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Organizzazione per il modellismo scientifico di aerei. auto, 

navi, treni e loro accessori

GUIDA ILLUSTRATA MOV0 1953
Una preziosa ed unica documentazione che riunisce ed illustra 

tutta l’attivitå modellistica della piu nota Casa Italiana.

Modelli - Disegni - Motori e Material!
nelle loro caratteristiche e prezzi

Richiedete la guida inviando L. 200 alla

Μ O V O - Milano - Via S. Spirito, 14

S O LA R IA
s .  r.

L A R G O  R I C H I N I  1 0  

MILANO

MOTORI JETEX - ELICOTTERI - VELEGGIA.TORI - 
REATTORI IN SCALA - MODELLI PER VOLO LIBERO - 
MODELLI PER VOLO VOLO CIRCOLARE - MODELLI 
PER RADIO COMANDO
GALEONI - MOTORINI ELETTRICI - BALSA E.L.S.

ACCESSORI PER AERO MODELLISMO E NAVI MO
DELLISMO.

ACCESSORI PER MODELLISMO FERROVIARIO Ξ ! 
AUTOMOBILISTICO

Ancona - Arezzo - Belluno - Bergamo - Bologna - Bolza
no - Brescia - Brindisi - Cagliari - Cortina - Firenze - ; 
Forli - Genova - Impéria - La Spezia - Lecco - Livorno j
- Mantova - Messina - Milano - Modena - Monfalcone j
- Napoli - Novara - Padova - Parma - Pavia - Palermo !
- Perugia - Pistoia - Prato - Ravenna - Reggio E. - Roma j
- Rovereto - Rovigo - Savona - Siena - Torino - Treviso ;
- Trento - Trieste - Udine - Venezia - Vercelli - Verona !

Vicenza t

PER ΧΓΟΥΌ CATALOtiO ILLI STRATO L. 100

T R E N I  E L E T T R IC I  IN M IN IA T U R A  
ED A C C E S S O R I PER M O D E L L IS T I

presenta una delle sensazionali novitá 1952
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Un modellino ad elastico di costruzione semplicissima, 
di grande effetto estetico, dalle notevoli doti di volo; par- 
ticcíiarmente consigliabile agli aeromodeUisti principianti, 
grazie anehe alia facilitá di centraggio. Apertura alare 
cm. 62, lunghezza cm. 56.

La tavola costruttiva al naturäle, dettagliatissima li
re 150.

La scatola di montaggio completa*di tutto 1’occorren- 
te per la costruzione del modello e tavola costruttiva L.850

VELCAT: aeromodello veleggiatore di facile costru
zione. Robustissimo. Fusoliera in balsa a tavolette. Aper
tura alare cm. 80. Lunghezza cm. 45.

La scatola di montaggio completa di tutto 1’oceorrente 
per la costruzione del modello L. 850.

La sola tavola costruttiva al naturale dettagliatissi
ma L. 150. Questo modello pub essere lanciato a catapulta.

ALFA ROMEO 158 e B.R.M.
Scatola montaggio per motori fino a cc. z,o com- 

prendente :
carrozzeria in due pezzi fusa in lega leggera, assale an- 
teriore con ruote semipneumatiche da mm. 55, supporto 
per motore e ruota posteriore folie. Serbatoio finito, trian- 
golo di attacco L. 9.500.
Alfa Romeo come sopra per motori fino a cc. 5 L. 16.500.

In preparazione Alfa Romeo 159 per motori fino a 
• cc. 1.5.

Ruote per automodelli, mozzo smontabile con una 
fifa di razzi per diam. mm. 55 e 60, la serie di 4 L. 8.000 
dette per gomme mm. 80 e 90 L. 12.000 

Dette tipo Rudge in perfetta seala:
Diam. gomme mm. 60 la serie di 4 L. 18.000 
Diam. gomme mm. 80 e 90 la serie di 4 L. 24.000

Telepontrollato team-racing per motori da 0,8 a cc.1.5 
La scatola montaggio comprendente blocchi e tavolette 
balsa solarbo, carrello finito in dural, ruotine in para con 
mozzo alluminio, elica in plastica infrangibile, serbatoio 
fiinito, filo acciaio per comandi, cavetti e manopola regi- 
strabile, viti, collante, stucco e vernice Li 3.800,— Detto 
con motore O.K. 0;74 ( cc. 1,22 ) L. 9.500. Sola tavola co
struttiva L. 300.
I versamenti debbono essere esclusivamente a mezzo va- 
glia. posta’e od assegno oircoiare in lettera rarcoman da
ta ai suddetti prezzi vanno aggiunte le spese

SHARK —  Motoscafo da corsa tipo a 3 punti per mo
tori fino a cc. 6. La scatola di montaggio comprendente: 
listelli, compensato faggio e betulla la  scelta, longherine 
per motore, voláno in bronzo, snodo, asse elica, boccola e 
supporto, elica in bronzo lucido, timone, volante e cru- 
sscotto, cappotta in alluminio L. 9.500. La sola tavola det
tagliatissima L. 400. ,

Stella del Sud „
Scatola di montaggio comprendente

Tavola costruttiva al naturie. Le ordinate in com
pensato di faggio da mm. 3 giå tagiiate: Coperta, cabina 
e pannelli in compensato di betulla extra da mm. 0,7. - 
Longherine in faggio per supportp motore e serbatoio,: 
quadro di poppa e blocco prua in ba,sa «solarbo» extra.f 
Accessori: asse elica in acciaio, boccola porta asse, timo-„ 
ne, aste bandiera, antenna radio in ottone lucido.

Bitta. passacavi, gallocce. prese aria, luci posizione, 
fanaie di prua, siréna ed eiica in bronzo lucido. Corrimano 
e supporti in ottone. viti, chiodini, reggetta ottone, ..col
lante. vernice. stucco L. 5.500.

Telecontrollato per allenamento ed acrobazia, per 
motori fino a cc. 2.5. Scatola montaggio completa di tut
to il materiale, compreso cavi e manopola balsa Solarbo. 
collante, carta seta, ruotine in para, serbatoio finiti vi
ti, squadretta comando, 1/2.700
tavora costruttiva al naturale L. 300

CARLO MÅLLiÅ TABONE - Via Flam inia 213 - ROMA tel. 390385
_________________ :_________ __ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ J



A C C A D E M IA  A E R O N A U TIC A
Nořme per Tammissione ai corsi regolari
Art. 1 — I concorrenti saranno sottoposti :

a) a una visita psicofisiologica presso un 
Istituto Medico Legale dell'Aeronautica 
Militäre ;

b ) ad un esame scritto di composizione ita- 
liana ;

O) ad un esame orale di matematica ; 
d) ad un esame facoltativo di lingua estera, 

limitatamente a non piu di due lingue 
tra le seguenti : inglese, tedesca e spa- 
gnola.

Art. 2 — REQUISITI E CONDIZIONI PER 
L’AMMISSIONE

A tale concorso sono ammessi i cittadini 
italiani (o coloro che si trovino nelle stesse 
condizioni di poter acquistare la cittadinan- 
za italiana ai sensi dell’art. 3 della legge 13 
giugno 1912, n. 555) con i requisiti e sotto 
1’össervanza delle condizioni che seguono :
a) abbiano compiuto il 17. anno di etå e 

non suporato il 22. alla data del 31 ot-

tobre 1953 ;
b ) siano dotati dello sviluppo organico e 

dell' attitudine psicofisiologica necessa- 
ria per esercitare la navigazione aerea 
in qualitå di Pilota ďaeroplano ;

c ) abbiano il consenso di chi esercita la 
patria potestå o la tutela, per contrarre 
l’arruolamento volontario nell’Aeronauti- 
ca Militäre ;

d) abbiano sempře tenuto buona condotta 
civile e morale ed appartengano a fami- 
glie di cui sia accertata la onorabilitå. 
secondo il giudizio insindacabile del Mi
nistero della Difesa-Aeronautica ;

e) non siano mai stati espulsi da Istituti 
di Educazione dello Stato, ovvero, aven- 
do giå appartenuto all’Accademia Aero- 
nautica, non ne siano stati comunque 
dimessi :

/ ; abbiano conseguito uno dei seguenti ti
toli di studio, rilasciatl da una Scuola 
di Stato o pareggiata :

se rilasciato dal Sindaco; dal Presidente 
del Tribunále o dal Pretore se rilasciato 
dalTUfficiale di Stato Civile ;

2 CERTIFICATO DI CITTADINANZA ITA
LIANA, su carta da bollo da L. 24, rila
sciato dal Comune di residenza e legaliz- 
zato dal Prefetto.

3 CERTIFICATO GENERALE DEL CÄSEL- 
LARIO GIUDIZIALE su carta da bollo da 
L. 85 legalizzato dal Procuratore della Re- 
pubblica ;

4 CERTIFICATO DI STATO LIBERO su 
carta bollata da L. 24 legalizzato dal pre
sidente del Tribunále.

5 ČERTÍ rlCATO DI BUONA CONDOTTA su 
carta da bollo da L. 24, rilasciato dal Sin
daco del Comune in cui il giovane ha la 
residenza da almeno un anno e vidimato 
dal Prefetto.

6 ATTO DI ASSSENSO DEL PADRE.
7 DIPLOMA ORIGINALE DEL TITOLO DI 

STUDIO.
8 EVENTU ALI DOCUMENTI COMPROV AN

TI CHE IL CONCORRENTE POSSIEDE 
TITOLI DI STUDIO SUPERIOŘI A QUEL- 
LI RICHIESTI.

9 ATTO PROVVISORIO Dl SOTTOMIS- 
SIONE.

10 a) COPIA DELLO STATO DI SERVIZIO 
PER GLI UFFICIALI.
Presentata anche dai giovani che siano 
giå stati riconosciuti abili ed arruolati 
dai Consigli di Leva anche se non abbia
no prestato ancora servizio militäre.
b) CERTIFICATO DI ISCRIZIONE DEL
LE LISTE DI LEVA rilasciato dal Sinda
co del Comune in cui il candidato ha do- 
micilio per tutti i giovani che per qual- 
siasi motivo non siano stati arruolati 
dai Consigli di Leva. Sui suddetti docu
ment! nel primo foglio dovranno essere 
applicate marche da bollo L. 40 e nei suc- 
cessivi L. 32.
c) NULLA OSTA, di cui al precedente 
art. 3 per tutti i Candidati che siano sta
ti giå dichiarati « abili arruolati » di 
leva terrestre o marittima anche se 
non hanno ancora compiuto il servizio 
militäre, nonchě per tutti coloro che si 
trovino giå άη servizio militäre nelFEser- 
cito o nella marina.

11 Eventual! documenti comprovanti i ti- 
toli preferenziali ai sensi del R. D. L. 
5 luglio 1934. n. 1176. e successive mo- 
dificazioni.

aiploii. i di maturita' classica :
-  diploma di maturita scientifica .

— diploma di abilitazione rilasciato da i 
un Istituto Tecnico Industriale o Nat:- j 
tico o Commerciale o per Geometri . |

g ) siano celibi o vedovi senza prole.
Art. 4. —  DOMANDA FROVVISORIA
I concorrenti inoltreranno a mezzo racco- £ 

mandata la domanda provvisoria direttamen- 3 
te al Comando Accademia Aeronautica — 8 
Ufflcio ConcoTSi N ISIDA /Napoli), imprvro-1 
gabilmente entro il 31 luglio 1953.

:Alla domanda provvisoria dovranno es-g 
sere allegati i seguenti document! : 
a) Attestato Sanitario (non anteriore ajg 

tre mesi alia data del presente decreto:§j 
ö ) numero due fotografie recenti con scrit - 3 

to in basso, con calligrafia chiara di pu-gj 
gno del candidato nome cognome e pa- 1  

ternitå del candidato stesso, ciascunai 
applicata su carta da- bollo da L. 32, au- g 
tenticata dal Notaio e legalizzata dal 
Tribunále competente.

Art. 5 - DOMANDA DEFINITIVA E RELA- f 
TIVA DOCUMENTAZIONE. i!

Alla domanda provvisoria, i concorrenti do- 
vranno far seguire la domanda definitiva di 1 
ammissione al concorso, redatta su carta bol
lata da L. 32, conforme all'allegato n. 2, scrit- 
ta e sottoscritta da chi esercita la patria po
testå o la tutela.

Art. 6 -
Alla domanda definitiva dovranno essere 

allegati i seguenti documenti :
1 ESTRATTO DELL’ATTO DI NASCITA 

(non certificato), su carta da bollo da L. 
40, debitamente legalizzato dal Prefetto. S

- F T '
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.  .  .  e d  o r a  t o c c a  a  n o i .
Piu volte avevamo sentito parlare 

di una.lezione inglese, svedese o fin- 
landese, ora dopo lunga e paziente at- 
tesa, anche noi italiani possiamo van- 
tarci di aver impartita una lezione in 
campo aeromodellistico internazionale.

L’occasione per un tale successo ci é 
stata fornita dalle gare svoltesi a Mi
lano per il Campionato Mondiale dei 
modelli da velocitá in volo vincolato 
circolare.

Da tempo i nostri ragazzi cercavano 
• una bella affermazione che dimostras- 
se con fatti e non con parole quanto 
apprezzato e seguito fosse il modelli- 
smo in Italia, ma la sfortuna si era 
piu volte accanita contro la squadra 
nazionale quando si era recata all’este- 
ro. Oggi siamo stati noi ad ospitare i 
campioni delle altre nazioni e rispet- 
tando il vantaggio· di poter competere 
in casa, ci siamo largamente npagati di 
tante amare scnnfitte.

A fornirci c ha soddis zione do- 
veva essere qm..-.. catego .; ritenuta 
un po la cenerentola Jelle ai i ivitå aero- 
modellistiche: il volo hncxato circo
lare, da tutti dimentin to e solo da 
pochi appassionati' valia&mente soste
nuto.

Giá dall'anno scorso, lr, bella prova 
offertaci da Guido Ba .ti ;tella con la 
conquista del record mondiale a 238 
km/h., ci aveva fatto bar. sperare sulle 
possibilitá ehe avevamo di un’afferma- 
zione in questo campo.

Cosi la mattina di domenica 14, avan- 
ti alia Fiera di Milano ove era stato 
piazzato il tavolo dei cronometristi con 

.'tutti gli altri servizi per una gara di 
tale importanza, salutati da un sole in- 
solito data la burrascosa stagione, ci 
siamo visti sfrecciare avanti agli occhi 

' i piu veloci modelli che ci era capitato 
vedere.

Non neghiamo che avevamo i nostri 
timori sulle possibilitá di una vittoria 
italiana in un confronto diretto con 
degli specialisti stranieri, ma a fugare 
ogni nostro dubbio era il primo lancio 
effettuato dagli italiani e precisamente 
da Fenoli che raggiungeva con un Me. 
Coy la bella velocitá di 233 km/h. Tale 
velocitá veniva subito abbassata dal so- 
lito Battistella, che anche se ha dovu- 
to lottare lungamente con un avversa- 
rio della levatura di Devenport, é riu- 
scito a condurre a termine la gara con 
un netto margine sul suo diretto avver- 
sario.

Cosi, oltre il titolo di Campione del 
Mondo, al bravo Guido spetta quello 
di recordman del mondo.

A completare una si bella vittoria si 
aggiungevano i risultati ottenuti nella 
classe A, classe in cui avevamo visto 
minacciata la nostra supremazia dai 
motori e dai concorrenti inglesi. Anche 
in questa classe, come dicevamo, é sta
to superato il vecchio record mondiale 
che un bel modellino azionato da un 
G. 20 e pilotato da Prati ha elevato a 
162 km/h.

Il bravo Prati non· riusciva a ripete- 
re la bravura nella classe B, ma il suo 
modello con un G. 21 riusciva ad impor- 
si alia fltta schiera di motori americani.

Cosi dopo una briliante affermazione 
di piloti e costruttori a completare la no
stra vittoria si é aggiunta la bella pro
va fornita dai nostri motori.

Ed ora, visto che abbiamo cominciato 
ad impartire delle lezioni vorremmo 
che la cosa avesse un seguito, vorrem
mo cioé che i ragazzi a cui ě affidata 
la difesa dei nostri colori nelle prossi- 
me gare del Campionato del Mondo per 
modelli a volo libero, si impegnassero 
nel loro compito tanto da riuscire a 
conquistare qualche altra bella vittoria.

L’inglese Davenport si appresta al lancio in uno dei suoi tentativi di superare 
il record di Battistella. Tutti i suoi sforzi sono rimasti pero vani e la sua mag- 

giore velocitá é stata di 248 km/h.





MODELLO B lMATASSA 
O MODELLO L U N 6 0 ?

di Joe Bilgri

Il modello che vinse la categoria W a
kefield, alle Nazionali Američane del 
1951, il Duster di Joe Bilgri, era del ti
po a fusoliera lunga. In seguito all’af- 
fermazione ottenuta in tale gara, Joe 
mise da parte i due modelli bimatassa 
che aveva pure costruiti per quella sta- 
gione di gare. Tali modelli a ingranag
gi avevano le stesse dimensioni genera
li dei monomatassa (ma naturalmente 
una fusoliera piii corta) e contenevano 
una minor quantitå di matassa, che 
non rimaneva tesa fra i ganci, quando 
era scarica. Essi non davano un rendi- 
mento migliore dei modelli monomatas
sa e quindi non presentavano partico- 
lari våntaggi. Ma quando un modello a 
ingranaggi vinse la Wakefield per la 
terza volta consecutiva, nel 1951, Joe 
penso che valeva la pena di compiere 
ancora un tentativo in questo senso.

Il peso dei modelli precedenti era ri- 
sultato inferiore ai minimo voluto, ed 
erano stati adottati profili alari di spes- 
sore normale ed eliche a pale di grande 
superfice. Sul Duster originale era sta
ta montata un’elica del diametro di 53 
cm. e con pale di superfice media. Il 
nuovo progetto prevedeva un’elica del 
diametro di 56 cm. a pale strette e una 
potenza relativamente maggiore. Si 
trattava infatti di progettare un mo
dello adatto a gare da effettuarsi in 
aria mossa. L’apparecchio a fusoliera 
lunga presentava infatti ancora molti 
vantaggi per il volo in aria calma, dato 
che il rendimento della versione del 
’52 era alquanto migliorato, essendo 
stato aumentato il diametro dell’elica 
a 60 cm. I· dettagli piii importanti di 
questo modello sono chiaramente illu- 
strati nella figura.

Poiché il modello a ingranaggi era 
progettato per volare con vento piut- 
tosto forte,, se ne poteva aumentare lie- 
vemente il peso, senza che questo co- 
stituisse un handicap. Considerando 
che le strutture venissero a pesare 100 
grammi, per un’elica delle misure con
template sarebbero occorsi 190 gram
mi di gomma (due matasse di gomma 
Pirelli, lunghe 84 cm. e composte, ognu- 
na, di 22 fili di. 1x5). Poiché le matasse 
montate tese fra i ganci avevano dato 
una cosi buona riuscita nel Duster a 
fusoliera lunga, si adottó questo siste
ma anche nel nuovo bimatassa. Percio, 
tenendo conto del fatto che, dopo lo 
snervamento, la lunghezza delle ma
tasse diventa 94 cm., che 2 cm. sono 
presi dall’asse dell’elica e dagli assi de- 
gli ingranaggi, e aggiungendo poi gli 
impennaggi, anche il bimatassa risultó 
tutt’altro che corto.

Per l’ala fu adottato un allungamento 
piuttosto forte, circa 11, e il suo peso 
risulto di 17 grammi; non era eccessi- 
vamente robusta, ma abbastanza for
te per sopportare qualsiasi sforzo in vo
lo. Per aumentare la velocitá in plana- 
ta fu adottato un profilo dello spesso- 
re del 9%, e il centraggio a fine scari
ca fu aggiustato in modo che il model
lo compisse dei cerchi assai stretti.

Sia per l ’ala, che per gli impennaggi, 
é stata adottata, per la robustezza che 
oflre, la costruzione a piii longheroni; 
i longheroni affioranti spezzano il pro
filo in modo simile ai Ustelli turbola- 
tori usati in molti modemi modelli 
Wakefield. Per la fusoliera si ě scelta 
la costruzione a trave tipo Warren, per 
aumentare la robustezza e la rigiditá, 
che. rimane assicurata anche quando 
la copertura ě lacerata o allentata.

L’elica presenta le stesse linee gene- 
rali del Duster; si ricava dal soli to ti- 
pico blocco all’americana, e, una volta

scavate le pale per tutta la loro lun
ghezza, si rifiniscono sino a ottenere la 
larghezza voluta (poco meno di 5 cm.). 
Il mozzo viene ridotto anteriormente 
per diminuire la lunghezza fuori-tut- 
to.

Il Drifter a ingranaggi, fin dalle pri
me prove, si dimostro un modello in- 
dovinato, sebbene non si effettuassero 
prove in aria calma di primo mattino. 
La salita a piena carica era quanto di 
meglio si potesse desiderare e il mo
dello dimostrava di andare magnifica- 
mente contro vento. Infatti non ci si

1471



„.lungo o bimatassa? AERO CLUB D ’ IT ALIA

XVI C0NC0RS0 NAZIONALE MODELLI VOLANTI
19 5 3

Rego l amen t o  Genera le
Art. 1 L’Aero Club d’Italia bandisce per l’anno 1953 il «X V I Concorso Nazionale di Mo

delli Volanti » che si svolgerå nei giorni 3 - 4 - 5 - 6 settembre in localitå che 
verrå successivamente precisata.

Art. 2 Durante lo svolgimento dele gare del « XVI Concorso Nazionale » si effettuerå 
anche una « Gara Nazionale di Elicotteri »■ un'esibizione di modelli radiocon- 
trollati, nonché una « Gara Nazionale Juniores».

Art. 3 II « XVI Concorso Nazionale » consiste in prove di durata riservate agli aeromo- 
dellisti delle categorie V - E - M. La « Gara Nazionale Juniores » consiste in pro
ve di durata riservate agli aeromodelli delle categorie VJ - EJ - MJ. A questa 
gara possono prendere parte solo aeromodellisti Juniores.
La « Gara Nazionale Elicotteri » consiste in prove di durata riservate ad aero
modelli elicotteri con motore ad elastico. A questa gara, come all’esibizione di 
modelli radiocomandati potranno partecipare, oltre agli eromodellisti, tecnici e 
appassionati anche se non soci di Aero Club, nonché stranieri che eventualmente 
si trovassero in Italia alla data della competizione.

Art. 4 II « XVI Concorso Nazionale » e le annesse « Gare Nazionali » si svolgono secon- 
do le prescrizioni dei relativi regolamenti particolari di cui agli Allegati N. 1, 
N. 2 e N. 3, nonché del Regolamento Nazionali per modelli volanti, le modalitå 
d’iscrizione e i premi di cui le gare stesse sono dotate vengono precisati nell’al- 
legato N. 4.

Art. 5 Gli eventual! reclami devono essere inoltrati con le modalitå previste dal.Codi- 
ce Sportivo della F. A. I.

Art. 6 I concorrenti che danneggino i modelli altrui o comunque intralcino il regolare 
svolgimento delle gare o complano atti di indisciplina verranno squalificati.

Art. 7 L'Aero Club d'Italia non assume altro obbligo che l’assegnazione dei premi se- 
condo le classifiche ufficiali e non assume alcuna responsabilitå per qualsiasi 
danno possa derivare alle persone o alle cose sia dei concorrenti, sia dei terzi, 
in dipendenza delle gare.

Art. 8 L'organizzazione della gara é devoluta ad una Direzione di Gara.
Art. 3 La composizione della Commissione Sportiva verrå comunicata prima dell’ini- 

zio delle gare.
Art. 10 All'atto delTiscrižione il concorrente dovrå dichiarare se il modello iscritto é 

di progettazione propria o altrui con o senza modiflche precisando, se del caso, 
di' quali modiflche si tratti.

Art. 11 I partecipanti al Concorso Nazionale Modelli Volanti e alla Gara Nazionale 
Juniores dovranno essere in possesso della speciale licenza sportiva per aeromo- 
dellista rilasciata dalFAe, C. I. e valida per l'anno in corso.

Art. 12 Per le prove dei modelli radiocomandati non sono previste speciali norme, tut- 
tavia é tassativamente prescritto che l’operatore e la stazione trasmittente re- 
stino, durante tutto il volo, allo stesso puhto in cui si trovavano all’inizio del 
medesimo. L’assegnazione dei premi sarå fatta a giudizio insidacabile della C. S. 
in base alle manovre e seguite dai modelli in volo realmente comandato.

Art. 1 La partecipazione al Concorso Nazionale é regolata come appresso speciflcato:
—  ogni sqyadra partecipante é composta da un massimo’ di 6 modelli, due per 
ciascuna delle categorie V - E - M:
—  ogni Aero Club pub iscrivere una sola squadra.

Art. 2 Ogni aeromodellista concorrente pub partecipare al « XVI Concorso Nazionale » 
in non pili di due categorie, a scelta fra quelle contemplate all’art. 3 del Rego
lamento Generale.

Art. 3 Tutte le gare del «Concorso Nazionale » sono di durata; le prove di volo saran- 
no eflettuate in conformitå a quanto disposto dal Regolamento Nazionale per 
i modelli volanti. Il cavo di lancio potrå essere confezionato con qualsiasi ma
teriale il cui allungamento, a rottura non risulti superioři al 15% della lun- 
ghezza normale.

Art. 4 II cavo di traino per i modelli veleggiatori dovrå avere la lunghezza di m. 50 
Ogni lunghezza che risultasse eccedente rispetto a quella prescritta, verrå 
tagliata.

Art. 6 II controllo dei modelli concorrenti sarå effettuato con le norme di cui all’art.
2 2 .

Art. 7 Per ogni singola gara son previsti tre lanci. Qualora peraltro particolari ne- 
cessitå organizzative - da qualsiasi causa generate - lo richiedessero, il numero 
dei lanci sarå ridotto a due. La decisione pub essere presa dalla Direzione della 
Gara in qualsiasi momento e sarå tempestivamente comunicata ai concorrenti 
prima dell’inizio del 3. lancio.

Art. 8 La valutazione dei lanci é fatta in base a quanto disposto all’art del Regolamen
to citato.

Art. 9 La compilazione delle classifiche individuali viene compilata in base a quanto 
disposto aH’art. 30.

La classiflca per squadre e data dell’ordine decrescente della somma dei punteg- 
gi ottenuti, nelle relative classifiche individuali, dai tre component! - uno per 
categoria - meglio classificati di ogni squadra.
Hanno la precedenza nell’ordine di classiflca le squadre che hanno ottenuto un 
punteggio in una categoria. Non vengono prese in considerazione quelle che 
non hanno ottenuto punteggio in due categorie.
Qualora due o piu squadre, classificate nello stesso numero di categorie si tro- 
vino a pari punti, l'ordine di precedenza fra le medesime sarå stabilito in base 
ai tempi totali di volo realizzati da tutti i componenti di ciascuna squadra.

Art. 10. Per quanto specificatamente contemplato nel presente Regolamento Particolare 
vige il Regolamento Nazionale per i modelli volanti, in base alle prescrizioni si 
svolgono le gare.

V _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _____________ J
CENSIMENTO DEGLI AEROMODELLISTI ITALIANI

sarebbe davvero aspettato che un mo- 
dello del peso di 280 grarnmi potesse 
raggungere, con la sola caricfc delle 
matasse, e senza l ’aiuto di termiche, 
una quota cosi alta. In seguito, anche 
le prove successive dimostrarono che 
tale rendimento era dovuto al modello 
e non giå alle condizioni atmosferiche.

Durante l’inverno 1951-1952 fu deci- 
so di ridurre il peso del modello, di
minuendo un po’ la quantitå di gom- 
ma, e facendone quindi anche un di
screte modello per'lanci in aria calma.

La fusoliera fu accorciata di 4 cm., 
le matasse vennero ridotte a 20 fili e 
la loro lunghezza a 80 cm. Queste ma
tasse potevano sopportare anche 1200 
giri, ma la maggior parte delle prove 
fu fatta con 1000-1100 giri, e con 1000 
giri si ottenne una media di volo di 
4Ί5” - 4’30”. Con, 1100 giri il Drifter 
compi oltre 5 minuti di volo senza l’au- 
silio di termiche. Anche dopo modifi- 
cato, il modello, raggiunse una quota 
molto alta e la planata fu veloce e po- 
co inclinata.

Al suo primo volo ufficiale in Sve- 
zia (che poi fu 1’unico volo del Drif
ter in tale gara) il modello segno il 
tempo di 4’53”. Gli stessi cronometri- 
sti pero ammisero di averlo perduto 
di vista per colpa di due spettatori 
che passarono loro davantL· II tempo 
reale, ma non ufficiale.. di quel volo. 
effettuato in completa assenza di ter
miche, fu di 5’25”.

Oltre che alia Wakefield il Drifter 
ha partecipato ad altre quattro gare. 
mente, quello piu basso é stato di 4Ό7”, 
e fu dovuto a un leggero difetto di 
centraggio. Al decollo compi un loo
ping complete sotto l ’azione potente 
delle matasse, e, iniziata la planata, 
comincio a cabrare in malo modo: pro- 
babilmente dipese da uno svergola- 
mento del piano di coda.

E’ m costruzione, ma non ancora 
terminate, un altro modello a ingra- 
naggi, dalle linee alquanto simili. Que- 
sto nuovo apparecchio ha il profilo a- 
lare dello spessore dell’8%, l’elica del 
diametro di 60 cm., e il peso totale di 
circa 240 grammi; circa le previsioni 
sul suo rendimento, Joe mantiene un 
cauto ottimismo. Tuttavia possiamo di
re che sarå quasi certamente con un 
modello di questo tipo che Joe parte- 
ciperå alla prossima Wakefield 1953.

I disegni mettono in evidenza in 
modo abbastanza chiaro i dettagli dei 
due modelli; la versione 1952 del mo- 
modello a fusoliera lunga, e il modello 
a ingranaggi.

Per presentare in una sintesi finale 
i pregi dell’uno e dell’altro modello, 
citeremo le parole dello stesso Joe ;

« Dato che ho lanciato un’infinita 
di volte, con aria ealma, sia il modello 
a fusoliera lunga, sia quello a ingra
naggi, credo di poter affermare che, 
mentre il modello a fusoliera lunga é 
particolarmente adatto ai lanci in 
aria calma, a causa del braccio di le
va che lo rende piu critico a rimettersi, 
1’unico Wakefield che puo raggiunge- 
re i 5 minuti, sia in aria calma che in 
condizioni atmosferiche sfavorevoli, é 
il modello a ingranaggi».

(Trad, di Enrico Barzetti)

AI fine di effettuare un censimenta degli 
l’elenco stesso risultino soci dell’Ae. C. Il pre- 
elenco nominativo con il numero di attestato 
Club federato di rimettere alio scrivente un 
aeromodellisti italiani, si prega ciascun Aero 
modellisti che alia data di compilazione del-

e la qata del relativo rilascio, di tutti gli aero- 
detto elenco dovrå essere distinto in soci ae
romodellisti di etå flno a 21 anno e soci aero
modellisti ordinari. Si fa presente che ai sud- 
detti lo scrivente rilascerå uno speciale tesse- 
rino.
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LE NUOVE FORMOLE
“JUNIORES

a curä di Loris Kanneworff

L’istituzione, da parte dell’Aero Club d'l- 
talia, delle categorle « Juniores», con for
male differenti da quelle attualmente in 
uso, ha posto i giovani aeromodellisti di 
fronte a problem! non indifferent!.

Infatti >ttualmente l’allievo che usciva 
da un corso di aeromodellismo, dove ave- 
va costruito il suo modello scuola, e che 
aveva intenzione di continuare la sua at- 
tivitå, prendendo parte alle gare, si trova- 
va, ě vero, costretto ad affrontare la co- 
struzione di modelli alquanto complessi e 
costosi; ma in compenso non aveva troppe 
preoccupaziohi per il progetto, in quanto 
gli bastava prendere un disegno di un buon 
modello progettato da qualche « cannone ». 
ed arrabattarsi nella costruzione e nel cen- 
traggio.

Ora invece, almeno per il primo periodo, 
cioé finchě non cominceranno ed essere 
pubblicati i disegni di buoni modelli ri- 
spondenti alle nuove formule, il giovane 
aeromodellista, ammenochě non trovi un 
compiacente anziano disposto a disegnar- 
gli il modello, si trova costretto a farsi da 
solo anche il progetto, e naturalmente, non 
essendo in possesso della necessaría espe- 
rienza, non sa che pesci prendere, e corre 
il rischio di commettere gravi errori che 
influiranno negativamente sul rendimento 
del modello, e quindi probabilmente sulle 
sua passione per i'aeromodellismo.

Vediamo perciö di dare a questi giovani 
alcum consign che possono aiutarli a trarsi 
ďimpaccio nel miglior modo possibile.

IL  M O D E L L O  A D E L A S T IC O
Cominceremo con il modello ad elaslico. 

che ě quello che piú si distacca dai tipi in 
vigore, in quanto attua giá quella limita- 
zione nel peso dell’elastico che nei modflli 
P.A.I. sarå introdotta con il prossimo anno.

Sappiamo che la formula stabilisce una 
superflcie complessiva (ala e piano orizzon- 
tale) di 9 dm2; un peso totale miflfimo di 110 
grammi; un peso della matassa non supe
riore a 40 grammi, ed una sezione maestra 
di almeno 20 cm2.

Il progetto si potrebbe impostare in vari 
modi. Noi partiremo dall'elemento piú ca- 
ratteristico, cioé dalla matassa.

Abbiamo detto dunque che disponiamo di 
40 grammi di elastico. Possiamo usare quin
di 6 metri di 1x6, che pesano circa 38 gram
mi, ed avere ancora a djsposizione 2 gram
mi per il lubrificante.

Data questa quantitá di elastico alquanto 
scarsa dovremo cercare di sfruttarla al mas- 
simo possibile. Il migliore schema ě pertanto 
quello della matassa unica, tesa fra i ganci 
senza treccia, come quello che permette 1’in-' 
tegrale sfruttamento dell’elastico. (Vedi arti- 
colo sulle matasse elastiche-Modellismo n. 45). 
E noi possiamo adottarlo senza difficoltå, 
in quanto il problema di spazio, data la 
quantitá limitata dell’elastico a disposizio- 
ne, praticamente non esiste.

Dobbiamo solo determinate il numero dei 
flli, e la lunghezza risultante. La sezione 
della matassa si potrebbe anche calcolare 
teoricamente, come quella capace di forni- 
re una potenza tale da conferire al model
lo una determinata velocitá di salita; ma 
verrebbe fuori un calcolo alquanto compli
cate, e che dovrebbe inoltre basarsi su fat- 
tori che non conosciamo esattamente, qua
il ad esempio il rendimento dell’elica e l’ef- 
flcienza del modello.

E’ pertanto molto meglio affidarsi all’e- 
sperienza; tantopiú che sappiamo che l'e- 
nergia massima restituibile da una matassa 
elastica dipende solo dal suo peso, e non 
dalla sua composizione.

Infatti un modello con matassa flna e 
lunga sopporta piú girl ed ha una durata 
di scarica piú lunga, perö raggiunge una 
quota minore, e quindi ha una planata piú 
breve; al contrario il modello con matassa 
grossa e corta ha una scarica breve ma po
tente, e raggiunge una quota maggiore, per 
cui compensa con l’aumento del tempo di 
planata quello che ha perso in durata di 
scarica.

In teoria il tempo totale di volo dovreb
be essere ugruale nei due casi. In pratica 
entrano in gioco altri fattori di cui ora di- 
remo.

In base all’esperienza possiamo dire che

la sezione di matassa da usare in un mo
dello ad elastico Junior puö oscillare dagli 
otto ai dodici flli 1x6. Otto fili corrispon- 
dono alle tendenze del modello con lunga 
scarica e salite lente. Dieci flli invece dan- 
no giá una salita abbastanza veloce. Dodici 
flli costituiscono una matassa superpotente 
che, controllata da un’elica di forti dimen
sioni, pub, pur con pochi giri, dare una 
scarica di durata discreta e un’ottima sa
lita.

Quest’ultima soluzione puö dare risulta- 
ti veramente buoni. ma ě da scongliarsi in 
un tipo di modello riservato a giovani con

poca esperienza, date le diflflcol'.å di cen- 
traggio ovviamente superioři, a causa della 
forte coppia di reazione e dello spunto ini- 
ziale.

Quanto alia matassa di otto fili, anche 
essa non appare preferibile. Infatti il mo
dello a lenta scarica, se puö essere piú rego- 
lare in aria calma, puö dare delle noie, spe- 
cialmente al decollo, in giornate ventose. 
Inoltre non bisogna dimenticare che, se la 
quantitá di energia fornita é uguale nei 
due tipi di matasse, varia il rendimento del- 
l’elica. che aumenta con il crescere del dia- 
metro. ed ě pertanto migliore nel modello
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con matassa piú potente che puö azidnare 
un’elica piú grande. Inoltre un modello che 
raggiunga una quota maggiore ha magglori 
possibllitå di sfruttare termiche,

Pertanto, (in medio stat virtus), Ip solu- 
zione dei dieci flli appare la migliore, e su 
di essa baseremo il nostro progetto, tanto 
pid che essa permette l’installazione della 
matassa unica senza treccia con una fuso- 
matassa unica senza treccie con una fuso- 
liera di lunghezza ragionevole.

Infatti sei metri di elastico suddivisi in 
dieci flli danno una lunghezza di matassa 
di 60 centimetri. Dopo lo snervamento tale 
lunghezza aumenterå a circa 66 cm. La- 
sciando altri due centimetri per avere un 
po’ di tensione avremo una distanza fra i 
ganci di 68 cm. La lunghezza iuori tutto 
potrå quindi essere contenuta in circa 80 
cm., misura del tutto ragionevole in un mo
dello del genere.

Una matassa di queste caratteristiche se 
formata con elastico Pirelli fresco e ben lu- 
briflcato, potrå sopportare circa 660 giri. Co- 
munque in gara, a seconda delle condizioni 
atmosferiche, sarå bene tenersi un po’ al 
disotto di tale cifra. Se vi fosse sole forte 
non superare assolutamente i 600 giri, se 
il cielo ě coperto e il tempo umldo si potrå 
arrivare ai 650.

Esaurito l’argomento matassa sarå bene

ora stabilire la superflcle alare e quella del 
piano orizzontale.

Sappiamo che la somma di queste due 
superflci non deve superare, per formula, i 
9 dm2. Naturalmente l ’efficienza del mo
dello migliore se aumentiamo la superficie 
alare a scapito di quella del piano orizzon
tale. D ’altra parte diminuisce la stabilitå, 
che non possiamo pregiudicare oltre un cer- 
to limite.

Dovremo perciö cercare un buon compro- 
messo che ci offra la migliore combinazione 
delle due doti. Sappiamo che la superficie 
del piano di coda ě determinata dalla se- 
guente formula :

Sc — S. Cm 
K. a

in cui Sc =  superficie del piano di coda; 
S =  superficie alare;
Cm =  corda media alare; 
a =  braccio di leva fra il baricen- 

tro del modello e il centro di 
pressione del piano orizzontale; 

K =  coefficiente che, in un prece
dente articolo sul modello ve- 
leggiatore, abblamo chlamato 
coefficiente inverso di stabilitå, 
in quanto il suo valore ě in- 
versamente proporzlonale al 
grado di stabilitå del modello. 

a up veleggiatore vedemmo

che il valore di tale coefficien
te ě di 1,2 - 1,3. In un modello 
ad elastico esso non puö supe
rare il valore di 0,9.

Gli altri fattori della formula, nel caso del 
nostro modello Junior, avranno i seguenti 
valori :
Sc ě incognito e lo indicheremo con X;
S pure ě incognito e lo indicheremo con T; 
Cm sarebbe anche indeterminato, ma in li

nea approssimativa, dato che in un mo
dello del genere non conviene superare 
un valore dell’allungamento di 8, pos
siamo porlo ilguale a 9,5 cm; 

a con una fusoliera lunga 80 cm. iuori 
tutto risulterå approssimativamente 
uguale a 43 cm.

Esprimendo tutti i valori in decimetri la 
formula diventerå :

X =  Y X 0.95 
0,9 X 4,3

Questa sarebbe un’equazione di primo gra
do a due incognite, la cul rlsoluzione ě in- 
determinata. Perö noi conosclamo un’altra 
relazione che possiamo accopplare alla pri
ma ottenendo il seguente sistema :

X =  Y X 0.95 
0,9 X 4,3 

X +  Y =  9
da cui otteniamo la soluzione ben determi
nata :

1474



11 primo elemento da stildiare nel progetto di un
X =  dm2 1,78 ; Y =  dm2 7.22.

Questi valori li arrotonderemo in 1.8 e 7,2. 
avendo cosi un rapporto di 1/4 fra la super - 
flcie del piano orizzontale e quella alare.

Rcerchiamo ora le altre caratteristiche 
dell’ala. Conoscendo la superflcie e l’allunga- 
mento, che abbialmo flssato nella misura 
di 8, l’apertura sarå :

A =  V 7,2 X 8 =  7,7 dm =,77 cm. 
la corda media esatta sarå :

Cm =  7,2 =  0,94 dm =  9,4 cm.
7,7

Date le piccole dimensioni del modello. 
allo scopo di non diminuire troppo il nume
ro di Reynolds, sarå bene che l’ala conservi 
la forma rettangolare almeno per la maggior 
parte dell'apertura.

Potremo quindi usare una forma rettan
golare con estremitå arrotondate o rastrema- 
te. orne diedro consigliamo quello ad estre
mitå rialzate che consente una notevole sta
bilita con una buona semplicitá dell’apertura.

Con questo tipo di diedro Γ ala potrebbe 
essere a pianta rettangolare per la parte 
piana, e rastremate, nella parte rialzata, ma- 
gari lasciando dritto il bordo d’uscta e ra- 
stremnado il bordo d’entrata, in modo da 
conferire- una leggera freccia, che aumenta 
le do ti di stabilita del modello.

Come profilo consigliamo il Gottinga 123. 
di cui in fondo diamo la tabella. Infatti ta
le profilo sottile e abbastanza concavo, ha 
notevoli doti di efficienza e di portanza, e 
risulta particolarmente adatto per modelli 
che voláno a basso numero di Reynolds.

Una raccomandazione importante ě di non 
fare il longherone affiorante, ně sopra ně 
sotto, altrimenti il profilo viene completa- 
mente falsato. E’ vero che lo spessore a di- 
sposizione con tale profilo ě scarso; ma ě 
preferibile usare legno důro, e rinforzi al- 
1'attacco che avere listelli affioranti; intan- 
to 11 peso a disposizione per la costruzione 
del modello ě abbastanza forte.

II piano di coda orizzontale abbiamo detto 
che deve avere una superftcie di 1,8 dm2. 
Potremo quindi farlo rettangolare con una 
apertura di 26 cm. e una corda di 7 cm. II 
profilo sará un piano convesso di spessore 
intorno al 6-7%, magari disegnato a mano. 
data la scarsa importanza che assume una 
piccola differenza di curvatura su dimensio
ni cosi piccole.

La superflcie della deriva dipende anche 
dalla vista laterale della fusoliera. Comun- 
que, grosso modo, ci si puö basare su una 
misura di 1 dm2. Essa potrebbe anche es
sere non profllata, ma, ai flni di una mi- 
gliore efficienza, sarå sempře bene usare un 
profilo biconvesso simmetrico molto sotti
le, anche se ciö comporta una piccola com- 
plicazione costruttiva.

Quanto alla fusoliera, di cui conosciamo 
giá la lunghezza fuori tutto di 80 cm., la 
sua vista laterale e la sua sezione hanno 
un’importanza molto relativa. Per di piú la 
sezione di 20 cm2 stabilita dalla formula é 
talmente bassa che forse, per avere uno spa- 
zio sufficiente a disposizione della, matassa, 
sarebbe bene tenersi un po’ al di sopra di 
tale limite.

Pertanto qui il progettista si puö sbizzar- 
rire a seconda dei suoi gusti e della sua 
abilitá costruttiva, scegliendo una sezione 
quadrata per spigolo con cabanetta per lo 
appoggio dell’ala; oppure, se si sente di af- 
frontare una costruzione un po’ complessa, 
addirittura poligonale coii attacco alare a 
Baionette; od inflne, se ama la semplicitá, 
puö risolvere la questione adattando una 
sezione rettangolare con 1’ala appoggiata so
pra, che gli facilita anche l’attacco del car- 
rello, che sarå bene fare bigamba, dato che 
1’inesperienza degli aěromodellisti Juniores 
potrebbe giocare brutti scherzi nel decollo 
di un modello con carrello monogamba.

Una raccomandazione importante ě che 
al tappo anteriore e nel punto di attacco 
posteriore della matassa la fusoliera abbia 
una sezione interna tale da contenere al
meno un quadrato di 26-27 mm. di lato. Ciö 
perché se la sezione ě insufficiente la matas
sa, quando é caricata al massimo, struscia 
sulle pareti della fusoliera, e forma dei nodi 
che possono anche rimanere attorcigliati al
la fine della scarica variando il centraggio 
del modello.

Si raccomanda anche di applicare un di- 
spositivo antitermica del tipo a piano di co
da che si alza di 30.-35. negativi, in quanto 
tale dispositivo, anche se comporta una pic
cola complicazione costruttiva, puö rivelarsi 
veramente utile in gara, ed .evitare brutti 
scherzi anche durante il centraggio del mo
dello.

Rimane da parlare dell’elica. E qui sa
rebbe il caso di riaprire la questione: elica 
a scatto libero o ribaltabile ?

La seconda, anche é stata ripudiata su 
quasi tutti i moderni modelli Wakefield, puö 
quasi sicuramente migliorare le doti di pla- 
nata di un modello Junior che, avendo lo 
stesso carico alare del Wakefield con dimen
sioni piú piccole, e cioě con un’ala di mi- 
nore efficienza, risulterå necessariamente piú 
veloce in planata.

Inoltre bisogna considerare che uno dei 
vantaggi dell’elica a scatto libero, e cioě 
quello della sua maggiore leggerezza, per- 
de ogni importanza in questo tipo di mo
dello in cui -abbiamo a disposizione un no
tevole peso per la costruzione.

D ’altra parte perö l’elica a scatto libero 
conserva i suoi pregi di effetto stabilizzan- 
te, e puö quindi conferire una regolaritá 
di volo maggiore. anche se le doti aerodina- 
miche sono peggiorate.

Pertanto ogni costruttore potrå scegliere 
secondo le sue tendenze. Noi propenderemmo 
per l’elica ribaltabile, purchě perö sia rea- 
lizzata bene, ben centrata, senza giochi sui 
perni delle pale, con le medesime che ade- 
riscono bene sulla fusoliera quando sono 
ribaltate, etc. Chi non si sente di raggiu- 
gere tali risultati é meglio che adotti la piu 
semplice elica a scatto libero.

Quanto alle dimensioni dell’elica non ě fa
cile stabilirle teoricamente. Conviene perciö 
fissare ad occhio delle misure approssimati- 
ve che potranno poi essere variate in fase di 
messa a punto. D’altra parte si sa che per 
ogni modello esiste il tipo di elica piu adat
to, che si puö trovare solo sperimentalmente.

Consigliamo pertanto, con la matassa da 
10 fili 1x6, un’elica da 36-38 cm., con un 
passo di 45-50 cm. ed una larghezza di pa- 
la in vista frontale di 3 cm.

Esaurita cosi la parte aerodinamica del 
progetto, aggiungiamo qualche parola sulla 
parte costruttiva.

Sappiamo di avere a disposizione 70 gram- 
mi per il modello a vuoto. Tale peso ě ab
bastanza notevole se si pensa che esistono 
dei modelli Wakefield che pesano solo 90 
grammi a vuoto.

Tale disponibilita .potrebbe essere sfruttata 
da un aeromodellista esperto per realizzare 
qualcosa che possa migliorare le doti di vo
lo del modello, come ad esempio carrello 
retrattile, elica a passo variabile in volo. 
forme aerodinamiche etc.

Ma, salvo qualche rara eccezione, gli aero- 
modellisti Juniores non sono in grado di af- 
frontare simili problemi. E’ meglio pertan
to che essi realizzino una costruzione sem
plice e razionale, che non possa dare noie 
sul campo di gara e sia in grado di prende- 
re il volo in qualsiasi condizioni atmosferi- 
che.

Una cosa che si puö fare ě perö quella 
di disporre le centine a distanza molto rav- 
vcínate, ottenendo cosi una migliore ripro- 
duzione del profilo e una maggiore rigidita 
dell’ala.

Una raccomandazione importante ě quella 
di. stare attenti a non superare il peso li
mite ; altrimenti tale eccedenza, essendo co- 
stituita solo da peso morto e non da energia 
motrice (come nei modelli Wakefield, che 
spesso superano il peso minimo per instal- 
lare una maggiore quantitå di elastico), va 
a diretto detrimento delle doti del modello. 
sia in salita che in planata.

E' pertanto meglio tenersi un po' bassi, 
e poi eventualmente aggiungere un po’ di 
zavorra sotto il baricentro per arrivare al 
peso minimo stabilito dlla formula, piutto- 
sto che superare tale limite per esagerare 
in robustezza.

Molto importante é che gli attacchi, sia 
delle ali che degli impennaggi, siano realiz- 
zati bene. senza nessuna parte che possa 
muoversi in volo, che non esistano svergola- 
ture; che la ricopertura sia realizzata bene, 
senza grinze. preferibilmente in carta seta 
leggerissima per le ali e carta silkspan leg
gera per la fusoliera; che l’elica scorra nel 
suo supporto con il minimo di attrito, etc.

E concludiamo l’argomento « modello ad 
elastico» presentando un semplice disegno 
ricavato dai dati base precedentemente tro- 
vati, ché puö essere riprodotto integralmen
te, oppure servire semplicemente come gui
da.

I L  M O D E L L O  V E L E G G IA T O R E
Ed ora passiamo al modello veleggiatore.
Il primo elemento da studiare nel proget

to é la suddivisione della superflcie totale 
fra ala e piano orizzontale. e la ricerca del

braccio di leva necessario a conferire una 
buona stabilita longitudinale.

Partiamo dalla solita formula :
Sc =  S X Cm 

K X a
Nell’articolo sul modello veleggiatore F.A.I. 

CVedi Modellismo n. 47) vedemmo come la 
moderna tendenza per sfruttare in pieno la. 
formula, sia quella di portare quanta piú 
superflcie possibile sull’ala, diminuendo 
quella del piano orizzontale. Per arrivare 
a tale risultato lasciando invariato il gra
do di stabilita bisogna o aumentare il brac
cio di leva a, oppure diminuire la corda 
media Cm, cioě aumentare l'allungamento. 
Molti hanno anche diminuito il grado di 
stabilita, aumentando nella formula il valö
re del coefficiente K, che da 1,2 é arrivato. 
in taluni casi. fino ad oltre 1,3.

Perö dobbiamo considerare che si tratta 
di modelli costruiti e centrati da aereomo- 
dellisti molto esperti, e quindi messi a 
punto perfettamente.

Nel nostro caso perö dobbiamo studiare 
un tipo di modello destinato a giovani, i 
quali molto probabilmente non saranno in 
grado di realizzare una costruzione ed un 
centraggio perfetti.

Inoltre essi avranno indubbiamente poca 
esperienza nel traino, e quindi, molto pro
babilmente. spesso sganceranno il modello 
in posizioni differenti da quella di linea d! 
volo.

Occorre perciö che il veleggiatore Junior 
sia dotato di un buon grado di stabilita. Per
tanto per il nostro progetto assumeremo un 
valore del coefficiente inverso di stabilita, 
pari ad 1,1.

Quanto all’allungamento sappiamo che, su 
modelli piccoli, non conviene superare il 
valore di 9-10. Assumeremo pertanto per Cm 
il valore di 12.5 cm.

Sempře pensando che occorre progettare ’ 
un modello sicuro, di facile centraggio, non 
ci converrå spingerci troppo avanti, nella 
strada moderna della riduzione del piano dj 
coda.

Sappiamo che nei vecchi modelli, in cui 
la formula stabiliva solo l’apertura alare. 
e non la superflcie complessiva. il piano 
orizzontale si faceva normalmente di sper- 
ficie pari ad un terzo di quella alare. Ora. 
invece si ě arrivati, in casi estremi, fino ad 
un decimo.

Noi ci atterremo ad un giusto mezzo, sce
gliendo il rapporto 1-5.

I diciotto decimetri quadrati stabiliti dal
la formula li divideremo pertanto in quin- 
dici all’ala e tre al piano orizzontale.

Dobbiamo ora ricercare il braccio di leva 
necessario per ottenere il voluto grado di 
stabilita.

Da Sc =  S X Cm abbiamo:
K X a

a =  S X Cm =  15 X 1,25 =  5,7 dm =  57 cm.
K X Sc 1,1 X 3

Le altre caratteristiche dell’ala saranno : 
apertura = 1 5  = 1 2  dm =  120 cm.

1.25
allungamento = 1 2 0  =  9,6

12,5
La forma dell’ala potrebbe essere rettan

golare con estremitå arrotondate e diedro a 
V semplice ; oppure con diedro ad estremitå 
rialzate, parte centrale rettangolare ed estre
mitå rastremate a freccia.

Questa seconda soluzione, che abbiamo giá 
consigliato per il modello ad elastico, offre 
buoni vantaggi di stabilita, e pertanto ap- 
pare utile anche nel veleggiatore.

Quanto al profilo, se guardassimo esclusi- 
vamente al lato aerodinamico, consiglierem- 
mo anche qui il Gottinga 123. Perö dobbia
mo pensare che l’ala deve contenere un lun- 
gherone (non affiorante) tale da apportare 
i notevoli sforzi che possono essere applicati 
durante il traino, specialmente da un opera- 
tore poco pratico.

Un’aeromodellista esperto potrebbe risol
vere il problems abbastanza facilmente, 
adottando metodi di costruzione speciali 
(coperture in balsa, longheroni compositi 
etc.), che generalmente un giovane non é 
in grado di eseguire.

Pertanto sarå meglio usare am profilo di 
spessore maggiore, quale ad esempio il NA-

Chi invece si sente in grado di affrontare 
le difficoltá costruttive puö benissimo adot- 
tare il Gottinga 123.

II piano orizzontale, che deve avere una 
superflcie di 3 dm2, potrå essere rettangola
re con 38 cm di apertura e 8 di corda. Il 
profilo sarå un piano convesso sottile.

Quanto alia deriva, non possiamo dare 
alcuna indicazione relativa alla sua super-

veleggiatore e . . .
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Rimane ora da parlare dei motomodelli. Sarebbe pero consigliabile per gli Juniores . .
flcie, dipendendo essa dalle altre caratteri- 
stiche del modello (vista laterale della fu- 
soliera, tipo ed en ti tå del diedro alare, etc.).

Raccomandiamo solo di disporre almeno 
una parte inferiormente alla fusoliera, dove 
risulta piu efficiente durante il traino non 
essendo in ombra aerodinamica della fuso
liera.

Rimane ora da stabilire le dimension! e 
la forma della fusoliera.

Di essa sappiamo solo che deve avere Un 
braccio di leva fra il baricentro del modello 
e il centro di pressione del piano orizzonta- 
le pari a 57 centimetri, ed una sezione mae
stra di 20 cm2.

Possiamo stabilirela lunghezza tota’e in 
9Ö centimetri. Quanto alla vista di flanco ed 
alla forma della sezione, esse hanno un’im- 
portanza relativa. Un costruttore abbastan- 
za capace pub cercare di realizzare una bel- 
la fusoliera aerodinamica, magari ricavata 
dal blocco di balsa; ma la maggioranza degli 
Juniores non sono in grado di farlo, e percib 
faranno meglio a scegliere una linea sem- 
plice e razionale. Ad esempio si potrebbe fa
re una fusoliera triangolare con l'ala appog- 
giata sopra e la parte anteriore ad essa che 
diventa romboidale, raccordandosi alla par
te centrale dell’ala con un pianetto a sci-
volo.

Chi se la sente pub anche fare un attacco 
alare a baionetta, che permette maggiore 
comoditå di trasporto. Ma se poi le ali de- 
vono ballare in volo perchě le baionette 
vanno lente nei rispettivi alloggiamenti, ě 
meglio rinunciarci.

Dal lato costruttivo si pub ripetere piů o 
meno quello che abbiamo detto per il mo
dello ad elastico. Qui non vi sono disposi- 
tivi speciali che si possano usare per mi- 
gliorare le doti di volo del modello, a parte 
la derivetta mobile che rimane diritta du
rante il traino e si gira dopo lo sgancio, al
lo scopo di permettere una salita diritta ed 
una planata in virata, che ha maggiori pos- 
sibilitå di sfruttare eventual! termiche e 
che comunque, con cinquanta metri di cavo, 
non é assolutamente necessaria.

Unlca possibility che abbiamo per miglio- 
rare le doti dl volo dl un velegglatore i  l'ae- 
rodlnamiemo, cloé il oonferire ad ognl orga
na una forma la pift aerodinamica poselblle, 

Perb, come abbiamo glå detto, bisogna 
fare i conti con la capacitå costruttlva dei 
givani aeromodellistl, che generalmente non 
é troppo sviluppata, E bisogna anche ricor- 
dare che ě meglio una costruzione semplice, 
ma realizzata bene, senza svergolature, che 
una aerodinamica, ma plena di difetti,

Una cobs che perb possiamo fare anche 
qui é di disporre le centine a distanza rav- 
vieinata, ottenendo cosi una velatura piu 
efficiente e bíú riřida,

Naturalmente Inehe nel veleggiatore é be
ne non superare il peso minimo, altrimenti 
si aumenta la veloeitå di diseesa,

I  ehiudiamo anehe queste argomento rae- 
eemandand© di applieare il selit© dispositi
ve anfitermiea, e presentando un seroplie© 
disegne rieavate is base ai dati preeeden- 
temente trovati,

. IL MOTOMODELLO
Rimane era da parlare del motomedelle.· 
Quest© argoroent© §j potrebbe esaurire eos 

la geispliee rageosiandaziose, per gli aer§= 
fflodellisti Juniores, di,·,·, son eostruire af= 
fatte fflotefflodelli, »

fnfatto sen bisogna dimentieare ehe il ms- 
delle a motore, a eausa dell'eievata poten/ 
za speeiflea fgrøita dai mpderni m©t©rf, 
presenta dei prebiemi di' eentraggig melt© 
piš fgrti di qualsiasi aitra eateggria, tali 
da pgter essere superati §§!§ da un a§r©m©= 
deillsta eepertg, e ngs sempře; tantg § verg 
ehe in egni gara si vedgns seene seivaggie 
di beiiii fisehianti ehe si avventaaa contra 
!g teste della gente e egntre la dura terra, 

iieeome pgfb g} garanng sempře i treti©* 
lesi ehe, attratti dal rgffibante fagging del 
metaře, yorranne ad egni eeslo brueiare le 
tappe, ve îame di dare a §§§t§re, ed eselu* 
givamente a eesterg .aleusl eensigli ehg pos* 
aeno alutarli a segsgiurare ferti delusieni.

Qib non é certam gn te  un eompit© faeile, 
in quante il metemedello, a differenza del 
medelle ad eiastiee, nen ha aneera trovate 
un indirlzzo tale da pgter essere senz'altro 
deflnitg ettime,

Infatti le sempře ereseenti getenze svilup- 
pate dal meter! Hanne peste gli aeremedeh 
listi di frente a semsre PiU ferti prebiemi 
di stabilita in salita, tali da apparire tab 
velta insuperabill, Rer eui il pregette dl uo 
medeile a metaře meeeanie© viene impasta- 
te is maniera gempletamente dlSerente da

quello dl un modello ad elastico (che sareb
be pur sempře un motomodello).

Infatti mentre in quest’ultimo si ha a di- 
sposizione una determinata quantitå di ener
gia da ripartire nel tempo, in modo da ot- 
tenere la massima durata di volo; e si deve 
cercare di ottenere un modello quanto piu 
efficiente possibile, affinché questa energia 
disponibile ci possa consentire la massima 
salita in quote da sfruttare poi con una lun
ga planata, nel motomodello il regolamento 
ci prescrive una durata limitata di funzio- 
namento del motore.

In questo breve spazio di tempo bisogna 
Oercare di raggiungere la massima quota pos
sibile. Ora in linea teorica, per ottenere tale 
risultato data una potenza prefissata il mo
dello dovrebbe essere quanto piu leggero ed 
efficiente possibile.

Perb in pratica la potenza fornita dal mo
tore risulta maggiore di quella che il mo
dello pub sopportare, per cui tutta quella 
eccedente viene sprecata in strette virate e 
pazze acrobazie, che non sempře si risolvo- 
no a lieto fine, e che, nel migliore dei casi, 
determinano un ingente perdita di potenza.

Pertanto nel motomodello il problema del
la stabilitå deve essere anteposto a quello 
dell'efficienza.

Purtroppo ě difficile dare regole precise 
in questo campo perchě, come giå detto, an- 
cora non ě stato trovato un indirizzo tale 
da dare sempře risultati ottimi.

Tutte le possibili disposizioni dei centri 
di applicazione delle varie forze sono stati 
prováti. Si sono visti cosi modelli ad ala 
bassa, media, alta, a pinna, modelli con « ci- 
minieri », modelli con la massima superflcie 
consentita dai regolamenti, e modelli piccoli 
dalla velocissima salita.

Comunque, in considerazione anche del 
fatto che attualmente non esistono in com- 
mercio motori da 1 cc. di elevatissima po
tenza speciflca, cercheremo di studiare il 
progetto del nostro motomodello. attenen- 
doci alia soluzione che attualmente sembra 
la migliore, come sicurezza di volo, per mo
delli non troppo « superpotentl», e cloé a 
quella dell'ala alta su pinna e con forte $u- 
perfide

Eeamtnlamo anzltutto la formula. Come 
eapplamo, essa prescrive una clllndrata del 
motore limitata a 1 cc. eon peso del mo- 
dello non Inferiors a 200 grammi, Altre ca- 
ratterlstlche In analogia al Regolamento 
P.A.I., e cloé carico sulla superflcie totale 
12 gr,/dm2 e ■ sezione maestra uguale alia 
Buperflcie diviso ottanta.

Per 11 solo 1853 sono anche ammessi mo
dem con motore da 1,25 cc, di clllndrata, 
che devono pesare almeno 250 grammi,

Noi perb baseremo senz altro il nostro 
schema di progetto su un motore da l cc.. 
che potrebbe essere ad esempio 1' E,D, Bee 
inglese. unieo motore di tale dlindrata at
tualmente sul mercato,

Per prima eesa rleerehiamo 1 valor! delle 
superflei,

Abbiamo dett© ehe ei eonviene fare un 
modeiio e©n superfieie abbastanza f©rte, in 
quant© eib faeilita il eentraggi© e rende pin 
sieur© il v©!©, Abbiamo per© un iifflite fls- 
sat© dal earie© alare impest© dalia formula, 
Feiehě n©n ei §©nviene per ©vvie ragieni di 
rendimento, aliontangrei dal peso minim© 
di 3ΘΘ grammi, la superfleie totale massima 
ehe pessiam© usare e di 2 0 0  =  is.ee amå,
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Pessiam© arretondare taie vaiore in II  

dm3, § ripartiri© in 13 dm3 sull'ala § i  sul 
piano ©rizzenlale,

infatti rieordiam© she nel mglgmedell© 
dgbbiam© euFare sgpraitutl© la stabilitå, e 
pertant© n©n ei egnviene fare un pian© di 
eoda di superfleie inferiøre ad un terz© di

L’allunsament© aiare sará bene nen sia
a o elevate, ©«ante alia forma in pianta 

creme quella rgttangoiare ehe, een la 
massima sempiieita, gi ©ire i migiiari van* 
faggi di stabilita, in quant© il eentr© di 
pressioHe di ©gni semiala risulta pift len* 
tan© dal barigentr© ghe §©n 1'ala rastremata 
g Bgrtanto, gssendo aumentati i braeei di 
leva, risulta ingrementat© Γ effett© slabiliz* 
gante del diefiro.

Quant© aha forma di auest'ultime, !a g©* 
lita negessita di raggiungěre la massima sta* 
biiitå gi porta ad esoludere ggnz'altro ii die* 
dro a V sempliee. QpnsigUamø invege il 
doppio diedro a queue ad estremitå riaizate. 
Per semplieitå possiamo orgferire quesťub 
time, aňehe se di effieienia aerodinamiea lgggermente inferiore

Potremo quind! disggpare la nostra ala 
g©n 84 centimetri di apertura e 18 em di

oorda oostante, e leggero arrotondamento 
alle estremitå.

L ’allungamento risulterå di 7,36. 
Sceglieremo un profllo sottile e non molto 

concavo che ci offra una notevole efficienza 
senza un coefficiente di portanza troppo al
to, che ci renderebbe piu difficoltoso il cen- 
traggio. Riteniamo ottimo il NACA 4408, di 
cui in fondo riportiamo la tabella.

Il piano orizzontale lo faremo anch’esso 
rettangolare (ad esempio cm. 40 x 10) con un 
profllo piano convesso sottile.

Quanto alla deriva, é praticamente impos- 
sibile stabilire in via teorica la superflcie 
da assegnarle. L’unico sistema ě di farla un 
po’ ad occhio, secondo la vista Jaterale della 
fusoliera, e variarla in fase di messa a pun- 
to per eventuali difetti riscontrati. (Se il 
modello in salita tende ad oscillare ě segno 
che la deriva é piccola; il contrario se ten
de a stringere le virate fino ad entrare in 
vite).

La fusoliera la possiamo fare di sezione 
quadrata per spigolo, che si presta ottima- 
mente a raccordare con il motore, la pinna 
e Γ attacco antitermica dei piani di coda. 
Poichå la ”formula ci impone una sezione 
maestra di almeno 16 =  0,20 dm.2, possiamo 
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fare la fusoliera quadrata con 4 centime
tri dj/lato e la pinna (che sarå alta 7-8 
centimetri) di 8-10 mm. di spessore.

"Quanto alla lunghezza della fusoliera, non 
é il caso di fare il solito calcolo per la ri- 
cerca del braccio di leva. Infatti nel moto
modello quanta piú stabilitå abbiano, tabto 
meglio é; e pertanto ci con viene fare la 
in 70 centimetri.
fusoliera alquanto lunga. Per ragioni pra- 
tiche flsseremo la lunghezza fuorti tutto 

Chi si volesse levare una curiositå tro- 
verebbe che tale misura corrisponde al’ 
l’incirca ad un vaiore del «coefficiente in
verso di stabilitå» di 0,8; cloé ad un gra
do di stabiltå superiore a quello che ab
biamo adottato nel modello ad elastico.

Quanto al motore e all’elica poco c’é da 
dire. Il motore é quello che é, come lo 
fornlece la casa, e non o’i  nemmeno molto 
da scegliere sul meroato, La oosa pift im- 
portante poi é dl acqulitare la pratioa 
necessaria per darel una regolazione tale 
da fornire in v©lo 11 masslmo rendimeuto, 

Quanto all’illca, generalmente le case In- 
dlcano una gamma di mlsure di eliche adat· 
te al lor© motore. Fra esse, abblsognando 
dl un’elica adatta per un modell© a vole li
bero non molt© veloee, sceglieremo quella 
che abbia un rapporto passo/dlametro dl 
eirea 0,6. ö

Passando ora al lati costruttivo, bisogna 
notáre che nel nostro motomodello li moto
re, eon relativa ellca e serbatolo, assorbe 
circa un terzo del peso totale,

Pertanto per ottener con 11 rimanente peso 
a disposizlone una costruzione gufheiente- 
mente robusta, é naeessaria una eerta aspa- 
rienza ehe diffieilmanta 1' aaromodailista 
Jurnior pub a vara,

Questa sarabba un'aitra ragiona par §eon- 
sigliara taie eatagoria, eomunqua garghira-- 
m© di dara aleuni eonsigii ai goliti irridu- 
eibiii iBapazianti,

ha fusoligra dava agger© molt© rigide a 
torsione, per non permetfere vibrazieni dei 
piani di coda Relie §t§§§© temp© ě bene ehe 
pregenti una eerta elastieitå agii gferzi di 
punta, per non eorrere ii perie©!© i i  gpez- 
zarsi in due in ease di brugghi eontatti eon 
il §u©l§ in fase di gentragfip,

©©nsigliain© pertant© di fare i quattro §©r- 
renti in pi©pp§, i traversing in balsa ed una 
bu©sa g©ntr©vent&tur§ pure in balsa,

La pinna pure deve essere melt© rigida, 
affinehe 1'ala sia ben flssa al su© pest©, @§n= 
sigh am© una eeslruzigne §©n anima in eem̂  
eensat© aliegierlta e guanee di baisa,

Anghe 1’ala deve presentare una eerta fi= 
giditd t©rsi©nale, afflnehe in una střetla vh 
fata n©n gsrra 11 risghi© i i  svergelarsi pr©= 
vggand© la eaduta in vite del medeil©, 

Pertant©, a parte il lenghergne ehe petre= 
m© fare in piäppe, userem© tutt© balsa, ,e©n 
eentine ravvieinate e berii d'entrata e i'u= 
seita un g©' abbønianti, La eepertura devra 
essere beh tesa e vernieiata.

Pift © men© 1© stess© diseors© vale per i 
siani di eeda.

I l  e a r r e l l©  1© s o t r e m ©  f a r e  I n  a e e la i©  d a  
a  P H :  § o n  r u © t i  l e n t i e e l a r l  i n  le g n ©  d u r e ,  

I  e g n  i i  g o u t©  i i s e g n i n o  a b b ia m o  e s a u r i t o  
a n c h e  l 'a r g o m e n t ©  « m o t æ i e d e U e » e  t e n s i *  
n a t o  a u e s t a  t r a t t a z io n e ,  e h e  © p e r lá m ©  pogga  
r iu s e i r e  u t i l e  a  m o l t i  f i o v a n i  å e r o m o d e l l is t i .

LØRIS KANNiWØRPP



PER I PIŮ GIOVANI

COME SI DIVENTA COSTRUTTORI 01 AEROMODELU
di NERINO GAMBULI

II
Per ottenere un certo equilibrio trasversael 

si costruirå l’ala con un certo « diedro ala- 
re » (fig. 15a), cioé con le semiali unite alia 
fusoliera in modo da formåre un certo ango-
10 aperto verso l’alto, oppure con le semiali 
stesse aventi solo il terzo laterale volto obli- 
quamente verso l’alto, oppure con una com- 
binazione delle due posizioni dette, come si 
rileva dalla figura 15a. Si usa tale aecorgi- 
mento affinchě il modello, se inclinato tra- 
sversalmente (per es. da un colpo di vento 
che lo prende di flanco), tenda a tornare in 
posizione normale. Un modello in posizione 
normale avrå le « proiezioni » delle ali ( fig. 
15b) su un piano orizzontale (uno strato di 
aria) uguali fra loro, e cioé: la proiezione 
« Α »  (flg. 15b) di una semiala ě uguale alla 
proiezione « B » dell’altra semiala. Quando 
i lmodello viene inclinato da un flanco ecco 
che le proiezioni A’ e B’ delle semiali sul 
piano orizzontale dell’aria non sono piu ugua
li tra loro, ma la semiala che si é inclinata 
verso il basso avrå una proiezione sul piano 
dell’aria maggiore dell'altra semiala postasi 
obliquamente verso l’alto; quindi la prima 
semiala avrå maggior sostentamento dell’al- 
tra sull’aria e tenderå a rimettere in equili
brio il modello.

Gli aeromodelli, eccetto i veleggiatori, per 
i quali si fa uso di un cavo di traino, e i mo
delli a reazione, prendono quota mediante 
l’elica che é quindi il mezzo di traslazione 
del velivolo nell’aria. Un’elica funziona ruo- 
tando nell’aria come una vite nella madre- 
vite e perció puö essere considerata come 
una porzione di vite che per ogni giro avan- 
za di una determinata lunghezza lineare det
ta «passo» della vite oppure dell’elica; ma 
questa determinazione ě teorica perché il 
« passo reale» ě minore, essendo l'aria un 
guido. Come per il profllo alare. anche l’eli- 
ca dovrå avere le pale con un profllo di mi
nima resistenza e di forte spinta assiale: in 
genere i profil! delle eliche sono concavi 
nella parte posteriore e convessi nella parte 
anteriore. Il profllo, la larghezza della pala,
11 diametro dell’elica debbono essere relazio- 
nati ai tipo di modello ed al tipo di propul- 
sione che si adotta, come vedremo. Per coloro 
i quali sono alle prime armi diaeromodelli- 
smo é consigliabile acquistare un'elica giå 
fatta in un apposito negozio. Nelle eliche 
dei modelli in genere la parte piu attiva ě 
il terzo estremo della pala (flg. 16).

Una cosa da considerare ě l’effetto girosco- 
pico dell’elica o « coppia di reazione » dovuta 
al fatto che l’elica, quando gira, tende a far 
ruotare il modello in senso opposto. A ciö 
si puö ovviare sia con una elica perfettamen- 
te adeguata al modello sia agendo opprtu- 
namente sull’asse di trazione; sui motomo- 
delli, dove l’effetto ě piú sensibile, in genere 
si distanzia l ’ala dalla fusoliera mediante 
una s pinna » sagomata: questo pert) compor- 
ta un aumento della distanza fra centro di 
gravitå e centro di pressione: quindi ě ne- 
cessario ben relazionare tutti questi fattori 
per avere i massimi vantaggi con i minimi 
difetti. omunque ě consigliabile a coloro 
che iniziano la loro attivitå aeromodellistica 
di cominciare con la costruzione di modelli 
veleggiatori dopo i quali, avuta un poco di 
esperienza e di pratica passare ai modellini 
ad elastico ed infine, dopo un certo tempo, 
provare a costruire qualche modello a moto
re per volo libero. Un’altro cnsiglio: osser- 
vare il volo dei vostri primi modelli (veleg-
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giatori) e cercare, unitamente alle prime no- 
zioni che man mano imparerete, di render- 
vi esattamente conto e di correggere volta a 
volta gli eventual! difetti: l’esperienza per
sonale ě il migliore insegnamento. Non sco- 
raggiatevi se qualche modello vi va male: ma 
cercate di scoprirne il perché e di correggere 
il modello e poi di costruirne subito un al
tro applicando i perfezionamenti necessari.

3) NOMENCLATURA DELLE PARTI DI 
UN MODELLO

Cominceremo con l’illustrare il modello ve- 
leggiatore (flg. 17). Come tutti i modelli es
so si compone di una « ala » o « cellula ». 
di una « fusoliera » e degli « impennaggi »
0 « piani di coda » o « timoni ». Il margine 
anteriore dell’ala ě il «  bordo di attacco » o 
« bordo di entrata », il margine posteriore ě 
il « bordo di uscita ». Lo stesso dicasi per i 
timoni orizzontali. I veleggiatori hanno for
me flni e ben raccordate, i proflli alari semi- 
spessi in genere concavo convessi che si evol- 
vono alle estremitå in biconvessi simmetri- 
ci; i timoni orizzontali hanno centine d) 
profilo biconvesso simmetrico. ed i timoni 
verticali hanno anche essi un profil obicon- 
vesso simmetrico. Sulla parte anteriore del
la fusoliera é alloggiata una zavorra di piom- 
bo,- per equilibrare il modello. La fusoliera 
é in genere costruita con diaframmi trasver- 
sali («ordinate») collegati longitudinalmen- 
te da listelli.

Il modello ad elastico ha delle forme un po’ 
piu piene, l'ala di minor allungamento, un 
dietro in genere maggiore del veleggiatore: 
la fusoliera puö essere costruita sia ad or
dinate e sia « a traliccio », cioé collegando
1 litselli longitudinali con traversini ( vedi 
in seguito). L’apertura alare in rapporto al
la lunghezza. della fusoliera é minore nel 
modello ad elastico che nel veleggiatore e il 
profllo alare ě un poco piú sottile e di for
ma varia (flg. 11) ma fion biconvesso sim
metrico, perché tale profilo non ha portanza 
alle piccole incidenze intorno ai O.

Trascuriamo in questa trattazione le varie 
specie di motomodelli in quanto é bene per 
i neo-modellisti costruire prima alcuni mo
delli delle altre due specie.

E' consigliabile poi costruire prima qual
che veleggiatore con apertura alare intorno 
al metro, metro e trenta e poi qualche mo
dello ad elastico di apertura alare cm. 65 o 70.

4) PROGETTO E MONTAGGIO DEL 
MODELLO

Prima della costruzione é necessario dise- 
gnare il progetto del modello nelle sue viste 
fondamentali come nelle figure 17 e 18; i 
suggerimenti che seguiranno hanno puro va
löre indicativo e servono di primo indirizzo 
per i nuovi aeromodellisti.

Occorre per il modello stabilire il « carico 
alare » e cioé il rapporto fra la superflcie ala
re ed il peso totale del modello; esempio: 
peso totale gr. 250; superflcie alare decime- 
tri quadrati 20; carico alare: 250:20=12,5 gr. 
per decimetro quadrato di superflcie alare. 
Per i veleggiatori esso varia da gr. 10 a 16 
per decimetro quadrato (dmq.); per gli ela
stico da gr. 13 a 20 per dmq. Anche i moto
modelli a volo liber hanno un carico alare 
intorno a questi valori o leggermente mag
giore; i telecontrollatl hano in vece un carico 
alare superiore.

E’ difficile poter determinare il peso tota
le di un modello in sede di progetto, cioé
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prima che il modello stesso sia costruito, 
in ogni modo possono valere i seguenti valo
ri puramente indicativi per darne un’idea:
1) Fusoliera a traliccio in legno balsa gram

mi 4 - 6.
2) Fusoliera a traliccio in altro legno gram

mi 5-8.
3) Fusoliera ad ordinate, legno normale 

grammi 7 - 12.
4) Ala in legno normale grammi 5-8.
5) Ala in legno balsa grammi 3,5-6. 6
6) Piani di coda (vedi ala).
7) Eliche in balsa per elastico grammi 7-9. 

Detti valori si intendono per decimetro
quadrato di superflcie della fusoliera, delle 
ali e piani di coda debitamente ricoperti in 
carta e verniciati alia nitrocellulosa. Il valö
re per le leiche é per decimetro di lunghezza.

Nel progetto dell’ala si deve prima calco- 
lare l’apertura (distanza in linea retta fra 
le due estrémitå alari ) e la « corda » media, 
cioé la distanza media fra il bordo di attac
co e il bordo di uscita dell’ala (se essa é ret- 
tangolare, la corda media é la lunghezza di 
una centina, se é di altra forma, la corda 
media si ottiene sommando la lunghezza 
delle centine e poi dividendo detta somma 
per il numero delle centine stesse). Come 
forma, l'ala puö essere rettangolare, trapé- 
zoidale, rastremata, ellittica (flg. 19). Il pro- 
dotto fra l’apertura e la corda media forni- 
sce la « superflcie alare» che normalmente 
va calcolata in decimetri quadrati (dmq.). 
Invece il rapporto fra la apertura e la corda 
media (l'apertura diviso la corda media) 
darå lo « allungamento »: a maggiore allun
gamento corrisponde minore resistenza; ma 
fino ad un certo limite perché un eccessivo 
allungamento nn diminuisce allo stesso mo
do la resistenza all’avanzamento ma é co- 
struttivamente dannoso. Per i modelli ve
leggiatori flno a circa due metri di apertura 
si arriva in genere flno ad un allungamento 
14, e per i modelli ad elastico esso é mi
nore; in genere la corda media é 1/7 del- 
l'apertura alare.
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Le centme servono per dare all'ala il pro- 
fllo aerodinamico di minima resistenza e 
massimo rendimento come giá abbiamo vi
sto: il massimo spessore si trova verso la 
parte anteriore del profllo steso ed é in gene
re pari al valore da 1/8 a 1 /10 della corda 
(lunghezza della centina). La forma delle 
centine usuali é illustrata nella figura 11; 
per le ali si adoperano proflli asimmetrici, 
per i piani di coda proflli biconvessi simme- 
trici (o anche, a volte, asimmetrici). Per di- 
minuire i vortici di aria alle estremitå ata
ri si usa modiflcare ivi il profilo in uno bi- 
convesso simmetrico: é bene che i princi- 
pianti trascurino questo accorgimento nei 
loro primi modelli: acquistata un poco di 
esperienza costruttiva, allora potranno pro- 
vare a disegnare un'ala del genere.

La forma di ogni profllo é determinata da 
due serie di valori: la prima per le altezze 
del dorso dalla corda orizzontale e la secon- 
da per le altezze del ventre sempře dalla 
corda. Le altezze che misurano il dorso di- 
consi « ys » e quelle del ventre diconsi « yi ».
I valori di queste altezze da prendersi al 
di sopra della corda. e eventualmente al di 
sotto di essa se preceduti da segno « me
no », sono dati come « percentuali» della 
corda. (Per trovare la percentuale di un nu
mero bisogna moltiplicare detto numero per 
la percentuale data e poi dividere il pro- 
dotto per 100; es. il 25% di 40 ě: 25x40=1000: 
1000:100= 10.

Avuti i dati di un profllo, quello che si 
vuole applicare, si opererå in questo mo
do (flg. 20).

Si disegna la « corda » della centina, oriz
zontale e lunga quanto deve esserlo la cen
tina (secondo il disegho dell’ala) e la si di
vide in 10 parti uguali mediante segment! 
verticali che sono chiamati « y » ;  e sono nu- 
merati a decine da 0 a 100; la prima parte, 
fra i due segmenti 0 e 10 la si divide ancora 
in 4 parti, con i seguenti valori complessivi: 
0; 2,5; 5; 7,5; 10. La corda cosi diivsa si 
chiamerå ' retta « X » e quindi i punti su 
detta retta saranno: xO; x2,5; x5; e cosi via 
flno ad xlOO.

Su ognuna delle verticali passanti per que- 
sti punti <i X » corrisponde, sulla tabella, un 
valore per il dorso « ys» ed un valore per 
il ventre del profllo « yi » e questi valori so
no, come detto, percentuali della corda. Tro- 
vati tutti questi punti sulle rette verticali 
« y » si congiungeranno con una linea cUr- 
va e si otterrå la centina. Ad esempio: nella 
figura 21 vi é una tabella di un profllo: si di- 
segnerå allora la corda « x » di lunghezza 
voluta e la si dividerå in 10 spazi mediante 
le rette verticali « y »; si numerano i 10 spa
zi a decine ed il primo lo si divide ancora 
in 4 parti. Poi si incomincia a riportare sul
la prima retta « y » portante il numero 0, 
il valore in percentuale per l’altezza del dor
so « ys » e del ventre « yi »: sulla tabella ci 
é per ambedue il numero 2,12 ed allora si 
calcolerå il 2,12% della lunghezza della cor
da e tale misura si riporterå sulla prima ret
ta « y » al di sopra della corda « x ». Si pas
sa poi alla retta verticale segnata con il nu-· 
mero 2,5: sulla tabella sotto al numero 2.5 
della prima riga c’é la percentuale del valore 
di « ys » (dorso) e poi piu sotto quella di 
« y i» (ventre) rispettivamente 4,87% e 
0,53% della corda. Si seghino quindi questi

due punti e po: si passi alla terza retta ret
ta verticale e cosi la flno alla fine.

Prima di costruire un'ala. la si disegnerå 
in pianta i basta una semiala, l'altra si ri- 
calca a rovescio) con le centine tutte alla 
stessa distanza fra loro da notáre che oc- 
corre fare i longheroni resistenti. dovendo 
essi sopportare il peso del modello in volo 
e le correnti d'aria Con ala ds piccola aper

tura basta un solo longherone incastrato nel 
ventre delle centine, nella loro parte piu 
spessa; se la semiala raggiunge e supera il 
metro di lunghezza ě consigliabile applicare 
anche un second olongherone pili piccolo 
e posteriore al primo. Vi sono poi altre spe
cie di longheroni come da flg. 22. Ogni cen
tina va incassata nel bordo di uscita (li- 
stello triangolare) con la sua estremitå po
steriore e deve avere ulteriormente, all’unio- 
ne del dorso con il ventre un incastro per 
alloggiarvi il listello del bordo di entrata. 
Le due semiale complete si possono mon- 
tare alla fusoliera in vario modo (flg. 23): 
o si collegano fra di loro e poi si applicano 
sopra la fusoliera con elastici, oppure si ap
plicano alla fusolirea distinte, con il siste
ma delle « baionette », ecc.

L ecentine si ritagliano a coppia, una per 
semiale, e poi si montano sul longherone, in 
ultimo si applicano i bordi di entrata e di 
uscita e l’estremitå alare un listello piegato 
in acqua calda, o ritagliato, o fatto con pez- 
zi di bordo di uscita). Le semiali vanno mon- 
tate ui rispettivi disegni in pianta e tenu- 
te ferme con spi-lli e puntine durante l’in- 
collaggio. Specie nei modelli ad elastico e in 
quelli di piccole dimensioni si possono fa
re le semiali in balsa, eccetto — per i pri
mi modelli — i longheroni. Per i veleggia- 
tori di maggiori dimensioni si possono fare 
le centine in tranciato ed alleggerirle, ec
cetto quelle che contengono l’alloggiamento 
per la baionetta che é bene fare in com- 
pensato. (flg. 24). Nel montaggio definitivo 
delle semiali ricordare di calcolare il « die- 
dro» alare: in genere l’estremitå ě alta del 
12% dell’apertura alare rispetto all’inizio 
della semiala stessa. Le. ali vanno ricoperte 
in carta (da acquistare nei negozi di model- 
lismo) incollata in genere alle centine e ai 
bordi con gomma arabica od altra colla; 
prima si ricopre il ventre, poi il dorso.
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Ecco la squadra rtaliana che alle « Giornate Ambrosiane » a Milano ha ripor- 
tato un brillante successo. In tutte le categorie la vittoria ha arriso agli aero- 
modellist: italiani che hanno anche stabilito due nuovi record mondiali.

GRANDE AFFERMAZIONE 9TALIANA 
NEL GAMPIONATO MONDIALE 

Dl VOLO CIRGDLARE
S E R V IZ IO  Dl  L. K A N N E W O R F F

Superba prova di uom ini e di mo
tori ofjerta dagli italiani. I l  nuo- 
vo record mondiale classe C a 250 
km/h., classe A a 162 km/h. Bat- 
tistella grande artefice della v it

toria italiana.

Nella magniflca cornice di piazza Giulio 
Cesare, avanti la Fiera di Milano, ha avuto 
luogo la gara per modelli da velocitå classe 
C in volo vincolato circolare, valevole per 
il Campionato del Mondo della categoria. 
che, come si sa, quest’anno veniva dispu- 
tato solo nella massima classe.

E’ stata una gara bella ed entusiasmante 
sia per i risul ta ti ottenuti? sia per la lotta 
che si ě sviluppata per la_gonquista degli 
degli ambiti titoli di Campione del Mondo 
e Recordman mondiale, e tanto gli esperti 
aeromodelisti, quanto agli incompetenti 
spettatori, che numerosi si affollavano die- 
tosi ottimo pilota, vola a 213 km/h., motore 
mento della competizione, sono rimasti ve- 
ramente avvinti dalla bellezza della spet- 
tacolo e dal sibilo infernale dei motori.

Durante il corso dei lanci, ě stato ripe- 
tutamente battuto il vecchio record mon
diale di velocitå, in un frenetico susseguir- 
si di magnifici lanci, che hanno piu volte 
fatto arrestare il respiro agli spettatori, af- 
fascinati dal magnified duello impegnato 
dal nostro Battistella con 1’inglese Doven- 
port, ambedue tesi alla conquista della vit
toria e del record.

La gara si ě aperta alle ore 10 del giorno 
13 giugno, sotto un bel sole che, per tutte 
le tre giornate di gare Ambrosiane, ha vo
luto favorire aeromedellisti ed organizzatori 
un pö impensieriti del maltempo che ave
va regnato sovrano in tutta 1’Italia.

Il primo a presentarsi sulla pista di lan- 
cio e il milanese Fenoli, con un bel model
lo a costruzione mista, alluminio e balsa. 
munito di motore Mc. Coy 60. Malgrado che 
tale tipo di motore sia inferiore ai varii 
Dooling 61, il modello dimostra subito di 
andare forte. Purtroppo un -dito ferito rende 
difficoltoso il pilotaggio al pilone, e Fenoli 
non riesce a tenere il linea il modello, che 
perde un pö di velocitå in dannosi sáli e 
scendi, e far inoltre rabbrividire per alcu- 
ne sflorate al terreno.

Malgrado tutto ciö i cronometristi annun- 
ciano che la base di un chilometro. corri- 
spondente ad otto giri, ě stata coperta al
la bella velocitå di 230.169 km/h. Primo

entusiasmo uel campo italiano, ed il pověro 
Fenoli subisce l’assalto dei fotografi, che 
non gli permettono di mettere a posto il 
modello, pretendendo di riprenderlo in tut
te le posizioni.

Segue il francese Labardě, che. dimostra- 
tosi ottimo plota, vola a 213 km/h., motore 
Micron 60.

Entra ora in pista 1’inglese Dovenport. 
che ha un bel modello con il Dooling mol- 
to modificato e che va veramente forte. Pe- 
rö non riesce a fare una buona partenza, e 
dopo due falsi tentativi, decolla con 1’elica 
spuntata, mentre il motore urla rabbiosa- 
mente.

Segue il francese Prudent, con Micron 60 
ma la velocitå ě alquanto bassa: 196,721 
km/h.

Quindi lo svedese Ericsson, con Mc. Coy. 
60, segna 219,512 km/h.

Entra ora in pista Battistella, detentore 
del record mondiale, con un bel modello 
giallo, a costruzione semimetallica, munito 
di Dooling 61, e molto ben riflnito.

I preparativi del lancio sono eseguiti da 
tutti con moltissima attenzione : il modello 
parte regolarmente, acquista velocitå, Batti
stella poné il polso nella forehetta del pilo
ne e i cronometristi scattano. I primi giri 
vengono compiuti a forte velocitå, fra l’entu- 
siasmo dei spettatori, ma il motore si arresta 
prima che l’intera base venga coperta.

Mentre ancora si sentono i commenti del 
pubblico, si prepara al lancio l’inglese Skin
ner; ma il suo motore non vuole restare in 
moto, e non appena il proprietario lo abban- 
dona per correre ad afferrare la manopola di 
comando, pensa bene di arrestarsi, constrin- 
gendola a delle brusche frenate, fra le risate 
generali.

Dopo che l’episodio si ě ripetuto per 5 o 6 
volte, l’inglese abbandona il campo qhe vie- 
ne occupato di nuovo da Battistella.

Questa volta tutto si svolge regolarmente e 
la base viene coperta a fortissima velocitå. 
sicché tutti rimangano col fiato sospeso in 
attesa del responso dei cronometristi. Non ap
pena questi annunciano la velocitå di 243, 
243 km/h. l’esultanza esplode unanime nel 
campo italiano. Infatti ě stato stabilito un 
nuovo primato, e posta .un’ottima ipoteca 
per la vittbria. E’ ora il turno di Battistella 
di sopportare l’assalto degli ammiratori e del 
fotografi, ma il buon Guido ha un sorriso 
e una stretta di mano per tutti.

Dopo il francese Malfait che, con Micron 
60, segna 198,895 km/h., rientra in pista 
l ’inglese Davenport. L ’urlo acutissimo del 
suo motore fa subito pensare al pericolo. 
Questa volta la partenza avviene benissimo, 
e la base é coperta a velocitå spettacolare. 
Tutti si precipitano al tavolo dei cronome
tristi che annunciano 244,897 km/h. Sono 
ora gli inglesj ad esultare. Il primato di Bat
tistella é durato soltanto died minutí. Ma 
nessun abbattimento colpisce gli italiani che 
giå si danno da fare per superare il nuovo 
primato.

Ed ora una bella novitå. Il bolognese 
Fiorini, abbandonati i « Vampires » ha rea- 
lizzato un bel modello con il nuovo motore 
di Garofali: il G. 24 da 10 cc. Appena par
tito il motore desta altissima impressione 
per il suo rombo. La partenza ě buona, ma 
il motore in volo smagrisce di carburazione 
e cala di numero di giri prima di terminare 
la base. Malgrado ciö la velocitå segnata é 
ottima: 233,756 km/h. Per essere un motore 
alla prima sua uscita non potevamo aspet- 
tarci di meglio. Cosi ora dopo vari fiacchi 
tentativi di ostacolare la marcia trionfale 
dei vari Dooling e Me. Coy, pare che spetti 
al bravo Garofali il merito di aver oflerto a- 
gli aeromodellisti italiani un motore italiano 
che puö competere da pari a pari con gli 
spcialissimi modelli di oltreatlantico.

Purtroppo un guasto meccanico al modello 
non consentiva al bravo Fiorini di ritenta- 
re la prova, in cui crediamo avrebbe potu- 
to fare molto di piu.

Comunque rimandiamo la partita alle 
prossime occasioni, e speriamo che ci vada 
meglio.

‘ Con i lanci dei due inglesi Timms e Skin
ner, rispettivamente a 201,117 e 200 km/h., 
si chiude il primo lancio.

Nel pomeriggio: alle ore 14,30, si iniziano 
i secondi lanci.

Apre lo svedese Eliasson con 193,598 km/h.
Entra quindi in pista Devenport. L ’ingle

se ě molto ben preparato, e a differenza del
la maggior parte dei velocisti che . usano 
Γ avviatore ad inerzia, parte a mano, con 
pochi colpi d’elica. Dopo il decollo aspetta

Il sig. Davenport ha geniilmeli'e 
accondisceso a posare con i= :cio 
modello per i Jettori di MoufcUi- 
sma; a destra: Battistella pre- 
seiria il modello che ha Taggiun- 

' to i 250 Km h.
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DAVENPORT CkRIPROVA

0ΑΜΡΙ0ΝΑΤ0 MONDIALE MODELU IN YOLO GIRGOLARE
MILANO 13 - 14 GIUGNO

CLASSE A
1. Prati Am ato Bologna G. 20 162,162
2. Cellini G iovanni Treviso » 156,521
3. Scheneider Pudi Genova » 155,172
4. Battistella Guido Venezia » 154,506
5. Rolando M arco Verona » 139,534
6. Rio Giuseppe Verona » 133,333
7. Cappi Clemente Milano » 128,571

C LA SSE  B

1. Prati Am ato - - Milano G. 21 204,545
2. Fondi Enrico Bologna Dooling 203,389
3. Labardé Robert Parigi Micron 201,117
4. Davenport Londra Dooling 193,548
5. Prudent lean Parigi Micron 186,528
6. G iupponi Antonio Venezia Dooling 183,673
7. Bergam aschi CarloM ilano Me. Coy 180,000

1. Bastistella Guido
t-

Italia Dooling 250,000
2. R.F.E. Davenport Inghil terra Dooling 244,897
3. Fanoli Enrico Italia Me. Coy 233,766
Ex equo Fiorini Italia G. 24 233,766
4. Ericsson Svezia Me. Coy. 220,558
Ex equo Labardé Francia Micron 220,558
5. Timms Inghilterra Dooling 210,526
6. Skinner Inghilterra Dooling 200,000
7. M alfa it Serge Francia Micron 198,895
8. Prudent Jean Francia Me. Coy 193,548
9. Eliasson Svezia Micron 196,721

CLASSE D
1. M arcenaro Franco Genova Dynayet 208,092

A C R O B A Z IA

1. Cellini G iovanni Treviso G. 20 461 522
2. W o lf M ax Svizzera G. 20 437 511
3. Ram pinelli Milano E. D. 451 490
4. Caletti G ianni Milano G. 20 71 478
5. Lichti Robert Svizzera G. 20 403 476
6. Segantini A lberto Treviso G. 20 404 474
7. M alfa it Serge Francia G. 20 136 467
8. Cappi Clemente Milano E. D. 335 316
9. Ferm i F laviano Milano G. 20 75 271

10. Canestrelli Pio Napoli G. 20 51 37

molto ad entrare in base, infatti il modello 
va sempře piu aumentando di velocitå. Fi- 
nalmente si decide, ma troppo tardi, al set- 
timo giro il motore ratta e si spegne per man- 
canza di carburante. Devenport non ha la 
presenza di spirito di togllere il polso dalla 
forchetta, in modo da poter ripetere il lan- 
cio, e la base viene coperta a motore s pen to. 
II cronometro ha registrato 236 km/h.. Ma 
quasi certamente se il motore avesse fuzio- 
nato la velocitå. sarebbe stata maggiore.

Segue Timms con 210,526 km/h., e quindi 
Fanoli, il quale, malgrado che il motore per
da qualche colpo, copre .la base alia bella ve
locitå di 233,766 km/h. il Che é un bel rl- 
sultato, specie se si considers che il Me. Coy 
fornisce una potenza inieriore al Dooling.

Quindi il Íránce Labardé e lo svedese Eri
csson fanno registrare la stessa velocitå: 220, 
858 km/h.

Manca ora solo Battistella e 1’attesa si fa 
spasmodica, sia tra gli italiani che tra gli 
inglesi.

Pinalmente il nostro campione si accinge 
al lancio che inizia regolarmente, fra l’atten- 
zione generale. Il modello aumenta di velo
citå vertiginosamente, e finalmente Batti
stella entra in base.

Gli otto giri sono compiuti a magnifies 
velocitå dal bolide, che il cuore del pilota 
sembra sospingere con rabbiosa volontå ver
so la vittoria.

Terminato il lancio, tutti balzano in piedi 
e chiedo a gran voce il responso del crono
metro. Quanda viene annunciato: 250 km/h. 
Battistella viene portato in trionfo.

Il primo a congratularsi con lui e lo spor- 
tivissimo sig. Devenport che si affretta a por- 
gerli i suoi rallegramenti.

Questi é perö vinto ma noh domo, e vi
sta persa la gara. tenta di rifarsi cercando 
di abbasare ulteF Tmente il record. Chiede 
pertanto di effettuare dei tentativi di pri
mato e la cosa gli viene concessa senza dif- 
ficoltå.

Per due volte Devenport porta i suoi at- 
tacchi al titolo tra l’interesse di tutto il pub- 
blico e la malcelata ansia di Battistella. Ma 
alla fine malgrado la buona volontå dell’in- 
glese il record rimane invariato anche se le 
due prove sono risultate ottime: 248,275 e 
246.575 km/h.

Perdute le speranze Devenport si arrende e 
Battistella pub respirare liberamente e fare 
bello sfoggio del nuovo titolo di recordman 
acquisito.

Ha cosi termine una bella giornata di gare 
dove i voli si sono susseguiti velocemente 
e che ha soddisfatti tutti i presenti per gli 
altri risultatl tecnici ottenuti e la bélla af- 
fermazione italiana.

Il giorno prima si era disputats la gara di 
velocitå per le classi A, B e D nelle quali era 
stati raggiunti notevoli risultati.

Infatti la classe A ě stata vinta da Prati 
Amato di Bologna, che montava un motore 
G. 20 speed, alia magnifies velocitå di 162, 
162 km/h. Anche questa velocitå rappresenta 
il nuovo record per la classe A. Con breve· di- 
stacco seguono Cellini di Treviso, Schenei- 
der di Genova e il solito Battistella, tutti 
coh il G. 20 speed.

In classe B ancora una vittoria di Prati con 
il G. 21, che ha raggiilnto la bella velocitå 
di 204,545 km/h., senza per6 riuscire a su- 
perare il record mondiale di 210 km/h. Segue 
Fondi di Milano che montava un Dooling e 
Labardé di Parigi con il Micron 5.

Anche in queste due categorie vi ě stata 
una lotta combattutissima. Da notáre che 
Fondi ha compiuto un lancio ad oltre 211 
km/h., che avrebbe costituito il nuovo re
cord mondiale: ma purtroppo la bella pro
va é stata annullata a causa di un errata se- 
gnalazione che ha fatto togliere, al bravo 
Fondi la mano dalla forchetta con un giro 
di anticipo.

La classe D é stata disertata dåi nostri 
aeromedellisti. Infatti ě il solito Marcenaro 
di Genova che si presenta solo solo in pista 
misurandosi in una lotta contro il cronome
tro nel tentativo di superare i suoi precedent! 
risultati. Ma al bravo Franco non arride la 
fortuna in terra arnica come gli sorride all’e- 
stero, ne fa fede l’ottima prova fornita a Ma
drid, dove si é imposto con la bella velocitå 
ottima prova fornita a Madrid, dove si é im
posto con la bella velocitå di 230, km/h.

Come dicevamo la fortuna non ě dalla sua, 
ed il motore instabile di carburazione, mal
grado i suoi sforzi non riesce a segnare un 
tempo superiore åi 208,092 km/h.

Comunque lo spettacolo che ci ha offerto 
é sempře stato bello: ai primi sibili di moto
re, che sembrava si fosse aperto un vulcano, 
sotto i piedi degli spettatori, tutto il pubbli- 
rumorosi motori a scoppio, é fuggito in tante 
diverse direzioni cercando ingloriosafhente ri- 
paro dierto lampioni, auto e cose varie.

A chiusura di questa bella manifestazione 
il giorno 14 pomeriggio ě stata disputata la 
gara per modelli da acrobazia.

Al termine della lunga gara é risultato 
vincitore Cellini, anche lui con un G. 20, 
che totalizzando 522 punti contro 511 dello 
svizzero Wolf; seguono quindi Rampinelli e 
Celletti di Milano.

Cappi, causa di un equivoco con la giuria 
ha perso un lancio, e si ě dovuto accontenta- 
re dell’ottavo posto.

A conclusione di queste belle giornate di 
gare, si pub affermare che il volo circolare 
italiano sta risorgendo, che i risultati rag
giunti sono veramente buoni: tali che gli 
eromedellisti italiani hanno potuto conqui- 
stare una netta affermazione sui loro colleghi 
europei, si posono considerare ormai matu- 
ri per un confronto diretto con i cannoni 

' americani.
E’ vero che ancora il campo di coloro che 
praticano questa appasionante branca dello 
sport aeromodellistico e piuttosto ristretta 
ma indubbiamente ésso si estenderå e le 
gare verranno organizate in numero sempře 

i maggiore.
Anche in campo motoristico si ě visto che 

la produzione. nazionale, per merito del bra
vissimo Garofali, non terne concorrenze.

Infatti la bella affermazione avuta dai 
motori Supertigre in tutte e tre le categorie 
lascia sperare ancora meglio per il futuro.

Fer finire e doveroso congratularci con 
l ’Aero Club di Milano che come sempře ha 
tutti i dettagli, e particolarmente con Ting. 
Frachetti che ne ě stato il superbo regista.



AUTOMODELLISMO

CAMPIONATO ITALIANO AUTOMODELLI 1953
I PROVA - TORINO 2 -3  MAGGIO

Classe 1,5 c.c.
1. TURRI Gianpaola Asso di Picche Milano Oliver 107,784 p. 1200
2. RIVA Felice Felix Milano Oliver 90,909 P· 825
3. RANZINI Enrico Asso di Picche Milano Oliver 86,956 P· 563
4. COSSETTA Virgilio G. S. Lancia Torino Oliver 89,108 p. 525
5. MIRETTI Adriano * G. S. Lancia Milano Oliver 84,112 p. 423
6. ZAHAMI Cesare Asso di Picche Milano E. D. 59,602 p. 237
7. ZUCCOLOTTO Oscar Felix Milano O. K. 67,669 P· 190
8. CORUGATI Vitaliano An tares Milano Elfin 58,064 p. 127

Classe 2,5 C.C.

1. RIVA Felice Felix Milano Oliver 104,651 P· 794
2. BROGLIA Luigi E. Alfa Romeo Milano G. 20 105,882 P- 777
3. MANFE’ Piero Asso di Picche Milano G. 20 111,111 P· 700
4. ZUCCOLOTTO Oscar Felix Torino Oliver 105,263 P· 450
δ. MACCHI Antonio Isolato Gallarate G. 20 104,046 P- 394
6. LANDI Alfonso G. S. Lancia Torino G. 20 94,736 P· 294
7. ROCHAT Filippo S. M. C. C. Svizzera G. 20 94,736 -P· 237
8. MORET Guido E. Alfa Romeo Milano E. D. 101,123 P· 233
9. FRATTEGGIANI G. Carlo An tares Milano G. 20 96,256 P- 183

10. MAROTTA Vincenzo Automodel Roma Oliver 96.744 P· 179
11. CIRANI Giuseppe Antar es Milano G. 20 93,264 P· 149
12. EIRAUDO Marco G. S. Lancia Torino G. 20 94,736 P· 101
13. DOSSENA Enzo E. Alfa Romeo Milano G. 20 100,000 P· 95
14. RANZINI Enrico Asso di Picche Milano Oliver 84,570 P· 38
15. MALLIA-TABONE Carlo Automodel Roma Oliver 77,856 p. 25
10. MALLIA-TABONE Carlo Automodel Roma Elfin 69,364 P- 22
17. PREDA Adriano An tares Milano G. 20 86,538 p. 22
18. CECCHINI Cesare G. S. Lancia Torino Oliver 90,000 P· 15
19. ENRICO-BENA Sergio G. S. Lancia Torino Oliver 90,000 P· 15

Classe 5 c.c.
1. BROGLIA Alberto E. Alfa Romeo Milano Dooling 140,652 P- 756,3
2. ZUCCOLOTTO Oscar Felix Milano Dooling 150,000 P. 700
3. MANCINI Filippo An tares Milano Dooling 139,534 p. 681.3
4. MORET Guido E. Alfa Romeo Milano G. 21 140,621 P· 419
δ. PREDA Adriano Antares Milano Dooling 152,542 P· 404,5
6. BORDIGNON Abramo E. Alfa Romeo Milano Dooling 134,328 p. 391,3
7. CIRANI Giuseppe Antares Milano Dooling 133,333 P. 379
8. MIRETTI Adriano G. S. Lancia Torino Dooling 135,338 P- 287
9. BENAZZI Bruno Isolato Gallarate G. 21 130,434 p. 198

10. DEL BOSCO Roberto Torino Torino Dooling 128,571 p. 115
11. PALUZZI Marco G. S. Lancia Torino Dooling 125,000 P· 111
12. BORDIGNON Abramo E. Alfa Romeo Milano G. 21 123,287 P· 79
13. RIVA Felice Felix Milano Dooling 117,647 P· 41,3
14. MORANDI Giuseppe Olivetti Ivrea Dooling 113,924 P· 40
15. MOTTA Umberto Olivetti Ivrea Dooling 113,924 P- 38
16. BRIANZOLI Achille Asso di Picche Milano Dooling 113,207 P· 25
17. ZUCCARO Carlo G. S. Lancia Torino Dooling 116,129 P- 25
18. VILLAIN A. M. R. C. F. Francia G. 19 114.648 P· 18,3
19. STEPHAN A. M. R. C. F. Francia Vega 114,649 P· 17,3
20. MANZOTTI Osvaldo Isolato Milano G. 21 112,500 P- 17
21. MERCIER A. M. R. C. F Francia Fox 108,433 P- 16
22. GANDY A. M. R. C. F. Francia Fox 104,046 P- 7
23. SAROLLI Guido Isolato Milano Dooling 86„538 P· 6
24. SARDINO Giulio Olivetti Ivrea Dooling 94.736 P· 5
25. RIVA Felice Felix Milano Dooling 97,826 P 4.5

Classe 10 C.C.

1. RIVA Felice Felix Milano Dooling 171,428 p. 1200
2. TURRI Enrico Asso di Picche Milano Dooling 163,363 p. 609
3. CARUGATI Vital. Antares Milano Dooling 152,542 P- 533
4. PORION A. M. R. C. F. Francia Me Coy 155,172 p. 397,5
5. HOLC A. M. R. C. F. Francia Vega 152,542 P· 268
6. ROTA G. Franco Asso di Picche Milano Rowell 152,542 p. 208,6
7. CERETTO Giovanni Olivetti Ivrea Me Coy 147,540 P- 195.5
8. PORUON A. M. R. C. F. Francia Vega 141,732 p. 181.6
9. PAIUZZI Marco G. S. Lancia Torino Dooling 146,341 p. 192

10. ZUCCOLOTTO Oscar Felix Milano Dooling 150.000 P· 180
11. DURAND A. M. R. C. F. Francia Vega 152,542 p. 173,6
12. BIANCO Memore Olivetti Ivrea Dooling 150.000 p. 129,5
13. ALLEMANO Mario Torino Torino Penna 147,540 p. 128
14. JONET A. M. R. C. F. Francia Vega 134,328 P. 97,6
15. EIRAUDO Marco Lancia Torino Dooling 141,732 p. 75
16. ROCHAT S. M. C. C. Svizzera Vega 137,404 p. 39
17. DOSSENA Enzo E. Alfa Romeo Milano Bungay 128,571 p. 35
18. STEPHAN A. M. R. C. F Francia Dooling 144.000 p. 30
19. MUZZANI Angelo Alfa Romeo Milano Muzzani 120,000 p. 29
20. ENRICO-BENA G. S. Lancia Torino Hornet 131,386 P 17
21. DALL-ARGINE Olivetti Ivrea DalTArgine 100,000 p. 16
22. fA C K  Alfredo Isolato Milano Hornet 113,924 p. 10
23. BIANCO Cornelio Olivetti Ivrea Me Coy 73,770 P· 3

P R I M A  P R O V A  
di CAMPIONATO ITALIANO

II G. S. Lancia ha voluto inaugurare con 
la consueta signorilitä il Campionato Ita - 
liano 1953 (che quesťanno si svolgerd su 
■due sole prove) che ha visto inoltre, esclu- 
si dalla classiflca del Campionato Nazionale, 
una folta rappresentanza straniera ffrance- 
se e svizzera) per la disputa del Gran Pre- 
m io Lancia.
LA GARA

La gara era cosi organizzata: sabato 2 
maggió nel pomeriggio le prove relative alle 
classi 1,5 e 2,5 cc. Domeniča 3 maggio la 
corsa delle 5 e 10 cc. per tutta  la giornata.

Agli effetti del Campionato Italiano per 
ogni categoria valeva il sistema a puntvg- 
gio su 3 land senza ricupero ícioě classi fi- 
che separate per ogni lancio alla velocita 
con graduatoria a punteggio e classiflca fi
nale in  base alla velocita con graduatoria 
a punteggio e classiflca finale in  base alia 
somma dei punti dei singoli la n d ). Base 
per tutte le classi: m. 500.

Agli effetti del Gran Premio Lancia in- 
vece, valeva la massima. velocita da ogni 
concorrente stabilita nel corso della gara, 
in uno qualsiasi dei tre land moltiplicata  
per i coeffidenti di adeguamento in  funzio- 
ne delle varie dlindrate. I coeffidenti erano: 

classe 1,5 coefficiente 1,9 
classe 2,5 coefficiente 1,5 
classe 5 coefficiente 1,3 
classe 10 coefficiente 1 

LA CLASSE 1, 5 cc.
Ha visto Vincontrastato predominio della 

signorina GianPaola Turri che con tre lan- 
d  regolarissimi e velocissimi (105,882-107, 
784-104,046) ha brillantemente vinto con di- 
stacco. La prestazione di questa macchinet- 
ta munita d un Oliver ě veramente straor- 
dinaria, ed i suoi tempi sono sull’ordine di 
quelli inglesi. Si pensi solo che se avesse 
corso nella classe 2,5 cc., avrebbe battuto
tu tti con comoditä ! ....  L ’Oliver del resto
hg dato una chiara dimostrazione di torza 
occupnado i prim i cinque posti con velocitä 
sempře superioři in  ogni lancio agli 80 
km/h.
LA CLASSE 2,5 cc.

Qui si verifica uno strano fenom eno. che 
poträ avere un notevole peso agli effetti fi
nálí del Campionato Italiano. La gara ě 
stata vinta da Felice Riva, ma la classiflca 
del Campionato Italiano, formulata esclu- 
dendo dai com puti i concorrenti stranieri, 
vede al primo posto Luigi Broglia (per l ’e- 
liminazione dello svizzero Rochat che nel 
primo lando precedeva Broglia).

Prestazioni non troppo regolari del Cam- 
pione Italiano Manfe (che ha perso il ter- 
zo lancio, pur realizzando la m igliore velo- 
citå nella categoria con un modesto 111.111 
kh/h) e del Campione ď Europa Dossena che 
ha perso addirittura due land.

Uno dei vittoriosi lanei ui f'elice 
Riva della Felix. La sua vittoria e 
una buona ipoteca per il titolo di 

campione italiano 1953

La giomata particolarmente umida e pio- 
vosa ha handicappato i m otori a Glowplug 
piu che i Diesel ed ě la principale ragione 
degli scarsi risultati del G. 20 

M olti concorrenti, e fra questi dobbiamo 
segnalare la partedpazione della nuova Scu- 
deria Automodel di Roma che, rappresenta-

ta da Marotta e da Tabone si e classificata 
onorevolmente, come pure buona la presta- 
zione del giovane Macchi· di Gallarate che. 
senza la perdita del primo lancio. occupe- 
rebbe uno dei primissimi posti in classi
flca.
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LA CLASSE 5 CC.

E’ la classe che ha dato le piú  vive emo- 
zioni della giornata e che ě stata indecisa 
rpessoche fiho all*ultimo lancio dell’u ltim o  
concorrente.

I prim i cinque classificati meritano ve- 
ramente un particolare riconoscimento e 
cominciamo da Alberto Broglia, che non ha 
voluto essere da meno del fratello Luig i e 
che con tre land regolarissimi f134.328 - 
139,534 - 140,652) ha merit at ament e ottenu- 
o tla vittoria.

Zuccolotto, presentando una macchina di 
estrema finezza aerodinamica e che in mez
zo a tante « rane » a trazione anteriore, era 
I ’unica, fra le prime classificate, ad avere 
motore verticale, trasmissione con ingranag- 
gi c ilin d rid  e trazione posteriore, non si e 
persentato al primo lancio, ma avrebbe co- 
munque potuto vincere senza la prodezza 
di Broglia di cut parleremo piú avanti. Mac- 
china comunque magnifica e velodssima.

Mandni, dopo anni di attesa, ha avuto 
nuovamente la sua giornata di gloria e fino 
al secondo lancio era nella stessa posizione 
del vincitore, avendo in  entrambe i tentati- 
V irealizzato Videntica velodta.

Moret, montando un G. 21, fra tanti Doo- 
ling 29, ha toccato i 140 km/h ed ha dimo- 
straio quali siano le reali possibilitä di que- 
sto bel motore italiano.

Předa infine ha stabilito il nuovo prima
to italiano (che durava da tempo essendo 
stato stabilito da Turri lo scorso anno pro- 
prio a Torino con i l  Fox 29 alla media di ol

ire 138 km h ) alia sbalordiiiva velodta di 
152,542 Km/h. Il primato di Turri era ma
turo per essere m igliorato e lo dimostra il 
fatto che oltre a Předa, altri c, uat tro concor- 
renti lo hanno super ato. Pec -a to chc Turri 
non avesse ancora portato a termine la nuo- 
va edizione della sua macch ;;a.

Modeste le prestazioni co n  piessive della 
Olivetti (dovr ^bero decide si a rinnovare 
le macchine cht, .no sulle >alle una lun
ga carriera di corse: ' uom ir e i mezzi non
mancano ed allora ĉ .- aggio, j dei francesi.

Buona la prestazione del  ̂i ovane Del Bo- 
scofi della nuova scuderic Torino, e regolari, 
ma non eccellenti, quelle degli a.ttuali Cam- 
pioni d’Ita lia e d*Europa Poraignon e d rá 
n i e di M iret ti della Lande.

LA CLASSE 10 CC.

Macchine non ancora a punto, alVinfuori 
di Riva che ha vinto e di Jarugati che ha il 
motore un po’ sfruttato, c la principale ra- 
gione dei mediocri risultati nella categoria.

Ci aspettavamo una lotta serrata fra i Doo- 
ling ad acqensione elettrica di Turri, Paiuz- 
zi ed Eiraudo, oltre i succitati, ma nessuno 
dei tre era riuscito a t ar are in tempo Vim- 
pianto elettrico per cui hanno corso a glow- 
blug (pur facendo registr are Turri nel se
condo lando la buona media di 163,363).

Comunque la macchina di Turri e molto 
bella e la sua posizione in classified puö es
sere un pericolo per il primatista Riva nella 
prossima g ara a velocitå pure decisiva per 
il titolo.

Attendiamo con molto interesse Vesordio 
del nuovo motore di Garofali, il G. 24 da 
10 cc. di cu i abbiamo gia. visto a Milano un 
bell’esemplare finito.

Pare che al banco abbia girato molto be
ne: il motore ha una buona impostazione ed 
aleune particolaritå interessanti fra cui la 
presa d’aria rieavata sul tappo posteriore, 
ma non con valvola rotativa, bensi su un 
prolungamento dell’albero motore. Pensiamo 
che questo motore, opportunamen te monta- 
to, possa dare dei risultati interessanti, data 
anche la possibilitä di -montare Vaccensione 
elettrica, e speriamo di vederlo presto in ga- 
ra. Potrebbe essere i l  modo di risolvere le 
difiicoltä di approvvigionamento dei Dooling. 
LA SCŮDERIE

Le Scuderie sono all’ordine del giorno per 
le belle affermazioni collettive cui hanno 
dato luogo. In  ordine aifabetico l ’Antares, 
l ’Asso di Picche, l’Enal Alfa Borneo e la Fe
lix, tutte di Milano, contando nelle loro file 
personalita di ottima levatura tecnica, e per 
lo spirito di corpo da cut sono animate, si 
sono imposte all’attenzione. E’ questa la 
strada esatta per poter giungere a dei risul
tati positivi e la nascita di nuove formazio- 
ni,· come VAutomodel di Roma e la scude- 
ria Torino di Torino ,sono di buon auspicio 
per la prossima attivitå automodellistica. — 
IL GRAN PREMIO LANCIA

Ha visto la vittoria della signorina Turri 
( classe 1, 5) che sul piano dei m igliori r i
sultati assoluti, ha senz’altro meritato il 
premia.

F. C.

In alto a sinistra: La Felix 
al lavoro sotto Γ attenta 
gnida dell’inglese Jim Dean 
nuovo consulente tecnico 
della scuderia milanese; a 
sinistra: Mancinelli (con 
gli occhiali) dopo vari in- 
successi sembra aver ritro- 
vato la via del successo: in 
basso: il compatto squa- 
drone dell’ Enal dell' Alfa 
Romeo; un lancio di Bor- 
nignon nella classe B; an
che se camuffato ě facile 
riconoscere il sig. Rochat, 
segretario della F.E.M.A.: 
Guido Moret che con un G. 
21 a superato i 140 km/h.; 
Felice Riva con la macchi
na con la quale ha ottenu- 
to la vittoria a 171 km/h.
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UN AUTOMODELLO

Questo serissimo signore ě Jean Moore, uno dei maggiori esponenti dell’auto- 
modellismo internazionale. a cui si deve la realizzazione di questo modello

, di J. W. Moore
Jl modello che vi presentiamo e 
uno dei m ig liori realizzato dal 

costruttore inglese

Conoscevamo di fama I. W. Moore, 
segretaro del Club Nazionale Inglese 
di Automodelli (Model Car Associa
tion), e fu un vero piacere incontrar-
10 a Milano con la sua gentile consor- 
te, in occasione delle Gare Internazio- 
nali, lo scorso anno. L’impressione che 
avevamo di lui attraverso i suoi artico-
11 ed i suoi records ci fu confermata 
sul campo di gara. E’ veramente un 
asso in materia, ed il modo con cui pre
sentera. uno dei suoi automodelli su 
« Modellismo » sarä anche per voi una 
chiara dimostrazione di abilitå e di 
chi'arezza di esposizione.

Desideriamo anche da questa sede 
ringraziarlo per avere voluto acconsen- 
tire alia nostra richiesta di pubblicare 
la serie dei suoi articoli giå apparsa 
su Model Maker (F.C.).

PARTE PRIMA
La richiesta dell’ Editore di pubbli

care « un automodello da record con 
motore da 5 cc. disegnato anche nei 
dettagli» mi dette non poche preoccu- 
pazioni, date le moltepliei soluzioni 
possibili. La mia decisione finale — di 
descrivere un automodello convenzio- 
nale ad ingranaggi cilindrici — fu det-

tata da un complesso di ragioni di ca- 
rattere assolutamente pratico, avendo 
io costruito automodelli sia con ingra
naggi cilindrici. che con ingranaggi co- 
nici. Al momento in cui scrivo tutte le

quistabili sul mercato. La scelta fra i 
due tipi di ingranaggi fu fatta esami- 
nando sia la disponibilita sul mercato 
che il costo d’acquisto, in quanto una 
coppia di ingranaggi cilindrici costa 
meno di L. 800, contro un- minimo di 
L. 2500 per una coppia di ingranaggi 
conici. L’accoppiamento degli ingranag
gi cilindrici ě inoltre meno critica (e 
puo infatti essere fatto interamente an
che senza un tomio, se proprio non si 
ha modo di dispome). D’altra parte il 
mercato offre una notevole scelta in 
fatto di diametri di pneumatici, cosic- 
ché il rapporto di compressione pub 
essere facilmente varia to secondo il 
motore che si decide di installare. Lo 
stesso supporto per il motore, realiz
zato in fusione, pub essere usato per 
tutti i motori da 5 cc. del mercato e vi 
darb i particolari per adattare 1Έ.Τ.Α. 
29, il Me Coy 29 ed il Dooling 29 (fa- 
cilissimo é pure l’adattamento del G. 
21 N.D.T.).

Il rapporto 2:1 seel to per la trasmis- 
sione consente di usare un diametro 
abbastanza grande di ruote, il che as- 
sicura una buona trazione, anche cor- 
rendo sulle piste piu tormentate. Un 
interruttore per convertire il motore 
ad accensione elettrica pub essere con- 
venientemente sistemato sul’asse del
le ruote motrici, usando una camme 
a doppia gobba ed evitando in tal modo 
modifiche al motore stesso. La conver- 
sione ě assai semplice e 1’automodello 
ha molto spazio a disposizione per con- 
densatore, batterie ecc. Quando si usá
no miscele contenenti poco nitrometa- 
no la corsa dell’automodello é piii ve- 
loce che usando, con al stessa miscela, 
il motore a glow-plug; aumentando il 
contenuto di nitrpmetano, la differen- 
za diminuisce.

Il disegno del complesso é semplice, 
e si adoperano solamente due fusioni: 
una per il sostegno del motore, e l’al- 
tra per il supporto dell’ asse anteriore.



S C A  L A  Λ ■'Z

Partendo dal principio di comincia- 
re la costruzione dalla parte piu dif
ficile, cominceremo dalla parte infe- 
riore del telaio, che é la base su cui 
verrå costruito tutto l’automodello. 11 
mio é un sistema del tutto semplifica- 
to, e la carrozzeria che se ne ricava 
non puo certo essere classificata «sbal- 
zata»; ma ďaltra parte é un metodo as- 
sai veloce e richiede ben poca abilitå 
nella battitura dei metalli. Se invece 
siete un esperto battitore, fateci sopra 
una bella risata, ed eseguite il lavoro 
a regola d’arte !

Gli utensili necessari richiesti sono: 
un martello a testa sferica da 2-3 etti; 
un paio di forbici per tagliare la latta, 
ed una morsa piuttosto grande. A que- 
sto punto é anche indispensabile di
sporre di un posto in cui poter fare li- 
beramente del rumore per un paio di 
ore...

Ed ora al lavoro. La prima cosa é 
predisporre una forma in legno duro, 
partendo da un pezzo di legno delle se-

guenti dimensioni : lunghezza cm. 40, 
^arghezza cm. 11 e spessore cm. 2,5. La 
ragione per cui lo spessore della forma 
é maggiore della profonditå della parte 
inferiore della carrozzeria vi apparira 
piii avanti.

Su entrambi i lati lunghi del blocco 
di legno segnare la vista laterale in
terna della parte inferiore del telaio, 
in modo che lo spigolo del blocco coin- 
cida con la parte rettilinea «interna» 
della vista laterale. Segnate ora la mez- 
zeria della parte superiore del blocco 
e riportate in disegno la parte inter
na della pianta del telaio inferiore. 
(fig. 1-b) Naturalmente occorre che i 
due disegni riportati sul blocco abbia- 
no inizio sullo stesso piano (il lato mi- 
nore del blocco) e siano orientati nel-
10 stesso senso.....

Ora tagliate e scalpellate via la par
te inutile del legno nella vista laterale,
11 che sarä solamente nella parte an- 
teriore e posteriore della forma, e suc- 
cessivamente segate le parti ecceden-

ti in pianta con un taglio rigorosa- 
mente verticale. Disegnate ora una li
nea lungo tutto il contomo cosi sega- 
to, parallela alla parte superiore della 
forma, quella cioé su cui avete dise- 
gnato la pianta, ad una distanza da 
essa uguale allo spessore· del blocco 
meno cm. 1,2. Questa linea rappresen- 
ta la linea superiore del telaio finito. 
Un compasso da falegname é lo stru- 
mento piii adatto per tirare questa li
nea. Gli spigoli della formå devono 
ora essere raccordati con raggi come 
nelle sezioni sul disegno.

Un pezzo 'd i lamiera di alluminio 
dolce o semiduro, di spessore mm. 2 e 
dimensioni cm. 13 per cm. 42 deve ora 
essere forato nelle posizioni illustrate 
in fig. 1-a con foro da mm. 4. Gli an- 
goli devono essere tagliati come in fi
gura. Avvitate la lastra di alluminio 
con viti da legno sulla parte lavorata 
del blocco, facendo corrispondere esat- 
tamente le mezzerie e lasciando spor
gere una uguale parte di alluminio al-
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le due estremitá.
Ed ora comincia la parte rumorosa ! . 

Chiudete il blocco con la lastra di al- 
luminio avvitata fermamente nella 
morsa, orizzontale e con il lato stret- 
to verso 1’alto, interponendo un pez- 
zo di legno duro fra la ganascia e l’al- 
luminio, come in fig. 1-c.

Cominciate a martellare l’alluminio 
lungo la forma:' sará facile nella parte 
centrale e diverrå man mano piii dif

ficile mentre vi avvicinerete alle estre
mitá anteriore e posteriore. Sará quin- 
di necessario tagliare ad entrambe le 
estremitá due pezzi a forma di V dal- 
la lastra di allumihio per facilitare lo 
avviamento e la formatura. Questi V 
dovranno essere lunghi d" 10 a 12 mm. 
e il pifi stretti possibili inizialmente, 
allargandoli mediante ulteriori tagli 
laterali nel corso della battitura qua- 
ojra i lati si sovrapponessero. A bat-

citura finita avremo le due labbra del 
V combacianti e dovremo poi provve 
dere a saldarle assieme.

Tagliate ora grossolanamente il so- 
vrappiu del materiale lungo tutta la 
parte piana della forma, in modo pe
ro che hon sporga dal legno. La linea 
precedentemente tracciata lungo tut- 
to il perimerto della forma deve es
sere ora riportata sull'alluminio. usan- 
do lo stesso compasso di prima, e na- 
turalmente alia stessa distanza dalla 
parte piana della forma. Togliete ora 
li telaio dal blocco di legno e tagliate 
il sovrappiix con un paio di grosse 
forbici da lamiera. Rifinite il taglio 
con una lima. Ora potete far saldare 
le fessure: qualsiasi meccanico ve lo 
puo fare per poco prezzo.

Abbiamo in tal modo terminato il 
nostro telaio inferiore per il momento: 
sarápiu facile fare i successivi fori 
man mano che il lavoro prose guirá.

Il seguito al prossimo numero
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C O R S O  Dl M O D E L L I S M O  N A V A L E
a cura di Luciano Santoro

/ ru ·■■■:?!i clu· devnU-rano dtvenlar- w x l 'l l i ·'< J·' Ir..ivic I«
lezi-jní clic pubblichercmc Alia *ir<- cl' "■ ■ -a tcri.au Ά  i/ i

ranno ml aver costruilo un bel r · f'· > dril ' He n··, di

Da molte persone mi pervengono ri- 
chieste tendenti alia realizzazione di un 
corso navimodellistico che interessi 
particolarmente coloro che di modelli- 
smo si interessano da poco e che di 
conseguenza ne hanno (se ne hanno) 
cognizioni molto superficiali ed appros- 
simate.

Fino ad ora sono stati pubblicati va
ri corsi navimodellistici piu o měno 
buoni, piii o měno completi, aventi tut
ti de gli ottimi in ten ti ed un grave di- 
fetto comune: le formule.

Esse, a seconda del punto di vista, 
possono essere un vantaggio per alcu- 
ni ma anche un grave inconveniente 
per molti altri.

Sono un vantaggio per quei model- 
listi che non sono alia loro prima co- 
struzione, che si sono giå cimentati in 
realizzazioni di vario tipo e che sono 
piu o meno esercitati alla lettura del
le formule e del disegno geometrico.

Rappresentano invece un grave in
conveniente per quei giovani che si 
accostano fiduciosi al modellismo na- 
vale con tutta la buona volontá di ben 
fare ma che posseggono nessuna o po- 
chissime cognizioni sul navimodelli- 
smo stesso.

E! questi ultimi, diciamolo fraijca- 
mente, sono la stragrande maggioran- 
za. Ed é appunto per sopperire alle ne
cessity di questa maggioranza che vi 
é un assoluto bisogno, se vogliamo gua- 
dagnare alla causa del modellismo na- 
vale un gran numero di giovani, di un

corso di navimodellismo che inizi col 
parlare di archetto, di lima, di ordina
te tagliate cosi e coså, di collante ap- 
plicato con gli stuzzicadenti e di raf- 
freddamento del seghetto arroventato.

La prima volta che mi accostai al 
modellismo navale anni or sono, la mia 
prima preoccupazione fu quella di pro- 
curarmi un manuale che potesse ser- 
virmi di guida nella nuova strada in- 
trapresa. Naturalmente ancora non sa- 
pevo che, salvo rarissime eccezioni, si 
usa approntare manuali e pubblicazio- 
ni ad esclusivo uso di coloro che non 
ne hanno aleun bisogno e percio, non 
trovando quel che cercavo, me ne me- 
ravigliai molto.

E' da tener presente che il giova- 
ne che non ha aleuna cognizione di 
modellismo navale osserva un modellino 
di veliero o di nave da guerra da un 
punto di vista che non é molto diffici
le indovinare.
, Per lui questi piccoli capolavori so
no cose del tutto irraggiungibili; ai 
suoi occhi appaiono assolutamente al 
di fuori della portata delle sue capa- 
citå. Non pensa certo che l’oggetto del- 
la sua ammirazione é magari l’opera 
paziente di un suo coetaneo.

Tornando al mio caso, quando con- 
statai non esserci sul mercato aleuna 
pubblicazione che potesse illuminarmi, 
mi recai da un commerciante ed acqui- 
stai un disegno che giudicai il piu ab- 
bordabiie fra i tanti.

Quando lo esaminai con attenzione

Ecco come si presenta lo scheletro,, 
del nostro modello dopo che avre- 
te seguito a puntino tutte le no

stre istruzioni
scopersi che per me era cinese; niente 
altro che cinese.

Da un lato del disegno una quantitá 
di linee ch emi fecero pensare ad un 
pověro ragno che fosse malamente fi
nito a gambe in aria (piu tardi com- 
presi il significato dello specchio del
le ordinate). Dall’altro lato distinsi i 
tre alberi di una nave presumibilmente 
molto antica e trascurata essendo let- 
teralmente ricoperta dalla ragnatela 
die suddetto ragno'.

Nonostante fossi in possesso di quel
la dote che iene comunemente chia 
mata cocciutagine non ne sarei čerta- 
mente venuto a capo senza l’aiuto di 
alcuni amici giá pratiči che provvide- 
ro a mettere un po’ d’ordine nelle mie 
confusissime idee.

Vi é oggi in Italia una quantitá cii 
giovani che si trovano nelle condizio- 
ni nelle quali mi trovai io stesso «  che 
no nhanno come me la fortuna di tro- 
vare chi si presti ad aiutarli.
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cipale caratteristica la semplicitå piti 
elementåre e l’asaoluta mancanza di 
formule.

Ho scelto per lniziare 11 modello del
la Santa Maria dl Colombo e, se avre- 
te la, bontá d seguirmi, costruiremo in- 
sieme questo modello.

Di olta in volta verranno lndusi nel 
corso queUe parti di disegno che inte- 
ressano la puntata co ntutie le indi- 
cazioni necessarie ad iniziare la co-' 
struzione, a portarla avanti ed a termi- 
nare, se pure con sistemi.non del tut
to ortodossi, il nostro modello di na
ve antica.

Be questo breve corse devesse incen- 
trare il vostro favore non dovete far 
altro ehe eomunicarmelo afflnJehé ίο 
possa, non appena terminate la ee= 
struzione della Santa Maria, iniziare 
edh voi e seeondo i vostri desideri un’al- 
tra · eostruzione sia essa di cutter da 
regata, di navi da guerra, di merean 
till o di batteiii da corsa,e

REALIZZAZIONE DEL MODELLOΛ

Qovremo innanzitutto procurarei del 
compensate di faggio deflo spegsore di 
mm. i  che ci eeeerrerå per la eestruzio- 
ne delle due parti deUe quali é eempo= 
eta la ehiglia (vedi fig. I),

Si pasia quindi a ritagliare il disegno 
deUa ehiglia stessa che andrå ineolla- 
to gul compeneato. lisogna pero fare 
attenzione ad uiare coUánte eellulesi- 
co od altro coUante gimilare peaché la 
gran maggieranza degli adeem tende. 
per effette deU'umidifå, a dilatare la 
carta del disegno eon eonseguente de= 
formazione,

Ditto compensate dovrå avere le di- 
mansion! di cm. 40 x 30,

Se si preferisee, si pud riealeare il

Per questo lavoro si adopera un co
mune archetto da intaglio, possibil- 
mente a braccio lungo. Chi non ne fos
se in possesso, riuscirá ad eiTettuare 
l'intagllo tramite accorti scodinzola- 
menti dell'archetto

Trattandosi di compensato di mm. 5, 
blsognerå appro v vi gionare l'archetto 
con un se ghetto medio. Inoltre. dato 
che si dovrtt eiTettuare l'intagllo di 
alcune llnee rette (vedl parte inferiø
re deUa ehiglia) sará bene, trovandosi 
all'lnizio della linea retta, diminuire 
la velocitá d’lntaglio

Questo. perché si ha la tendenzA ad 
accelerare sulle dlritture mettendo a 
repen tagiio la salute del se ghetto e la 
qualitå del lavoro.

Di tanto in tanto. sard bene anche 
sostare nel lavoro afflnehé il seghette 
non abbia a risealdarsi eccessivamen- 
te, 8' appunto quests la causa piö eo- 
mune delle rotture del seghetti.

Iniziando il lavoro di intaglio, eer- 
cate di mantenervi costantemente dal- 
la parte estema della linea del disc- 
gno perch# een molta faeijitå il se- 
ghetto pud spostarsi dalla linea di la
voro arrecando danni al pezzo in co- 
struzione,

Terminate il lavoro di intaglio, bi- 
sognerå procedere aUa pulitura dei due 
pezzi otfenuti. A quest© §i provvederå 
con della comune carta vitro di grana 
media che servirå magnifleamente al
io geopo.

Naturalmente, il tagiio del seghette 
non sarå perfettamente continue, ma 
presenterå alcune irregolaritå, Per ren
der# perfettamente regolare la linea 
del pezzo bisognerå inserire nella carta 
vitro un qualsiasi eggette ehe presenti 
un lato perfettamente piano (vedi 
flg, 3),

Ci trøvéremo eøsi i« øosaesse dei

forma di zeta (vedi flg. 3).
L’allacciamento dei due pezzi va fat- 

to con del comune collante cellulosico.
Non appena efTettuata l’incollatura, 

blsogna collocare i due pezzi insieme su 
di un piano perfettamente regolsare, 
possibilmente di marmo (leggi comune 
di tavolo di cucina o davanzale della 
flnestra) e sovrapporvi aleuni pesi.

Eventualmente vi fossero delle con- 
torsioni nel legno, quest pesi provve- 
deranno. a rendere l’insieme perfetta
mente rettilineo.

Esaurita quests pirma parte del la
voro, ci si approvvigionerå di una ta- 
vola di compensate delle spessore di 
mm. 3 e delle dimension! dl cm, 46xB0, 

Questa tavela di compensate ei øe- 
eorre per la cogtruzion# delle 14 ordi
nate che eempengene le seafe, iu  di 
essa ripredurreme ii disegne di egni 
ordinata procedendo neila stessa ma- 
niera indicata per ia chigiia, lisegne
rå fare un pe' di attenzione aha or
dinata n, 14,

Neila parte alta di/ questa si puø no
tar# una linea tratteggiata, Dope aver 
disegnata l’intera erdmata sul iegno, 
bisognerå ripredurre a parte, com# se 
fosse un'altra ordinata, la parte su
periore alla linea tratteggiata,

Per l'intaglio delle erdifmte si pro- 
eederå neila stessa maniera usata per 
la eostruzione della ehiglia,

In pift,-bisognerå fare attenzione ehe 
gli iheassi posti neila parte bassa di 
ogni ordinata siano dell'esatta 'lar- 
ghezza di mm, g.

Fer misura pneauzionale si puo 
procedere intagliand© i'ineasso stritte 
m maniera da poterlo allargare con la 
lima, quando sr proeederå al montag- 
gio delle seheletrø dello seafo,

Avremo eosl ottenuto un'insieme di 
14 ordinate un settere d’erdinata ed 
una ehiglia, Questo materiale ei ba-



sterá alla costruzione quasi totale del
lo scafo.

Passiamo ora al montaggio.

M0NTAGG10
La prima operazione da effettuare 

per il montaggio dello scheletro sarå 
quella di segnare sulla chiglia il punto 
esatto dove va applicata ognuna delle 
14 ordinate (vedi fig. 4).

Dopo di che, inizieremo a montare 
le ordinate, ognuna al suo posto pre- 
cedentemente segnato, iniziando ln- 
differentemetne dal n. 1 o dal n. 14.

Tutte le ordinate dovranno essere 
perfettamente perpendicolari al piano 
della chiglia e parallele fra di loro. 
Non verificandosi questo, si provvede- 
rå a sistemarle tramite opportune li- 
mature alla tacca -inferiore di ognuna.

Solamente l’ordinata n. 14 e la falsa 
ordinata n. 15 non debbono trovarsi 
in posizione perpendicolare alla chi
glia.

Infatti l’ordinata 14 va montata in- 
clinata verso la poppa entro il suo lun
go spacco, mentre la n. 15 va applica
ta senza spacco e unicamente con col- 
lante sul lato esterno posteriore della 
chiglia.

Nel punto dove l’ordinata tocca la 
chiglia, occorre applicare alcune goc- 
ce di coilante cellulosico.

Quando avremo applieato alcune

ordinate, bisognerå eontrollarne l'esat- 
ta posizione. Per far questo si adopera 
un qualsiasi oggetto piano (listello, ri
ga, decimetro) che si appoggia sulla 
parte alta della ordinata dove in se- 
guito verranno a trovarsi i ponti.

Se il montaggio procede bene, l ’og- 
getto piano dovrå toccare la sommitå 
di ognuna delle ordinate. Qualořa si 
verificasse il caso che un’ordinata 
sporga piu. in alto delle altre bisognerå 
smontare l ’ordinata ribelle e approfon- 
dime la tåcca inferiore in maniera che 
vada a calzare piú profondamente nella 
chiglia.

Se vi fosse invece un’ordinata che 
amiché sporgere, non arrivi a toccare 
l’oggetto piano con il quale stiamo con- 
trollando, andrå sollevata di quel tan
to che basti a portarla in linea con le 
altre.

Se la tacca inferiore di questa or
dinata va a forzare sulla chiglia. ba- 
sterá sollevarla e applicare nuovamen- 
te il coilante. Se invece la tacca infe
riore sciacqua. essendo troppo larga 
rispetto alla chiglia, si incollerá sulla 
chiglia stessa, nel punto ove va monta
ta l’ordinata in oggetto, uno spessori- 
no di legno.

Eventualmente il montaggio si pre- 
sentasse laborioso perché vi sono piii 
ordinate che sciacquano sulla chiglia. 
si procederå tendendo un elastico dop-

pio da un estremo all’altro della chi
glia.

Monteremo quindi le ordinate in ma- , 
niera che vengano a trovarsi con la par^ 
te alta neU’interno dei due capi del- 
l’elestico. Cio servirå magnificamente 
a sostenere le ordinate stesse fino a che 
il coilante non sia asciuggto

Quando tutte le ordinate saranno 
montate ed il coilante sarå divenuto 
duro e cristallino si potrå. per agevo- 
lare il resto del lavoro, sostituire ai 
due capi dell’elestico due listelli di di- 
mensioni mm. 2x8.

Questi correranno lungo l’esterno del
le ordinate partendo da un punto 
estremo della chiglia e terminando al 
punto opposto. Seguiranno cioé lo 
stesso perco'rso seguito precedentemen- 
te dall’elastico.

Sul punto ove il listello tocca la chi
glia, il listello stesso dovrå essere fer
mato con alcuni chiodini (semenze) 
uno per ogni estremo dei due listelli, 
cosi da permettere al coilante di asciu- 
gare con comodo.

A questo punto lo scheletro della San
ta Maria é ultimate.

Alla prossima puntata, trovandoci 
con lo scheletro ponto, potremo pro
cedere all’applicazione del fasciame e- 
stemo e alla copertura dei ponti del 
Santa Maria che stiamo costruendo.
* Buon lavoro e arrivederci alla volta 

prossima.

1489



14
90



“ IL SAN DIEGO „ CRUISER PER LA PESCA SPORTIVA
Vi sono alcune spéci di pesci di gran

di dimensioni che si trovano quasi e- 
sclusivamente in mare aperto.

Gli appassionati di pesca alla lenza, 
fino a non molti anni addietro, si do- 
vevano accontentare di catthrare e- 
semplari molto piu modesti dei sud- 
detti per la quasi 'impossibilitå di re- 
carsi, con tutta 1’attrezzatura neces- 
saria, nelle zone di pesca in mare a- 
perto.

Questo genere di pesca rimaneva * 
perciö appannaggio, quasi esclusivo, 
dei grossi pescherecci.

Appunto per permettere agli appas
sionati di pesca alla lenza di recarsi 
nelle suddette zone di mare aperto, so
no stati creati i cruiser da pesca.

I primi sono apparsi intomo al 1930 
sulle coste di California e, in particolar 
modo, a San Diego; di cui il nome del
la imbarcazione che presentiamo.

■ Inizialmente questi cruiser erano di 
proprietå di ex uffieiali della Marina da 
guerra che li affittavano a giomate a 
coloro che si volevano recare in alto ma
re. In seguito, vennero costruiti su lar
ga scala e venduti direttamente a colo
ro che avessero il necessario requisite; 
quello di poterselo permettere.

Questo tipo di imbarcazione é gene
ralmente fomito di uno o pili sedili po
sti all’estrema poppa in direzione con- 
traria al senso di navigazione e solida- 
mente fissati al tavolato del ponte.

Nel caso presente, detti sedili non so
no stati compresi nel piano costrutti- 
vo per permettere la costruzione sia 
di un cruiser per la pesca e sia di un 
cruiser prettamente da diporto.

Questo modello puo essere azionato 
da uno o da due motori elettrici.

Dato il peso non eccessivo dell’imbar- 
cazione, é consigliabile l’applicazione 
di un solo motore elettrico con deri- 
vazione doppia e due eliche.

Per dare libero accesso all’ interno 
dello scafo si puo lavorare il tetto del 
rialzo minore a cerniera, a guisa di co- 
perchio.

Per coloro che hanno una maggiore 
dimestichezza con questi lavori,, sará 
mloto facile costruire addirittura a par
te la sovrastruttura in maniera da far
ne un coperchio con incasso a cornice.

Quest’ultimo sistema ha il vantaggio 
di dare accesso alia quasi totalita del- 
l ’intemo dello scafo.

La rivestitura dello scafo va fatta 
con listelli di tiglio da mm. 2x8 da ap- 
plicarsi con collante cellulosico sullo 
scheletro precedentemente preparato. 
Questo, e non sarebbe neanche neces
sario dirlo, va costruito in ccmpensato 
da mm. 5 per la chiglia e da mm. 3 
per tutte le ordinate.

Per ottenere una curvati ,r?. regola- 
re della po^pa, - opportuno lavora
re. l’ordinata di specchio n. 9 in balsa 
di grana dura.

Le cabine, per facilitt.re i’opera, si 
possono costruire con pioppo da mm. 2 
che, oltre ad esserg leggero, non pre- 
senta alcuna difflcoltá di lavorazione.

I ponti varino ricopert con listelli ' 
di mogano da mm. 2x6. Volando si 
puo altemare ai listelli d mogano da 
mm. 2x6 altri listelli di tiglio chia- 
ri da mm. 2x2.

II materiale d.egli accessori, quale: 
faro, passacavi, bitte ed altro, é tutto 
facilmente reperibile in commercio.

Il modello, per coloro che ne avesse
ro l’intenzione, ě adattissimo ad acco-

ghere tutti quei particolari che la fanta
sia del costruttore saprå aggiungere a 
quelli contemplati nei piani di costru
zione.

La colorazione puo essere fatta sia 
in giallo con filetti e decorazioni in vio
letto scuro e sia in bianco con rifini- 
ture nere ed azzurre.

Il tutto va ricoperto con una mano 
di alpacca lucifla trasparente che, oltre 
a dare la necessaria lucentezza, prov- 
vederá anche a rendere maggiormente 
sicura la tenuta dello scafo.

Con cio, non mi resta altro che au- 
gurarVi buon lavoro con la certezza 
che, ultimate il modello, avrete ag- 
giunto un’altra buona referenza al Vo
stro curriculum di modellisti.'

La tavola costruttiva al naturale έ 
vn vendita al prezzo di L. pres
so il sig. Luciano Santoro - Via Lu- 
crino, 31 - Roma.

Materiali occorrenti per la costruzione del 
San Diego :

—  Compensate di faggio evaporate da mm. 
5 per la chiglia.

—  Compensate da mm. 3 per tutte le or
dinate.

—  Blocchetto di balsa per l’ordinata di 
poppa.

—  Listelli di tiglio 2x6 o 2x8 per il fa
scisme.

—  Listelli di mogano 2x6 per la copertu- 
ra del ponte.

—  Listelli di tiglio 2x2 da alternare ai 
precedenti.

— Compensato da mm. 2 per la costru
zione della cabina.

—  Alpacca trasparente per impermeabiliz- 
zare il ponte.

— Lamierino di ottone da mm. 2 per il 
timone.

— Celluloide da mm. 1 per la chiusura 
della cabina.

— Tondino da mm. 1 per la costruzione 
dei corrimano esterni.
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IL S E G N A L A M E N TO  FER ROVIARIO di L. Berretta
Il segnalamento é un qualche cosa 

che non solo då al plastico ferroviario 
un perfetto realismo quale il fermodel- 
lista va cercando, ma anche un certo 
movimento, quel movimento che é la 
vita del plastico, vita che deve assolu- 
tamente esistere in una costruzione che 
si rispetti e che in ben poche si trova. 
Come tutti sappiano, dato che é il no
stro piu grave problema all’ordine del 
giorno, ció che rovina le nostre ripro- 
duzioni sono appunto le misure che 
per ragioni non dipendenti certo dalla 
nostra volontå e dal nostro desiderio, 
sono necessariamente grandi e quindi 
grossolane in confronto alla scala ri- 
spettata nelle costruzioni del materiale 
mobile (locomotori, vagoni, etc.) Voglio 
innanzi tutto precisare che parlo dello 
scartamento « HO » dato che tutte le 
mie costruzioni sono state studiate ap
punto per codesta scala. Giå su Mo- 
dellismo abbiamo svariati ed ampii ser- 
vizii sul come costruire semafori di tut
te le specie e con tutta la praticitå e 
semplicitå possibile ma, chi piii chi me
no, tutti hanno peccato, non per colpa 
loro, in una cosa, la piii importante da
to che da questa dipende harmonia di 
tutto l ’insieme: la proporzione. Io sono 
riuscito a costruire dei semafori, non 
certo in scala perfetta dato che la per- 
fezione é cosa cosi lontana da poter di
re inestistente, ma direi in una scala 
quasi perfetta (nel mio caso l'mperfe- 
zione risiede nella profonditå), dei se
mafori a padella che certamente ri- 
sponderanno alle esigenze di un bravo 
fermodellista. Questi semafori hanno 
il loro principio in un vecchia piletta ad 
1,5 volts... proprio cosi! Infatťi ho con- 
statato che in una di queste pilette, il 
cui diametro interno ě di un centimetro 
in precedenza švuotate del loro primo 
contenuto, potevo far entrare comoda- 
mente tre lampadine- a pisello in senso

longitudinale. E appunto da questa po- 
sizione delle lampadine deriva la spro- 
porzionata profonditå che é in defini
tiva la mia pecca. In compenso a ció 
vengo pero ad ottenere una padella del 
diametro massimo non superiore ai 12 
mm.,-non solo, ma vengo altresi ad ot
tenere la possibilitá di costruire age- 
volmente semafori a tre luci (rosso, 
giallo, verde). La costruzione di questi 
semafori ě piuttosto semplice. richiede 
solo un ρό di buona volontå ed un po 
di pazienza, cioé quello che ad un mo- 
dellista, per dirsi tale, non deve måneå
re assolútamente.

Comincamo con l’esaminare la piletta 
essa ha una lunghezza di 28 mm. cir
ca un diametro interno giá sopra sta
bilito; dovremo innanzi tutto svuotar- 
la facendo massima attenzione. In se- 
guito ne taglieremo una parte (vedi fig. 
1) per una lunghezza pari a 14 mm. 
(naturalmente quella che serve a noi 
é la parte con il fondo). Praticheremo 
poi un foro verrå infllato e saldati a 
stagno un pezzo di tubetto di ottope 
della sezioné intema di 2 mm. (estema 
3 mm.)

A questo punto ci preoccuperemo di 
costruire con lamierino da 3 decimi una 
basetta a forma di piramide che servi- 
rå da base al semaforo: nella fig. 2 po
třete vedere lo sviluppo della piramide 
base. Veniamo ora alla costruzione del
la padella. Prendiamo una striscetta di 
lamierino (di quello stesso che ci é ser- 
vito per la costruzione della piramide 
base) dell'altezza di 4 mm. e della lun
ghezza quanto basta per poterne fare 
un cerchietto (vedi fig. 3) con diametro 
esterno pari al diametro interno della 
scatola portalampade, dato che appun
to in questa deve entrare a sforzare: 
saldiamo il cerchietto cosi formato su 
di una piastrina di ottone (che verrå sa- 
gomata dopo ia saldatura). dopo di

cio taglieremo e limeremo la suddetta 
piastrina tutto intomo alla striscetta 
fino ad aveme una piastra tonda del 
diametro di 12 mm. E' questo un utile 
procedimento per essere sicuri di poter 
saldare la striscetta di lamierino pro
prio al centro della padella.

In seguito praticheremo al centro 
della padella un foro di 2 mm. (vedi fi
gura 4) ed appena sopra di questo ap- 
plicheremo il parafuoco in precedenza 
rieavato come nella fig. 5: il foro verrå 
in seguito tappato, mediante l’appli- 
cazione dalla parte intema della padel
la, con un pezzetto di plexiglas oppor- 
tunamente sagomato (vedi fig. 6) che 
servirå ottimamente come diffusore. 
Ancor piii realistico sarå il semaforo 
se avrete voglia di applicarvi nella par
te posteriore una scaletta che potřete 
trovare da un qualsiasi rivenditore di 
materiale modellistico.

La struttura estema ě cosi ultimata. 
Esaminiamo ora quello che ě 1’anima 
del semaforo che ě in definitiva la cosa 
essenziale: la parte elettrica.

Questa consta di sole due o tre lam
padine a pisello e di un po di filo smal- 
per bobine. Considerando il caso di un 
un segnale a tre luci, prendiamo tre lam- 
dine e di ognuna un filo, saldiamo tra 
di loro questi fili ed avremo cosi il capo 
di massa. Prepariamo ora i fili per la 
tensione. Sicuramente vi parrå stupida 
questa frase dato che i fili, come tali, 
sono giá belli e pronti; intendo pero 
dire che non sarebbe male se con una 
delicata manovra vi provaste a riunire 
( poiché tanti ne servono ) in un tu
betto sterling di piecola sezione per 
motivi di sicurezza data la sottigliezza 
del filo smaltato ( io ho usáto la rive- 
stitura dello stesso filo che serve per 
i contatti in un locomotore). L ’interno 
del segnale sarå cosi ultimate non ap
pena avremo saldato i quattro fili ai ri- 
spettivi cápi delle lampadine (di cui uno 
é la massa). Non ci rimarrá ora da fare 
altro che infilare il tubetto sterling dal- 
la parte superiore del tubo di ottone 
intemamente alia scatola portalampa
de (vedi fig. 7). Naturalmente prima di 
metterle a loro posto le lampadine van- 
no verniciate (giallo rosso e verde). E' 
pacifico che per un segnale a due luci 
il procedimento é identico.

Ben diversamente vanno pero le co
se per quanto riguarda la costruzione 
della padella quando si tratta di co
struire un segnale di protezione poiché 
tale segnale invece di avere una pa
della tonda ne ha una bislunga. Essa ha 
pur sempře due lampadine, ma ognuna 
emette luce da fori differenti l’uno su
periore, l’altro inferiore, che di con- 
seguenza sono corredati da due para
fuoco, di cui quello superiore legger- 
mente piu lungo di quello inferiore. 
Purtoppo non potremo qui usare le 
tanto comode pilette e ci dovremo quin
di arrangiare col solito lamierino, sta
gno e saldatore. La costruzione della 
padella di questo segnale di protezio
ne (vedi fig. 10) la potřete chiaramen- 
te seguire sulle figure 8-9. Vi é anche 
la costruzione di un segnale di preav- 
viso a candeliere.

Nella fig. 12 vi é la pianta, il pro-
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spetto e la sezione di un segnale di 
preavviso. I colori delle lampadine dei 
diversi segnali sono i seguenti:

segnale di protezione: giallo (so- 
pra) - verde (sotto) 
segnate di preavviso : giallo - ros
so - verde (superiore, giallo- ros
so (inferiore)
segnale di prima categoria: ros- 
so-verde

Questi tre segnali sono dieposti lun- 
go il binario come nella figura 13.

Nel prossimo numero verrå trattato 
un sistema che permetterå il comando 
automatico contemporaneo dei tre se
gnali

S T t t IS C E T T A  A  MO' Dl C E R .C M IO

S A L D A R .E  '■ plA S TB .IN A  Dl Ο Τ Γ Ο Ν Ε

U xL.|î , Γ E

PA R.APU O CO

F" K 5 . 5
D l P F U S O  e-S 

Fl®. 6

E le t t r i f i c a z io n e  f e r r o v ia r i a  n e l  m o n d o
3r

Come quantitative di rete ferrovia- 
ria elettrificata 1’Italia si trova oggi 
in terza posizione nella classifica mon
diale

Infatti i 6480 Km. di linee elettri- 
ficate che vi sono oggi in Italia sono 
superati in quantitá unicamente da 
quelle dell’Unione Sovietica e del Giap- 
pone che ne hanno rispettivamente 
7.360 e 7.300 Km.

Se consideriamo l’elettrificazione in 
proporzione all’estensione totale delle 
linee ferroviarie, anche qui le ferrovie 
italiane si trovano in buona posizione.

Svizzera, Svezia e Giappone sono gli 
unici stati che ci superano avendo ri
spettivamente il 96 %, 39 % e 37 % di 
linee elettrificate contro il 36 % che 
ne possiede l'talia.

Questi dati sono altamente significa- 
tivi se consideriamo che vi sono attual- 
mente in Italia 18.200 Km. di linee fer
roviarie contro ad esempio i 2.900 Km. 
della Svizzera ed i 15.000 Km. circa 
della Svezia.

Qualcuno certamente si meraviglie- 
rå dell'assenza degli U.S.A. da queste 
note. Diremo allora che gli U.S.A. han
no elettrificato solamente l’uno % del
le loro ferrovie.

Questi dati non dovranno meravi- 
gliare se considereremo che gli U.S.A. 
possiedono un totale di linee ferrovia
rie che ammonta a 373.000 Km. pari 
al triplo circa del totale dell’U.R.S.S. 
che, dopo gli U.S.A., ha la piii estesa 
rete ferroviaria del mondo.

Occorrerå inoltre tener presente che 
molto in uso le automotrici miste die- 
sel-elettriche senza contare quelle a 
propulsione esclusivamente diesel.

Qualcuno potrå obbiettare che que
sti appunti hanno ben poco a che ve

dere con il modellismo ferroviario e non 
avrå torto. Nondimeno questi dati ser- 
viranno a far comprendere il sempře 
maggior favore che vanno incontran- 
do i modelli di locomotri rispetto a 
quelli di locomotive.

Il modellismo infatti é una espres- 
sione in miniatura della vita reale — 
quando non é studio o ricerca — e, es- 
sendo oggi l’elettrificazione ferroviaria 
in continuo crescendo, non vi é ragio- 
ne che il modellismo stesso non segua 
la realtá che é chiamato a rapresen- 
targ.

Il solito qualcuno potrå ancor ob
biettare che anche i; modeiji vecchi 
vanno tenuti in considerazione essendo 
stati a loro volta realtå.

Osserveremo allora che, per quanto 
questo sia giusto, é fatto da ben pochi 
modellisti. Infatti sarå ben raro trova- 
un plastico rappresentante la prima 
ferrovia Napoli-Portici o i vecchissimi 
modelli inglesi ed americani.

Il tempo non si ferma e sarebbe per 
lo meno illogico se vi fosse una prepon
derate tendenza alia riproduzione dei 
tempi andati.

Questo in parte displace essendo i 
primissimi tréni altamente rappresen- 
tativi e caratteristici.

Guardando con gli occhi della tecni- 
ca moderna quei primi tentativi, per 
quanto laboriosi e geniali essi siano, 
ci appaiono sempře avvolti in un sim- 
patico alone di ingenuitå.

Sarebbe quindi doveroso da parte 
dei modellisti ferroviari spezzare una 
lancia i nfavore degli sbuffanti ante
nati dei bolidi dell’era atomica.

IL  C A P O T R E N O
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ETR. 300
Il materiale che pubblichiamo dei 

nuovo elettrotreno ETR-300 é tutto cio 
che siamo riusciti a conoscere sul nuovo 
mezzo di recente costruzione.

Il complesso é composto di 7 vet- 
ture delle quali presentiamo le pri
me cinque essendo le altre due l’esat- 
ta riproduzione delle prime.

I disegni sono in scala 1/100 in modo 
che resti facile la riduzione in qual- 
siasi scala.

Come dicevamo l’elettrotreno ETR-300 
é composto di 7 vetture distribuite in 
tre gruppi strutturali. Il primo grup- 
po comprende due vetture, il gruppo 
'centrale' tre vetture e l’altro ancora 
due.

Ogni gruppo di vetture é servito da 
un pantografo come si vede chiara- 
mente dai disegni.

II complesso é bidirezionale ed ha 
10 carelli dei quali 6 portano due mo- 
tori ciascuno e 4 sono unicamente por
tan ti.

Delle sette vetture quattro alloggia- 
no i compartimenti per i viaggiatori 
(le quattro esterne), una il ristorante 
ed il bar, una la cucina con relativa 
dispensa ed una i servizi ed il baga- 
glaio.

Le due testate portano le relative 
cabine di guida situate sopra il belve
dere. L’ accesso alle cabine di guida 
tramite il primo sportello piccolo, 
primo sportello piccolo.

La vettura contrassegnata con il nu
mero 1 porta la cabina di guida, il bel
vedere e 4 compartimenti per un tota
le di 40 posti escluso il belvedere.

La seconda vettura é composta di 
4 compartimenti da 10 posti ciascuno 
piu gli accessori igienici.

Riguardo quindi al numero dei po
sti disponibile esso ammonta a 160.

Diamo qui di seguito le principali 
caratteristiche delT ETR-300 :
Lunghezza tra i respingenti m. 165,50 
Larghezza intema . . . . .  m. 2,63
Larghezza utile del corridoio m. 0,65 
Altezza dal pavimento all’im-

periale di guidá .......... m. 2,05
Peso in assetto di marcia . . t; 324
Posti a sedere (esclusi i due

belvedere) .......................N. 160
Compartimenti (composti di

10 posti o gn u n o )...............N. 16
Carrelli (6 motori e 4 por-

tanti .............................. N. 10
Motori (della potenza di 190

Kw orari ciascuno) . . . .  N. 12
Tensione di alimentazione V 3000/2 
Velocitå massima .......... Km/h .180

La colorazione dell’ETR-300 é in gri- 
gio chiaro con fasce di verde alla parte 
bassa ed alla linea dei finestrini.

Il tetto é verniciato in argento ot- 
tenendo cosi la riflessione dei raggi 
con relativa protezione termica.

Siamo lieti di dare per primi il ben- 
venuto a questo modello che va ad ar- 
ricchire il giå vasto assortimento di 
modelli ferrovari e saremo altrettan- 
to lieti di dåre la qualifica di coraggio- 
so a quel modellista che saprå porta- 
re a termine.la costruzione di questo 
complesso modello.

L U C IA N O  S A N T O R O
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Ε. 69
LOCOMOTORE TEDE- 
SCO DA MANOVRA

Questo piccolo e simpatico locomo- 
tore ha una qualitå molto importante ; 
quella di poter essere costruito senza 
nessuna particolare difficoltå, anche da 
un modellista che si trovi alle prime 
armi.

Con il solito lamierino, i soliti pic- 
colissimi bulloni, il solito saldatore e 
la solita immancabile pazienza, si ef- 
fettuerá una rip'roduzione che non avrå 
assolutamente nulla da invidiare a 
quelle che si trovano normaftnente in 
commercio.

A questo va aggiunto il fattore co- 
sto che sarå senz’altro enormemente 
inferiore a quello di un eventuale ac- 
quisto. .

Questo locomotore sarä inoltre un 
ottimo banco di prova per quei model- 
listi che non hanno ancora effettuato 
costruzioni... casalinghe.

-s 'o>  -
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LA V  E D I Z I Ö N E  D E L L A  G O P P A  A R N O
Organizzata dall'Aero club « L. Gorl » di 

Firenze, sotto l'altro patrocinio del generále 
Drago, e con l'assistenza dell’Aeronautica Mi
litäre. si ě svolta sul campo di Peretola il 16 
e 17 maggio. la VII edizione della Coppa Arno.

Accolti da un'ottima giornata circa novanta 
ccncorrenti -si sono ritrovati, la mattina del 
16 maggio, per disputåre l'ultima gara vale- 
vole quale pre-selezoine per i campionati del 
mando.

Noi, fedeli alia nostra opera di cronisti, in 
attesa del primo lancio ci andiamo renden- 
do conto della quanta e del grado di prepa- 
razione dei concorrenti; invero. per tutto lo 
pvelgimento della gara. noteremo quanto sia 
stata bassa la percentuale di scassature o di 
modem poco a posto: anzi i tempi sono sta
ti in genere elevati: assai prossimi al mas- 
simo quelli dei vincitori.

Col primo lancio, contemporaneo per le 
catgorie V. E. M., si cominciano a delineare 
le posizioni della classifies. Nei veleggiatori 
é in testa il modellö di Fattorelli, lanciato 
da Fea, che piu volte abbiamo. sopresc in- 
tento a fiutare... il vento! Lotta' serrata in- 
vece nei motomodelli, tra Benessai, Padcva- 
no e Bacco. al secolo Sergio Castiglicni, che 
si ě dimostrato di gran lunga il migliore dei 
rrotomodellisti presenti. Nella categoria e- 
lastico il primo lancio sarå decisivo agli ef- 
fetti della classifica finale: il giorno seguen- 
te infatti molti tempi prossimi ai 5’ non fa- 
ranno mutare gran che le posizioni dei pri-

i.
Il secondo lancio si disputa domenica mat

tina: per l'occasione ci tirano giu dal letto 
quando le 5 sono ancora lontane. Subito dopo 
sul campo dobbiamo rilevare. oltre ai tempi 
elevati, il forzato lavaggio dei piedi, sguaz- 
zanti nell'erba iradicia, alta fin oltre il gi- 
nocchio!

Alla fine di questo secondo lancio le posi
zioni m classifica sono pressocchě immutate 
notata una magnifica salita del motomodello 
del i'omano Vittori (cosa cui noi romani non 
siamo abituati) peccato che il modello 
non sia risultato poi centrato in planata. Col 
torzo lancio, svoltosi la sera, vengono consa-

crati i vincitori. Fattorelli di Torino é il Vin
ci tore del veleggiatori; al secondo posto il 
romano Federlci che, se fosse stato incluso 
in squadra, avrebbe mandato a Roma la Cop
pa Arno; poi Lensi, l'unico fiorentino che 
trovlamo nei primi posti delle classifiche 
(ma in camblo 1 fiorentini hanno mostrato 
di saperci fare, quanto a organizzazioni).

Notato anche Sirovich con i suoi lirici ve
leggiatori.

Nella categoria elastlco é primo Gialanel- 
la, grazie alla regolaritå del suo doppiomatas- 
sa (4’ - 5' - 5’ nei tre land), mentre il tori- 
nese Marchina. che ra stato m testa per due 
land, con un 3' 40” al terzo si lasdava supe- 
rare anche dal perugino Noceti, giovane di 
belle speranze. Poi Sadorin con un nuovo cu- 
ratisslmo modello. continuamente alia ri- 
cerca di 5' « genuini ». In effetti la sera, in 
condizioni atmosferiche «ideall», abbiamo vi
sto un suo bel volo di oltre 5 minuti.

Dei motomodelli giá si ě detto; nella classi
fica a ^quadre prima con lieve scarto la Fiat 
Torino seguita da Milano e Roma.

Ora da queste pagine noi vorremmo rin- 
graziare, a norne di tutti gli aeromodellisti 
presenti il 16 e 17 maggio a Firenze, l'Aero 
Club locale· per l’ottima organizzazione e per 
il modo esemplare con cui- si ě svolta la gara. 
in particolare tra gli altrl ricordiamo il dott. 
Cianfanelli, instancabile animaiore di tutta 
lo manifestazone. quindi Alinari, Venerosi e 
l ing. Frachetti, anche egli precioso collabo- 
ratcre di questa manifestazione, che non po
leva avere migliore riuscita.

Chi non vi ě intervenuto, ha di che ram- 
maricarsi; e questo per merito degli organiz- 
zatori.
LE CLASSIFICHE 
Cat. Veleggiatori

1. Fattorelli (Fiat Torino·) p. 497
2. Federici (Roma) p. 402,2 

Cat. Elastico
1. Gialanella (Roma) p. 840
2. Noceti (Perugia) p. SOfl 

Cat. Motomodelli
1. Castiglioni (CAM Milano) p. 736,5
2. Benassai < Prato >

La Soc. Comm.le «  SOLARIA » 
R.L., corrente in Milano, Largo Ri- 
chini 10, nella sua qualita tra le 
altre di Agente Esclusiva per l’lta- 
lia e di titolare del marchio dei 
prodotti delle E. Keil & ,C ‘. Ltd. 
London E 2 - KEILKRAFT '

premesso

che la Soc. Comm.le «  SOLARIA » 
R.L. ě la sola che ha il diritto ,di 
importare e mettere in commercio 
in Italia i prodotti KEILKRAFT

diffida

chiunque di importare o commer- 
ciare, direttamente o indirettamen- 
te, i prodotti portanti il norne E. 
Keil & C. Ltd. ed il.marchio KEIL
KRAFT se non tramite la Soc. 
Comm.le «  SOLARIA »  che ě esclu- 
sivista di vendita per l’ltalia e ti
tolare del marchio n. 7715 regolar- 
mente registrato;

avverte

che la Soc. Comm.le « SOLARIA » 
R. L. agirå a norma di legge per la 
tutela dei propri interessi e diritti 
e colpira ogni azione illecita abusi- 
va relativa all’importazione o al 
commercio dei sopra citati prodotti 
non immessi al commercio tramite 
i suoi rappresentanti od agenti.

La nostra ditta puo fornirvi oltre 
la nostra normale produzione tutto 
cio che si produce in Italia o s’im- 
porta dall’estero.

Presso di noi potete trovare mate
riale speciale delle ditte:

A E R O P I C C O L A
di TORINO

A E R O M O D E L L I
di CREMONA 

S O L A R I A  
di MILANO
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M o t o r i 
S U P E R T I G R E

Modelli di třeni 
R I V A R O S S I

Oltre un vasto assortimento di ma
teriale navimodellistico.

Nel vostro interesse interpellated.

Si fanno preventivi

BRUNO
REGGIANI

Via Frejus  3 7  

T O R I N O

La ditta BRUNO 
R E G G I A N I  via 
Frejus 37 - Tori in· 
nell’annunciare la 
sua rinnovata attivitå modellistica vi segnala le su ultime 
novitå: A U T O M O D E L L I S T I

ecco le ultime novitå ai prezzi piu convenient!

Microaccomulatore appositamente studiato per motorl a 
Glow - Plug. Voltaggio a piena carica 2 .volt - 5 amper/H. 
Ricaricabile ovunque cpn spesa esigua. In materiale traspa- 
rente, rovesciabile e con speciali attacchi per fili di contatto. 
Durata massima, ingombro e peso minimo (cm. 7x3x9) - gr. 
450) Prezzo di propaganda L. 1400 franco di ogni spesa. 
Gomme « PENNA» speciali per alte velocitå, massima sicu- 
rezza contro ogni rottura anche ad alto numero di giri, forte 
aderenza.

Lenticolari diametro 60 70 80 90
Prezzo L. 250 250 3Ö0 350
Semipneumatiche diam. 60 70 80 90 100
Prezzo L. 350 350 400 500 500

Decalcomanie scivolanti a sacchi bianchi e neri, resistsntissilr.e: 
Spezzoni di cm. 2x 5 con sacchi di cm; 1 di lato L. 10
Spezzoni di cm. 4x10 con sacchi di cm; 2 di lato L. 20



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

modelli nautici.
Richiedete il nostro listino inyiando 

L. 50 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

T E R Z I L I O  B E L L A D O N N A
VI A  O B E R D A N  10 - P E R U G I A

Nell’augurare Buone Feste ai model- 
listi, ai clienti vecchi e nuovi, ricorda 
che dispone di un vasto assortimento 
di materiale modellistico, fra  cui:

*  MODELLI IN ORDINE DI VOLO
*  ACCESSORI VARI
*  SCATOLE DI MONTAGGIO
*  MOTORI DI OGNI TIPO

TU T T A  LA PRODUZIONE NAZIONALE ED 
ESTERA Al PREZZI PlO CONVENIENTI

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

L’officina micromeccanica di precisione 

A.  L E O N A R D I  

di Roma
rende noto alia sua affezionata clientela che a 
partire dal prossimo numero di Modellismo da
rå dettagli precisi e illustrazioni del suo nuovis-

/
simo elettrotraforo a tensione Universale

« V  I B  R  —  A  L »  mod. 53

Awisa pertanto commercianti e clienti che il 
prezzo di vendita ě di L. 13.000 e per le preno- 
tazioni basta inviare un vaglia di L. 1.000 a 
favore di questa ditta.
Si eseguono lavori di : precisione meccanici 

dietro ordinazione.
Siamo in attesa dei nuovi pulsoreattori tedeschi 
«  Zephir ». Sempře tramite Modellismo infór- 
meremo la nostra clientela non appena ne sa- 
remo in possesso.

C I R C O N V A L L A Z I O N E  C A S I L I N A  N. 8 
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v A E R O P I C C O L A
CORSO PESCHIERA 252-TORINO

M OSCHETT IEEE: L'ormai celebrr 
modlilo veleggiatore nevolá, 
clíc tutti costruiscono per pn- 

. r.io rr.odello. Apertura ala:*
cm. 90.
Prezzo del solo disegno costrut- 
1 1 vo al lutiurál** I- 35U
Prezzo della .SC A TO LA DI PRE- 
MON JAGG ΙΟ c*»rnpit-ns>i::ia Λ '■ 

tullo . occorre iite  L. 1300

CLIPPER : II classico modelle ad 
elastico per ottenere 1 migiiori 
risultati. Oitimo come secon- 
da o terza costruzione. Aper
tura alare cm. 75 
Prezzo del disegno costruttivo 
al naturale . L. 250
Prezzo della SCATOLA DI PRE- 
MONTAGGIO completissima di 
tutto l'occorente . L. 1950

IL NliOVO CATALOG«

P U N T U A L E  COME S E M P Ř E  Ě USC ITO  
I L  NUOVO CATAL.OGO ” T U T T O  PER 
IL  M O D E L L I S M O  N. 12 - LA PlO 
C O M P L E T A  RASSEGNA D E L  M O D E L 
L I S M O  EU RO PEO .
IN ESSO T R O V E R E T E  M I G L IA I A  DI 
ART ICO LI  D E T T A G L I A T I  I L L U S T R A T I  
E CON R E L A T I V I  PREZZI .  · 
R I C H I E D E T E L O  S U B I T O  A L L E G A N D O  
L. 5 0

PIPER CRUISER : riproduzione 
telecomandata dell* aeroplano 
omonimo. Facil issima da co- 
struire. Risultati garanti ti a 
tutti. Ottimo per motori sino 
a 5 cc.
Prezzo . del solo disegno co
struttivo al naturale . L. 250 
Prezzo della SCATOLA DI PRE- 
MONTAGGIO completissima di 
tutto l’occorrente . . L. 2200

FIAT-G. 59 Magnified riprodu
zione telecomandata del cele- 
berrimo e moderno aeroplano 
Italiano. Indicato per allena-· 
rento al volo e gare di quali- 
ncazione' per motori sino a 5
<. e.
Prezzo del solo disegno costrut- 
tivo al naturale . L 250
Prezzo della SCAT.OLA DI PRE- 
MONTAGGIO completissima d: 
tutto l’occorrente . . L. 320P

ZIC - ZAC
Lo stiumento universale indispensabiie al 

raodellista intelligente. Per tagiiare, incidere, 
scavare. lisciare, pulire, foråre, ecc. Conie- 
zione completa di xnandfino con manico me
to!!. co e impugnatura in legno. tagliabalsa 
con lame a lancia e mezzatonda. sgorbietta. 
unchietta, scalpelhr.o e scalpello. In elegante 
Kcatcla con istruzicni. Prezzo L. 1500
AER FILM

Le moderjie decaicomanie scivolanti creare 
oppositamente per : modellisti. Patina invisi
ble scivolante. Lettere e parole in nero’ 
brillante con bordino in oro chiaro. Non 
tanno spessore e si incollano ovunque da 
sole

LIBRETTO completo composto dall’alfabeto 
quadruplo, numeri. scacchi, trattini L. 600 
SOLO L ALFABETO quadruplo con mezza pa
gina di scacchi.............................L. 500
SOLO ! NUMERI (quadrupli) con mezza pa
gina di scacchi e trattini L. 200
PAGINA DI SCACCHI bianchi e neri (cen-
timetri a 1x17)..............................L. 120
COCCARDE Američane ed Italiane in color i 
Vivaci e brillanti cad.......................L. 30
AERBAT

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

STINSON . Una perfetta e facile 
riproduzone del celebre aero
plano americano. Adatto per i 
piccoli motori sino a 1.5 cc. A- 
pertura alare cm. 45 
Prezzo del solo disegno costrut
tivo al naturale L 250
Prezzo della SCATOLA DI PRE 
MONTAGGIO completissima di 
tutto l'occorente. . . L. 1700

!
Ij
i

..V/MPL/·..V L- ̂ uU':iardr ň ' me 
'rntUMHsma principianii ed c- 
si erti per lx sua faciu n 
siruttiva grazi? al «prefabbr.· 
cat». Apertura alare cm. 65 
Pr ezzo. del solo disegno costrut
tivo al naturale . L. 200
Prezzo· della SCATOLA DI PRE- 
MONTAGGIO completissima di 
tutto l’occorrente . L. 1800

/
\

JTAf/F’ - 2 : Cutter da regata clas
s y  JUNIOR facilissimo da c ■..’·· 
siruire e particolai mente in
dicato per principianti. Dimcn 
sioni cm. 16x46x/4 
Prezzo del solo disegno costrut 
tivo al naturale . L. 250
Prezzo della SCATOLA DI PRF- 
MONTAGGIO con tutti i pezzi 
prefabbricati L. 2400

SANTA MARIA : Una perfetta Π 
costruzione stbrica deila celebre 
caravella colombiana Riduzio- 
ne in scala statico-navigante. 
Costruzione resa facilissima e 
possibile a tutti.  ̂ Dimension] 
di massima cm. 16x60x80 
Prezzo del solo disegno costrut
tivo ai naturale l. 350
Prezzo della SCATOLA DI PRE- 
MONTAGGIO completissima di 
tutto l'occorrente con pezzi pre
fabbricati o stampati piu^ac- 
cessori ecc...................L. 7600V^^ e s s

ZEPHIR : II piccolo TEAM RACER 
biplano di eccezionali doti. 
Ottimo per motori sino a 1.5 
facilmente adattabile in tele 
da velocitå per mot. da 2,5. A- 
pertura alare cm. 38 
Prezzo del solo disegno costrut
tivo al naturale L 250
Prezzo della SCATOLA DI PRE- 
MONT AGGIO completissima di 
tutto l'occorrente . L. 1800

\

MIDGET  - 52 : II telecomandato 
piu costruito in Italia. II vero 
U. CONTROL scuola comun- 
que facilmente invertibile in 
acrobatico. Apertura alare cm. 
57
Prezzo del solo disegno costrut
tivo al naturale L. 250
Prezzo della SCATOLA DI PRE- 
MONTAGGIO completissima di 
tutto l'occorrente . L. 1900

TR O V E R E TE  LE N O S TR E  SC A TO LE  E LA  N O S T R A  P R O D U Z IO N E  ANCHE PR E SSO  I 
SEGUE N T  I R IV E N D IT O R I :

Λ T R IE S T E : D ilta  Padovani, V ia  S. Francesco da Pao ia , 2 ; A  V E N E Z IA : D itta L .A .M .A ., 
Pont«· R ia lto ; A  V E R O N A : D itta C rem on eji. P iazza S. Anastasia 2 ; A M IL A N O : D itta Foe h i, 
t .orso B. A ires 56 ; \ G E N O V A : D itta V íta li, V ia S. Loren zo  61 -R ; A  F IR E N ZE : Ditta Pe- 
ro r i. V ia \retina 1: A P E R U G IA : D itta C ip ician i. V ia  A lesei 2  s A  N A P O L I: D itta A e ro · 

m odellistiea . V ia  Rom a 368.

S P E D I Z I O N 1  O V U N Q U E  C O N T R O V  A G L I A



Alrxnursrio nim. ló: corsn min. 14: 
rilliHlmta rm«·. 2.47: potenzn CV. 
0,2Í> a 10.500 «rirl: prso irr. I0S: 
\eloeitii max. 2*.<MH) &;!rl: vnlvo- 
la rotní lva suH'iiIbero: vontnrl 
intcrenmbliihlll: ulbrro inoutato 
su <luo cuseinetti a sfrrr: pisto
li«· in loga l earner a 
ron dur faser elnstl- 
elir: enrtrr rllindro 
inonnbloeeo presso- 
fuso: eamlela lu ir li i - ' T4||
mi al nii'Iirl rrtlifl- v - 
«•«la r lappa ta.

Alesngglo mm. 15: eorsa mm 14; 
rlllndrata eme.2.40; potrn/a CV. 
0.24 a 14.000 crirl: prso -r. 100: 
Val vola rot at lva sulPalbrro. pi
stone in Ir vra legirera <·οη dur Γη
ν«·«· «dast le lir. eartrr ri li míro mo.· 

nobloero In pressofu- 
sion«·. ea mlela in 

J —  glilsn spreialr ret ti«
tieata e lappata.

L. 6 .3 0 0 1 VOSTRS 
MOTOR!

r\lrsaa:irIo mm. 10: eorsa mm. 17 
eillndrata rinr. 4,*2: prso ^r. li)S: 
potrn/a a 17.500 girl CV. 0.S0: 
vrloeitii max. 25.000 gi rl ed oltrr 
val vola rotat 1 va suN’iilbero: ven
turi Intrrrambiablll:albrro mon- 
tato su dur eusciuidti a sfrre: 
pistone in loiru l«‘ir- 
vrrra eon «lu«· laser 
elastielic: rartrr r l
lindro moimblorro v  β  
prrssoťuso: ramiria 
iu arlilsn al nirlirl i C ·

Alrsa^un* mni. 15: eorsa mm. 14: 
rlliudrata emr. 2.47: p«*so ·. r. 
IIKI: j)o1(-!i/.i ( V. 0.2+ n 1:4..VXt 
slrl: valvola rniiillva siiI !-iiI1hto: 
Ί ·η ί ii ri intcrraililiiabill.

L, 6 .9 0 0 L. 11.000

Dopo d iv e rs i a n n i d i e spe rienza  e d i s tu d i. passando  a ttra ve rso  una se rie  d i ben c o n o s c iu ti ed a ffe rm a ti p ro d o tt i, la  D it ta  
“  S U P E R T IG R E ( V ia  F a b b ri. 4  -  B o lo g n a), ě ogg i »n g rado  d i o ff ri re a i m o d e llis t i ita lia n i una  se rie  d i m o to r i che. per le lo ro  
n o te v o lis s im e  d o t i d i po tenza. d i d u ra ta , per Celevato n u m e ro  d i g ir i .  per T a c c u ra tis s im a  lavo ra z io n e , sono  in  g rad o  d i c o m - 
petere  con ta  m ig lio re  p rod u z ion e  s tra n ie ra . Le fu s io n i so tto  p ress ione . C accura ta  sce lta  de l m a te r ia le . P im p iego  d i c u s c in e tt i 
a s fe re  e d i fasce  e la s tich e . re ndono  ii  norne “ S U P E R T IG R E ,, g a ra n z ia  a sso lu ta  d i re n d im e n to  e d i d u ra ta . F a n n o  fede g ll 

in n u m e re v o li success i c o n s e g u it i in  ogn i ca m po  del m ode llis rr-o .
'M  \ : Ť

T U T T I  1 M O T O R I S U P E R T I G R E ^«OM£TC4a/;ytXWOME (CANir
M O N T A N O  C A N D E L E  Al )  I N C A N D E S C E N Z A

“ S U P E R T I G R E , ,  ^tuRt*0


