovente un muc- 
ch io !). Infine vi consiglio caldam ente un 
ultim o filtraggio della miscela im m ediata- 
m ente prim a di in tro d u rre  il carbu ran te  
nel serbatoio della macchina.

Regola 2’>: SIC U REZZA D E L L E  PER- 
SO N E

Non fum ate duran te  la preparazione di 
qualunque miscela. Tenete bene in m ente 
che alcune sostanze chimiche hanno una 
tem pera tu ra  di infiam m abilitå di appena 
419 C. e, ancor piu im portante anche se 
meno facile da capire, un largo m argine 
esplosivo. Intendo dire con ciö che la per- 
centuale di vapori di carbu ran te  che de- 
term inano una miscela esplosiva con l’aria 
non ě sem pře facilm ente individuabile 
nel suo punto  critico, potendo variare 
dal 2 al 50%.

Il rischio del fuoco non ha bisogno di 
essere u lterio rm ente sottolineato. O ltre 
ε non fum are, non p repará te  miscele vi- 
cino a fiam m e libere, o resistenze elet- 
triche, ně perfino vicino a sa ldatori elet- 
trici. Ho assistito  ad una esplosione pro- 
vocata da un saldatore elettrico.
Regola 3»: SIC U REZZA D E L L E  PER- 

SO N E
Alcune miscele sono tossiche e perfino 

velenose per alcuni individui e la  pulizia 
ě di conseguenza un’assoluta necessitå. 
L avate con cu ra  le m ani ed il viso dopo 
ogni preparazione di miscela, prestando 
la m assim a attenzione ai tagli ed alle 
abrasioni, nel caso siano s ta ti in fettati. 
M entre sono sull'argom ento della pulizia, 
voglio sotto lineare l’im portanza di m ante- 
nere sem pře il piu puliti possibile i reci­
pienti che usate per p reparare  le miscele 
(provette, bottiglie, serbatoi ecc.).
Regola I,*: M E T O D O  .E  C O ERENZA  

D E LL E  P E R SO N E  
N E L L E  PRO VE

Questo ě un argom ento ben raram ente  
messo in  p ratica; salvo che dai pochi 
autom odellisti di vaglia. U sate solo sem­
pře la  stessa m iscela per il vostro auto- 
modello con m otore Diesel. Avendo tro- 
vato, o a ttrav erso  prove, o per il consiglio 
dl un esperto in carburan ti, una miscela 
che si addice al vostro partico lare motore,

usate sem pře la stessa e non continuate 
a cam biarla se vorre te  o ttenere il mas- 
simo dal vostro m otore. E ffe ttu a te  le 
regolazioni del vostro Diesel — com- 
pressione e carburazione — una per vol­
ta, finchě non abbiate o ttenuto  la piu 
a lta  e stabile velocitå, e voglio qui ri- 
cordarvi il vecchio proverbio automodel- 
listico: « u n a  regolazione: una prova»  
che suona di partico lare avvertim ento, 
specie se unito al com mento di Alec Snel- 
ling: «N on  ha significato produrre gli 
s trep iti di un Dooling da un pigro Diesel ».

Accennando alle miscele per m otori con 
candela a scintilla od incandescenza. es- 
sendo l’um iditå atm osferica il fa tto re  da 
controllare, ě una necessitå varia re  le per- 
centuali dei singoli component! la miscela, 
m a di ciö parlerem o pifi avanti.

E  per finire voglio ricordarvi che ě 
m olto im portante:
a) che usiate sem pře i m igliori e piu puri 

prodotti chimici ottenibili;
b) che le n itro-paraffine non contengano 

acidi liberi;
c) che ci sia la m inim a q u an titå  di acqua 

allo s ta to  libero, nel caso dell’alcool 
metilico (metanolo) o della paraffina 
commerciale, o degli olii per i diesel 
e dell’e tere  etilico. Vi díro piu oltre 
alcuni sistem i per togliere l’acqua da 
questi co stituen ti delle miscele;

6) che usiate, fin dove possibile, sempře 
prodotti chimici della stessa d itta. 

P rim a di com inciare con la  specifica 
descrizione delle miscele, vi devo ora 
esporre alcune definizioni chimico-fisiche. 
A - PO T E R E  CALORIFERO

Q uesta ě la somm a to ta le  di calore li- 
b e ra ta  da una sostanza quando viene 
com pletam ente bruciata. E ’ quindi ow io  
che una sostanza che ha un alto potere 
calorifico deve avere un alto  contenuto 
di energia potenziale, e, sim ilm ente un 
basso contenuto energetico indica basso 
potere calorifico. Questi fa tto ri esprimono 
ino ltre uno o due a ltre  interessant) fun- 
zioni circa gli ingredienti delle miscele,
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cioě alto  potere calorifico signiflcherå 
norm alm ente economia nel consumo del 
carburante, natu ra lm en te  avendo trovato  
un sistem a per il com pleto sfru ttam en to  
del calore, e di contro basso potere calo­
rifico significa invariabilm ente alto  con­
sumo di miscela, e cioě m aggior ap e rtu ra  
del ca rbura to re  onde perm ette re  m aggior 
passaggio di m iscela per ogni giro del m o­
tore. Con i m otori in m iniatura, tu ttav ia , 
noi abbiamo bisogno di miscele con piii 
larghi lim iti esplosivi che nel caso dei 
loro fra telli m aggiori, i m otori Diesel nor­
mal!. Cosi si po trå  osservare, se noi 
usiamo alcools che hanno un relativam en- 
te, basso potere calorifico, possiamo pre- 
vedere, ed otteniam o effettivam ente, un 
m otore che g ira  sviluppando m eno calore 
se messo a confronto con un m otore che 
usa miscele a  base di petrolio, perchě, 
sebbene si usi una m aggior q u an titå  di 
carburan te, noi abbiamo una piii a lta  
tem p era tu ra  di autoaccensione ed un piu 
largo lim ite esplosivo, cosi da perm ette re  
una piii efficiente utilizzázione del confe­
r u  to term ico della miscela.

Voglio qui aggiungere che, nella mia 
opinione, coloro che adoperano i nostri 
piccoli m otori sono troppo preoccupati del 
raffreddam ento  dei loro m o to ri: m a anche 
riguardo a ciö parlerem o o ltre  mag- 
giorm ente.
B - T E M P E R A T U R A  D I AUTO­

ACCENSIONE SPONTANEA
L a tem p era tu ra  di autoaccensione ě la 

tem p era tu ra  alia quale un vapore della 
sostanza in questione se mescolato con 
a ria  (in proporzione che dovrebbe nor­
m alm ente essere considerata en tro  i li­
m iti esplosivi) si infiam m a senza l’in ter- 
vento di scintilla, fiam m a o di eompres- 
sione.

La tem p era tu ra  di autoaccensione, che 
non ha alcun riferim ento  con la tem pera- 
tu ra  di accensione, ě ind ire ttam en te in 
funzione dei lim iti esplosivi.
C - TEM PERATURA D I A C C EN SIQ ^E

Q uesta ca ra tte ris tica  della sostanza ě 
il suo grado o m isura di infiam m abilitå ed 
ě cosi definita: La tem p era tu ra  di ac­
censione ě quella alia quale, allorchě una 
piccola quan titå  della sostanza liquida in 
questione ě riscaldata ad un punto  tale 
che i suoi vapori m ischiati con Faria nella 
proporzione m inore del lim ite esplosivo 
po rta ti a contatto  di una piccola fiam m a 
si accendono e continuano a bruciare.
D - LIM ITI ESPLO SIVI

Questi delim itano l’intervallo di concen- 
trazione di vapore in a ria  (della sostanza 
in questione) che sono necessari affinchě 
en tro  di essi abbia luogo una effettiva ac­
censione od esplosione. N atu ra lm en te  a- 
vrem o un lim ite esplosivo inferiore ed 
uno superiore.

Come esempio: i lim iti esplosivi della 
concentrazione dei vapori di petrolio nel- 
l’a ria  sono dall’l  al 4% e per FE tere E ti- 
lico piii grande ancora, dall’l ,5 al 48% e 
di qui il suo u tile impiego nelle miscele 
per i nostri piccoli diesel.
E - RITARDO D I ACCENSIONE

Quando il vapore di una miscela esplo- 
siva ě nei lim iti esplosivi ed ě compresso 
in modo ta le  da raggiungere la  tem pera- 
tu ra  di autoaccensione (la tem peratura  di 
un gas aum enta  se il gas viene compresso 
N. T .) av rå  luogo un ’esplosione, m a si 
verifica un intervallo  di tempo fra  Fac- 
censione della m iscela ed la conseguente

liberazione di energia: questo intervallo 
di tem po viene chiam ato rita rd o  di ac­
censione.

P er una corsa efficiente e regolare del 
m otore questo intervallo deve essere bre­
ve, ed ancora piii breve se ě richiesto 
un alto  numero’ di giri. P e r  accorciare il 
rita rdo  di accensione possiamo aggiungere 
in piccole q u an titå  delle sostanze chimiche 
che chiam erem o « e c c ita n ti» le piii note 
delle quali sono: i n itra ti di am ile e di 
etile, la  paraldedie e l’idroperossido. T u t­
tavia ě pericoloso eccedere nelle aggiunte 
di « e c c ita n ti» perchě ne puö risu lta re  
una form a di accensione an tic ipa ta  e oltre 
un certo  lim ite ne puö r isu lta re  una perdi- 
ta  di potenza; d ’a ltra  p a rte  un’aggiunta 
appropriata  di « eccitan te » ad una misce­
la di poca potenza m igliora spesso le ca- 
ra tte ris tich e  del carburan te  ed aum enta 
in notevole modo le cara tte ristiche  del 
motore.

(Desidero qui precisare che il R itardo  
di Accensione di cui si paria in questo ca- 
poverso non ha niente in com une con 
il ritardo od anticipo dell’accensione dei 
ψ ο ΐο η  con accensione elettrica. In  que­
st'u ltim o  caso in fa tti si tra tta  esclusiva- 
m ente  di regolare (anticipando o ritar- 
dando) V istante in  cui viene scoccata la 
scintilla della candela in rapporto alia 
corsa del pistone; m entre nel nostro caso 
si tra tta  di reazione chimica che avviene 
in modo rela tivam ente lento. L a  fu n ­
zione degli « ec c ita n ti», tu tto ra  non mol- 
to chiara ed abbastanza controversa, si 
pud sotto  certi a spetti richiam are a quella 
dei « ca ta lizza to ri» che per Vappunto ai- 
tro non sono che degli acceleratori della 
velocitå di reazione di alcune combina- 
zioni chimiche. N . T .).

F  - NUM ERI D I OTTANO E D I CETANO
Voglio solo c itaře  i num eri di o ttano 

e di cetano in quanto  a  mio aw iso  sono 
in teressan ti solo per il chimico e non per 
questo articolo. Si deve com prendere che 
in un m otore la compressione, il disegno 
del c a rte r!  l’efficienza volum etrica e la 
p o rta ta  delle luci di am missione ed il 
disegno della cam era di scoppio sono tu tt i  
fa tto ri che contribuiscono alia form ula- 
zione di una buona e b ilanciata miscela 
carburan te ; e solam ente quando tu tt i  
ta li fa tto ri sono presi in e sa tta  conside- 
razione, 'b en  tenendo conto anche delle 
perdite di calore, allora diventano im- 
portan ti i num eri di o ttano  e di cetano.

(72 seguito a l prosa im o n u m e ro )

JIM DEAN
( traduzione dall’inglese di 

Francesco Clerici)

Con il fraiello Enrico (a  s in is t r a )  ě Giam- 
paola Turn, vincitrice della classe cc. 1.5 
e terza nella classiiica ufficiale. Bene. 
Giampaola!

LA GOPPA SALONE Dl PARI6I 
E IL GRAN PREMIO A. M. G. F,

L ’Auto Model Club di F rancia  ha or- 
ganizzato domenica 5 o ttobre sulla p ista 
della" Avenue Bollée di P arig i il suo o tta - 
vo concorso autom odellistico con il G ran 
Prem io 1952 dell’A.M.C.F. d isputato  per 
la  te rza  volta e con le Coppe del Salone 
che sono s ta te  invece d ispu tate per la 
p rim a volta. Si tr a t ta v a  della prim a gara 
in ternazionale di autom odellism o orga- 
n izzata in Francia, dal m om ento che sia 
i co s tru tto ri italiani che quelli svizzeri 
erano s ta ti inv ita ti a  prendere p a rte  alia 
competizione. D isgraziatam ente perö i 
concorrenti svizzeri non hanno po tu to  
partecipare, m entre hanno regolarm ente 
concorso cinque m odellisti italiani, sotto 
la guida dell’infaticabile Clerici; si ě tra t-  
ta to , in certo  senso, della restituzione 
della v isita fa tta  dai colleghi francesi in 
occasione delle g iornate intem azionali di 
Monza che, come si ricorda, o ttennero 
un brillan te successo.

Il regolam ento com prendeva un gara  
di velocitå per le classi 2,5, 5 e 10 cc. 
ciascuna con i suoi prem i e le sue cop­
pe; una g ara  a coefficienti, valevole per 
il G ran Prem io A.M.C.F., sulla base della 
m edia o tten u ta  nelle tre  prove. Agli 
effe tti delle due classifiche erano vale- 
voli i tre  lanci e ffe ttu a ti da ogni con- 
corrente.

La v itto ria  nella Coppa del Salone ě 
tocca ta  al francese S tephan Steeve il 
cui modello ha m arciato  alia bella m e­
dia di 153,846 per la classe 10, a ll’ita- 
liano Bruno Benazzi nella classe 5 con 
105,882 km. orari; nella classe 2,5 cc. 
invece si ě afferm ato  il P residente del- 
FA.M.F.C. B ayet con 55,355 km. orari, 
dopo che Clerici aveva messo fuori uso 
i’ proprio motore.

N ella classifica per il G ran Prem io 
A.M.C.F. a coefficienti la  v itto ria  ě toc­
ca ta  ancora a B ayet che ha corso con 
un m otore da 1,25 cc., seguito da Bou- 
che e dall’italiano M ancinelli; la m an- 
ca ta  effettuazione di tu tte  le prove ha 
notevolm ente influito in questa  gara sul 
piazzam ento di diversi concorrenti, a 
vantaggio di a ltr i che, p u r avendo rea- 
lizzato delle velocitå inferior!, hanno di- 
m ostra to  una m aggiore regolaritå.

(Tedi classifiche a pae. 1386)
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CONCLUSO IL CAMPION ATO AUTOMODELLI 1952
(D a l nostro  in v ia to  specia le )

Autodrom o di Monza, sabato 15 no- 
vem bre. Q uesta sem bra veram ente una 
gara  autom odellistica fra  gli esquimesi! 
Se vi fosse cap ita to  di essere presenti 
(non diciamo « se aveste avuto la for­
tu n a  d i...» perchě non vogliamo essere 
linciati) avreste no ta to  che la  Giuria, i 
cronom etristi ed i com m issari tecnici si 
erano trasfo rm ati in piccolissimi esseri, 
sepolti so tto  enorm i cappotti a pelo, co- 
perte, m aterassine, con grandi caschi im- 
bo ttiti a protezione delle orecchie, enor­
mi guanti di pelo e scarpe da esploratori 
dell’a n ta r  tide. Sissignori, perchě alle 
ore 16,30 circa di quel pomeriggio, il 
gruppo term om etro-igrom etro  che la 
Scuderia Asso di Picche si era  grazio- 
sam ente porta to  in campo segnalava una 
tem p era tu ra  oscillante a tto rno  alio zero, 
con tendenza alio scivolam ento verso il 
basso. A lla stessa ora l’igrom etro aveva 
la lan ce tta  incollata a  fondo scala, cio 
che- significava il 100 per cento di umi- 
ditå. B rr! solo a  ripensarci ti to rna la 
pelle del tacchino.

Anche il meno esperto  in profonde 
questioni di tecnica autom odellistica avrå 
compreso a questo punto che la situa- 
zione non era delle piii allegre, special­
m ente per quel che riguarda la composi- 
zione delle miscele, dato che non tu tt i  i 
giorni accade di dover lanciare degli 
automodelli in condizioni consimili. Anzi, 
giacchě siamo in argom ento, vorrem m o 
pregare i signori dirigenti dell’A.M.S.C.I. 
di pro v vedere in tem po per evitarci si­
mili sofferenze nella prossim a stagione. 
Cio non solo per p reservare egoistica- 
m ente la  nostra  giå b is tra tta ta  salute, 
m a sopratu tto  per il bene dell’a ttiv itå  
stessa. Quale entusiasm o puö suscitare 
nei co stru tto ri una gara  svoltasi in 
quelle condizioni, quando ě ben difficile 
riuscire a  trovare un sistem a per far 
andare i m otori in tirizziti che duran te  
la  corsa rischiano ad d irittu ra  la pol- 
monite!

Non possiamo, per onore della veritå , 
farne una colpa ai dirigenti dell’A.M. 
S.C.I., cio perchě troppe gare si sono 
andate accum ulando in questo scorcio di 
stagione; fra  la  g ara  di Parigi, quella 
di Biella le due giornate duran te le quali

si ě d ispu ta ta  la  « terza » di cam pionato 
i nostri bravi Clerici sono rim asti soffo- 
cati e travo lti; co stre tti ad avvisare in 
f re tta  e fu ria  gli in te ressa ti (noi ab- 
biamo fa tto  le valigie 24 ore dopo l’ar- 
rivo dell’avviso) e radunarli per la  con­
clusions del cam pionato prim a che l’in- 
verno con i suoi rigori si facesse mag- 
giarm ente sen tire. Non era  decoroso 
chiudere il Cam pionato alla te rza  pro­
va, quando si e ra  deciso di farne quat- 
tro. Cosi ci siamo accam pati per due 
giorni a  Monza, im bacuccati come possi- 
bile, in una densa spugna di nebbia im­
pregnate d’acqua.

In  a lto : Una veduta della; pista di Monza, 
avvolta nella nebbia. — Q ui so p ra : Con 

questo modello munito di Dooling 61 a 
magnete. Felice Riva ha vinto l'ultima 
prova di campionato, classe 10 cc. aggiu- 

dicandosi il tiiolo di Campione.

SABATO 15, PRIMA GIORNATA

Q uesta volta le gare non sono s ta te  
d ispu tate  con il sistem a a punteggio per 
ogni lancio, m a tenendo conto nella com- 
pilazione della classifica so ltanto  della 
migliore velocitå realizzata in una qual- 
siasi delle tre  prove a disposizione di 
ogni concorrente. La prim a g iom ata  era 
r iserv a ta  ai modelli con m otore da 1,5 
e 2,5 cc.

Quella che a  nostro aw iso  ha o tte- 
nu to  il m iglior successo tecnico, nono- 
s ta n te  le condizioni atm osferiche tu t-  
ť a ltro  che favorevoli, ě s ta ta  la classe 
1,5, nella quale la signorina Giampaola 
T u rri ha brillantem ente conquistato la 
v itto ria  aggiudicandosi anche il nuovo 
prim ato  nazionale di categoria, giå de- 
tenu to  dal fratello  Enrico che tre  se tti- 
m ane prim a se l’e ra  aggiudicato a Biel­
la. E lla ha portato  a  92,307 k m /o ra ri il 
precedente prim ato  di Enrico (89,256 
km /h .). Bene, Giampaola! Complimenti 
ed auguri vivissimi per la prossim a s ta ­
gione. Il m otore m ontato  sul suo mi- 
croscopico modello e ra  un Oliver ad auto- 
accensione; questa b rillante prova le ha 
valso anche un ottim o terzo posto nella 
classifica finale di cam pionato nella sua 
categoria. Gli a ltri due concorrenti, Mi­
re t ti e C arugati, sono s ta ti notevolm ente 
distaccati, avendo appena di poco supe- 
ra to  i 60 km /orari.

Meno brillanti sono s ta ti indubbiamen- 
te  i tem pi nella categoria cmc. 2,5, nella 
quale la v itto ria  ě tocdata all’ENAL 
Alfa Romeo di Milano nella persona di 
Dossena. Ma la velocitå realizzata da 
questo concorrente non ě s ta ta  certo 
eccessiva, ed esattam en te  di 108,00 orari. 
Ancor piii m odeste le medie di quelli 
che seguono, comprese f ra  i 70 e i 90 km. 
Come al solito — orm ai po trei anche 
ev itare di ripetere ogni volta la  solita 
frase, afferm azione di m assa dei celebri 
G. 20, i quali sem bra che non conoscano 
pi Ci avversari; questa volta occupano i 
prim i q u attro  posti ed il settim o. Che 
volete di piii? Poi c’é ancora chi viene' 
a dom andarci se convenga acquistare un 
G. 20 oppure un m otore straniero!

La gara  si ě chiusa cosi, nelle condi­
zioni cui sopra abbiamo accennato, con 
la proclamazione di C arugati e Manfé
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Γαηηο le corse? No. Riva (a  s in is t r a )  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 vedrå vincitore, il secondo con una 5 recalciirante.

a Campioni Nazionali per le rispettive 
categorie. P artico lari in teressan ti: u lti­
m ata  la compilazione delle classifiche, 
ci si accorse che tan to  C arugati, quanto 
M iretti, erano in te s ta  con 1000 punti. 
Ci fu un attim o  in cui si parlö di spa- 
reggio, poi di m orra  cinese, infine parlo 
il regolam ento: la v itto ria  va a C aru­
gati, perchě ha o ttenu to  la migliore ve­
locity du ran te  le gare. S ara  per un’a ltra  
volta, caro M iretti! Un bravo ad en- 
tram bi comunque, chě ve lo siete pur 
m eritato . Manfě, invece, se 1’ě presa da 
signore, ně si ě scomposto eccessivamente 
quando si ě accorto che non poteva 
effettuare regolarm ente i lanci di gara, 
perchě in tan to  aveva giå la v itto ria  in 
tasca. Aveva 1025 punti, il suo d iretto  
inseguitore, M oret, poteva anche vince- 
re, ma non sarebbe riuscitoi a superarlo  
nella classifica di campionato. Cosi Pie- 
rino se la prese con filosofia, e collaborö 
p iu ttosto  validam ente nell’allestim ento di 
una utilissim a « p i r a » (un po’ troppo 
fumogena, a dire il vero).

DOMENICA 16, SECONDA GIORNATA
A1 m attino  la faccenda si mise un po’ 

meglio: una certa  sch iarita  perm ise al 
sole di fare tim idam ente capolino fra  le 
nebbie e giunse quanto m ai propizio a 
tira rc i su il morale. Anche i concor- 
ren ti (alm eno alcuni), sentirono rina- 
scere in cuore gli istin ti bellicosi e fu 
cosi che alcuni di essi furono protagoni­
s ti di m em orabili imprese. P artico lare 
encomio va al Felice Riva, il quale ha 
m igliorato il p rim ato  italiano della clas­
se 10 cmc. sulla base del chilom etro rea- 
lizzando un ottim o 169,811, distaccando 
di lunga pezza i suoi piii irriducibili av- 
versari. Da no táre che il modello di 
Riva (il quale poi a ltro  non ě che quello 
di Moore, illu stra to  nelle foto del nu­
mero precedente) m ontava un m otore 
Dooling con accensione a m agnete, telaio 
in alluminio e carrozzeria in legno. Al 
secondo posto troviam o C arugati della 
scuderia D orica il quale con il suo Doo­
ling 61 ha o ttenu to  la velocitå m assim a 
di 156,521 km ./orari. E con un largo 
scarto  di punti, Felice Riva si ě anche 
aggiudicato il tito lo  di Campione I ta lia ­
no nella classe 10 cmc. precedendo Enri- 
cobena e C eretto. Congratulazioni con

Manfě 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.

il biondo milanese, del quale ě da lodare 
sop ratu tto  la passione e la costanza che 
egli pone nelle competizioni.

La classe per m otori da 5 cmc. ha 
visto una nuova brillante afferm azione 
di Abramo Bordignon la cui ”ranocchia” 
m unita  di m otore Dooling 29 ha m ar- 
ciato  alia bella m edia di 130,434. P re- 
m ettiam o che dopo la te rza  prova di 
cam pionato avevano p raticam ente  le stes- 
se possibility per aggiudicarsi il titolo 
sia Enrico T u rri che Bordignon, avendo 
l’uno 794 punti, 1’a ltro  727. Sem brava, al 
m attino, che i 121,621 di T u rri rappre- 
sentassero giå una buona m edia per ave- 
re serie pretese sul titolo, senza contare 
che il Fox del buon Enrico avrebbe po- 
tu to  dare mollo di piu. Senonchě al po- 
meriggio Bordignon ha o ttenu to  la bella 
velocitå che abbiamo detto, m entre T u rri 
non ě riuscito a fa r  nulla di piu e si ě 
anzi lasciato scavalcare da Enricobena, 
Broglia e Paiuzzi. M iretti p resentava una 
« ran a  » con m otore Me Coy trasform ato  
in accensione elettrica, m a non ě r iu ­
scito a farlo andare; motivo per cui si 
ě dovuto acconten tare del terzo posto 
nella classifica finale di campionato, quel­
le che del resto  giå occupava dopo la 
te rza  prova. Anche in questa classe il 
Dooling 29 l’ha fa tta  da padrone; ci di­
splace di non aver visto in gara  il G. 21 
di Benazzi, che pure tan to  brillantem en- 
te  si e ra  com portato nella te rza  g ara  di 
campionato, dove nella prim a prova ave­
va o ttenuto  un buon 123,287.

P er quel che riguarda i m otori, pos- 
siamo concludere che nella prossim a sta- 
gione la produzione ita liana po trå lo ttare  
ad arm i pari con quella s tran iera  nelle 
classi 2,5 e 5 cmc., sem pře che i no- 
s tr i costru tto ri vorranno prendere in se-

Abiamo Bordignon. un giovane di grandi 
possibility, ě giunto ben presto al titolo 
italiano con quesia « rana » da 5 cc.. 
piazzandosi al 2° posto nella IV prova
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ria  considerazione le notevoli prove for- 
n i te  dai « S upertigre » della no ta d itta  
bolognese. N ella classe 10 cmc. invece, 
non nu triam o per il m om ento eccessive 
‘.peranze, dato che non vediamo chi pos- 
sa b a tte rs i ad arm i p a ri con il Dooling; 
il P enna 10 fa del suo meglio, m a non 
sem bra vada o ltre  i 120 a ll’ora. A meno

CAMPIONATO ITALIANO
NUOVI PRIMATI NAZIONALI

C lasse 1,5 (b a se  m . 300): T u rr i  G iam p ao la  
vel. 92,307.

C lasse  5 (b ase  m . 2500): B enazzi B ru n o  
(G .21) v e l. 124,481.

C lasse 10 (b ase  m . 1000): R iv a  F e lice  vel. 
169,811; (B ase  m . 2500): C a ru g a ti  V ita lia n o  
vel. 154,373.

III· PROVA (BIELLA - MONZA)
CLASSE 1,5 cc.

1. T u rr i  G iam p ao la  (A sso  di P icche  - O li­
v e r )  vel. m ax . 92,307; 2. M ire tti  A d rian o  
(L a n c ia  - S p itfire) v .m . 63,157 ; 3. C a ru g a ti  
V ita lia n o  (D o rica  -E lfin ) v .m . 62,790.

CLASSE 2,5 CC.
1. D ossena  E nzo  (A lfa  R om eno  - G.20) 

v .m . 108,0; 2. E ira u d o  M arco  (L a n c ia -  G.20)

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

C L A S S I F I C H E :
C lasse 2,5: 1. B a y e t M., v e l. m ax . km . 

55,355 ; 2. H o lch  S., 50,847.
C lasse 5: 1. B enazzi B ru n o  ( I ta l ia ) ,  

km . 105,882; 2. B ouche R. (F ra n c ia ) ,  
97,297; 3. B ouche J. P . (F ra n c ia ) ,  93,264;
4. B enazzi B ru n o  ( I t a l i a ) ,  79,646; 5. A. 
M eyer (F ra n c ia ) ,  68,966.

C lasse 10: 1. S te p h a n  S. (F ra n c ia )  
km . 153,846; 2. C a ru g a ti  V ita lia n o  ( I t a ­
l ia ) , 127,658; 3. P o rio n  J . (F ra n c ia ) ,  
130,434; 4. C a ru g a ti  ( I t a l i a ) ,  127,659;
5. A scione (F ra n c ia ) ,  123,287; 6 . M anei- 
n e lli E lso  ( I t a l i a ) ,  112,500: 7. L om az-

- zi F . (F ra n c ia ) ,  107,142; 8 . M eyer R. 
(F ra n c ia ) ,  70,312.

C LA SSIFIC A  G. P . « A.M.C.F. »
(a  c o e ff ia ie n ti)

1. B a y e t M. (F ra n c ia )  v a lo re  163,803; 
2. B ouche R., 143,896; 3. M and inelli E lso  
( I ta l ia ) ,  144,690; 4. B ouche G. P. ( F r a n ­
c ia ) , 112.227 ; 5. H o lch  S. (F ra n c ia ) ,  
109,714; 6 . M eyer A. (F ra n c ia ) ,  100,413; 
7. S te p h a n  S. (F ra n c ia ) ,  99,282; 8 . Lo- 
m azz i R . (F ra n c ia ) ,  90,963 ; 9. C a ru ­
g a t i  V ita lian o  ( I t a l i a ) ,  87,969; 10. P o ­
rio n  J . (F ra n c ia ) , 76,445; 11. M eyer R. 
( F ra n c ia ) ,  57,922; 12. C a ru g a ti  V ita lia n o  
( I t a l i a ) ,  42,352; 14. A scione M. (F ra n c ia ) ,  
41,095; 15. B enazzi B ru n o  ( I t a l i a ) ,  39,882.

i l a  s in .:  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 t i r a r  fuori 
quel suo « d ie c i» form idabile 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. F ra t te g ia n i  G ia n fra n c o  (D o­
r ic a  - G.20) v .m . 98,181; 4. P re d a  A d rian o  
(D o rica  - G.20) v .m . 90,756; 5. M o re t G uido 
(A lfa  R om eo -E .D .) v .m . 89,256.

CLASSE 5 cc.
1. B ord ig n o n  A b ram o  (D o rica  - D ooling) 

v .m . 130,434; 2. E n ric o b e n a  S erg io  (L a n c ia  - 
D oo ling ) v .m . 126,760; 3. B ro g lia  L u ig i (A l­
f a  ROmeo - Me Coy) v.m . 125,874; 4. P a iu z -  
z i M arco  (L a n c ia  - D oo ling ) v .m . 122,448; 
5. T u rr i  E n rico  (A sso  d i P icche  - F o x ) v.m . 
121,621.

CLASSE 10 cc.
1. R iv a  F e lice  (F e lix  - D oo ling ) v .m . 

169,811; 2. C a ru g a ti  V ita lia n o  (D o rica  -
D oo ling ) v .m . 156,521; 3. C e re tto  G io v an n i 
(O liv e tti  - Me Coy) v .m . 143,426; 4. E n ric o b e ­
n a  S erg io  (L a n c ia  - H o rn e t)  v .m . 136,363; 
5. M ire tti A d rian o  (L a n c ia  - Me Coy) v.m . 
135,849.

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

CLASSE 1,5 cc.
1. T u rr i  E n rico  (A sso di P icch e  - O liv er) 

p. 400, v e l. m a x . 89,256; 2. C a ru g a ti  V ita ­
lia n o  (D o rica  - E lf in )  p. 300, v. m . 79,411; 
3 E ira u d o  M arco  (L a n c ia  - G. 22) p. 225, 
v . m . 70,58 ; 4. a  p. m. F ra t te g g ia n i  G ian ­
f ra n c o  (D o rica  - G. 22) e M ire tti  A d rian o  
(L a n c ia  - S p itfire ) p. 148.

CLASSE 2,5 cc.
1. M oret G uido (A lfa  R om eo - E .D ) p. 400, 

v .m . 108; 2. P a iu z z i M arco (L a n c ia  - O li­
v e r )  p. 300, v .m . 99,999; 3. M anfě  P ie ro  (A s­
so di P icche  - G 20) p. 225, v .m . 121,348; 4. 
a  p.m .: F ra t te g g ia n i  G ia n fra n c o  (D o rica  - 
G .20) v .m . 110,203; D ossena  E nzo  (A lfa  
R om eo  - G.20 v.m . 105.882, p. 148.

CLASSE 5 cc.
1. Z u ccaro  C arlo  (L a n c ia  - D oo ling ) p. 400, 

v .m . 128,571; 2. B o rd ig n o n  A b ram o  (D o ri­
ca  - M ilano) p. 300, v .m . 128,571; 3. T u rr i  
E n ric o  (A sso  di P icch e  - F o x ) p. 225, v .m . 
128,57 ; 4. B en azz i B ru n o  ( I s o la te  - G.21) p. 
169, v .m . 123,287; 5. C iran i G iuseppe (D o rica  - 
D ooling) p. 127, v .m . 123,287.

suo m otore. II Dooling 61 non sem bra 
aver avversari degni del suo rango, nem- 
meno fra  i Me Coy e gli H ornet.

Anche nella classe dei m otori da 1,5 
i cos tru tto ri si stanno orientando verso 
la produzione stran iera, so p ra ttu tto  per- 
chě l’unico nostro m otore di questa clas­
se, il G. 22, ě di cilindrata  inferiore, come 
tu tt i  sanno, al m assim o consentito e, 
quindi, notevolm ente handicappato.

N ella classifica per squadre la v ittoria 
ě toccata alia scuderia Lancia Gruppo 
Sportivo di Torino, segu ita  dalla Dorica 
di Milano, dall’Asso di Picche, Felix ed 
Alfa Romeo, tu tte  di Milano, nell’ordine. 
Da no táre  che la v itto ria  toccata alia 
Lancia nella classe « a s so lu ta » ě s ta ta  
o ttenu ta  senza alcuna v itto ria  nelle sin- 
gole classi per cilindrata, m a con la con- 
qu ista  di tre  secondi e di un terzo posto, 
m entre nelle q u attro  classi si sono affer- 
m ate, rispettivam ente, la  Scuderia Do­
rica, Alfa Romeo, D orica e Felix.

II Cam pionato degli autom odellisti ě 
cosi term inate . Tornerem o a gareggiare 
in prim avera, m a ci auguriam o che il 
calendario 1953 sia un po’ piu brillante 
di quanto non lo sia s ta to  quello di que- 
s t ’anno. E ci auguriam o altresi che gli 
autom odellisti non dorm ano sugli allori 
m a si diano, con la  consueta passione, al 
perfezionam ento delle loro macchine, alia 
realizzazione di nuove creazioni. A rive- 
derci in prim avera, dunque!

GIAMPIERO JANNI

CLASSIFICHE UFFICIALI
CLASSE 10 cc.

1. C a ru g a ti  V ita lian o  (D o rica  - D ooling) 
p. 400, v .m . 164,383 ; 2. C e re tto  G io v an n i (O- 
l iv e t t i  - Me Coy) p. 300, v .m . 143,426; 3. E n ­
r ic o b e n a  S erg io  (L a n c ia  - H o rn e t)  p. 225, 
v .m . 134,328 ; 4. B ianco  M em ore (O liv e tti  - 
D oo ling ) p. 169, v.m . 108,761; 5. R iv a  F e ­
lice  (F e lix  - D ooling) p. 127, v .m . 148,760.

CAMPIONATO AUTOMODELLI 1952
C L A S S IF IC H E  F IN A L I

In d iv id u a le

C lasse 1,5
1) CARUGATI V ita lia n o  p. 1.000; 2) 

M IR E T T I A d rian o  p. 1.000; 3) TU R R I 
G iam p ao la  p. 720; 4) T U R R I E n rico  p. 
400; 5) EIR A U D O  M arco  p. 296; 6 ) 
ZUCCOLOTTO O scar p. 225; 7) RIVA 
F e lice  p. 169; 8 ) F R A T T E G G IA N I G ian ­
f ra n c o  p. 148; 9) SA R D IN O  G iulio  p. 
127; 10) M O RET G uido  p. 53.

C lasse 2,5
1 ) M A N FE ’ P ie ro  p. 1025; 2) D OSSE­

NA E nzo  p. 773 ; 3) M O RET G uido p. 
654; 4) EIR A U D O  M arco  p. 630 ; 5) 
PA IU ZZI M arco  p. 578; 6 ) F R A T T E G ­
G IA N I G ia n fra n c o  p. 377; 7) B O R D I­
GNON A b ram o  p. 313; 8 ) BROGLIA 
L u ig i p. 195; 9) PR E D A  A driano , RAM- 
P IN IN I M ario  e ZUCCOLOTTO O scar 
p. 168.

C lasse 5
1) B O R D IG N O N  A b ram o  p. 1000; 2) 
T U R R I E n ric o  p. 794; 3) M IR E T T I
A d ria n o  p. 580 ; 4) C IR A N I G iuseppe 
p. 522; 5) ZUCCARO C arlo  p. 430; 6 ) 
EN R IC O B EN A  S erg io  p. 300; 7) MOT­
TO U m b erto  p. 297; 8 ) BR O G LIA  L u ig i 
p. 283; 9) CASANOVA P ie ro  p. 225; 10) 
M A N C IN EL LI E lso p. 148.

C lassifica  a sso lu ta  p e r  squadre:
1) G. S. L a n c ia  (T o rin o ) p. 4481; 2) 

S c u d e r ia  D o rica  p. 4031; 3) A sso di 
P icch e  (M ilan o ) p. 2723; 4) S cu d e ria  
F e lix  (M ilan o ) p . 2453 ; 5) E n a l  A lfa 
R om eo p. 1911; 6 ) O liv e tti  ( Iv re a )
p. 1693; 7 ) C if L in g o tto  p. 188.
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PRIMI ELEMENTI SULLA PROGETTAZIONE E 
COSTRUZIONE DEI MODELLI Dl CUTTERS
2. SCAFI A SEZIONE CURVA

Nell’articolo precedente abbiamo p a r­
iato degli scafi a  spigolo, ora illustrerem o 
gli scafi a  sezione rotonda che sono co- 
m unem ente d e tti « scafi tondi ».

Gli scafi a spigolo hanno trovato  larga 
diffusione t r a  le imbarcazioni di piccole 
dimensioni per il loro basso costo, per la 
sem plicitå di costruzione e per la stab ilita  
trasversale  m aggiore sotto  rafRca che la 
form a a spigolo dellb scafo presenta: 
prendendo in fa tti un cilindro e un paral- 
lelepipedo di stesso peso e volume e m et- 
tendoli a  galleggiare sull’acqua, si vedrå 
che il parallelepipedo opporrå delle resi- 
stenze se sottoposto ad una brusca ro ta- 
zione trasversale , m entre invece il cilin­
dro, sottoposto  ad eguale rotazione, non 
opporrå alcuna resistenza. N atu ra lm en  te  
perö gli scafi tondi sono piil arm onici nel- 
le linee ed hanno la possibilitå di essere 
costru iti secondo le migliori form e di idro- 
dinam icitå, a giudizio del co stru tto re  (no­
táre, ad  esempio gli « scafi p lanan ti » che, 
in partico lari condizioni di vento e di m are 
raggiungono elevate velocitå) ed hanno 
quindi, se la  form a ě s ta ta  ben calcolata 
e p rogetta ta , o ttim e doti m arine e di ve­
locitå. Anche per gli scafi tondi si di- 
stinguono le derive ed i cu tters a bulbo: 
n a tu ra lm en te  la  m aggior p a rte  dei cu tte rs  
a  bulbo ha scafo tondo (solo lo « S tella » 
ha scafo a  spigolo fra  i cu tte rs  a bulbo) 
in quanto la s tab ilitå  trasversale , di cui 
si ě paria to  prim a, ě assicurata  dal peso 
in chiglia.

N ell’articolo precedente abbiamo elen- 
cato varie specie di im barcazioni: goletta, 
sloop, ketch, ecc., noi ora considererem o 
solo la  specie « c u t t e r », e in via subor­
dinate, la  specie « sloop» (leggere: slup) e 
cioå il piu piccolo tipo di im barcazione da 
crociera. (il c u tte r  ě im barcazione pre- 
valentem ente per reg a ta  nonchě per di- 
porto) (fig. 1).

E ' bene ora illu stra re  le p a rti principali 
di uno scafo tondo (fig. 2). L a prua 
ě in genere molto ben a w ia ta  sia sopra 
la  linea di imm ersione sia so tto  di essa 
e costituisce nelle im barcazioni da reg a ta  
lo « slancio di p ru a  », il quale ě invece 
m olto rido tto  nelle im barcazioni da cro­
ciera; la poppa puö essere sia a  « spec- 
chio » sia ro tonda e raccordata con i fian- 
chi dello scafo (lo specchio o quadro di 
poppa ě il piano obliquo con cui te rm ina a 
poppa lo scafo) e la parte  inferiore costi­
tuisce la « vo lta  » dello « slancio di pop­

pa ». Chiameremo, tra ttan d o  solo di mo­
delli; « m u ra ta  » in generale la parte  es te r­
na dello scafo al di sopra della linea di 
galleggiamento, cioě la fiancata, (che 
perö nelle im barcazioni ě d e tta  « m asca », 
la cui sola parte  cen trale form a la  m u­
ra ta ) ,  d istin ta  in m u ra ta  « d r itta  » (« m u­
ra  d r itta  ») a  destra  e m u ra ta  « sin istra  » 
(« m u ra  sin istra  ») a sin istra  di chi guar- 
da da poppa a prua. D irem o « c a re n a » 
od « opera viva » la  p a rte  im m ersa dello 
scafo; per « fa lsach ig lia» si in tenderä 
il prolungam ento inferiore della chiglia 
con o ssa tu ra  che ě p a rte  in teg ran te  dello 
scafo e con la sagom a raccordata  con 
la carena: essa ha com pito di impedire lo 
« scarrocc io» e, con la  zavořra in piom- 
bo, di fare resistenza all’abbattim ento  
della im barcazione al vento, come ab­
biamo giå visto nel precedente articolo. 
Anche le barche tonde possono avere 
una falsachiglia fatta*m edian te una « la ­
m a di chiglia » con in basso un sagom ato 
bulbo di piombo, come im barcazioni a 
spigolo. Sappiamo che la  « coperta » ě la 
p a rte  superiore orizzontale dello scafo 
e chiam erem o « linea di sellam ento » quel- 
la  leggera curva a  concavitå verso l’alto 
che fanno gli orli superioři dello scafo; 
questi orli si possono anche chiam are

« f r is i» o « fresate  » sebbene im propria- 
m ente, in quanto  con ta li nomi si intende 
un listello che si pone lungo gli orli sud- 
d e tti per irrobustirli, specie nelle im ­
barcazioni senza coperta.

Abbiamo cosi visto in generale la  no- 
m encla tu ra delle p a r ti principali dello 
scafo; o ra consideriamo le proporzioni 
medie del modello di cu tte r  a scafo tondo. 
Q ueste m isure sono puram ente indicative 
passibili di modifiche che m an m ano la 
esperienza e le esigenze di ogni specifico 
modello suggeriranno. Tralasciam o di con- 
siderare le « derive », consigliabili a spi­
golo, e consideriamo solo i eu tte rs  e gli 
sloops. Le proporzioni medie di un m o­
dello di ta le  specie sono: (dallo sloop 
al cu tte r  da r e g a ta ) :

1) Lunghezza m assim a: a piacere;
2) Lunghezza al galleggiam ento: da 2 /3  

a 4/5 della lungh. m assim a;
3) Altezza m inim a della m u ra ta : da 

1/14 a 1/18 della lungh. m assim a;
4) Im m ersione m assim a: da 1/6 a 1/8 

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

della lunghezza m assim a;
6) Sezione m aestra  dello scafo: coinci- 

dente con la  m etá  della barca o un
• poco a proavia di essa; .

7) A ltezza albero dalla coperta: da una 
volta e 1 /2  a  una volta e 9/10 la 
lunghezza al galleggiam ento;

8) - Posizione albero (per a ttrezz a tu ra  a
vela e fiocco): da 3 /5  a  2 /3  della 
lunghezza m assim a, da poppa a p rua 
(stab ilita  u lterio rm ente m ediante il 
confronto fra  centro velico e centro 
di d e riv a );

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

10) A ttacco an terio re fiocco in  coperta: 
stesso rapporto  della lunghezza della 
boma, m a dall’albero a p rua;

11) A ttacco superiore del fiocco su ll’al- 
bero: da 2 /3  a 4 /5  la lunghezza del- 
l’albero dalla coperta;
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12) Peso bulbo in chiglia: vario a se- 
conda della superficie velica e della 
form a dello scafo; com unque conside- 
ra re  per ogni cen tim etro  di lunghez- 
za m assim a da 1,5 a  2 gram m i di 
piombo. II peso m aggiore si av rå  con 
falsachiglia m eno a lta  e con superficie 
velica maggiore.

Si puč ora fare  anche un confronto 
fra  le proporzioni suddette  e quelle enun­
ciate nell’articolo precedente sugli scafi 
a spigolo: si noterå, in  linea di massim a, 
che le m isure ineren ti specificatam ente 
alio scafo sono su per gib uguali, m en tre  
perö lo scafo tondo ha m aggior imm ersio- 
ne, m aggior peso in chiglia: ció ě dovuto 
al differente com portam ento al vento de-

gli scafi tondi rispetto  a quelli a spigolo, 
come si ě detto  prim a.

Occorre ora accennare alia differenza 
fra  i modelli di im barcazioni veloci e i 
modelli di im barcazioni da c r o c i e r a  
(sloops) ca ra tte rizza ti dalla stessa form a 
e a ttrezz a tu ra  fondam entale (fig. 3 e 4 ); 
l ’im barcazione da reg a ta  (e quindi veloce) 
deve avere a ltr i c a ra tte r i rispetto  a  quella 
da crociera: quest’u ltim a in fa tti deve es- 
sere pib abitabile, piii solida, pib resi­
s ten te  al m are aperto  e alle sollecitazioni 
im poste da una lunga navigazione, deve 
ben rea'gire senza bruschi m ovim enti ai 
m oti del m are  e infine deve « te n e re » 
bene il m are  e il vento forte. Si av rå  
quindi per una im barcazione da crociera

una m inor differenza fra  lunghezza e lar- 
ghezza (essa sarå  piu larga, cioě, rispetto  
ad una barca veloce di ugual lunghezza), 
una m aggior lunghezza al galleggiam ento 
in relazione alla lunghezza m assim a e ciö 
na tu ra lm en te  com porta una diminuzione 
degli slanci di prua e di poppa, con con- 
seguente m iglioram ento delle q u a 1 i t  å  
« m a rin e»  dell’imbarcazione: i m inori 
slanci ridurranno  il beccheggio in m are 
mosso e procureranno alla barca  una 
m aggior rip resa dopo eventuali « tu f f i» 
in acqua della prua o della poppa, in 
quanto l’onda sopraggiungente, appena 
incon tra ta  una estrem itå dell’imbarcazio- 
ne, causa la diminuzione degli slanci, in- 

,  con trerå  subito la carena e quindi alzerå 
l’im barcazione sulla sua cresta  evitando, 
natu ra lm en te  il piu possibile, di invadere 
la coperta da p rua a poppa a seconda 
della provenienza dell’onda stessa. Inol- 

. tre  l’im barcazione da crociera avrå una 
a lb e ra tu ra  pib bassa, quindi una m inor 
superficie velica, una falsachiglia pib 
am pia in lunghezza per dim inuire il pib 
possibile le sollecitazioni alla s tru ttu ra  
dello scafo in navigazione. Gli scafi veloci 
invece hanno diversi rapporti f ra  le di­
mension!: agli effetti della velocitå ě im- 
po rtan te  avere scafi fini, cioě a  fo rte al- 
lungam ento (rapporto fra  lunghezza e 
larghezza), privi di ogni peso non indi- 
spensabile e ciö per avere la  m assim a leg- 
gerezza, com portante un m inor volume 
della carena e quindi una m inor resisten- 
za a ll’avanzam ento; debbono ino ltre avere 
form e di carena molto idrodinam iche a 
solo béneficio della velocitå. Le barche 
da reg a ta  avranno quindi scafi fini con 
am pi slanci, am pia superficie velica e 
peso corrispondente in  chiglia: si tende 
o ra  a estendere la superficie delle false- 
chiglie in altezza invece che in lunghezza, 
e ció perchě ě accertato  che un piano re t-  
tangolare in movimento offre m inor re- 
sistenza se si sposta secondo i la ti m inori 
che non secondo i la ti m aggiori: e ciö 
si ha anche nelle ali degli aerei che hanno 
appunto un allungam ento accentuato. N a­
tu ra lm en te  un piano di chiglia sviluppato 
in lunghezza favorisce la  s tab ilitå  di ro tta  
m a per una im barcazione veloce esso ě 
di m aggiore resistenza a ll’avanzam ento, 
come abbiamcTora detto, rispetto  ad una 
falsachiglia estesa verticalm ente in al­
tezza.

O ra vedremo un modo il pib semplice 
possibile, ad a tto  quindi per i principianti 
a  cui ě dedicato questo articolo, di di- 
segnare una im barcazione a scafo tondo.

Dopo aver osservato alcune delle form e 
tip iche.dei cu tte rs  e da reg a ta  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 traccerå  
prim a una linea orizzontale, che rap- 
p resen terå  in linea di m assim a la  linea 
di galleggiam ento e da essa si innalzano, 
a d istanza fra  loro pari alla lunghezza 
m assim a del modello che si vuole costrui- 
re, la pérpendicolare avan ti (pp. av.) e 
la perpendicolare indietro (pp. ad .); cosi 
noi chiamiamo, per com oditå, le verticali 
com prendenti lo scafo. A m etå  della lun­
ghezza m assim a, o un poco a p ru a  di essa, 
si prende un punto al di sopra della linea 
di galleggiam ento e d istan te  da essa 
quanto  l’altezza m inim a della m u ra ta  (ve­
dere i rap p o rti) ; per questo punto  si fa 
passare una linea leggerm ente concava 
verso l’alto; la  linea di sellam ento, che 
noi ora, per comoditå, chiam erem o « or-
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10 »: questa  linea sa rå  piu a lta  a ll’estrem a 
p rua che non all’estrem a poppa.

Sulla linea di galleggiam ento si prende 
poi, f ra  le due perpendicolari, la lunghezza 
al galleggiam ento, che in genere si p ren­
de in mezzo alla d istanza fra  le perpendi­
colari; i due estrem i di ta le  lunghezza
11 chiam erem o « A » e « B ». Con un a 
linea curva a concavitå superiore, linea 
che noi per com oditå chiam erem o « linea 
di chiglia », si congiungono con curva con­
tinue  passan te per i punti A e B l’estre- 
m itå  dell’orlo a p ru a  con l’es trem itå  del- 
l ’orlo a  poppa, o, se si vuol fare il qua- 
dro di poppa, con la pp. ad. a uno o due 
te rz i dell’altezza, dalla linea di galleg­
giam ento, dell’orlo a poppa. Q uesta linea 
di chiglia (fig. 5) dovrå avere la m assim a 
distanza in basso dalla linea di gal­
leggiam ento circa a m etå  di essa, un poco 
verso prua, e pari a  circa 1/2 e 1/3 del­
l’altezza m inim a di m u ra ta  (la distanza 
della linea di chiglia dalla linea di gal­
leggiam ento sa rå  m inore con imbarcazione 
leggera). Se l’im barcazione ha il quadro 
di poppa, esso ě rappresentato , sul di­
segno, da una linea obliqua dall’alto  in 
basso e da poppa a p rua p arten te  dal 
punto di intersezione della perpendico- 
lare addietro con l’orlo e te rm inan te  sulla 
linea di chiglia, un poco prim a che essa 
tocchi la  pp. ad. N atu ra lm en te  il quadro 
di poppa puö essere anche verticale o 
obliquo in fuori.

Occorre ora disegnare in basso la  fal- 
sachiglia o la  lam a di chiglia: essa, se 
falsachiglia, quindi p a rte  in teg ran te  la 
s tru ttu ra  dello scafo, occorre che sia ben 
raccordata  con lo scafo stesso; se invece 
si vuole fare una im barcazione con una 
« la m a » di chiglia, allora si tra lascerå  
di disegnarla ora e si opererå come ab- 
biamo visto nell’articolo precedente sulle 
im barcazioni a spigolo.

Noi quindi qui tra tte rem o  solo scafi 
con falsachiglia. Riproducendo uno dei di- 
segni di fig. 4 o con form a a piacere, si 
traccia la sagom a longitudinale verticale 
della falsachiglia, nell’interno dei punti 
A e B determ inanti il galleggiam ento 
del modello, e ben raccordata  con la linea 
di chiglia (fig. 5 ): l ’altezza di essa ě 
data  dalle proporzioni giå descritte  prim a 
e, circa la  form a, considerare che nei 
modelli si deve avere una ce rta  stab ilitå  
di ro tta  quindi, per i prim i modelli che 
costruirete, non com inciate subito a di­
segnare falsechiglie di form a fuori del 
normale.

La posizione della falsachiglia ě varia 
e dipende dalla corrispondenza dei vari 
baricentri dell’im barcazioné; e noi questa 
volta studierem o subito il centro velico 
e il centro. di deriva in modo da poter 
definire la posizione della falsachiglia 
prim a di com pletare i piani del modello, 
e ció perchě la falsachiglia ě p a rte  della 
della s tru ttu ra  del modello stesso, e non 
puö essere applicata al modello indipen- 
dentem ente dalla sua ossatura, come in­
vece ě per le « la m e » di chiglia (vedi 
articolo precedente). Incom inciate a di­
segnare la falsachiglia, natu ra lm en te  en- 
tro  la lunghezza A B al galleggiam ento e 
spostata verso poppa; d ietro  ad essa di- 
segnate il tim one che, come sápete, ě 
raccordato con la parte  posteriore della 
falsachiglia. O sservare la  figura 6: tu t ta  
la parte  tra tte g g ia ta  rappresen ta il « p ia­
no di d e r iv a » cioě la  form a della p a rte  
im m ersa sul piano longitudinale dello sca­
fo: occorre ora sapere il centro delle 
forze agenti perpendicolarm ente a ta le

piano, cioě il «C en tro  di D eriva»  (CD).
Poichě, come si vede, la form a del 

piano di deriva non ě regolare, noi ora 
cercherem o di tr a r re  ugualm ente in modo 
semplice, se pur non troppo preciso, il 
centro  di deriva. Un sistem a puö essere 
rappresen ta to  dal seguente: si riproduce 
il piano di deriva su cartoncino di spes- 
sore uniform e o su com pensato e la  sa ­
goma cosi o tten u ta  si pone in equilibrio su 
una riga prim a nel senso longitudinale, 
e poi nel senso trasversale  dell’altezza. 
Raggiunto l’equilibrio, prim a in un senso, 
poi nell’a ltro  che ě perpendicolare al p ri­
mo, si tracceranno  le due « linee di equi­
librio » fra  loro r isu ltan ti perpendicolari 
(fig. 6 linee EE e B B ): il punto di in te r­
sezione delle dette  linee darå, grosso 
modo, il CD.

Un a ltro  sistem a ě dato dalla sovrap- 
posizione di ca rta  m illim etra ta  traspa- 
ren te  sul piano di deriva: l’area di detto  
piano a des tra  della linea verticale EE  
dovrå essere uguale a ll’area  a sin istra  di 
essa e poi l’area inferiorm ente alla linea 
BB dovrå essere uguale a ll’area  del piano 
di deriva superiorm ente a d e tta  linea.

Questi sono s ’stem i mollo imprecisi, 
p u r tu tta v ia  bastano a dare una idea 
della posizione del Centro di Deriva.

Si deve ora disegnare a parte , e se 
m ai in iscala, il piano velico (fig. 7) 
come dalle proporzioni giå date, per ri- 
cavare il Centro Velico (CV) come ab- 
biamo visto nell’articolo precedente e con 
il sistem a che qui ripetiam o. Si cerca 
il B aricentro  della vela e del fiocco, dato 
dall’intersezione di due re tte  unenti ognu- 
na un angolo con la m etå  del la to  ad esso 
opposto e si considera la d istanza di ogni 
B aricentro, sia da una r e t ta  di riferi- 
m ento verticale e sia da una re tta  di ri- 
ferim ento orizzontale; nella figura 7 ogni 
d istanza ě rapp resen ta ta  dai segm enti A 
e B per il B aricentro  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). 
A vuti tu t t i  questi dati si passa alle ope- 
razioni qui sotto espresse, e cioě: il pro- 
dotto  della Superficie velica S per la 
d istanza A del baricen tro  Ba dal rife- 
rim ento verticale, si somm a al prodotto  
della superficie del fiocco S ’ per la  di­
stanza A’ del suo baricen tro  B a’ dal ri-

ferim ento verticale e si o tte rrå  un va­
löre X; poi: il prodotto  della superficie 
velica S per la  d istanza B del suo b ari­
centro  Ba dal riferim ento  orizzontale si 
somm a al prodotto  della superficie del 
fiocco S’ per la distanza B’ del suo ba­
ricen tro  B a’ dal riferim ento  orizzontale 
e si ottiene cosi il valore y:

(S X A +  (S’XA’l =  X 
(S X B) +  (S’X B’) =  y

La distaRza D dal Centro Velico CV 
dal riferim ento  verticale  ě d a ta  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 riferim ento  orizzontale sa rå  data  
dal quoziente fra  il valore y e la  somma 
della superficie della vela e del fiocco:

X y
D = ------------  D ’ =  ------------

S +  S ’ S +  S ’
Conoscendo ora il centro  velico e quello 

di deriva si puö sistem are l’a ttrezz a tu ra  
velica sull’im barcazione in modo che il 
cen tro  velico coincida con la verticale al- 
za ta  dal centro di deriva.

E ’ in genere usuale fa r coincidere la 
d istanza fra  l’a t tac ca tu ra  an terio re in 
coperta del fiocco e l’estrem itå  posteriore 
deila boma con la  lunghezza al galleg­
giam ento: se in ta le  condizione i due 
centri, sia quello velico che quello di de­
riva, non coincidono, si dovrå spostare 
convenientem ente la posizione della falsa­
chiglia oppure varia re  la  superficie o della 
vela o del fiocco.

N otáre perö che il centro velico geome- 
m etrico  cosi trovato  non corrisponde in 
re a ltå  al centro reale delle pressioni 
agenti sulle vele al vento: in quanto  sotto 
ta le  condizione esse diventano superfici 
curve e quindi il C entro Velico si sposta 
verso poppa. Di conseguenza ě bene che 
il centro velico s tia  leggerm ente piu a 
p ru a  del centro di deriva e che sia pos- 
sibile po ter spostare, con sistem a che 
vedremo piu avanti, il sistem a velico, an ­
che a modello finito: e ciö, a  seconda del 
com portam ento del modello in navigazio- 
né, per centrarlo .

S tab ilita  cosi la  posizione della falsa­
chiglia, torniam o alla figura 5. R icordare 
che il profilo delle sezioni orizzontali 
della falsachiglia dovrå essere biconvesso 
sim m etrico. NERINO BAMBULI

(C ontinuazione e f in e  nel prossim o numero)
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Questo bel modello. con tanto di lumo dalla ciminiera. riproduce laf petroliera T. 2 Mon- 
tallegro ed ě stato realizzato dal lomano Amedeo Valentini; scafo costiuito ad ordi­
nate e listelli, completamente corredato di ogni accessorio. Il modello ě azionato da 
un motorino elettrico da 6 volt a 900 giri> ma ě anche previsto l'installazione di un 
gruppo a  vapore.

MODELLO Dl CRUISER OCEANICO
T ra le im barcazioni leggere la categoria dei 

cruiser ě sicuram ente uno delle piii interessant!. 
Di discreta mole, buona velocitå e grande au ­
tonom ia, queste im barcazioni sono quanto di 
meglio si possa desiderare nel cam po dei bat- 
telli a m otore da diporto . A lcuni cruiser di pic- 
cola mole sono attrezzati con u n ’unica cabina 
tu tto fare  ed un m otore a scoppio da 1000-1500 
cm. di cilindrata , altri sono add irittu ra  dei veri 
appartam enti galleggianti e sono mossi da due 
m otori diesel di grande potenza.

T ra  quelli am ericani sono notissimi il M ariles 
e il Devil. Di quesťultim o appunto ci accingia- 
mo a parlare.

Il m odello di questo cruiser puö essere rea­
lizzato a fasciam e ed a sezioni di com pensato 
sottile. In fatti la m ancanza di curve m olto pro- 
nunciate rende possibile anche quest’ultim a la- 
vorazione a patto  pero che si possegga del com ­
pensato m olto sottile e resistente in m ancanza 
del quale, per non andare incontro ad un inu­
tile spreco di m ateriale, sarå m isura prudenie 
ripiegare sulla lavorazione a listelli. D ’altrondc 
un m odello realizzato a fasciam e rispecchia 
sempře piu fedelm ente l’originale.

Q uando s’inizia il lavoro di intaglio delle o r ­
dinate e della chiglia, fare attenzione che il se­
ghetto segua sem pře o il lato  esterno o quello 
interno della linea e che non passi mai da un 
lato  all'a ltro  della linea stessa.

Questo accorgim ento ě di som m a im portanza, 
tra ttandosi di un  m odello di soli 55 centim etri 
di lunghezza. U n m illim etro di differenza tra  
u n ’ordinata  e l ’a ltra porterebbe un ’inevitabile 
rialzo lungo lo scafo.

Nella costruzione penso che il lavoro sul 
quale bisogna fare  maggiore attenzione sia la 
stuccatura. Q uesta se non ě ben eseguita puč 
fare  apparire, anche a distanza di settim ane, 
spiacevoli crinature lungo lo scafo con conse- 
guenti infiltrazioni d ’acqua.

I colori da adoperarsi nella verniciatura  dello 
scafo sono di libera scelta; a titolo indicative 
direm o che l’originale ě verniciato in bleu-notte 
inferiOrmente con sovrastru tture e ponti bian- 
chi guarniti in azzurro.

II Devil, sem pře per essere fedele aH'origi· 
nåle, deve essere m osso da due piccoli m otori 
elettrici da 6 v (ottim i quelli com unem ente 
adoperati per le realizzazioni trenim odellistiche) 
che, se messi in opera con gli opportuni accor- 
gimenti, danno al m odello quella energia, non 
disgiunta da una  čerta  im ponenza, necessaria a 
questo tipo di im barcazioni da diporto.

D a escludersi i m otorini a scoppio che tra- 
sform erebbero il nostro  cruiser in una im bar- 
cazione da gara.

In  m erito  alle sovrastru tture direm o che la 
cabina puö facilm ente essere realizzata in com ­

pensato da 1 m /m  sagom ato in precedenza. 
N ell’interno dei lati di d ritta  e di sinistra po r­
tam i le aperture  belvedere, si applicherå della 
plastica da  m /m  1 che d arå  perfettam ente 
l'idea del vetro.

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

Q uando, a m odello ultim ato, si procederå al 
varo, bisognerå provvedere alia zavorratu ra del 
battello. Essendo m olti i fa tto ri che determ i- 
nano il peso complessivo del m odello (prim o 
fra  tu tti il tipo di m otore adoperató) non ě 
possibile indicare il peso esatto della zavorra.

G 0 N C 0 R S 0  A P R E M I  P E R  UN
L a  S ez io n e  di R o m a  d e lla  L e g a  N a v a le , 

a lio  scopo di in c re m e n ta re  il  m o d e llism o  n a ­
v a le , in d ice  u n  concorso  n a zio n a le  a p rem ia  
per u n  m o d ello  di n a v e  a ve la .

C a ra tte r is t ic h e  —  I l  m o d e llo  d o vrd  a v e re  
le se g u e n ti c a ra tte r is tic h e :

1) L u n g h e zz a  m a ss im a  dello  sca fo  non  
su p erio re  ai 60 cm . a lia  lin ea  d i g a lleg g ia -  
m en to .

2) M odello  co m p le to  di c a ren a  e p ied i- 
s ta llo  (i m od e lli ta g lia ti  a l g a lle g g ia m e n to  
non sono a m m essi) .

3) A rm a m e n to  a g o le tta  con a lb e ra tu ra  
c o m p le ta  a v e le  sp ieg a te .

3) O gni m odello  p re se n ta to  d eve  essere  
u n a  fe d e le  rip ro d u zio n e , in  sc a la , da l vero . 
N o rm e di am m iss io n e

1) Possono p a rte c ip a re  a l concorso  tu t t i  
i m o d e llis ti d i le t ta n ti;  essi p o tra n n o  p re sen -  
ta re  p iu  di un  m odello , p u rc h ě  r ie n tr in o  tu t t i  
n e lle  c a ra tte r is tic h e  sopra  in d ica te .

2) A lV a tto  della  p re se n ta z io n e  o de lV in - 
v io  del m o d e llo  il  co n co rren te  d o vrå  pre-  
se n ta re  u n a  b u s ta  c h iu sa  co n tra sse g n a ta  da  
un m o tto  ch e  d o vrå  fig u ra re  a n ch e  n e l m o ­
dello .

N e lV in te rn o  della  b u s ta  il  coyicorrente do-

A dopcrando i due m otori elettrici preceden- 
tem ente indicati, il peso della zavorra dovrebbe 
essere di 400 gr. circa.

C on cio auguriam o buon  lavoro a tu tti co- 
loro che vorranno saggiare le loro  capac itå  con 
questo m odello che, ben rifinito, a ttire ra  l ’at- 
tenzione degli esperti e susciterå l ’am m irazione 
di coloro che assisteranno alle sue evoluzioni. 
A ggiungiam o che, per coloro che la  desideras- 
sero ě a disposizione la tavola costruttiva in 
grandezza natu ra le  al prezzo di L. 300. Indiriz- 
zare le richieste in  V ia Lucrino, 31 - Rom a.

LUCIANO SANTORO

M O D E L L O  01 N A V E  A V E L A
v r å  acc lu d ere  u n a  sc h ed a  d e b ita m e n te  r ie m -  
p i ta  e ň rm a ta , ch e  d o vrd  co n te n e re  nom e, 
co gnom e, p ro fe ssio n e , e ta , in d ir izzo  preciso  
d e l co n co rren te , n o n ch ě  tu t t i  i d a ti  tecn ic i  
ed  e v e n tu a lm e n te  s to r ic i, r ig u a rd a n ti il  
m o d e llo  ste sso . (sca la , anno  di co s tru zio n e , 
n e l caso in  cu i esso  s ia  s ta to  e f fe t t iv a m e n te  
co s tru ito , opp u re  la  r ip ro d u zio n e  di q u a lch e  
n a v e  che abb ia  u n  p a ssa to  m a r in a resco  e 
s to r ic o ) .

3) I  m o d e lli non  a cco m p a g n a ti d a lla  b u ­
s ta  in d ic a t a, n o n  ve rra n n o  presi in  conside- 
razione .

b ) L a  ta ssa  di isc riz io n e  e  d i L . 300.
5 )  1 m o d e lli d o vra n n o  p e rv e n ire  non  ol- 

tre  il  30 m a rzo  1953.
6) I  m o d e lli ve r ra n n o  e sa m in a ti d a  u n a  

a p p o sita  C o m m issio n e  co m p o s ta  di 5 m e m -  
bri n o m in a ti d a l P re s id e n te  d e lla  S ez io n e  di 
R o m a .

7) U ltim a to  i l  concorso  a v rd  luogo  in  
R o m a , in luogo  da  d es tin a rs i, la  p re m ia zio -  
ne a lia  p re se n za  d e lla  C om m issio n e  g iud ica -  
trice .

8) I  m ig lio r i m o d e lli  v e r ra n n o  e sp o sti in  
R o m a  al p u b b lico  con  i n o m i dei c o s tru tto r i,  
p er  u n a  d iec in a  di g io rn i, in  u n a  sa la  da  
d es tin a rsi.

9) D e tta  m o s tr a  sa ra  p o ss ib ilm en te  abbi-  
n a ta  con V esposizione g en erica  dei m o d e lli  
p iu  in te re ssa n ti e s is te n ti  n e lla  C apita le .

10) D opo d e tto  te rm in e , coloro che  lo de- 
sid era n o , p o tra n n o  r i tir a re  il  m o d e llo  con  
spese  di im b a lla g g io  e  sp ed izio n e  a  carico  del 
conco rren te .

V errå  in o ltre  s tu d ia ta  la  p o ss ib ilita  d i u n a  
r e g a ta  dei m o d e lli p a r te c ip a n ti a l concorso

11) L a  L e g a  N a v a le  n o n  a ssu m e n essu n q  
re sp o n sa b ilitå  su lla  in te g r ita  dei m o d e lli d u ­
ra n te  i v ia g g i di sped izione.
P ře m i Λ .

1° p re m io  - L . 35.000
2° p re m io  - L . 20.000
S° p rem io  - buo n o  per u n  v ia g g io  g ra tu i-  

to  su  n a v e  ed  itin era r io  d a  sta b ilir s i.

C O S T R  U  Z  I  O  N  I I  n  C "  | \ J  | \ J  A
M O D E L L I S T I C H E  L a .  Γ ^ Ε α Ι ^ Ι Ι ^ ΐ Μ

VIA CARAMAGNA, 10 - TORINO

Nuova serie motori “ P E N N A , ,  2 , 5  cc.  -  3 , 2  cc.  -  5  c c .  - 1 0  cc.
/  Articoii per automodein \  Ruote per modelli montate con le nuove gomme “ PENNA,, nei tipi semi- 
V e navimodein veioci. /  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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LA RETE AEREA

La elettrificazione di un’im pianto fer- 
roviario modellistico, ě problem a di non 
piccola en titå , sia da un punto  di v ista  
tecnico che economico.

La parola « e le ttrif icaz io n e», s tå  ad 
indicare, nella sua espressione tecnica 
reale, I’im pianto della re te  aerea a t ta  
alia alim entazione delle m otrici elettriche 
le quali prelevano la corrente, presente 
sul filo aereo, m ediante l’organo di presa. 
(Trolley: archetto , pan tografo). N atu ra l- 
m ente il m antenim ento  sospeso di questo 
filo com porta un’a rm a tu ra  non indifferen­
te  e da un punto di v ista  degli organi di 
sostegno e da quello delTisolamento di 
questi. Di fa tti i pali, che sono m onta ti 
lungo i m argini dei binari di corsa, sono 
e le ttricam ente  isolati dal filo di contatto ; 
o w ero  la corrente p resente su questo filo 
non puö raggiungere la s tru ttu ra  del palo 
stesso d a ta  la  presenza di speciali isola­
tor! m on ta ti opportunatam ente ad esso. 
Questi isolatori sono cosi evidenti che 
qualunque occhio osservatore, anche in- 
com petente, puö distinguerli. Logicamen- 
te  i sistem i di isolam ento sono propor- 
zionati a lia  tensione per cui vengono adi- 
b iti e quindi si intuisce che quelli. usa ti 
per le tram vie sono di proporzioni e ca- 
pac itå  m o lta  piu rido tte  degli a ltri usa ti 
per le ferrovie. Negli im pianti tram viari 
notiam o, in fatti, che il m orsetto  a tto  al 
m antenim ento  del filo aereo ě di lim ita te  
proporzioni anche se in esso ě contenuto 
il m ateria le  isolante che divide l’occhiello 
esterno dal m orsetto  vero e proprio. Negli 
im pianti ferroviari, invece, gli isolatori che 
isolano le g raffe tte  di sospenzione del 
filo dal braccio di ancoraggio del palo, 
sono di ben a ltra  mole. Ciö ě determ inate 
dal fa tto  che nel prim o caso, la corrente 
che circola nella re te  aerea ha un po- 
tenziale massim o di 700 volt m entre, 
nel secondo, questo ě di 3000 volt (fe r­
rovie ita liane), con un m assim o di 21.000 
(ferrovie Svizzere) caso questo ove gli 
isolatori hanno una mole adeguata a  que- 
s ta  tensione di lavoro.

L a differenza fra  una re te  tram v iaria  
ed una ferrov iaria  non consiste solo nel 
fa tto  della differenza di tensione e dal 
relativo  isolam ento m a rifle tte  anche la

s tru ttu ra  che, quella ferroviaria, ě a t ta  
a grandi in tensita  di correnti ed a forti 
pressioni degli organi di prěsa nonchě alle 
loro alte velocitå di scorrim ento:

L a doppiezza dei fili che compongono 
la  re te  aerea ferroviaria sono di ta le  
mole, che hanno bisogno dell’ausilio di 
un  filo di sospenzione che, o ltre  a  prov- 
vedere al sostenim ento di essi, ne per- 
m e tte  anche una adeguata e lastic ita  senza· 
com prom ettem e, pero, la  loro resistenza 
s tru ttu ra le . Q uesto sistem a di m ontaggio 
della rete  aerea viene, com unemente, 
chiam ato: « ca tenaria  ». D ifatti, conside- 
rando a tten tam en te  l’arm am ento di que- 
sta , si no ta  che i fili di con tatto  sono 
sospesi dal filo ausiliario m ediante ti- 
ran ti ad anello, appositam ente m ontati 
ai prim i ed in modo sim metrico. N atu ra l- 
m ente tu tto  ciö non occorre nell’elet- 
trificazione tram viaria , sia per l’urbani- 
tå  dei servizi da questa  svolta e sia per 
la  r id o tta  mole di essi.

N ella riproduzione m odellistica dell’elet- 
trificazione ferroviaria non tu tto  puö es- 
sere ridotto  nella scala, specie quando que­
s ta  ě una delle piil ridotte . E ’ appunto 
per queste scale che vogliamo suggerire 
ai nostri le tto ri od amici i veri sistem i 
usati nell'artificiosa costruzione d e 11 a 
« elettrificazione m in ia tu ra  ». Scartiam o 
a priori quelle riproduzioni che m olti rea- 
lizzano e che sono costitu ite  da linee 
aeree aventi un solo filo che trasform ano 
la loro linea ferrov iaria  in una linea 
tram viaria . I l m odellista che intende es- 
sere ta le  deve seguire delle regole fonda- 
m entali le quali impongono la rip ro­
duzione in iscala del reale, se pure non 
in tu t t i  i suoi m inim i partico lari almeno 
nei fondam entali. D ifa tti sarebbe impos- 
sibile rip rodurre nella scala di 1/87 (scar- 
tam ento  « HO »5 le graf fe a  perno che 
sostengono il braccio di sostegno del filo 
di con tatto  m a ě invece possibile rip ro­
d u rre  la ca tenaria  anche se non in ogni 
suo particolare. Bisogna considerare che 
m olti m inimi partico lari non vengono no­
ta t i  dall’oechio osservatore m en tre  i ca- 
ra t te r i  generali danno la  sostanziale idea 
di ciö che il m odellista intende riprodurre. 
F arem o un’a ltra  considerazione impor- 
ta n te : i pali di sostegno della re te  aerea 
sono creati in modo da risu lta re  di dif­
ferent! d iam etri rispetto  all’åltezza e ciö 
in relazione degli sforzi di sostenim ento. 
N atu ra lm en te  m ontare dei pali m in ia tu ra  
simili a quelli reali ě cosa che conferisce 
a ll’im pianto m odellistico im portanza e s ti­
le m a bisogna tener anche presente che 
questi costano parecchio e noh tu t t i  i 
m odellisti sono in grado di acquistam e un 
certo  num ero per m ontarli sul loro im- 
pianto e quindi m olti si lim itano a rea- 
lizzare una sola linea oppure un dato 
tra t to  elettrificati. Scopo di questo ar- 
ticolo ě appunto quello di m ostrare  il 
modo di come realizzare pali a  re te  aerea 
con il m inim o della spesa perm ettendo, 
cosi, a tu t t i  di e le ttrificare  in pieno il 
loro im pianto ferroviario  senza sottopdrsi 
a  enormi sacrifici economici.

II m ateria le  usato  per ta le  realizzazio- 
ne ě sostanzialm ente filo di ferro  ram ato  
(in vendita presso tu tte  le ferram en ta  
e costa circa 40 lire al m etro) di vari 
diam etri. P e r  il filo di con ta tto  si puö

usare con successo sia filo di o ttone eru- 
do che di ram e erudo (logicam ente que- 
s t ’ultim o si a d a tta  meglio) del diam etro 
di 0,80 (massimo) 1 mm. per il filo di 
contatto , e da 0,4 mm. per quello di so­
stenim ento; anche gli occhielli di anco­
raggio si realizzeranno con questo tipo 
di filo. Con questi tipi di filo si realiz­
zeranno le spirali da leg a tu ra  E, i tira n ti 
I, gli occhielli C (figg. 1-2). I l filo di 
ferro  ram ato  da cui sa rå  rieavato  il palo 
dovrå avere un diam etro di 3,5 mm. (al 
m assimo 4 m m.) m en tre  quello della 
as ta  B av rå  un d iam etro di 2 mm. Il 
braccio di sostenim ento D sa rå  realizzato 
con filo da 1 mm.

Si m onteranno prim a i soli pali fis- 
sandoli a l piano del plastico nel modo 
indicato dalla fig. 1, ossia m ediante due 
pezzetti di legno a w ita t i  t r a  loro avendo, 
perö, l’accortenza di p ra ticarg li il foro 
dove deve essere in trodo tto  il palo, leg- 
germ ente piu piccolo di questo. A pali
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fissati si procederå con il m ontaggio delle 
aste B (dopo di aver creato a queste l’oc- 
chiello C) saldandole opportunam ente. 
A queste aste  B, prim a di m ontarle  ai 
pali A, si p ro w ed erå  a  m ontarvi i brac- 
ci di sostegno D senza saldarli. N el pra- 
ticare le spirali di legatu ra  di questi 
bracci, si fa rå  in modo da fissare con- 
tem poraneam ente dei pezzetti di filo F  
come m ostrano le figg. 1-3. Ad aste B 
fissate, si p ro w ed erå  a m ontare i tiran ti 
I  (unicam ente per estetica) quindi si 
centreranno i bracci rispetto  alla mez- 
zeria del binario e cosi cen tra ti si salde- 
ranno opportunam ente.

N A V I M O D E L L I S T I
. T u tta  la  p ro d u z io n e  di p ia n i co- 

stru ttiv i n a v a li  i ta l ia n a  ed  e s te ra  
r iu n ita  in  u n  solo c a ta lo g o  su l q u a ie  . 
p o tře te  tro v are  u n  v astissim o  a sso rti­
m ento  d i n a v i d a  g u e rra , m ercan tili, 
sto riche, d a  r e g a ta  a  v e la  ed  a  m o­
to re  ed  o gn i sp e c ie  di b a tte lli  c a ra t-  
teristici.

M a n d a te c i il Vostro indirizzo e ri- 
c ev e re te  il nostro  c a ta lo g o

COMPLET AMENTE GRATIS
L. SANTORO -Via Lucrino 31

R O M A

G. F. 96 (Continuaxione da pa g . 1379)

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

Gli ingranaggi (diam. mm. 20, m odu­
le 0,7) sono anche in acciaio ed alleg- 
geriti, il supporto ě in durall trafila to  
un tu b e tto  del medesimo m ateria le  di 
6x6x0,5 che puč essere sostitu ito  con 
diam. 7x6. Il rocchetto  ě in elektron.
. Le due m atasse sono composte rispet- 
tivam ente da 16 fill di 1x6 lunghi 66 
centim etri, p rim a della snervatura.

L ’elica ě inclinata negativam ent'e di 1° 
e di 2° in controcoppia, il tim one verti- 
cale ha circa 1°30’ di v ira ta  a destra.

GUIDO FEA

Ciö fa tto  non rim ane che m ontare il 
filo di con tatto  e ciö si realizza saldando 
questo alle estrem itå  dei singoli bracci 
D (vedi figg. 1-3). Quando il filo di linea 
sa rå  ben sistem ato si p ro w ed erå  a  saldar- 
vi sim m etricam ente (fig. 4) gli occhielli 
di ancoraggio (fig. 5) m edian te piccole 
sa ldatu re  a  stagno. (nelle figure queste 
sa ldatu re  sono indicate con la le tte ra  X ). 
Gli occhielli di ancoraggio possono essere 
tre  o piii di tre  a  secondo della distanza 
che in tercorre fra  un palo e l’altro . E ’ 
solo necessario che questi siano di varie 
altezze m an m ano che si aw icinano  al 
centro del tr a t to  divisore (vedi fig. 4). 
In  questo modo il m odellista ha la  pos- 
sib ilitå di aum entare la  lunghezza delle 
aste  B secondo l’occorrenza. D ifa tti nel 
caso di uno scambio, nel punto  di devia- 
zione della re te  occorrerå aum entare ta le  
lunghezza onde avere la  possibilitå di 
m ontare sulla stessa as ta  B due bracci 
di sostegno D (vedi figg. 6-7). Dallo 
schem a della fig. 7 rileviam o inoltre che 
in prossim itå dello scambio, il filo di 
con ta tto  viene raddoppiato e precisam en- 
te  da un palo prim o dello scambio stesso. 
In fa tti dal palo P  il filo ě  doppio, soste­
nuto  all’ingresso dello scambio dal palo 
S il quale ha un braccio B a punte doppie 
(fig. 8) e successivam ente dal palo Q 
che ě quello m ostra to  dalla fig. 6.

Nelle stazioni e nei parcheggi m erci i 
pali potranno essere c rea ti in conform itå 
alle necessitå 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 m ontate  non solo da 
un la to  del palo m a anche dal lato opposto 
cosi come m ostra to  dalla fig. 9 m a in ta l 
caso l’altezza N  (fig. 3) dovrå essere 
almeno raddoppiata. Si tenga presente _  
che qualunque palo a  doppie aste B, que­
ste  dovranno essere sem pře in linea tr a  
loro o w ero  dovranno form are una croce.

G iunti a  questo punto  pensiam o di aver 
detto  tu tto  quello che poteva in teressare 
generalm ente il m odellista e quindi chiu- 
diamo quest’articolo augurando a  tu t t i  
coloro che in traprenderanno  questa co- 
struzione. GABRIELE VILLA

Rivenditori di retti
Aerom odelli

R.za Salerno, 8 - R O M A

Aviom inim a-Cosm o
V ia  S. Basilio, 4 9 -a  -  R O M A

Ditto Belladonna
V ia  Oberdan, 10 -  P E R U G IA

Ditto Conte
G alleria  Nazionale -  Torino

Emporium
Via  S. S p irito , 5 - M IL A N O

Giocattoli Noe '
Via Manzoni, 26 -  M IL A N O

Micromodelli
Via Volsinio, 32 -  R O M A

Movo
Via S. S p irito , 5 - M IL A N O

Zeus Model Forniture
Via S. Mamolo, 6 4  - B O LO G N A

A g g io rn a te  le co lle zio n i!

L e  copie a rre tra te  di ”  M O D E L L I S M O ,, vanno 
rapidam ente  esaurendosi. A ffre tta tev i a corrjp letare  
le vostre co llezion i !
I num eri a rre tra ti vengono inviati franco di porto  
c^ietro rim essa a m ezzo vaglia  postale od assegno 
bancario.
N. t ,  2  e 5  
N . 3 ,  4  e 6  
O al 7  al 2 6  
D a l 2 7  al 3 3  
D a l 3 4  al 4 5  
D a l 4 6  in poi

esauriti
L . 5 0  cad. 
L . 1 0 0  cad. 
L . 2 0 0  cad. 
L . 2 5 0  cad. 
L . 2 0 0  cad.

Indirizzare alle Edizioni MODELLISMO 
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.
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IL SEGNALAMENTO FERROVIARIO
(C o n tin u a z io n e  d a l n u m ero  p reced en te )

N ella precedente p u n ta ta  di questa ru- 
brica, ci interessam m o dei segnali sussi- 
diari; questa  volta, invece, illustrerem o 
quelli accessori che un itam ente ai pri- 
mi com pletano il « segnalam ento ferro- 
viario ». I principal! segnali accessori so- 
no: i d ischetti per i deviatoi (scambi) i 
segnali indicatori da deviatoio, i d ischet­
ti per le bilance a ponte e per le piat- 
taform e, i fanali per le colonne idrauli- 
che, i d ischetti indicanti gli estrem i dei 
t r a t t i  a dentiera, i segnali che prescri- 
vono alcune determ inate m anovre nella 
guida delle locomotive e delle autom otri- 
ci elettriche, e le traverse  lim ite di sta- 
zionamento. T u tti questi segnali per- 
m ettono spostam enti rapidi e sicuri da­
to che indicano, ai m acchinisti sia in 
tran sito  che in m anovra nelle stazioni e 
parcheggi, le condizioni dei deviatoi, po- 
sizione delle colonne idrauliche e bilance; 
di tu tto  quello, insomma, che occorre al- 
l’esercizio ferroviario.
Dischetti per deviatoi:

I deviatoi possono essere m uniti di un 
piccolo disco girevole (dischetto) colle- 
gato  col m anubrio del deviatoio, in mo­
do da indicare la posizione di questo. 
Q uesti dischetti si distinguono in « in- 
d ic a tiv i» ed « im pera tiv i» , ovvero:
I d ischetti indicativi per deviatoi sem- 
plici o doppi hanno le due faccie dipin- 
te  in modo identico, con una pun ta  di 
freccia in campo bianco.

P er i deviatoi inglesi (ossia per il t i ­
po di incrocio con scam bi) il dischetto 
ě dipinto in bianco con un piccolo bor­
do nero esterno e si usa solo se il devia­
toio ě m anovrato con una unica leva.

* I d isch e tti im perativi hanno, invece, le 
due faccie dipinte in rosso e vengono ap- 
plicati ai deviatoi che im m ettono nei bi- 
nari tronchi o che sono da considerarsi 
come ta li anche se allacciati d’ambo le 
parti, perchě destinati a depositi di vei- 
coli e quindi solitam ente occupati.

Il d ischetto indicativo si p resenta pa- 
rallelam ente ■ al binario quando il devia­
toio ě disposto per la linea d ire tta ; nor­
m alm ente al binario se il deviatoio ě di- 
sposto per la linea deviata. In  questo 
caso la direzione della p un ta  della frec­
cia indica da quale p a rte  si trova il b ina­
rio deviato.

P e r  deviatoi in cui en tram bi i binari 
sono in curva si considera d iretto  quel­
lo di m inore deviazione.

P e r  i deviatoi sim m etrici il dischetto 
ě parallelo al binario se lo scambio ě 
disposto per la  linea di sin istra  nel sen­
so della corsa in cui ě incontrato  di pun­
ta.

I  ” S E G N A L I  A C C E S S O R I , ,
P e r  i deviatoi inglesi a m anovra uni­

ca, ossia con un unico comando degli 
scambi, il d ischetto si p resen ta norm ale 
al binario quando il deviatoio ě disposto 
per le linee deviate.

II dischetto im perativo si p resen ta pa- 
rallelelam ente al binario quando il de­
viatoio ě disposto per il tran sito  sul bi­
nario  di corsa; si p resenta norm ale al 
binario (ovvero; trasversale  al binario) 
quando il deviatoio ě disposto per il bi­
nario tronco.

Di notte i d ischetti devono presen tare 
ai treni, se disposti norm alm ente al bi­
nario, la loro faccia illum inata da luce 
riflessa e se sono disposti parallelam ente 
al binario, una riga verticale di luce bian- 
ca.

I  dischetti indicativi fanno conoscere 
al m acchinista il binario sul quale il tře ­
no viene instradato ; quando sono dispo­
sti pel binario deviato, indicano anche 
se la deviazione ě verso destra  o verso 
sinistra.

I  dischetti im perativi disposti norm al­
m ente al binario percorso dal treno  im- 
pongono al m acchinista di provvedere im- 
m ediatam ente a ll’arresto  del convoglio. 
procurando di non im pegnare il deviato­
io relativo.

A nalogam ente dovrå regolarsi il m ac­
chinista in m anovra, a meno che la m a­
novra debba ino ltra rs i sul binario tro n ­
co.

L ’esistenza dei dischetti ai deviatoi 
non dispensa dall’uso di tu t t i  gli a ltr i 
segnali e dal m ette re  in p ra tica  tu t te  le 
a ltre  m isure di sicurezza e di prudenza 
che sono p resc ritte  dai regolam enti fer- 
roviari ai quali ogni m acchinista, ferro- 
viere e m anovratore 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 no tte  visibili da appo- 
sita  luce iV '-rna) che sono identiche ta n ­
to  se il u«. .atoio ě incontrato  di pun­
ta  quanto se ? incontrato  di calcio.

Deviatoio semplice disposto per il trac- 
ciato diretto:

U na strisc ia  verticale bianca su fondo 
nero. (indica che il deviatoio ě predispo­
sto per l’itinerario  A-A).

Deviatoio semplice disposto per la devia­
zione :

Una freccia bianca su fondo nero.
La p un ta  della freccia indica la parte  

verso la quale il binario devia. (indica, 
quindi, che lo scambio ě predisposto per 
l’itinerario  A-A)

Tale indicazione ě u sa ta  anche per cia- 
scun ram o di deviatoio sim m etrico:

Indica che il deviatoio ě predisposto 
per l’itinerario : A-A.

Indica che il deviatoio ě predisposto 
per l’itinerario : A-A.

Q uesto tipo di segnale per deviatoio 
ě costitu ito  da una m orm otta  a form a 
di cubo sulle cui faccie sono incise le 
indicazioni r ip o rta te  dalle precedenti fi­
gure (ossia per ferito ie), in «modo da 
o ttenerne la  proiezione anche di no tte  
(in ternam ente ad  esse vengono accese 
apposite lan terne). Q uesta m arm o tta  ě 
sincronizzata al sistem a di azionam ento 
degli aghi dello scambio in modo da ot- 
tenere la sua rotazione di 90 gradi allo 
spostam ento di essi; cosi si ottengono
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le due indicazioni rispondenti a lla posi- 
zione del deviatoio.

Nei deviatoi inglesi, invece, la m arm ot- 
ta  indicatrice rim ane fissa m en tre  va- 
riano i segni su di essa incisi. Di fa tti 
sulle due faccie propicenti ai třeni, ě in- 
cisa una « X » della quale, un’apposito 
dispositivo, sincronizzato con tu tto  il com- 
plesso dei deciatoi che costituiscono il 
deviatoio inglese, lascia visibile quella 
p a rte  di essa che in te ressa la indicazio- 
ne del momento. Qui appresso illustria- 
mo quanto detto, per m aggior chiarezza:

Deviatoio inglese disposto:

Con due apparecchi di m anovra, per 
il traccia to  rettilineo  d iretto  da sin istra  
a  destra :

una strisc ia  inclinata bianca su fon- 
do nero con l’es trem itå  bassa a  sin istra  
e quella a lta  a  des tra  di chi la guarda. 
(Indica che il deviatoio ě predisposto 
per l’itinerario  A-A).

Con due apparecchi di m anovra, per il 
traccia to  rettilineo  d ire tto  da destra  a si­
n istra :

una strisc ia  incim ata bianca su fon- 
do nero con l’estrem itå  bassa a des tra  e 
quella a lta  a sin istra  di chi la guarda. 
(Indica che il deviatoio ě predisposto per 
l’itinerario  A-A).

Con due apparecchi di m anovra dispo- 
sti per una deviazione:

una freccia bianca su mndo nero aven- 
te  la p un ta  rivolta dalla p a rte  verso la 
quale il binario devia.
(Indico che il deviatoio ě predisposto 
per l’itinerario  A-A).

(Indica che il deviatoio e predisposto 
l’itinerario  A-A).

Con apparecchio di m anovra unico di­
sposto per i tracc ia ti rettilinei:

una croce bianca (di S. A ndrea) su 
fondo nero.

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

Q ueste cognizioni tecniche perm ette- 
ranno, a coloro che intendono realizzare 
una p e rfe tta  s trad a  fe rra ta  in m in ia tu ­
ra, di costru irla  m ediante un piano reale 
che considera quei concetti ferrovia- 
r i che hanno in teressa to  e interessano 
la  m aggior p a rte  dei tecnici mondiali.

Ing. ENZO PALMENTOLA

UN PICCOLO ACCORGIMENTO
PER IL VOSTRO PLASTICO

Una delle principali cose che il model- 
lis ta  ferroviario deve ben curare spe- 
cialm ente nella costruzione di piccoli 
plastici, ě la  pe rfe tta  funzionalitå dello 
im pianto dei binari.

Sorvolando, per o w ie  ragioni, i t ra t-  
ti  rettilinei per i quali non occorrono 
speciali accorgim enti, verrem o diretta- 
m ente a parla re  dei t r a t t i  in curva.

In  un plastico ferroviario, ogni cosa, 
sia essa fissa o mobile, viene r ip o rta ta  in 
una d a ta  scala. Vi ě una sola cosa che 
esula dal suddetto  principio: i binari.

Questi. per evidenti ragioni riguar- 
dan ti la pe rfe tta  funzionalitå del m ate­
riale rotabile, non possono essere ripro- 
do tti in scala e sa tta  con il restö  del m a­
teriale . Inoltre, per ragioni di spázio, la 
cu rv a tu ra  dei binari viene fa tta  con un 
raggio abbondantem ente inferiore a  quel- 
lo reale.

In fa tti il raggio di cu rv a tu ra  dei binari 
in m in ia tu ra  non ha nessuna effettiva ri- 
spondenza con l’originale.

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

D ifatti, un convoglio ferroviario  che 
affron ta  una curva con eccessiva veloci­
ty, che puö senz’a ltro  essere superiore 
alla m assim a raggiungibile nella realtä , 
corre il rischio di perdere com pletamen- 
te  o in parte , la sua stab ilita  con con- 
seguente deragliam ento.

Questo in fa tti 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 
necessariam ente a  proseguire nella me- 
desim a direzione che aveva prim a di ini- 
ziare la curva.

Si puö o w iare  questo grave inconve­
niente apportando alcune modifiche tra  
le quali, o ttim a per sém plicitå e risu lta - 
ti, quella del rialzam ento  della ro ta ia  
esterna alia  curva.

D e tta  applicazione si puo e ffe ttu are  ap- 
plicando uno spessore di circa mm. 1 
(leggi sezione in lunghezza di traversino. 
Vedi fig. 1) sotto la  p a rte  esterna del 
binario in curva.

La figura n. 2 ci m ostra  chiaram ente 
in sezione trasversale  in quale posizione 
va applicato lo spessore.

A lavoro u ltim ato  (vedi fig. 3) il bi­
nario  si p resen ta inclinato verso l’in ter- 
no della curva di quel tan to  necessario 
ad  im pedire il verificarsi degli spiacevoli 
incidenti di cui abbiamo fa tto  mensione 
precedentem ente.
Quelle^ che abbiamo ora illu stra to  ě, ov-

SCHEMA DI MONTAi6a<0
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/
S E 2-IO N E  T f t -A S V E tL 2 A L e  DI 
R .O T A I A  U L T I M A T A

Jž] --- ; _

viam ente, un lavoro alia  p o rta ta  di tu t t i  
i m odellisti siano essi principanti o esper- 
ti. Esso riunisce la  sem plicitå di m essa in 
opera e un veram ente ottim o risu lta to .

Inoltre, o ltre  ai vantaggi suesposti, 
av re te  aggiunto al vostro plastico un 
partico lare  che, ben che passa inosserva- 
to  ai piu, ě p u r sem pře un m aggior ac- 
costam ento alia  p erfe tta  riproduzione 
che si cerca di o ttenere.

LUIGI BERETTA
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AVIO M O DELLI
presenta

S G O I A T T O L O
M odello p e r V.V.C. d i tipo acro- 

ba tico  p e r  motori d a  1,5 a  3,5 
c c .( concep ito  secondo la  tecn ica  
co stru ttiv a  p iu  av an za ta ; consen- 
te u n a  ra p id a  realizzazione an ch e  
d a  p a rte  dei m eno esperti. O ltre 
a lia  s u a  lin ea  a rm oniosa, sodd isfa  
ogni e sig en za  in tu tte  le figure 
acro b atich e . II p rinc ip ian te  tro- 
vercr il m odello  di facile p ilo tagg io  
che g li consen tirå  di ap p re n d e re  con ra p id itå  il volo acrobatico . 
U na m agn ifica  sc a to la  d i m ontagg io  che co nsen te  la  realizzazione 
del- m odello in 12 o re  L. 2.400

M A C C Η I 
Μ. B. 3 0 8

M odello in s c a la  del- 
l'om onim o aereo  leg g ero
ita lian o  noto in tu tto  il m ondo p e r le b rillan ti c ara tte r is tich e . Come 
l 'a e re o , an ch e  il m odello « vo la  d a  sě ». A p ertu ra  cm. 100, per m otore 
d a  2 a  5 cc. S ca to la  di m ontagg io  com pleta  d i a ccesso ri L, 3.100

V A G A B O N D
Un m odello  vittorioso!

R iproduzione in s c a la  del 
famoso aereo  leg g ero  am e- 
ricano , o tten ib ile  ne lle  ver- 
sioni a  volo libero  p e r motori d a  0,5 a  1,5 cc. e a  volo v incolato  
p e r m otori d a  2 a  5 cc. A p ertu ra  cm. 110. S ca to la  d i m ontaggio  
com pleta  d i ogn i accessorio  « s tandard  » L. 3.100
Edizione « d i lusso  » i .  4.900

F I A T  G. 5 5
Il ce leb re  « C en tau ro  » 

uno de i p iu  po ten ti cacc ic  
ita lian i realizzati su l finirc 
d e lla  II. G u e rra  m ondiale 
M agnifica riproduzione in s c a la  com pleta  d i tu tti i partico lari. S cato la  
d i m ontagg io  in edizione d i lu sso  L. 3.050

B O N A V E N T U R A
Un v e leg g ia to re  form ula 

A /2 ad a tto  an ch e  p e r prin 
c ip ian ti. A pertu ra  cm. 170 
superf. dm q. 34. Edizionr 
1953 com pletam ente  rid ise g n a ta . F uso lie ra  in te ram en te  in  b a lsa , anti- 
term ica, d e riv a  o rien tab ile . La tecn ica  p iu  a g g io rn a ta  in un m odelle 
« s o u o la » che v ince le g a re : 1. c lass , a  Novi L igure. La sca to la  d 
d i m ontagg io  com pleta  d i ogn i : a ccessorio  L. 2.500

Forniture per rivenditori

A V I O M O D E L L I  -  v ia  g, grandi 6 - crem ona

Catalogo illustrato Inviando L. 100

ModeHistl 1

Vi presentiam o gli attesi 
m otori della BWM, unica 
d itta  al mondo a  costru ire 
tu t t i  i tip i di m otorini, dal 
0,5 cc. al rea tto re .

T u tti i m otori sono costru iti con m ateria le  specia- 
lissimo e di elevata resistenza. Ogni singola p a rte  viene 
rigorosam ente contro llata p rim a del m ontaggio. Le can- 
dele ad incandescenza della BWM con la  spirále in 
lega di platino-iridio sono della m assim a du rata . Anche 
il rea tto re  funziona con candela ad incandescenza, 
senza in te rru tto re  e v ibrátore.

BWM 100 cc. 0,98 - CV. 0,10 a 1C.OOO giri
Peso g. 70 - Dies.o Glow L. 5.600

BWM 150 cc. 1,49 - CV. 0,12 a 12.000 giri
Peso g. 90 - Dies, o Glow L. 6.000

BWM 250 cc. 2,46 - CV. 0,23 a 12.500 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. 12.800

BWM R T 2000 - R eatto re : Peso g. 500 
Spinta kg. 2 - Costa solo . L. 10.500

Sono inoltre im m inenti il 0,48 cc. ed il 4,48 cc.
Il BWM ed il 1001 sono i m otori da corsa che 

Vi consentiranno le piu am bite  vittorie!

Consegne prossime - Im ballo al costo - P o rto  assegnato 
Pagam ento anticipate) o contrassegno  
I N T E R P E L L A T E C I !

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

Concessionario esclusivo per l’lta lia

Esce fra  g iom i il nostro catalogo in lingua



SCATOLA Dl MONTAGGIO m odello tipo  Alia 158 p e r mo-
tori íino a  cc. 1,5 co m p le ta  di a s s a le  an te rio re  o rien tab ile , con 
dischi di a llu m in io  e  ruo te  di gom m a, ru o ta  m otrice p o sterio re  
con mozzo in o ttone, a ltra  p o ste rio re  con mozzo di allum inio , 
gom m e se m ip n e u m a tic h e  « T ecnim odel » d a  mm. 55, su p p o rto  
UNIVERSALE p e r mqtori, ca rro zze ria  in  d u e  pezzi di le g a  leg- 
g e ra  d i fusione. Si m on ta  la  m ac ch in a  in  m eno  di u n 'o ra ; il 
tu tto  L. 7.500. M odello com e so p ra , g id  m ontato , m otore esc luso  
L. 9.000.

AUTOMODELLO « OHLSSON E RICE · con m otore d a  cc. 5
nuovo, Irizione in co rp o ra ta , c arro zzeria  riv ern ic ia ta , L. 24.000. 
A utom odello  M erced es con tela io  m etallico, co ro n a  e  p ig n o n e  
in  b a g n o  ď olio , Irizione c en trifu g a  a  g a ra sc e , m otore 3,5 cc. 
d iesel, L. 11.000. Gom m e sem ip n eu m atich e  « T ecn im o d e l» , le 
m igliori, a l prezzo m igliore. D iarnetro  mm. 55 L. 280 - mm. 80 
L. 400 - Mozzi in a llum inio , r isp e ttiv am en te  L. 250 e 450.

. ico p ertu ra , collcmte, e lic a  finita, m a íe ria li d i p rim a  sce lta , L. 850.
M odelle pieíabbrloato  « F1REBA.BY » te lecon tro lla to  a c ro b a -  

tico in  d u e  version i: m ono p ian o  e b ip lan o , com pleto  d i m otore 
R oyal Spitfire 1 cc. su p erco m p resso , m an o p o la  e cavi, se rb a to io  
a  p re ss io n e  in  v in ilite , c a b in a  a  g o ccia , e lic a  in  a llum in io . Si 
m o n ta  in m eno  d i m ezz 'o ra , L. 11.000.

Scaiola di m oniaggio  « LITTLE A.CE » p e r team  rac in g , com ­
pleto  d i m otore  O. K. 0,49, L. 8.000.

SERBATOI in  lam ierin o  di o ttone  p e r telecon tro lla ti; re itan -  
jo la r i  L. 200, triangc-icui L. 230; detti, re ttan g o la ri con  ta p p o  a

ELICHE in  m a te ria le  p las tico
p er te leco n tro lla ti: d iam e tro  cm. 
25 X 25, L. 500.

« a m b ra  tra s p a re n te  », ottim e 
16, L. 200 ; 22,5 X 15, L. 400;

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

SCATOLE Dl MONTAGGIO modello  « Stella del Sud  », m odello
d a  c rociera  con c a b in a , tu tto  le g n a m e  g ia  tag lia to , a ccesso ri in 
bronzo rifinitissim i, a sse , su p p o rto  e lica , e lica , ecc. ed  u n a  
d e tta g lia tiss im a  ta v o la  costru ttiva . Per motori e le ttrici od a  
scoppio fino a  cc. 1. La é ca to la  co m p le ta  L. 5.500 (escluso  m o­
tori). La so la  tav o la  L. 300.

AEROMODELLISTI PRINCIPIANTI

costruite il m odello  a d  e la stico  « Frínguello .» (ap ert. cm. 65). 
Pacco m ate ria le  com p ren d en te : ta v o la  costru ttiva, c a r ta  s e ta  per

MOTORI D’OCCASIONE E.D. 2.4C :cc :n g . L. 7.500 (com e nuovo);
P a n te ra  10 cc., L. 9000; Sirio  a u to a c c e n s io n e  cc. 0,7 nuovo  com ­
p le te  di og iva, e lica , se rb a to io , b a n c o  pi ova, L. 3800; W asp  bici- 
lindrico  cc. 10, nuovo, L. 30.000; b ic ilind rico  ELF cc. 3,2, nuovo, 
L. 20.000; q u a d ric ilin d rico  ELF, cc. 6,5, nuovo, L. 46.000.

ACCESSORI PER MODELLI NAVALÍ

BOZZELLI in  b o sso  d a  mm. 4-5-6, L. 150 la  dozzina - Bigotte 
mm. 4-6-8, L. 150 la  do zzin a  - Galiocce, cad . L. 40-50-65 - Pas- 
saccvi, cad . L. 80, 100, 120 - Bitte, cad . L. 70, 90, 120, 140. C arru- 
cole con  p u le g g ia  d a  mm. 6 e 8, L. 40 - A ncore  antiche ed  Hall 
in  C m isu re  d a  L. 150 a  500 - Eliche in bronzo ed  a llum in io  
d a  L. 150 a  650 - C andelieti a  d u e  e  tre  fori in  20 m isu re  d iverse, 
d a  L. 15 a  85 cad . - C a te n e  p e r an co re , L. 200 e  250 a l metro.

CARLO MALLIA TABONE -  v i a  f l a m in ia  213 - t e l . 390.385 - ROMA
1397



AEROMODELLI
P IA Z Z A  S A L E R N O , 8 -  R O M A

PESCHEREt'CIO C'ostiero "Eldorado” , tarola oostrnttira
c o m p l e t a ..............................................................................................U.
WANDA modello di sloop cm. 70. la  tarcla . . . . L. 400
HAWAJANA. modello di cutter da regata da m. 1: tarola co-
struttira  c o m p l e t a .................................................................   . L. 400
KON TIKI, riproduzione del celebre battello . la tarola 
c o s t m t t i v a ....................................................................................  . L. 2Ó0

'

KEATTOKE “ SLAB SS” . . , . . · I.· H.SOO
ťeJETEX” . motori e modell! a reazione 
BALSA "SOLARBO” - rasto assortimento

T U T T O  P E R I L  M O D E L L I S M O  
FERROVIARIO - MATERIALE “RIVAROSSI”

&£&

Vasto assortim ento di accessor! per modelU narali, scatole di raon- 
taggio per aereomodelli a motore, ad elastico e veleggiatori - motori 
di to tte  le cilindrate

xææ

TUTTO PER IL MODELLISTA

Vasto assortim ento di articoli per il 
m odellism o ai prezzi piu conven ienti. 
T avolette, listelli e  b locchi di Balsa. 
Scatole di m ontaggio  d e ll’A eropiccola  
e scatole K eil-K raft, M otorini a scop- 
pio , Jetex  e P ulsoreattori, Cappottine 
a goccia, Carta seta am ericana, Decal- 
com anie, P ilo tin i per team -racer, Eli- 
che a scatto libero. Sovrastrutture per 

m od elli nautici.

R ich iedete il nostro listino  inviando  
L. 5 0  anche in francobolli.

A E R O M O D E L L I  S T I C A
V I A  R O M A  3 6 8  - N A P O L I

LA DITTA

TER ZILIO  BELLADONNA
V I A  O B E R D A N  10 - P E R U G I A

NelVaugurare BuoJie Feste ai model- 
listi, ai clienti vecchi e nuovi, ricorda 
che dispone di un vasto assortimento 
di materiale modellistico, fra  c u i:

*  MODELLI IN ÖRDJNE DI VOLO

*  ACCESSORI VARI

*  SCATOLE D I MONTAGGIO

*  M OTORI D I OGNI TIPO

TUTTA LA PRODUZIONE NAZIONALE ED 
ESTERA Al PREZZI PIŮ CONVENIENTI

Richiedete preventivi!

Co n s u I t a t e c  i !

PROFILATI DI OTTONE
A SEZIONE “  C ", « U ", “ Z ", “ T ",

“ DOPPIO T “ ED ALTRE VARIE 

SPESSORE mm. 0,2 e 0,3 UTILISSIMI 

PER QUALSIASI COSTRUZIONE MO- 
DELLISTICA IN HO

lunghezza cm . 2 0 - 2 5  
Al pezzo L. 120  - 150

CARTA PER  FABBRICATI
MURO A SECCO - MURAGLIONE 
ALL’ ITALIANA - MATTONCINI - SER- 

RAMENTI - FINESTRE, ecc. ecc.

Al fog lio  L. 3 0

EMPORIUM RADIO - Via S. Spirito 5 -  MILANO



LA DITTA A E R O P I C C O L A  - T O R I N O  PRESENTA LE ULTIME NOVITÄ Dl SUCCESSO
I t a l y  z -  M O D E L U  N A V A L Í

Un meraviglioGO modellino di cutte r da  
r e g a te  in c lasse  junior  ridotto d a  un celebre 
cam pione  mondiale . Costruzione facile e ga- 
rant i ta  a  tutti anc'ne se  principianti . Timone 
automatico.  Dimension·» di massima cm. 74x46x 
xl6. Sca to la  di PREMONTAGGIO spec ia le  con 
tutti i pezzi pre iabbrica ti  e  finiti L. 2500 

Solo il d isegno  cost iuttivo al naturaie- de:- 
ragliat issimo L. 20C

Riduzione in perfetta  sca la  della  celeber-  
S A N TA  M AR IA rima C arav e l la  Colorib iana .  Modello statico- 

nav igan te  di a l t a  classe . Premiatissimo alle 
piu importanti mostre  I ta liane e s traniere.  
Costruzione re sa  facilissima e s icura  da l la  
p relavorazione dei particolari.  Dimension! di 
m ass im a cm. 81 x 60 x 16. Sc.atola di PRE­
MONTAGGIO comple ti ss ima in ogni partico- 
lare,  con pezzi iiniti, semifiniti e s tampati.  
Dota ta  di tutti gli accessori  e sovrastru tture  
finite nonchě  di d isegno e istruzioni L. 7900.

Solo d isegno costruttivo in g ran d e  tavola  
det tag l ia t iss im a ai n a tu ia le  L. 350.

A E R O M O D E L L I

li ce lebre  «65» ad  e last ico per  i modellisu 
alle  prime costruziom in q u e s ta  categor ia .  Il 
modeilo c h t  ha  laurea to  il 90% dei migliori 
elasticisti Itahani.  Reso facile nella  costruzic- 
ne  grazie  alie  p retabbricazione esis tente  nel­
la  sca to la  per i pezzi piu difficili e la  s tam pa 
sul mate r ia le  per gli altri. Scato la  PREMON- 
TAGGIO comple ta  di el ica finita a  scatto 
libero L. 1800

Solo ii d isegno  costrutt ivo al n a tu ra ie  det- 
tagliatissimo L. i 50.

M O SCH ETTIER E

M I D G E T  5 2

Il classico modello ve leggia to re  scuola 
adotta to  ormai d a  tuite le associazioni o 
scuole  di aeromodellismo. Il piu facile e il 
piu sicuro. Garan t i to  pe r  voli lunghi e per- 
fetti anche  se mal costruito. Apertu ra  a la re  
cm. 90. Scato la  di p remontaggio  L. 1500.

Solo il d isegno costrutt ivo al na tu ra ie  det- 
taglia tissimo L. 250.

Il piu moderno modello  te lecomandato  d a  
allenamento .  Veloce e facile di costruzione. 
Volo sicuro ga ran t i to  anche  ag l i  inesperti. 
Adatto  anche  come prim a costruzione. F a ­
cilmente  trasformabile  in velocissimo tele 
d a  g a r a  c p p u re  in maneggevoliss im o acro- 
batico. Adatto  pe r  moiori d a  2 a  3 cc. Aper­
tu ra  a la re  cm. 47. Scato la  di p rem ontagg io  
con pezzi finiti, semifiniti e s tam pati  e a c ­
cessori  L. 2400.

Solo il d isegno  costruttivo  cl n a tu ra ie  det- 
tagliai issimo L. 250.

Z E P H Mt Un gioiello che non d eve  m ån eåre  ne l la  
' acco l tc  dei migliori modellisti.

Un vero microbo dei te lecom andat i  che  pub 
volarc  anche  in spazi ristrettissimi com unque  
inibiti a  qua ls ias i  al tro  modello. Ottimo 
TEAM-RACER, t ras io rmabile  in ottimo acro- 
batico.  A p e r tu ra  a la re  cm. 38. Sca to la  di 
premontaggio  con pezzi finiti, semifiniti e 
s tam pati  piu accessori  L. 2200.

Solo d isegno  costru ttivo  al  n a tu ra ie  det- 
taglia tissimo L. 250.

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

T R O V E R E T E  LE N O S T R E  S C A T O L E  E LA N O STR A  P R O D U Z IO N E  AN CH E P R E S S O  I 
S E G U E N T I R IV E N P IT O R I :

A T R IE S T E : D it ta  P a d o v a n i,  V ia S . F ra n c e s c o  d a  P a o la , 2  ; A V E N EZIA : D it ta  L .A .M .A ., 
P o n te  R ia lto ;  A V E R O N A : D it ta  C re m o n e s i ,  P iazza  5 . A n a p la s ia  2 ;  A M ILA N O : D it ta  F o c h i, 
C o rso  B. A ire s  5 6 ;  A G E N O V A : D it ta  V íta l i ,  V ia S . L o re n zo  6 1 -R ;  A F IR E N Z E : D it ta  P e- 
c o r i .  V ia A re tin a  1; A P E R U G IA : D it ta  C ip ic ia n i.  V ia A lessi 2  ; A N A P O L I: D it ta  A ero - 

m o d e l l is t ic a .  V ia R o m a  3 6 8 .

T O R I N O
CORSO PESCHIERA, 252 

TE: I__3Ι67Θ

UN MODELLO VITT0 RI0 S0 !
I· C L A S S IF IC A T O  A L L A  GARA N A Z IO N A L E  Dl R IP R O D U Z IO N I  

Dl ASTI IL  2 5  M A G G IO  1 9 5 2  (V.V.C.)

1 - 2  -  3  C L A S S IF IC A T O  A L L A  GARA IN T E R R E G IO N A L E  

Dl R IP R O D U Z IO N I  Dl IV R E A  IL  15 G IU G N O  1 952

IL MODELLO PUÖ ESSERE REALIZZATO RER VOLO LI­

BERO CON MOTORI FINO A 1,5 CC. OPPURE PER VOLO 

VINCOLATO CIRCOLARE CON MOTORI FINO A 5 cc.

Un p o p o la re  a e r o p la n o  de l la  f a m ig l ia  P I P E R :  il V A ­
G A B O N D  r id o t to  in p e r f e t t a  s ca la  p e r  l ' a m a to r e  esi- 
g en te .  C o n c e p i to  s ec o n d o  la  t e c n ica  a e r o m o d e l l i s t i c a  
piu a v a n z a ta ,  il m o d e l lo  e p r a t i c a m e n t e  in d i s t ru t t i b i l e  
(o l t re  100 coli  co m p iu t i  da l  p ro to t ip o  anche  con ru d i  
colpi ne l le  fasi di c e n t r a g g io )  e vi e n t u s i a m e r å  con il 
suo  p e r f e t t o  volo  s o m ig l ia n te  a l v e ro  a e r o p la n o .  F a ­
ci le  a c o s t r u i r s i  e piii f a c i l e  a f a r lo  vo la re .  P e r  gli 
e s p e r t i  p u o  esse re .  g ra z ie  a l ia  s p az io s a  cab in a ,  t ra s fo r -  
m a to  in u n  p e r f e t t o  R A D I O C O M A N D A T O .  A p e r t u r a  
cm. 110. L u n g h e z z a  cm 72. S u p e r f ic i e  dm a .  19. P e s o  

gr.  340-500.

LA SCATOLA

Indirizzate le vostre

LA MODELLISTICA

L. 4.500
richieste a :

U n a  s u p e r b a  s ca to la  di m o n tag g io ,  t u t t o  in ba lsa ,  con- 
t e n e n te  t u t t i  i pezzi l a v o ra t i  e s e m i l a v o r a t i ,  c o m p re se  
r u o t e  ba l lo n  di gom m a .  Un m agn if ico  p ia n o  di c o s t r u ­
z ione  con la de sc r iz io n e  p e r  il m o n ta g g io  in i ta l ian o .  
c a r t a  s i lk s p a n  p e r  il r iv e s t im e n to ,  co l la n te ,  em a i l l i t e  
an t ia lco o l ic a  b r i l l a n t e ,  ecc. T u t to  q u a n to  s e r v e  p e r  la 

rea l iz zaz io n e .

*

Ind icare  se si d es idera  il tipo a volo libero  
oppure  quello per volo v incolato  c irco lare

—  LA SCATOLA Si F0RX1SCE AXCHK COMPLETA DI MOTORE. ECC.

" CORSO GARIBALDI, 127 - MILANO

GASTONE MARTINI Direttore Resp. - Autorizz. del Tribunále di Roma n. 2233 del 7 luglio 1951 - ÅRTI GRAFICHE GIGLI - ROMA



SUPERTIGRE
Dopo divers i  a n n i  di e s p e r i e n z a  e di s tu d i ,  p a s s a n d o  a t t r a v e r s o  u n a  ser ie  di ben  co n o sc iu t i  ed a f f e rm a t i  p rodo t t i ,  ta Dit ta  " S U P E R -  
TIGRE,,  (Via  F a b b r i ,  4  -  Bologna) ,  ě oggi in g rado  di off r ire  ai m o d e l l i s t i  it a l ian i  u n a  s e r ie  di m o to r i  che,  per  le loro n o tev o l is s im e  
do ti  di p o tenza ,  di d u r a t a ,  pe r  i’ e levato  n u m e r o  di gir i.  pe r  Γ a c c u r a t t i s s i m a  lavoraz ione,  s o n o  in g ra d o  di c o m p e te r e  con la 
m ig l io re  p ro d u z io n e  s t r a n i e r a .  Le fu s ion i  so t to  p re s s io n e .  I' a c c u r a t e  s c e l t a  di m a te r ia le .  I ' im piego  di c u s c in e t t i  a s f e r e  e di fa- 
s ce  e la s t i c h e ,  r e n d o n o  il norne  " S U P E R T IG R E , ,  g a r a n z i a  a s s o l u t a  di r e n d im e n to  e di d u ra ta .  F a n n o  fede  gli in num erevo l i

s u c c e s s i  c o n s e g u i t i  in ogni c a m p o  del  m o d e l l i s m o .

L’ a lbero é m ontato su un 
cuscinetto a sfere. Fusio­
ns interam ente s o 11 o 
pressione in iega spe · 
ciale. P i s t o n e  in lega 
d ’ allum inio m unito di due 
Pasce elastiche. P e s o  
g r. 100. Potenxa CV. 0.25 
a 15.000 g iri al m inuto.

C il. cc. 2,48

A lb e ro  m ontato su due 
cuscinetti a d e re . Fusio- 
ne interam ente s o t i  o 
pressione. D ue lasce e la ­
stiche. Scarico e irevaso 
am pliati. Pistone ist lega 
allum inio speciale. Peso 
g r. 108. Potenza CV. 0,29 
a 15.500 g iri al minuto 

G I .  cc. 2,48

cc, 4 , 8 2 -Peso Gr. 1 9 5 -Potenza 
HP 0,8 a 18 ,000  giri al 1 ’ - Velocitå 
max, oltre 25 .0 0 0  giri al 1' - Corsa 

mm, 17, alesaggio mm. 19

L. 11 .000
Richiedete lo esclusivamente ai r ivend ito ri 

au torizzati

I sigg. acquirenti sono 
pregati di r i v o l g e r s i  
esclusivamente ai ri- 

venditori autorizzati.

I sigg. acquirenti sono 
pregati di r i v o l g e r s i  
esclusivamente ai ri- 

venditori autorizzati.

M O D E L L I S T I  :
Q U E S TI SONO I

VOSTRI MOTORI!

T U T T I  r M O T O R I  - S U  P E R  TI GRE, ,
MO N T  A N O C A N D E L E  AD I N C A N D E S C E N Z A

u S U P E R T I G R E f f 'S'ATilW*0


