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II modello in scala della Ferrari 2000 -Campione del Mondo 1952 e 1953'> funzionante con motore a scoppio

Ě com pletam ente co s tru ito  in lega leggera pressofusa ed azionato dal 

famoso motore ad incandescenza SUPERTIGRE G. 20 Speed/auto

Ě alla portata di tutti ed entusiasma per le sue doti di velocitå e regolaritå

•

La piu moderna tecnica costruttiva permette la intercam- 

biabilitå degli elementi e vi offre la possibilitå 

di completare la macchina con le 

vostre mani, celermente e 

con poca spesa

La MOVOSPRINT ě prodotta nel tipo:

S T A N D A R D  - completa ma senza il 
m otore.........................Lire 9 000

S P O R T  - con motore e pronta per il 
funzionamento . . . Lire 22.000

K  I T  - in tutti gli elementi separati

Richiedete il listino prezzi Mcvosprint che si spedisce GRATUITAMENTE
In vendita in tutti i migliori negozi italiani del ramo o in fabbrica

Μ  O  V  O
V I A  S A N T O S P I R I T O  14 .  M I L A N O  - T E L E F O N O  7 0 0 . 6 6 6

cÆttvtiSiione !
IL 25 APRÍLE 1954, ALL'AUTO DROM O  Dl MONZA, UNA 
GARA RISERVATA A LLE  « M O V O S P R I N T -  PREMIERA IL 

VINCITORE CON 50.000 LIRE indivisibili

II Regolamento ě pubblicato su questo numero di Modellismo a pag. 1587



SCATOLE DI MONTAGGIO ■ OCCASIONI
Velcat:
Veleggiatore di facile costruzione. Robustissimo.
Fusoliera in balsa a tavolette. Apertura alare cm.
80. Lunghezza cm. 45. La scatola di montaggio 
completa di tutto 1’occorrente per la costruzione
del m o d e l l o ........................................................... L. 850
Furetto:
Telecontrollato team-racing per motori'da 0,8 a 
cc. 1,5. La scatola di montaggio comprendente 
blocchi e tavolette balsa solarbo, carrello finito in 
dural, ruotine in para con mozzo alluminio, elica 
in plastica infrangibile, serbatoio finito filo accia- 
io per comandi, cavetti e manovra registrabile, viti.
collante, stucco e v e r n ic e ................................... » 3.800
Detto con motore O.K. 0,74 (cc. 1.22) . . . .  » 9.500
Macchi B. 308:
Scatola montaggio aeromodello volo libero com­
pleta di motorino COX 0 .4 9 ............................. » 7.200
Corsaro:
Telecontrollato per allenamento ed acrobazia. Per 
motori fino a cc. 2,5. Scatola montaggio completa 
di tutto il materiale, compreso cavi e manopola, 
balsa solarbo, collante, carta seta, ruotine in para, 
serbatoio finito, viti, squadretta comando . . . »  2.800
Fringuello:
Aeromodello ad elastico di costruzione sempli- 
cissima, di grande effetto estetico, dalle notevoli 
doti di volo; particolarmente consigliabile agli ae- 
romodellisti principianti, grazie anche alla facilitå 
di centraggio. Apertura alare cm. 62, lunghezza 
cm. 56. La tavola costruttiva al naturale, detta-
gliatissima .............................................................. » 150
La scatola di montaggio completa di tutto l'occor- 
rente per la costruzione del modello e tavola
co s tr u t t iv a .............................................................. » 850
Fringuello extra:
Completo come sopra. ma con elica in materiale 
plastico infrangibile, matassa giå confezionata,
carrello con ruote m o n t a t e ................................ » 1.000
MIG 15:
Completo di Jetex 100, 10 cariche, scatola micce,
guarnizioni, retine e su pp orto ................................ » 3.200
Fiat G 80:
Completo come s o p r a ............................................ » 3.400
Motoscafo Stella del Sud:
Completo di tavola costruttiva al naturale. Scatola 
di montaggio comprendente le ordinate in compen­
sate di faggio da mm. 3 giå tagliate. Coperta, 
cabina e pannelli in compensato di betulla extra 
da mm. 0,7. Longherine in faggio per supporto mo­
tore e serbatoio, quadro di poppa e blocco prua in 
balsa solarbo extra. Accessori: asse elica in acciaio 
boccola porta asse, timone, aste bandiera, antenna 
radio in ottone lucido. Bitta passaeavi, galloccie, 
prese aria, luci posizioni. fanale di prua, siréna ed 
elica in bronzo lucido, corrimano e supporti in ot­
tone. collante. vernice. s t u c c o ............................. » 5.500
Fuoribordo da corsa:
Completo di motorino elettrico che riproduce il

vero motore da fuoribordo, batterie, interruttore 
ed accessori in bronzo lucido, collante, vernice, 
decals, parabrezza, cruscotto. volante . . . .
Motoscafo da velocitá tre punti:
Per motore da 5 cc. completo di: compensato be­
tulla, listelli tiglio, collante, stucco, vernice, cap- 
potta in alluminio, cruscotto decals, parabrezza e 
gruppo propulsivo compreso voláno, adatto al mo­
tore da montare e g iu n t o ...................................
Novitå trenimodellistiche:
Binario curvabile lunghezza cm. 90 . . .
Carrelli molleggiati, fiancate in metallo, ruote
in naylon, al p a i o ...............................................
Soffietti in gomma e telaio metallico, aggancia-
bili al p a i o ...........................................................
Carri cisterna tipo americano ad un duomo, com- 
pletamenti metallici, carrelli con ruote isolate 
Grappette per fissare la rotaia alla massicciata
la d o z z i n a ...........................................................
Novitå navimodellistiche:
Complesso sovrastrutture per motoscafo da cro- 
ciera Chris Craft dimensioni cm. 80/100, compo- 
sto di 28 pezzi in bronzo ed ottone lucido .
Lanterne per navi antiche scala 1/50, tipo dritto
o c o n i c o .................................................................
Dette con lampadine a 6 e 12 volts . » 350-380
Dette brunite........................................................... » 250
Eliche bipala mm. 40 in alluminio lucido . . . »  250
Dette tripala mm. 25, 30, 35 rispettivamente L. 200 - 220 - 250 
Alfa Romeo 158:
Carrozzeria in lamiera battuta a mano, motore
Elfin 2,49 con doppia trazione, velocitå oraria
km. 80 circa, in ordine di marcia . . . .  » 18.000
Alfa Romeo 159:
Scocca in fusione lega leggera, ruote in dural 
gommate, cruscotto, parabrezza, tubo di scarico, 
calandra radiátore, serbatoio anticentrifuga, bloc­
co trazione con motore Webra corsa 2,5, verni-
ciata nel colore a s c e l t a ...................................... » 18.800
B.R.M. e Ferrari 2.000:
Carrozzeria in lastra alluminio battuta a mano,
motore ERE 2,5, doppia trazione, velocitå oraria
circa 75 km., in ordine di marcia . . . .  » 18.000
Indianapolis:
Carrozzeria fusione in lega leggera, motore ED
1 cc., velocitå 60 km. o r a r i ................................ » 9.500
Carrozzerie *
Cisitalia 1.500 GP. - Ferrari 2.000 - BRM - in
lastra alluminio battuta a mano, cadauna . . » 7.500
Accessori:
Specchi retrovisivi al p a i o ................................ » 450
Parabrezza snodato con su p p o rt i.......................... » 500
Calandra radiátore Alfa Romeo - Ferrari-BRM,
c a d a u n a .................................................................... » 750
Tappo serbatoio .....................................................   » 50
Cruscotti, c a d a u n o .................................................. » 200
Borchie per mozzi, c a d a u n a ................................ » 120

L. 9.800

» 9.500

» 700

» 700

» 450

» 3.200
» 24

» 4.800

» 220

N. B. — Ai suddetti prezzi vanno aggiunte le spese d’imballi e di spedizione.

ATTENZIONE SI ACCETTANO ORDINAZIONI SOLAMENTE SE ACCOMPAGNATE 
ALMENO DALLA META’ DELL’IMPORTO DELLA MERCE RICHIESTA. I VERSA 
MENTI DEBBONO ESSER ESEGUITI ESC LUSIV AMENTE CON VAGLIA POSTALE 
OPPURE CON ASSEGNO BANCARIO IN LETTERA RACCOMANDATA. IL RESTAN­
TE E LE SPESE POSTÁLI SARANNO ADDEBITATE CONTRO ASSEGNO NON SI RI 
SPONDE DI PAGAMENTI ESEGUITI IN ALTRO MODO.
Il Catalogo illustrato 24 pagine viene spedito (raccomandato) contro invio di vaglia po­
stale di L. 180 - oppure contro assegno (raccom andato) di L. 220.
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J E T E X  - Motori a reazione in miniatura 
K E I L K R A F T  - Aeromodelli in tutti i tipi 

B A S S E T T  - L O ^  K E  - Accessori e motorini navali 

MODEL AERODROME - Galeoni, cutters, motoscafi 
B E R E C  - Motorini elettrici 3/6 v. 10.000 giri 
E. C. C. - Radio comandi 

E. L. S. - Balsa speciale in misure metriche 

B R I T F I X  - Collanti e vernici alia nitro 

M O D E L  A I R C R A F T  - Riviste menšili e disegni 
A N O R M A  - Accessori in scala per ferrovie 00
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Scartam ento HO ~  16,5 mm.

Modello tli locomotore lipo OR 424 delle Ferrovie dello Stato. Motore di alto rendimento montato su slere. Trasmissione a vile senza line in carter racchiuso a bagno d'olio. Fabbricato nelle edizioni ·.Le 424, lunzionamento 6 - IB Voits 0. A. su 3 rotaie al p u b b lic o .................................................................I.. 11.500Le 424/R lunzionamento 4-12 Volts C .C . su 2 rotaie al p u b b lic o ................................................................ L. 8.500SM 424 scatola rii monlaggio lunzionamento 4-12 Volts C.C. su 2 rotaie - al pubblico . L. 6.800
Richiedete nei migliori negozi il nostro catalogo generals 
oppure inviate vaglia di L 2 5 0  direttamente a :

- Via Conciliazione, 7 4  - Como
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P I C C O L O  B I L A I M C I O

Un altro anno ě trascorso, ed ě giun- 
to, per ogni aeromodellista, il momento 
di fare una breve sosta sulla sua strada, 
dura e piena di asperita, per gettare uno 
sguardo sul cammino percorso, affinchě 
la visione dei risuitati ottenuti e delle 
difficoltå superate possa dare quel senso 
di orgoglio che fa affrontare il futuro 
con giovanile baldanza; mentre gli evan- 
tuali insuccessi possono, anzichě sco- 
raggiare, sviluppare quella ostinatezza 
propria della volontå degli spiriti forti, 
che fa superare qualsiasi ostacolo.

'Gettato questo sguardo (che sia breve 
pero, perchě il tempo ě uno dei doni 
piu preziosi, che 1’uomo ha su questa 
terra, e non si deve sciuparlo inutil- 
mente), bisogna riprendere il cammino 
con rinnovate energie, e soprattutto con 
la fiducia che, alia fine dell’erta e íati- 
cosa ascesa, ci si potrå affacciare su 
un mondo nuovo, dove tutte le aspira- 
zioni saranno coronate dal successo.

Dopo questo invito e sprone rivolto ad 
ogni aeromodellista, noi, da parte no­
stra, lanceremo uno sguardo sul quadro 
generale della situazione.

A nostro modesto avviso ci sembra che 
il 1953 possa considerarsi un’annata ab- 
bastanza felice per Paeromellismo ita- 
liano.

Nel campo organizzativo si nota un 
miglioramento che, seppure lento, si puö 
definire costante. Le scuole si ootsnzia- 
no, mentre altre ne sorgono, nascendo 
dall’entusiasmo e dallo spirito di sacri- 
ficio di tanti magnifici ragazzi, che spen- 
dono le ore libere della giornata per di- 
vulgare la loro passione. talmente grande 
che il loro animo non riesce a racchiu- 
derla tutta.

Anche dalle piccole cittå giungono no- 
tizie di costituzioni di Gruppi o Sezioni 
aeromodellistiche, tutte piene di entu­
siasmo e di ottimi propositi per il futuro, 
mentre 1’interessamento delle Autorita 
competenti, anche se ancora insufficiente 
per tutte quelle che sarebbero le nostre 
necessitå, sembra essere in via di mi­
glioramento.

Vediamo cesi come nel 1953, dopo 
diversi anni di delusioni,-. siamo riusciti 
ad avere un magnifico Concorso Nazio- 
nale ben organizzato e, soprattutto, di- 
sputato effettivamente alla data di tem­
po fissata, senza i soliti dannosissigai 
rinvii: Un Concorso Nažionale insomma 
che ha degnamente coronato una stagio- 
ne ricca di belle gare, densa di' ottimi 
risuitati sportivi e tecnici.

Passando al campo internazionale il 
q.uadro, se ě sempře roseo dal lato del- 
l’attivitå disputata, dato che a.bbiamo 
partecipato a squadre piene a tutti i 
Campionati Mondiali, lo ě meno se si 
considerano i risuitati ottenuti.

Infatti anche quest’anno, nel campo 
del volo libero, la fortuna si ě voluta 
mantenere contraria ai nostri colori, im-

e : D  o L T  R  e :
A E R O M O D E L L I S T I C O

pedendoci di ottenere risuitati migliori 
di quelli raggiunti.

Ed anche quest’anno la soddisfazione 
migliore, con la conquista del titolo 
mondiale ed il miglioramento del re­
cord, ci ě venuta, per merito del solito 
bravissimo Battistella, dalla sempře ne- 
gletta categoria telecontrollati da velo­
city, i cui cultori meriterebbero invero 
un miglior riconoscimento alle loro 
fatiche.

E ehiudiamo lo sguardo all’anno pas­
sato, notando il successo ottenuto ed 
il favore incontrato delle nuove cate- 
gorie Juniores, che hanno posto le gio- 
vani reclute in grado di entrare imme- 
diatamente nel clima sportivo, che favo- 
risce lo sviluppo della passione e dei 
sentimenti piu nobili dell’animo umano.

Ecco: la sosta si ě giå prolungata ab- 
bastanza, ed ě giunto il momento di ri­
prendere il cammino, perchě duro ě il 
lavoro che ci attende, se vogliamo nel 
prossimo anno giungere al traguardo del 
successo.

Con quest’anno nuove formule entra- 
no in vigore. Quindi un intenso lavoro 
di studi, progetti, esperimenti per rag- 
giungere i migliori risuitati.

Non lasciamoci spaventare dalla mole 
di questo lavoro. E’ un lavoro che ap- 
passiona, che ci puo offrire le piú gran­
di soddisfazioni. Soprattutto non perdia- 
mo tempo. I mesi dell’inverno fanno 
presto a passare, e con la venuta della 
primavera giå sui campi di gara le fra- 
gili ali dei modelli cominceranno a sol- 
care i cieli, sostenute dalla perfezione 
che la passione dei loro costruttori avrå 
saputo infondervi.

MARIO GIALANELLA

Un particolare del modello radiocoman- 
dato di Ferrari e Capecchi
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80 GRAMMI DI ELASTICO
Come si sa con l'anno in corso entra in 

vigore la nuova formula per i modelli ad ela- 
stico che, lasciando invariate le altj-e caratte- 
ristiche, I'issa il peso della matassa elastica 
in un massimo di 80 grammi, compreso il lu- 
brificante. Inoltre stabilisce che. almeno nelle 
gare internazionali, debbano essere effettuati 
cinque lanci con un tempo massimo di 3'.

Naturalmente queste modifiche al regola- 
mento cambieranno radicalmente la conce- 
zione di progetto dei modelli ad elastico. che

attualmente si basavano sullo sfruttamento 
della massima quantitå di elastico possibile.

Pertanto, allo scopo di aiutare i lettori di 
« Modellismo ,> a trovare la giusta via per otte- 
nere dai loro nuovi modelli il massimo rendi- 
mento, esponiamo un’ampia trattazione sulla 
nuova formula, che comprende i pareri di 
esponenti assai autorevoli nel campo dell'ela- 
sticismo mondiale.

Pubblichiamo infatti qui di seguito un in- 
teressantissimo articolo di Ronald Warring, 
uno dei maggiori teorici deH’aeromodellismo.

ed in particolare specialista di modelli Wake­
field, tanto da essere stato scelto quale com- 
ponente della squadra inglese negli anni 1949. 
1950 e 1952; nonché due progetti di modelli 
in formula nuova. presentati da Joe Bilgri, il 
famoso statunitense quinto classificato alla 
Coppa Wakefield 1952, che é stato praticamen- 
te l’ideatore del modello «lungo», del doppia 
matassa con forte quantitå di elastico e delle 
eliche con rapporto passo-diametro =  1/1; e 
del nostro Silvano Lustrati,. troppo noto per 
essere ulteriormente presentato.

LE NUOVE REGOLE W A K E F I E L D  1 9 5 4
Un Wakefield nuova formula avrå inizial- 

mente un'efficienza minore, ma poiché i mo­
delli attuali sono tanto perfezionati, abbiamo 
un'immediata soluzione per il progetto per il 
1954. Cioé usare lo stesso modello con la stessa 
potenza (solamente matasse piil corte» sacri- 
ficando la durata di scarica (cioé la quota gua- 
dagnata). I migliori modelli attuali compiono 
voli di 4’30” in aria calma (anche 5' e 6’ N.d.R.). 
Modificati con questo sistema dovrebbero an- 
cora essere in grado di volare per 3’-3*30". senza 
termiche. Come regola generale la media di 
volo di una intera stagione per un buon model­
lo é di circa 30” inferiore alle sue possibilita 
in aria calma. cosicché possiamo prevedere per 
la prossima stagione una media generale 
massima di circa 3’.

Un attuaie Wakefield di alte caratterisciche 
porta un 'minimo di 115 grammi di elastico. 
Molti perö arri vano a 14Q, e in casi eccezionali 
anche a 170 grammi. Se noi prendiamo come 
media 130 grammi. sostituendoli con una matas­
sa di 80 grammi. secondo le nuove formule, 
lasceremo circa 50 grammi di peso libero, pre- 
sumendo che nel primo caso il modello sia 
costruito al peso minimo di 230 grammi.

La cosa piii ovvia da fare con questo peso 
libero sarebbe di costruire strutture piii robuste 
e piii rigide. Perö la soluzione piii ovvia non é 
sempře la migliore. Alcuni dei migliori elasti- 
cisti hanno realizzato meraviglie struttuřali 
per ottenere modelli di un peso totale intorno 
ai · 90 grammi, che sono abbastanza robusti 
per qualsiasi gara.

11 distribuire il peso libero su tutta la strut- 
tura, facendone ogni parte molto piii robu­
sta, puö far risultare un modello aerodinami- 
camente inferiore. L’efficienza puö essere mi­
gliore se si usa la stessa costruzione leggera. 
portåndo il modello al peso minimo richiesto 
mediante zavorra aggiunta vicino al centro di 
gravitå. Cio ridurrå le forze di inerzia e renderå 
il modello piii pronto a reagire quando é di- 
sturbato dal suo normale assetto di volo. Ciö 
sarå forse un piccolo vantaggio. ma puö anche 
dimos^rarsi di grande utilitå.

Attualmente vi é un limite logico ad appli- 
care questa forma di ragionamento. Nell’opi- 
nione dello scrivente una struttura di Wake­
field costruita nel limite di 90 grammi sarå 
necessariamente piuttosto fragile, e richiedera 
molta scelta della qualitå del balsa, che do- 
vrebbe essere di tipo robusto ed omogeneo. che 
raramente é reperibile' in questo paese. Un 
peso a vuoto di circa 110 grammi sembrerebbe 
un valore piii soddisfacente. Non é necessaria­
mente un paradosso affermare che il costruire 
una struttura piii pesante non la renderå piii 
robusta. Un modello di 110 grammi a vuoto 
puö essere costruito abbastanza robusto da 
volare in tutte le condizioni.

Un Wakefield composto di 110 grammi di 
peso a vuoto, 80 grammi di elastico e circa 40 
grammi di zavorra puö dare migliori risultati 
che lo stesso progetto, con la rnedesima poten- 
za. ma composto di 150 grammi di peso a 
vuoto e 80 grammi di elastico.

Molte persone sono portate ad arrivare alla 
conclusione che. con un peso deH’elastico limi- 
tato, convenga curare l'aerodinamicitå del mo­
dello. Ma vi é dell'errore in questa tesi

Il modello di 150 grammi con 80 grammi di 
elastico porta il progetto del Wakefield al punto 
in cui era quindici anni fa. I Wakefield ante- 
guerra si approssimavano strettamente a questa

(li KO ISA LU WARR1ISG

formula, e se i modelli aerodinamici presentati 
non dimostravano superioritå allora, non vi é 
alcuna ragione di pensare che si debba tornare 
a simili progetti. Gli aumenti di efficienza 
risultanti dall’affinamento aerodinamico hanno 
dimostrato che l’incremento di efficienza pro- 
viene per la maggior parte dall’aumento del 
peso dell’elastico.

Fra la matassa elastica e il progetto aerodi­
namico del modello. la prima ha un'influenza 
molto maggiore suH’efl'icienza del modello.

Perciö esaminiamo per primo questo aspetto 
delle nuove formule. Esse ci permettono un 
massimo di 80 grammi di elastico lubrificato, 
cioé circa 12 metri di 1x6. La lunghezza esatta 
puö vanare un poco fra differenti partite e 
tipi di elastico. e perciö le matasse preparáte 
devono essere accuratamente pesate. Ovvia- 
mente i progettisti tenderanno ad usare la 
massima quantitå di elastico consentita. il che 
puö portare a diseussioni sull’esattezza degli 
elementi usati per il controllo. Se voi lasciate 
un certo margine di sicurezza. fate ciö a. di- 
retto discapito dell’efficienza. In altre parole 
molte persone lavoreranno con un minimo di 
differenza.

Ottanta grammi di elastico lubrificato pos- 
sono formåre a scelta le seguenti matasse:

Numero Lunghezza Lunghezza dopo
dei fili a nuovo lo snervamento

16 75 82.5
15 80 38
14 86 94.5
13 92 101
12 100 110

risultati di alcune prove eseguite con questi
tipi di matasse sono riassunti nella prossima

tabella. In essa la durata della scarica é de- 
terminata con i differenti tipi di matasse, ma 
con la stessa elica (45x75) e con un’elica con il 
pa$go variato per ottenere approssimativamente 
la stessa efficienza in ogni cašo (per esempio
la stessa velocitå di rotazione ). L’elica era ori-
ginariamente progefta ta per una matassa di
14 fili. Le misure delle cariche massime sono
nominali. lasciando un margine di sicurezza
di circa il 10'“,.

Numero Carica Durata della
fili 1x6 massima scarica in ”

Stessa Passo
elica adattato

16
15

720
750

45
53

5055 passo aum.
14 800 60 60
13
12

900
1000

70
80

65 passo dim.OÖ
Una lunga discussione potrebbe essere fatta 

circa i risultati di queste prove ed altre simili. 
Comunque molte dl queste possono mostrare 
il risultato principale. Due fattori sono di 
suprema importanza. Per prima cosa la sicu­
rezza di un'alta durata di volo richiede una 
scarica abbastanza lunga. Il modello con scarica 
breve e forte salita puö avere dei vantaggi -in 
giornate di termiche. Ma durante tutta una 
stagione esso puö anche compiere dei voli de- 
plorevolmente brevi. Il modello con una salita 
piu lenta e piii lunga porterå ad una piii alta 
e piii sicura media di volo. Sembra opportuno 
adottare una scarica minima di 60 secondi, e 
preferibilmente piii lunga. (Teoricamente in­
fatti la piu sicura efficienza si ha quando la 
durata della scarica é superiore al tempo di 
volo richiesto). Perö un lunga scarica con l’ela- 
stico limitato puö portare ad un modello trop­
po a bassa potenza. che non é bene in grado
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di decollare da terra in cattive condizioni at- 
mosferiche. In altre parole una matassa di 12 
fili pub essere troppo debole per essere usata 
da tutti con buoni risultati. D’altra parte la 
matassa di 16 fill richiede, per aumentare la du- 
rata di scarica. un’elica di forte passo. che pub 
risultare poco eificiente in parte della scarica.

Cio porta al secondo argomento importante. 
e cioé che da un dato peso di elastico comun- 
que sia usato, breve o lunga scarica, alta o 
bassa potenza, se in ogni caso viene usato con 
la massima efficienza possibile, si ottiene lo 
stesso risultato. In altre parole se voi avete 
l’elica ottima per una matassa di 16 fili otter- 
rete lo stesso risultato che con un’elica ottima 
per una matassa di 12 fili, e cosi via. Nessun 
trucco syi tipi delle matasse pub far ricavare 
maggiore energia dall’elastico.

Vi sono comunque due modi per ottenere un 
maggior sfruttamento della energia formta da 
una quantity limitata di elastico. Uno consiste 
nell’aumentare il rendimento dell'elica, e qui il 
forte diametro offre buone promesse. Infatti 
sembra ormai constatato che un’elica da 60 
centimetri di diametro e piccolo passo é pili 
efficiente, con la stessa potenza, che un'elica 
da 45 cm. di diametro e forte passo, ambedue 
adattate per ottenere all’incirca la stessa durata 
di scarica.

In altre parole l ’elica di forte diametro non 
é usata per aumentare la durata della scarica, 
ma per ottenere una maggiore efficienza alia 
stessa velocitå di rotazione. Questa é la ragione 
per la quale il passo delle eliche di forte dia­
metro é tanto basso, per ottenere la stessa ve­
locity di rotazione.

Possibilmente il modo migliore di usare la 
elica a forte diametro sarebbe quello di otte­
nere un leggero aumento della durata di sca- 
rico, usando l’aumento dell’efficienza per man- 
tenere una salita leggermente migliore. Questo 
é in verltå un tema degno di esperimenti.

La velocitå di rotazione delle eliche pub an- 
che essere controllata dalla superficie delle pale. 
Per essere efficienti le eliche di forte diametro 
sono aumentate solo nella lunghezza della pala, 
non nella sua larghezza, che non dovrebbe 
superare un massimo di circa 6 cm.

Ora un altro modo di avvicinarsi all’appa- 
rente paradosso di ricavare maggiore energia 
dalla matassa elastica. Diventa chiaro che pa­
radosso non esiste quando comprendiamo che 
noi stiamo cercando di ottenere piii potenza 
utile dalla matassa, mentre la potenza totale 
ottenibile rimane invariata. La maggior parte 
degli elasticisti conosce la tipica curva del mo­
menta di una matassa, che prende la forma 
mostrata in figura 1. La intensita del momen­
ta, e percib la velocitå di rotazione dell’elica 
subiscono una sensibile variazione durante la 
prima parte della scarica, e quindi si mail- 
tengono ad un livello quasi costante,

A tutte le altre velocitå l’efficienza dell’elica 
é minore del suo valore massimo, per cui della 
energia potenzialmente utile viene perduta. Se 
noi cercbiamo di rendere l’elica molto efficiente 
nel punto A otterremo una salita iniziale 
eccezionalmente buona. ma il tempo in cui 
l ’elica risulta molto efficiente é assai breve. Se 
in vece ricerchiamo la massima efficienza nel 
punto B otterremo un piu lungo periodo d; 
lavoro alia massima efficienza. ma perderemc 
nella prima parte della scarica.

Fra le due é preferibile progettare relief, 
per il massimo rendimento verso la fine della 
scarica, data che all’inizio abbiamo potenza 
piu che sufficiente. Con l'elastico libero pos- 
siamo permetterci di sciupare dell'energia; ma 
con l'elastico limitato sarebbe un vantaggio 
se potessimo evitare questo sciupio, ed usare 
l'energia persa, mostrata nella figura 2. in 
altre parti della scarica.

Pub cib essere fatto? Bene, gli ingranaggi di 
rinvio fanno un po’ proprio questo. in quanto 
essi tendono a ricavare meno momenta iniziale 
dalla matassa ed a livellare la· prima parte 
della scarica. In altre parole essi tendono a ri- 
durre la superficie sciupata nella figura 2 ed 
a trasportarla nella seconda parte della sca­
rica, dando sostanzialmente una salita piu 
costante durante la prima parte della scarica. 
Alla fine le potenze ricavate dalla monomatassa 
e dalla doppia matassa si confondono nella me- 
desima curva. D’altra parte se noi consideriamo 
la lunghezza della matassa sotto le nuove for­
mule, la doppia matassa non appare un’idea 
particolarmente attraento. Altri sisteml di in­
granaggi (ad esempio moltiplica sull’elica) pos- 
sono dare risultati simili o anche migliori.

Un'altra soluzlone é un’elica a passo varia- 
bile automatico controllata dal momenta della 
matassa, in modo da mantenere un’efficienza 
dell’elica quasi costante per tutta la durata 
della scarica. Il camblamento richiesto dalla 
teoria perb (e cioé passo basso all’inizio e poi 
crescente progress!vamente) non é favorevole al

centraggio. L’elica pratica a passo variabile in 
volo dovrebbe passare da un passo forte ad uno 
basso, e quindi di nuovo passo forte.

Vi é una soluzione meccanica alquanto piii 
attraente che non é stata ancora sperimentata 
sui modelli: l'elica a velocitå limitata. In altre 
parole l ’elica é adattata con un limitatore od 
nitro congegnb che limita la velocitå massima 
che l’elica pub raggiungere. Questo ha l ’effetto 
di trattenere la potenza iniziale e quindi di 
trasportarla nella seconda parte della scarica, 
per mantenere una velocitå di rotazione della 
elica quasi costante per una notevole parte 
dell’intera scarica. Con un buon meccanismo i 
vantaggi che si possono ricavare supererebbero 
ogni perdita meccanica dovuta al limitatore. 
Usando gli ingranaggi di rinvio, ad esempio, 
le perdite sono trascurabili. Le caratteristiche 
di questi vari metodi per sfruttare meglio la 
matassa sono riassunte nella figura 3. L’idea 
che si avvicina di piu a quella del limitatore 
é l'elica a diametro variabile, suggerita molti 
anni fa dall’elasticista R.N. Bullock.

Prima di lasciare l'argomento elastico vi é 
un altro soggetto degno di discussione. Se si 
vuole sfruttare al massimo la matassa, la con- 
venzionale elica ribaltabile si mostra, ad una 
analisi teorica. piuttosto svantaggiosa, princi­
palmente perché il centraggio necessario pro­
duce una salita molto inefficiente verso la fine 
della scarica. Per vincere il cambiamento di 
centraggio quando l’elica si ferma ed il mo- 
dello entra in planata, il progetto convenzionale 
con elica ribaltabile generalmente perde un’ap- 
prezzabile quantity di quota nell’ultima parte 
della scarica. Il modello diventa progressiva- 
mente sempře piii picchiato quando si avvi­
cina la fine della scarica cosicché, spesso in 
maniera apprezzabile, esso seende sotto motore. 
Invece un modello ben centrato con elica non 
ribaltabile, per lo meno mantiene quota du­
rante questo periodo, o addirittura continua a 
salire leggermente.

L’interrompere la scarica (tenditore) per pre- 
venire l ’inconveniente é una parziale soluzione, 
ma l'elica non ribaltabile presenta ancora dei 
vantaggi. Infatti anche quando la potenza 
resa é scesa al disotto del miniino necess.irio 
per mantenere la linea di volo il modello di- 
scende piu lentamente che se fosse in planata. 
Percib si ha una durata di scarica effettivamen- 
te piii lunga. L’altra soluzione per eliche ribal- 
tabili. di contrastare l'effetto picchiante nella 
ultima parte della scarica mediante un peso 
oscillante da far muovere in avanti, ristabiien- 
do il centraggio in planata quando l’elica si 
ribalta (permettendo cosi di centrare il modello 
come se avesse l'elica non ribaltabile), non é 
ancora confermata da risultati pratici. Sembra 
che essa dovrebbe rendere bene, ma 1’efR- 
cienza nell’ultima parte della scarica ě ancora 
sospetta in molti casi. I modi piii semplici di 
ottenere la necessaria variazione di centraggio 
sono un carrello, del peso necessario, che si ri- 
plega in avanti quando l’elica si ribalta; o un
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contrappeso sull’elica che si ribalta in avanti 
quando l’elica si chiude all’indietro. Onesto 
ultimo tipo é piú adattabile all’elica monopala, 
ma ďaltra parte questa appare měno efřiciente 
della bipala nei riguardi dell’efficienza in 
sal i ta.

L’elica a scatto libero é ancorr-i ampiamente 
favorita (il primo e il secondo modello nelle 
medie di gara del 1952 usavano eliche a scatlo 
libero), ma i forti diametri, specialmente se 
accoppíati a piccoli passi, pegglorano relflcien- 
za delle eliche a scatto libero. Per ottenere il 
migllor rendimento dall'elastico limitato, pro- 
babilmente le eliche di grande diametro e 
piccolo passo (rapporto 1; 1) saranno del tipo 
ribaltabile.

Infine vi sono da considerare le uossibili 
varianti nel progetto del modello. Riferendosi 
alla tavola sulle possibili lunghezze della ma- 
tassa con le nuove formule sia i progetti del 
doppia ma tassa che del modello lungo, come
11 conosciamo ora, sono ovviamente da scartare. 
Infatti possiamo stabilire una nuova misura 
per le fusoliere lunghe intorno ad un massimo 
di 110 cm. fra i ganci, usando una matassa di
12 fili tesi. Questo probabilmente risulterebbe 
un ottimo modello, ma per poter sperimentare 
le eliche di forte diametro é meglio fissare un 
minimo di 14 fili, cosi che 11 nuovo modello 
lungo puö essere basato su una distanza fra i 
ganci di circa 95 cm. Fig. 4. Per confronto una 
fusoliera di lunghezza normale puö comoda- 
mente alloggiare una matassa di 16 fili tesa 
fra i ganci. Fig. 5.

I vantaggi di usare matasse tese sono diversi. 
I nodi vengono virtualmente eliminati otte- 
nendo risultati piú regolari e si deve lnoltre 
pensare che si usano tutti i giri ottenibili dalla 
matassa (senza sprecarne alcuni per preparare 
la treccia o per usare un tenditore). Respinge- 
te questl girl come una potenza inutile, se 
volete, ma vi é sempře la possibilitå di usare 
l’ultima parte della scarica mediante un’elica 
non ribaltabile. Attualmente comunque, con 
la serie delle lunghezze di matassa ottenibili, 
e considerando le attuali dimensioni del Wa­
kefield, bastano molti pochi giri di treccia per 
sistemare qualsiasi matassa in una fusoliera 
normale. In altre parole la parte che rimarreb- 
be lenta é poca, e l ’annodamento non é un 
problema. Per la scelta ih un nuovo progetto 
un fattore ancora favorevole alla matassa tesa 
ě la sua relativa semplicitå. Essa non ha bi- 
sogno di essere caricata e scaricata fra una 
gara' e l ’altra.

Le conclusioni da trarre riguardano gli ef- 
fetti delle nuove formule sui progetti sono 
perciö che probabilmente le linee esterne re- 
steranno simili a quelle dei modelli attuali di 
tipo convenzionale. Infatti le nuove formule 
avranno probabilmente l ’effetto di standardiz- 
zare le linee dei progetti, piuttosto che inco- 
raggiare ulterior! sviluppi. Ciö che fino ad ora 
ha prodotto radicali cambiamenti nelle linee 
dei progetti sono state le alternative soluzioni 
adottate per utilizzare una sempře piú grande 
quantitå di elastico. Togliete questa possibi­
litå di accrescere l’efficienza, e siamo indietro 
con i sistemi convenziohali.

Il solo sistema non convenzionale che puö 
essere escogitato per il progetto 1954 é di im- 
piegare ingranaggi di rinvio, per produrre una 
favorevole modificazione della curva della po­
tenza, come precedentemente specificato, ed 
anche per concentrare i pesi del modello 
intorno al centro di gravitå, ed ottenere un 
modello generalmente piu stabile. Fig. 6. L’in- 
conveniente di questo schema é che per otte- 
nerne un pieno vantaggio, tutti i pesi devono

essere concentrati intorno al baricentro. facendo 
un leggero trave di coda, tiinoni, ali, ecc. In 
altre parole una struttura leggera che, con 
80 grammi di elastico, richiederå della zavorra 
per arrivare al peso minimo richiesto, e molto 
probabilmente ne risulterå un modello molto 
piú fragile di uno che usi una fusoliera con­
venzionale.

RONALD WARRING
da « AEROMODELLER » maggio-giugno 1953

IL " DREAMER „ PER IL 1954
di JOE B1LGRI

Con le nuove regole Wakefield in vigore per 
il 1954 che limitano la quantitå dell’elastico ad 
80 grammi, senza cambiare il peso totale di 
230 grammi, praticamente tutti i modelli attuali 
dovranno essere scartati, a causa della loro co- 
struzione superleggera, che non ě piú neces- 
saria. Anche gli ingranaggi non sono piú neces- 
sari, poiché i modelli del 1954 manterranno solo 
la metå della quantitå di elastico usata nella 
media dei doppiamatassa presentati quest’anno.

Ma se gli ingranaggi vengono tolti e sostituiti 
da uno spinotto, usando una sola matassa, il 
modello probabilmente risulterebbe alla fine 
troppo leggero di circa 50 grammi, cosicché 
potete vedere che il trasformare i modelli at­
tuali non é molto pratico. Anche il tipo at- 
tuale di Wakefield lungo deve essere scartato 
a causa della sua leggera costruzione.

Nel Dreamer sono combinate le migliori ca- 
rattesistiche del doppiamatassa e del Wakefield 
tøngo. La matassa é tenuta tesa e abbastanza 
potente, men tre un lungo trave di coda ě usato 
per avere il vantaggio di una piú lunga pla- 
nata. Un’ala di forte superficie é anche usata 
per le migliori caratteristiche di planata.

Quando voi iniziate a costruire il vostro 
Dreamer fatelo con molta attenzione e non 
scegliete balsa troppo dura, poiché il peso au- 
menta rapidamente, mentre del buon balsa 
medio vi darå un modello robusto che rientri 
nel peso richiesto. Dopo che tutte le parti 
sono state costruite fate attenzione a ricoprire 
la parte principale della fusoliera separatamen- 
te dalla pinna. Essa viene unita alla fusoliera 
dopo che tutte le altre parti sono state riunite, 
cosi che il punto di equilibrio puo venire de­
terminate. Allora si fissa la pinna in modo che 
il modello sia equilibrato sul bordo di uscita 
delle ali.

La matassa di 14 fili Pirelli ha una capacitå 
di sicurezza di 600 giri, ed una scarica di 55 
secondi.

In alto: Licen di Monfalcone carica la ma­
tassa al Concorso Nazionale. A destra: 
L’argentino Scotto alia Wakefield ed il 
nostro Cargnelutti con il suo famoso bi- 

matassa
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80 GRAMMIt

CONCLUSION!
Ora che abbiamo udito il parere di tanti 

autorevoli esponenti vediamo un po’ di tirare 
le somme, facendo qualche osservazione perso­
nale ed aggiungendo alcuni particolari man- 
canti.

Anzitutto la prima domanda che si pone un 
aeromodellista dinanzi alia nuova formula é 
la seguente: che durata di volo si potrå rag- 
giungere con un modello costruito secondo le 
nuove limitazioni?

Warring ha detto circa 3’30” . Noi siamo di 
accordo, ma vediamo il perché.

Ricordate la formula della durata di volo, 
esposta in « Modellismo»  n. 52? Essa era la 
seguente:

_ _ _  1 3 0 0  X  a  X  I G

,Ρ, -  Pä I P. —  p» _>___ Cr>_
I S d Cp:i

Come si vede la durata di volo, a paritä di 
peso totale e degli altri fattori, é direttamente 
proporzionale alla quantitå di elastico P, Per- 
tanto se i migliori modelli in formula vecchia, 
con 130 gr. di elastico su 230 di peso totale 
raggiungevano i 5’30”, quelli in formula nuova 
dovrebbero stare sui 3’20” .

Poiché inoltre bisogna pensare che una ma- 
tassa di 80 gr., si sfrutta meglio che non una 
di 130 o piu grammi, spesso viziata da treccie 
ingranaggi o altro, possiamo senz’altro affer- 
mare che la media dei nuovi modelli raggiun- 
gerá benissimo i 3’30” . Valöre del resto con- 
fermato da prove pratiche effettuate sia in 
Italia che all’Estero.

Resterebbe quindi confermato che é facile 
raggiungere il tempo massimo di 3’ stabilito 
dai nuovi Regolamenti. E questa considerazio- 
ne, nonché quella che si devono fare cinque 
lanci anziché tre, oltre un eventuale spareggio, 
puö influire notevolmente sull’indirizzo del 
progettista, facendogli preferire un tipo di 
modello semplice, razionale e sicuro, che ma- 
gari superi di poco i 3’, ma li superi sempře, 
piuttosto che uno piu complesso che sia in 
grado di raggiungere i 4’, ma che abbia molte 
probablilita di effettuare, su 5 lanci uno in- 
feriore ai 3’, venendo cosi escluso dallo spa­
reggio.

D’altra parte é ovvio che, a paritä di sicu- 
rezza, il modello che ha maggiori possibilitä, 
é piii sicuro di superare i 3’ anche in condizioni 
atmosferiche poco buone (discendenze, etc.), 
e che d’altra parte, una volta giunti in fase 
di spareggio, il modello migliore conquisterå 
la vittoria.

Pertanto é bene studiare quali siano le vie 
che si possono seguire per aumentare la durata 
di volo del nostro modello.

Esaminando la formula notiamo che in essa 
abbiamo il peso dell’elastico ed il peso a vuoto, 
che ci vengono fissati dalla formula, per cui 
non possiamo in alcun modo variarli. n rap- 
porto 1/d dipende dalla densitä dell’aria, e 
quindi anche questo possiamo considerarlo 
fisso. Sulla superficie S possiamo lavorare un 
pochlno, in quanto il Regolamento lascia a noi 
di fissarne il valore, stabilendo solo la super­
ficie complessiva della velatura. Pertanto, con 
un adeguato braccio di leva, tale da consentire 
una sufficiente stabilitå, possiamo aumentare 
la superficie alare a scapito di quella del piano 
orizzontale. Ma su questo argomento é stato 
giå scritto tanto che é inutile dilungarcisi 
ancora; e d’altra parte il vantaggio che si puö 
ricavare in questo modo é molto piccolo.

Cr2Vi é poi il rapporto --------  dipendente dal
Cp!

coefficient! di portanza e resistenza del mo­
dello. Su questo rapporto, che peró ha sempře 
una influenza limitata sulla durata di volo, 
possiamo influire studiando la scelta del pro- 
filo alare e curandone l’esatta riproduzione 
mediante un’accurata lavorazione e l ’uso di un 
elevato numero di centine. Possiamo anche 
cercare di diminuire il coefficiente di resistenza 
mediante l ’uso di forme aerodinamiche, car- 
relli retrattili ed altre diavolerie che il peso 
a disposizione ci puö permettere; ma abbiamo

DI ELASTICO
visto che tutte le autorevoli voci ascoltate sono 
poco favorevoli a questa via; ed effettivamente 
anche noi, non possiamo dar loro torto; sia 
perché i vantaggi che si possono ricavare sono 
assai esigui ed incerti, sia perché anche la 
semplicitä costruttiva presenta molti åti utili, 
sia perché il peso a disposizone puö eesere 
sfruttato per ottenere una costruzione robusta 
e soprattutto indeformabile, i cui vantaggi in 
gara é inutile elencare.

Ed a questo proposito non condividiamo ple- 
namente l’opinione di Warring, quando afferma 
che 110 grammi sono piii che sufficienti per 
ottenere un modello piu che robusto. A nostro 
avviso, se vogliamo ottenere un modello ia cui 
struttura, ricopertura e vernlciatura ci permet- 
ta di volare con qualsiasi tempo (vento so- 
pra i 40 Km ./h, pioggia, etc.), é facile supe­
rare i 110 grammi, specialmente per noi Ita­
lian! che, purtroppo, molto spesso non abbiamo 
a disposizione del balsa della migliore qualitä, 
come hanno gli inglesi e soprattuttc gli 
americani.

D’altra parte non condividiamo nemmeno la 
idea del modello costruito leggero, con zavorra 
sul baricentro, perché a parte ogni conside- 
razione sulla robustezza e sulla forza viva che 
una massa di 40 gr. di piombo scarica sulla 
parte di struttura cui é attaccata in caso di 
urto contro* ostacolo, non ne vediamo il van­
taggio. Infatti se, come dice Warring, il mo­
dello risulta meno inerte, e quindi piu pronto 
a riprendere il suo normale assetto di volo, 
quando ne sia stato allontanato, risulterå anche 
piii sensibile alle forze esterne (raffiche, etc.) 
che sono proprio quelle che lo allontanano da 
tale assetto.

Per completare l’esame della formula ri- 
mangono i due fattori 1300 ed a.

Π primo esprime l’energia ottenibile dalla 
unita di peso di elastico, e sebbene sembri un 
numero fisso, lo é solo apparenteinente. In­
fatti esso é stato cal colato per uno sirutta- 
mento integrále della gomma, che in pratica 
non si raggiunge mai sul campo di gara. Per­
tanto se noi riusciamo a migliorare lo sfrut- 
tamento dell’elastico, aumenteremo la possibi- 
litå di volo del modello. Per far questo si puö 
ad esempio curare l’uso per ogni lancio, specie 
in gare important!, di una matassa nuova, 
snervata al punto giusto che ci permetta di 
dare il massimo di giri, senza compromettere 
la potenza, cioé, in definitiva, di trarr.e la 
massima energia possibile.

Possiamo anche usare il peso a disposizione 
per costruire una fusoliera robustissima, o ad- 
dirittura un tubo di impellicciatura o meial-

lico intemo, tali da resistere ad una even­
tuale rottura di matassa, e che ci permettano 
di spingere a fondo la carica senza il tlmore 
di veder la fusoliera saltare in mille pezzi; op- 
pure usare un sistema di caricamento estemo.

Sui particolari costruttivi di questi accorgi- 
menti lasciamo sbizzarrirsi l ’ingegnositå degli 
aeromodellisti. Aggiungiamo solo che personal- 
mente riteniamo sia molto piu utile utilizzare 
il peso disponibile in questo modo che non 
costruendo una fusoliera ovoidale od un car- 
rello retrattile.

A proposito della composizione delle matasse 
un’ampia disquisizione é giå stata effettuata 
da. Warring. Aggiungiamo solo che '.noi siamo 
favorevoli äd una matassa di 16 fili, che azioni 
un’elica di forti dimensioni, il cui rendimento 
é piú elevato in modo da avere una scarica 
abbastanza lunga, e nello stesso tempo uno 
spun to p iu . che sufficiente per un decollo si­
curo. Inoltre la matassa di 16 fili ha anche il 
pregio della maggiore facilitå di preparazione, 
che é un vantaggio non proprio trascuřabile 
in gara.

Naturalmente, come giå consigliato da War­
ring, é da escludersi qualsiasi treccia, che dimi- 
nuisce lä quantitå di energia ricavabile da una 
determinata quantitå di elastico, ed é neces- 
sario quindi usare matasse semplici, tese fra 
i ganci.

Rimane ora da parlare dell’ultimo iattore 
della formula, il rendimento dell’elica c.

I sistemi per aumentarne il valore, influendo 
positivamente suirefficienza del modello, sono 
stati oggetto di vasta illustrazione nell’articolo 
di Warring. Noi ci limiteremo a fare qualche 
piccola aggiunta.

II rendimento dell’elica si puö aumentare 
in via diretta ricercando l ’elica piu adatta al 
modello, come passo, diametro, larghezza di 
pala, concavitå, etc. Ricordare che il diametro 
forte permette un maggior rendimento, sia 
perché la massa ďaria interessata é maggiore, 
e quindi, per dare la stessa spinta, essa deve 
subire un incremento di velocitå minore, as- 
sorbendo pertanto meno energia, sia perché, 
a paritå di trazione, un'elica di maggiore dia­
metro avrå minore velocitå di rotazione, e 
quindi si troverå sempře a lavorare in aria 
piu fresca, ottenendo una maggiore efficienza.

Ecco perché abbiamo consigliato l ’uso delia 
matassa di 16 fili accoppiata ad un’elica di 
forti dimensioni. Da notáre poi l ’attuale ten- 
denza alia diminuzione del rapporto passo/dia­
metro. E’ questa una via che puö condurre 
budubbiamente a ottimi rlsultatl, come é stato 
dimostrato anche sui campi di gara, ma clie 
ha bisogno ancora di essere percorsa in via 
sperimentale.

Il secondo sistema per influire sul rendimen­
to dell’elica é quello di migliorare il iendi- 
mento medio durante tutta la durata della

Un modello Wakefield dello statunitense Stan Colson
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scarica, cercando di rendere piu regolare la 
curva della velocitå di rotazione, fino, possi- 
bilmente, ad avvicinarsi alla velocitá di roia- 
zione costante.

Vediamo un po’ di riepilogare quanto Warring 
ha esposto su questo importantissimo argo- 
mento.

Primo sistema: gli ingranaggi. Non siamo 
molto favorevoli a questo sistema, in quanto 
riteniamo che il raddolcimento che esso puč 
portare sulla curva della velocitá di rotazione 
sia minimo, e si e no sufficiente a compensare 
quella sia pur piccola porzione di energia che 
viene assorbita dagli ingranaggi.

Secondo sistema: l ’elica a passo variabile in 
volo. Questo sistema offre giá migliori possi- 
bilitá. Da notáre perö che non si deve tendere 
alla velocitå costante facendo un’elica a passo 
decrescente; ma al contrario, come affermato 
anche da Warring, cercare di ottenere un’effi- 
cienza dell'elica quasi costante facendola a 
passo crescente, per cui la velocitá di rota­
zione avrä una variazione ancora piu forte 
durante la scarica.

Poiché questo sembrerá strano a moiti ela- 
sticisti abituati a sentire parlare di eiiche a 
passo decrescente, vedremo di darne una giu- 
stificazione teorica. L’elica a passo decrescente 
veniva concepita solo per ottenere dal modello 
il raggiungimento di una quota superiore, 
scordandosi del rendimento dell'elica che, per 
avere il migliore sfruttamento dell’energia resa 
dall’elastico, deve. in ogni momento, avvici­
narsi il piu possibile al suo valore massimo.

Ora consideriamo che l’aria che investe la 
elica ha la direzione della componente fra la 
velocitá di avanzamento del modello e ia ve­
locitá di rotazione dell’elica. Possiamo consi- 
derare quindi l'elica come un'ala, in cui ogni 
sezione lavora ad un’incidenza costituitu dalla 
differenza fra l’angolo di calettamento della 
pala in quel punto e l ’angolo formato dalla 
componente di cui sopra. Naturalmente in una 
elica ben adattata al modello l ’incidenza deve 
essere il piu possibile vicina a quella di massi- 
ma efficienza.

Perö durante la scarica la direzione dell’aria 
che investe l’elica non é costante, in quanto 
la velocitá di rotazione va diminuendo forte­
rnen Le. mentre la velocitå di avanzamento del 
rnodello diminuisce in misura alquanto minore. 
in quanto tale velocitá si viene man mano 
sviluppando su una traiettoria meno inelinata. 
fino a raggiungere l’orizzontale, e quindi, anche 
con una trazione molto inferiore, la velocitå 
di avanzamento si riduce di poco. E’ quindi 
intuitivo che la direzione della componente fra 
velocitá di avanzamento e di rotazione va as- 
sumendo un angolo sempře piu forte, ed in 
conseguenza l’incidenza effettiva della pala va 
man mano diminuendo. Ecco perché Warring 
ha affermato che solo in un punto della sca­
rica l ’elica lavora con il suo massimo rendi­
mento.

E’ ora chiaro perché, per lavorare sempře 
all’incidenza di massima efficienza, l ’elica deb- 
ba essere a passo crescente. Con questo siste­
ma raggiungeremo forse una quota minore 
phe con un'elica a passo decrescente o anche 
pi passo fisso, in quanto per ragioni di cen- 
jraggio non possiamo far girare troppo veloce-

mente l'elica al.’inizio. perché al crimen ti
avremmo uno spunto troppo forte; ma in com- 
penso aumenteremo di molto la durata della 
scarica. e l'elica sfrutterå fino aH’ultimo la 
energia fornita dalla matassa. consentendo un 
sia pur lieve aumento di quota fino agli ultimi 
giri.

Naturalmente chi vorrá adottare un'elica a 
passo variabile dovrå sperimentarla a lungo. 
per trovare quali siano i passi di miglior ren­
dimento all'inizio e alia fine della scarica. 
e per la taratura del meccanismo. Altrimenti 
correrebbe il rischio di ottenere un rendi­
mento inferiore che con un’elica a passo fisso.

Un’altra soluzione allettante sarebbe l’elica 
a diametro variabile (decrescente), in modo da 
ottenere una velocitå di rotazione costante. 
magari accoppiato con un leggero aumento del 
calettamento della pala, in modo da lasciare 
costante il passo con la diminuzione del dia­
metro.

I vantaggi sarebtero senza dubbio note voli. 
ma il sistema di realizzazione non é facile. 
Comunque non é detto che sia fuori della por- 
tata di aeromodellisti dotati di una certa in- 
gegnositá e abilitá costruttiva. Facciamo notá­
re che per ottenere la variazione del diametro 
non ci si puö basare sulla forza centrifuga, in 
quanto, se si ottiene una velocitá costante. 
anche la forzá centrifuga rimane pressoché 
invariata.

Circa il dilemma elica ribaltabile o scatto 
libero la trattazione svolta da Warring é giá 
completa. Aggiungeremo solo che con il rego- 
lamento che impone cinque lanci. con un tem­
po massimo di soli 3’, l'elica a scatto libero, 
date le doti di sicurezza che essa conferisce 
al ruodelio. segna un altro punto a suo favore.

D'altra parte l’elica ribaltabile, specie se si 
usa un'elica di forti dimensioni e con passo 
piccolo, presenta indubbi vantaggi aerodina- 
mici in planata.

A proposito delle linee esterne del progetto 
c’é poco da dire. I due progetti presentati da 
Bilgri e da Lustrati sono ambedue ottimi, e 
specialmente il secondo corrisponde piu o me­
no alle nostre vedute.

Terminiamo comunicando i risultati, ed alcu- 
ne notizie su una gara per modelli Wakefield 
nuova formula svoltasi in Normandia il 15 no- 
vembre scorso. La classifica é risultata come 
segue:
1) Cheurlot, 5 lanci di 180” ;
2) Gilg, 3 X 180" -f 158” ;
3) Gerlaud 167” -f 173” +  151” =  491".

Seguono altrl 14 concorrenti.
I lanci sono stati effettuati in aria calma, 

cielo coperto, poche ascendenze, lancio a mano.
I modelli presentati rispondevano alle piu 

svariate tendenze. Le superfici alari variavano 
da 13,4 a 17 dmq. La proporzione dei Diani oriz- 
zontali dal 10 al 35%. Le lunghezze fuori tutto 
da 82 cm. a 170 cm. Le sezioni delle matasse da 
65 a 105 mmq. e le eiiche dalla monopala da 
46 cm. alia bipala da 60 cm.

II modello vincitore di Cheurlot usava due 
matasse di elastico Pirelli 1 x 6,35 lunghe 61 
cm. Carica 1200 giri e scarica 145 secondi. Eli­
ca monopala da 52 x 70. Fusoliera con lungo 
trave di coda. Ala a forte superficie (17 dmq.) 
e profilo molto portante (Benedek 8356 b).

Gilg aveva un modello con due matasse 
collegate da ingranaggi anteriori. La superiore, 
in presa con l’elica (bipala da 52 x 80), com- 
posta da 12 fili 1 x 4,8 lunghi 100 cm.; l’infe- 
riore, composta da 8 fili 1 x 4.8 lunghi cm. 50. 
aiuta l’altra solo nella prima fase del volo, per 
avere una partenza rapida, poi quando essa si 
é scaricata, l ’ingranaggio va in folie e la ma­
tassa superiore rimane sola a spingere il mo­
dello in una lenta salita. Le cariche sono di 
1000 giri per la matassa superiore e 600 per la 
inferiore.

Gerlaud invece aveva un modello classico. 
Matassa unica 16 fili 1 x 6,35 lunghi cm. 75. 
Carica 600 giri. Elica bipala 60 x 90. Scarica 
70 secondi.

Come si vede ha vinto un modello a scarica 
molto lenta, ma bisogna considerare che la 
gara é stata disputata in aria calma, e con 
lancio a mano, altrimenti forse Gilg e Ger­
laud avrebbero avuto la meglio. Indubbiamente 
ii tipo di modello creato da Cheurlot é di ot- 
timo rendimento, ma anche un po’ critico.

Notevole la rappresentanza delle doppie ma­
tasse, che non sono affatto scomparse con la 
nuova formula.

LORIS KANNEWORFF

Due modelli radiocomandati americani. In 
alto quello di Harold Golley, interamente 
coperto in nylon, a sinistra quello di Leon 

Wisong
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FORMULE E CALENDARIO 1954
Portlamo a conoscenza del nostri lettori le 

piu importantl novitå in fatto di formule, 
regolamenti e calendario sportivo per 11 1954, 
declse dalla Commlsslone Internazlonale Modelll 
Volantl F.A.I., nella riunlone tenuta 11 28 no- 
vembre u.s. a Francoforte, e dalla Commlsslone 
per TAeromodellismo dell’Aero Club d'Italia, 
che si é riunlta a Firenze 11 24 gennalo, e per 
attendere 1 rlsultatl della quale abblamo volu- 
tamente tard^to dl alcunl glomi l’usclta della 
Rlvieta, allo scopo dl poterne comunlcare le 
decleionl con la masslma sollecltudine possl- 
bile, ln modo dl mettere 1 lettori dl « Modelll- 
sm o» ln grado dl lnlzlare subito la prepara- 
zione per la staglone sportlva 1954.

Rlguardo alla riunlone della Commlsslone 
Internazlonale della F.A.I. dobbiamo deplorare 
11 fatto che delle declsloni dl lmportanza capl- 
tale prese 11 28 novembre slano state comunl- 
cate all’Aero Club d’Italia solo a metå gennalo, 
mentre avrebbero potato essere portate a cono­
scenza degll aeromodellletl al masslmo per la 
fine dl dlcembre, sia attraverso 11 precedente 
numero della nostra Ri vista, sla attraverso 1 
bollettlnl dell’Aero Club d’Italia.

Questo rltardo da parte dl un organo cen­
trale, qual’é la Segreteria della F.A.I., appare 
veramente grave ed ingiustificablle, In quanto 
ha privato gli aeromodellletl itallanl, e come 
loro pensiamo quelll dl altre nazionl, di un 
mese di tempo per la preparazione. Speriamo 
che si tratti di un caso fortuito che non si 
abbla piíi a rlpetere e venlamo al fatti.

Come si sa la Commlsslone Internazlonale 
Modelll Volanti doveva stabilire la nuova for­
mula per 1 Motomodelli, oltre ad altre declsloni 
di minore lmportanza.

Per i Motomodelli si era pariato dl un au- 
mento del carico per unltå di cllindrata, da 
200 a 300 od anche a 400 grammi per centi­
metro cubo. Invece colpo dl scena: nessuna 
variazlone nella formula; solo riduzione del 
tempo motore da 20 a 15 secondl.

Altro colpo dl scena: abolizlone della sezione 
maestra minimo per tutte le categorie. E’ que­
sts una declsione che é stata presa per faclll- 
tare 11 controllo del modelll, e che puö anche 
essere considers ta opportuna; senonché anche 
questa avrebbe dovuto essere presa con mag- 
glore antlclpo. In quanto vlene a modiflcare 
tutti 1 progetti che erano giå stati fatti per 
la nuova formula Wakefield e per la categoria 
Veleggiatorl che, a parte la sezione maestra, ri- 
mane lnvarlata.

Tali declsloni perö non sono state ancora 
presentate come definitive. Infattl la Segrete­
ria della F.A.I. ha chlesto 11 parere degll Aero 
Clubs che non erano rappresentati alla riunlone 
della Commlsslone. Comunque l’ltalla ha giå 
dato parere favorevole, e non crediamo che 
ormai vl possano. essere altre varlazlonl.

Pertanto le formule per 11 1954 sono le
seguenti:

Veleggiatorl: Superflcle complesslva ala e 
piano orlzzontale da 32 a 34 dmq. Peso minimo 
g. 410. Sezione maestra libera.

Elastico: Superflcle complesslva da 17 a 
19 dmq. Peso minimo g. 230. Peso massimo 
elastico (con lubrlflcante) g. 80. Sezione mae­
stra libera.

Motomodelli: Cllindrata masslma motore 
cc. 2,5. Carico per cllindrata minimo g. 200/cc. 
Carico minimo sulla superflcle complesslva 
g. 12/dmq. Sezione maestra libera.

I Veleggiatorl saranno lanciatl con 50 metri 
di cavo. I motomodelli con 15 secondl dl mo­
tore. II tempo masslmo é stabilito in tře mi­
nuti per tutte le categorie. Nelle gare interna- 
zionali devono venire effettuati cinque land.

Π numero del tentatlvl per ogni lancio ě 
ridotto da tre a due.

II calendario sportivo Internazlonale é sta­
bilito, ln linea dl masslma, come segue:

1-2 mag gio: Belgio -  Bruxelles — Gara per 
Motomodelli (Coppa della Jugoslavia) e Radio- 
comandl (Coppa Re del Belgio).

14-17 m aggio : Spagna -  Madrid — Gara per 
Veleggiatorl, Motomodelli e Team Racing.

6-7- giu gn o: Belgio - Bruxelles — 5° Criterlo 
d’Europa per Volo Circolare.

20 g iu gn o : Germania - Brema — Gara per 
modelll tutt’ala.

24-28 g iu gn o : Danimarca - Odense —  Cam- 
plonato del Mondo del Veleggiatorl (Coppa 
della Svezla).

11 lu glio : Inghllterra - Birmingham —  Gara 
per Radiocomandi.

16- 18 lu glio : Stati Unltl — Campionati del 
Mondo per modelll ad Elastico e Motomodelli 
(Coppa Wakefield).

Agosto o settem b re : Olanda —  Camplonato 
del Mondo dl velocltå (classe 5 cc.).

17- 19 ottobre: Spagna - Madrid — Gara per 
Veleggiatorl, Motomodelli e Team Racing.

Nella riunlone della Commlsslone per l’Aero- 
modellismo dell’Aero Club d’Italla sono state 
prese le seguenti declsloni princlpall:

Accettazlone delle modlfiche alle formule 
proposte dalla Commlsslone Internazlonale Mo­
delli Volantl.

Nelle gare a carattere nazlonale dovranno es­
sere effettuati cinque land; In quelle a carat­
tere regionale ed interregional saranno suffi­
cient! anche tre land.

Il calendario sportivo é stato stabilito come 
segue:

GARE INTERN AZ ION ALI
4-5-6 g iu gn o : Giornate Aeromodelllstiche 

Ambroslane - Volo circolare -  Velocltå; Acro- 
bazia; eventualmente Team Racing.

GARE NAZIONALI

10-11 aprile: Bologna —  Coppa Supertigre - 
Volo circolare -  Velocltå.

1-2 m aggio : Asti — Gran Premio San Secon- 
do - Gara dl qualificazione (volo circolare).

30 apriZe-1-2 m aggio: Milano — Coppa Lam- 
berto Rossi - Volo libero V.E.M.

15-16 m aggio: Firenze —  Coppa Arno - Volo 
libero V.E.M.

2 giugno: Firenze —  Coppa cittå dl Firenze - 
Volo circolare.

20 giugno: Ivrea —  Volo circolare.
25-26 giugno: Lecce — Coppa Cltta dl Lecce - 

Volo libero V.E.M.
17-18 luglio: Palermo — Coppa Francesco Al- 

banesl - Volo circolare -  Velocita.
17- 18 luglio: Milano — Coppa Alberto Ostali 

-  Idromodelll volo libero E.M.
25 luglio: Firenze —  Coppa Arte della Lana - 

Volo libero V.E.M.
29 agosto: Crema —  Volo circolare.
18- 19 settem b re: Genova — Coppa Shell - 

Volo circolare -  Velocltå.
25-26 settem b re: Bologna —  Coppa Reno - 

Volo libero V.E.M.
Vi sono poi numerose altre gare a carattere 

interregionale o regionale, dl cul daremo lo 
elenco con il prossímo numero.

La Coppa Lamberto Rossi e la Coppa Arno 
serviranno come selezloni Indicative per la for- 
mazione delle squadre per 1 Campionati del 
Mondo. Non vl sara quindi quest’anno la solita 
selezione finale su convocazione.

A rlguardo del Campionati del Mondo é sta­
bilita la partecipazlone a quello del Veleggla- 
tori, men tre' per quello degll Elastico e Moto­
modelli per ora é assicurato solo 11 masslmo 
impegno per rendere possibile la parteclpazione, 
in dipendenza delle facilitazionl che potranno 
essere ottenute e delle possibilitá flnanziarle.

C í a t i ó
ě Πηνίο delFinteressantissimo 
volumetto « La nuova via verso 
il successo » che sara spedito a 
lavoratori: metalmeccanici, edili. 
radiotecnici, eJettrolecnicL desi- 
derosi di guadagnare di piu e di 
migliorare la loro posizione 
Richiedilo allo

ISTITUTO SVIZZERO Dl TECNICA
LUINO (Varese)

Cognome 
Nome
Professione 
Indirizzo

Z E U S  M O D E L F O R N I T U R E
Via S. M a m olo , 6 4 B  O L  O G N A

SCATOLA DI MONTAG- 
GIO DEL BIPLANO FIAT
C.R. 32 ad elastico oppure l k  ^
per m otori fino a 1,5 cc. 3 Ρ ^ ς , 6 . .  _ *
Apertura alare cm. 65.
La ecatola ě completa di
disegno, collante, elastico,
decalcoscivolanti, i s t r u - 
zioni per il montaggio.

RICHIEDETE IL LISTINO PREZZI ILLUSTRAT0 ALLEGANDO L. 50

PROFILO GOTTINGA 123
Sul numero 51 di Modellismo, nel disegno di un modello 

ad elastico Junior, é stata pubblicata la tabella del profilo 
Gottinga 123.

Poichě tale tabella risulta errata, a causa di uno sposta- 
mento di cifre, e poichě giå molti lettori ci hanno scritto 
per chiedere spiegazioni sullo strano profilo che ne risultava, 
ripetiamo qui di seguito la tabella esatta:X 0 1,25 2,5 . 7,5 10 15 20 25 30 I40 50 60 70 80 90 100Ys 1 2,8 3,6 4.9 5,8 6,6 7.7 8.4 8,8 9 9 8,5 7,6 6,2 4,4 2; 3 0,2Yi 1 0,1 0.2 0.6 1.1 1,6 2,4 2,8 3,2 3,6 3,6 3,2 2,6 2 1,3 0,7 0
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A T T A N A S I O
PAOLO EVANGELISTI PRESENTA IL MODELLO UNA CUI RIEDIZIONE REALIZZATA 
DAL BIELLESE LUSSO HA VINTO IL CONCORSO NAZIONALE E LA COPPA RENO

Il modello ohe mi accingo a descri- 
vere fu da me progettato e costruito in 
una settimana; pochi giorni prima del­
la coppa Ae. C. di Genova di tre anni 
fa. Necessariamente la struttura fu co- 
struita il piů semplicemente possibile, 
tuttavia il modiello ha dimostrato di 
possedere buone doti di stabilitå e di 
planata, unite ad una particolare atti- 
tudine ad azzeccare e sfruttare le ter- 
miche. Comunque il palmario ě abba- 
stanza espressivo.

La eostruzione ě semplice ma va 
molto eurata. La fusoliera ha due sole 
ordinate, la prima ě quella portabaio- 
nette. S' montano le fiancate in tralic- 
cio di balsa 5 x 5  e si uniscono sopra e

strutture con un tampone di carta ve- 
trata si procede al rivestimento, in seta 
per la fusoliera (l’originale ě a qua- 
drettini rossi e gialli che sono un amo- 
re!) ed in Silxspan per le velature. 
L ’antitermica ě del solito tipo a scatto 
dell’orizzontale.

Per il centraggio la posizione del ba- 
ricentro e le incidenze sono indicate 
sul disegno.

PAOLO EVANGELISTI

Per ulteriori dettagli rivolgersi a 
Evangelisti Paolo c. Raffaello, 25 -

Torino.

sotto, curando che esse abbiano una 
inclinazione uguale al diedro; quindi si 
applied il pattino in comp. da 2 mm. 
che fa pure da contorno al musone, 
costituito da due guance in balsa mol­
to dure seavate ed incollate; il pattino 
si prolunga poi sino al baricentro; si 
completa il « gozzo» applicant! o i tra- 
versini inferiori ed il rivestimento in 
balsa da 2 mm. Lo spigolo della parte 
infero-posteriore ě ottenuto incollando 
sul traliccio un listello di balsa 3 x 12 
rastremato. Infine si costruisce il verti- 
cale, che deve essere molto robusto 
avendo l'orizzontale sopraelevató, di 
particolare vi ě solo il foordo d’uscita in 
comp. da 1,5 mm. con riempimenti in 
balsa. Le centine sono costituite da 
striscie di balsa incollate da una parte e 
dall’altra dei longheroni in comp. da 
2 mm.

Le ali >ed i timoni non hanno nulla 
di particolare, d’altronde il disegno ě 
sufficientemente chiaro, tutte le centi­
ne sono in balsa da 2 mm. Il profilo del 
piano orizzontale ě un piano convesso 
con spessore 10%.
. Dopo aver accuratamente rifinito le

In alto a destra: particolare dell’installa- 
zione di un radiocomando. Sopra: due mo­
delli ad una gara per radiocomandati in 
America. A destra: Argentini di Roma pre­

senta il suo veleggiatore a tubo

ATTIVITÅ AEROMODELLISTICA A ROMA
Dopo la disputa delle ultime gare á carat- 

tere nazionale, é ripresa a Roma l’attivitå in­
terna. Il 15 novembre si prosegue il Campio- 
nato Romano giå iniziato a marzo, con la 
seconda giornata per la Classe Veleggiatori.

Sono presenti un buon numero di concor- 
renti. Notata con piaeere la rentrée alle gare 
di Lustra ti che (naturalmente!) si porta via 
il primo posto. Vittoria, a onor del vero, piut- 
tosto contrastata dato che anche Gialanella 
e Argentini hanno ottenuto ottimi tempi. 
Gialanella anzi si é lasciato sfuggire la vit­
toria con un mediocre terzo lancio, quando 
aveva giå realizzato due pieni.

Giovanni Federici trova modo, more solito, 
di perdersi il modello dopo un’interminabile 
volo. Ma la miccia? Giå, ognuno ha i suoi 
gusti: Federici ama le lunghe maratóne pei 
campi arati, col naso in aria, mentre qual- 
eun altro, come vedremo, sciupa preziosi mi­
nuti di volo, con premature aperture dell’an- 
titermica. '·

Contemporaneamente ai lanci dei veleggia­
tori, viene disputato il titolo di Campione Ro­
mano per la categoria elastico, fra tre sta- 
kanovisti dell’elastico.: Mazzolini, Kanneworff 
e Gialanella, che terminano nell’ordine a po­
chi secondi l ’uno dall’altro. Da notáre che 
Mazzolini ci ha rimesso due modelli. Kanne­
worff, dopo un volo di 3’51” , ha rinunciato a 
provare delle eliche tutto diametro e niente 
passo che richiedevano un’adeguata messa a 
punto del modello, e Gialanella^ al primo e 
al terzo lancio ha aperto l ’antitermica prima 
del tempo. Viva la faccia di Federici!

Sette giorni dopo, domenica 22 novembre, a 
Roma termina l’annata aeromodellistica.

Si chiude il Campionato per Veleggiatori e 
Motomodelli.

Nei veleggiatori é Lustrati che bissa il suc­
cesso della domenica precedente, con tre lanci 
pieni di 3’ (se non andiamo errati per la prima 
volta in Italia); men tre nei motomodelli é... 
ancora Lustrati che då una pratica dimostra- 
zione delle sue teorie intorno ai motomodelli 
a « cimiero ».

Scorrendo rapidamente le classifiche trovia- 
mo, nei veleggiatori, Federico Federici che, in 
barba al fratello, é riuscito a compiere un 
interminabile volo, Argentini che é riuscito 
a laurearsi campione e Gialanella che, dopo 
un ottimo primo lancio, interrotto natural­
mente daH’antitermica a 2’50” , avendo messo 
rotoli di miccia intorno ai timoni, compie due 
voli mediocri.

Dei motomodelli possiamo dire soltanto che 
dei 6 concorrenti, 5 erano cimierati e il sesto, 
Paolo Vittori, * é terminato per l’appunto al 
sesto posto, con il glorioso « Tobia ».

Negli Junior si é affermato il giovane (un 
metro e ottanta!) Ranocchia.

In appendice la prova del radiocomando 
di Mazzolini e Cassinis.

Dato che l’attivitå aeromodellistica é termi- 
nata, a Roma si hanno delle magnifiche, so- 
leggiate giornate.

CLASSIFICHE FIN ALI DEL CAMPIONATO 
ROMANO

CLASSE VELEGGIATORI
1" ARGENTINI Tullio 
2“ LUSTRATI Silvano 
3° GIALANELLA Mario 
4° CAVATERRA Omero 
5° FEDERICI Federico 
6° FEDERICI Giovanni 
7° COTUGNO Carlo . . . .  
8° DE ANGELINI . . . .

CLASSE ELASTICO 
1° MAZZOLINI Giotto 
2° GIALANELLA Mario 
3" KANNEWORFF Loris .
4“ COTUGNO Carlo . .

17’34”l/5
17’12”l/5
16Ό1”

. 15’57”3/5

. 11’39”
8’52 ”3/5 
3’13’T/5 
l ’24”3/5

. . 26’57”l/5  
21,24”

. * 12’21” 
1Ό2”

CLASSE MOTOMODELLI 
1° CAVATERRA Omero . . . .  
2° LUSTRATI Silvano . . . .  
3° VITTORI Paolo . . * .
4° ARGENTINI Tullio . . . .  
5° FEDERICI Giovanni . . . .  
6“ DI PIETRO Igino . . . . .

11’43”
10’32’’4/5 
9’30”3/5 
7’22” 
7’06”3/5 
4Ί0”

CLASSE VELEGGIATORI JUNIOR
1° RANOCCHIA Enzo . . . .  9’36”2/5
2° RICCI . L u i g i ...........................................7’50”4/5
3° LOMBARDI Gianni . . . .  6’25”
4° RODORIGO Giulio . . . .  l ’02”3/5
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UMA INTERESSANTISSIMA RIPRODUZIONE

L A U T O C A R R O  ■ T R A T T O R E  “ D I A M O N D  T „  
IL· C A N  N O N E !  “ H O V I T Z E R , ,  D A  1 6 5  m m .

IL “ DIAMOND  T„
Questo interessante modello é in grado di 

dare soddisfazioni illimitate per la sua per- 
fezione. Si tratta di una riduzione diretta 
dall’originale del famoso autocarro-trattore 
« Diamond T » impiegato dall’U.S. Army su 
tutti i front! dell’ultima guerra come trattore 
per i pezzi dl artiglierla pesante da 165 mm. 
e per il traino, su strada, dei rimorchi per 
carri armatl. Ha un peso a vuoto di circa 
7,5 Tonn. e una portata di 4 Tonn.; dispone 
di un motore a benzina a 6 cilindri, azionante 
le 10 mote, con potenza al freno di 119 cavalli- 
vapore.

II modello da me costruito ha un peso a 
vuoto di kg. 1,4; supera con un carico dl 
kg. 0,600 di batterie elettriche a 6 volts sa- 
lite pari al 68%. Con il modello del cannone. 
del peso di kg. 0,900, a rimorchio supera, 
sempře in prima velocitä, salite del 50%. Con 
un rimorchio del peso di kg. 6,3 (dico sei e 
tře) supera salite del 26%, mentre in piano 
e in 3a velocitä raggiunge rapidamente la ve- 
locitå, relativa, di 6,4 km. orari. Caratteristi- 
che, specie per le salite, discretamente supe­
rioři a quelle dell’originale. Passiamo alla 
realizzazione pratica partendo dai disegni, di- 
visi in 4 vedute per la carrozzeria e in altre 
4 per l’autotelaio.

Con lamiera da 4/10 di mm. di ottone 
« cotta» eseguite, tagliando e piegando tutti 
i pezzi costituenti la parte anteriore, e cioé 
cofano del motore, parafanghi, fianchi e fon- 
do della cabina di guida e predellini. Davanti 
al cofano c’é una griglia di protezione costi- 
tuita da un blocchetto di ottone sagomato. 
secondo il disegno, a cui sono saldate 9 sbar- 
rette vertical! costituenti la griglia di pro­
tezione del radiátore del motore, trattandosi 
appunto di un automezzo militäre. Abbiate 
cura di saldare il complesso iniziando con lo 
unlre i 2 parafanghi, giå sagomati, al cofano 
(costltuito da un solo pezzo sagomato); indi 
saldate la griglia al cofano; proseguendo unite 
i fianchi della cabina di guida al fondo; sal­
date i due predellini laterali nonché i soste- 
gni del parabrezza (che va completato, a ver-

di L U C I A N O  M E L I S

niciatura ultimata, con una lastrina di cel- 
luloide). Riunite ora il blocco-cabina al bloc- 
co-cofano badando di saldare in perfetto as- 
setto consultando, a questo scopo, la vista 
in pianta dei piani; la parte anteriore della 
carrozzeria, aggiungendo i fari sui parafan­
ghi e le due astine portaspecchi, é cosi ter- 
minata.

Ritengo utile ricordare a questo punto che 
le saldature vanno eseguite con saldatore elet- 
trico di taglia piccola; le parti da saldare 
debbono essere pulite a lucido con tela- 
smeriglio fine; con un poco di « sale ammo- 
nico» solido sara frequentemente pulita la 
punta del saldatore; spalmare un velo di 
« pasta per saldare » su .tutti i punti da unire 
e usare piccoli pezzi di stagno per volta. Lo 
stagno deve scorrere docilmente sotto il sal­
datore lasciando delle saldature liscie e senza 
interruzioni;

Dalla solita lamiera di ottone ricavate ora 
le parti componenti la parte posteriore della 
carrozzeria, ovvero il cassone. Le due pareti 
laterali e quella posteriore recano delle coste 
di rinforzo saldate costituite da tanti tratti 
di trafilato di ottone a sezione quadrata di 
mm. 2 x 2  circa. Le 4 pareti del cassone van­
no saldate, ad angolo retto, al fondo e, dopo, 
tra loro. Tagliate i due pezzi trapezoidali che 
salderete inferiormente alle due estremita del 
cassone e che hanno lo scopo di tenerlo ap- 
poggiato e alzato dai longheroni del telaio. 
Preparáte i 4 semi-parafanghi posteriori 
ognuno dei quali reca, sulla sola parte ester­
na, 2 coste verticali di rinforzo costituite da 
due trattini di filo di ottone o ferro da 1 
mm. appuntati con punti di stagno alle 
estremitå. Cosi rifiniti, i 4 parafanghi vanno 
saldati al cassone.

Passiamo ora alia costruzione dell’auto- 
telaio.

Procuratevi due tratti di trafilato di ottone 
a sezione rettangolare di mm. lx 8, piegateli 
come risulta dalla vista in pianta del telaio, 
e tagliateli nella lunghezza richiesta. Da la­
miera da 1 mm. ricavate con il traforo il 
paraurti e, tenendo i due longheroni paral­

lell, saldatelo per bene anteriormente. Sem­
pře con la lamiera da 1 mm. ritagliate con 
traforo le 2 « traverse», e, dopo averle forate 
al centro, saldatele al telaio; servono ad as- 
sicurarvi le due viti con dado che passando 
per il fondo del cassone si infileranno nel 
foro centrale di ogni traversa tenendo in que­
sto modo fermo al suo posto il cassone. Dal­
la lamiera da 4/10 mm. ricavate e piegate ad 
angolo retto le due mensole e saldatele, come 
dai disegni, sui longheroni; servono ad assi- 
curarvi, con due viti con dado, la parte an­
teriore della carrozzeria.

Veniamo ora al motore, di primaria impor- 
tanza per la buona riuscita del modello. Dí­
ro subito che sono nettamente da scartare i 
vari motori per třeni in miniatura che si 
trovano in commercio perché, anche quelli 
a 12 volts, sono progettati per essere alimen- 
tati da un trasformatore o da un trasforma- 
tore-raddrizzatore ed hanno per questo un 
forte assorbimento, o consumo che dir si vo- 
glia, di energia elettrica; l ’usare uno di questi 
motori comporterebbe un esaurimento rapi- 
dissimo delle pile elettriche, del tutto spro- 
porzionato alia bassa potenza che, in genere, 
questi motori sono in grado di erogare. La 
scelta deve essere orientata verso quei moto­
ri che abbiano, anzitutto, un ingombro non 
superiore a quello indicato nei piani; che 
siano espressamente costruiti per l ’alimenta- 
zione a pila o piccolo accumulatore; che ab­
biano un voltaggio non  superiore ai 6 volts 
e, inline,, che siano a « magnete permanente».

Procurato il motore, questo va fissato con 
viti al telaio; il modo di fissarlo é, ovviamen- 
te, subordinate alia forma del motore; per- 
tanto posso solo consigliare di fissarlo ai due 
longheroni del telaio con due supporti piani 
o meno, a seconda della forma del motore, 
saldati al telaio, il motore fissato con viti 
ai due supporti; per le ragioni che ho espo- 
ste, nei disegni il motore é rappresentato 
schematicamente per le dimensioni massime 
che deve avere e i supporti di fissaggio al 
telaio non sono rappresentati. Veniamo ora 

(continua a gag. 1586)
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IL GRAN PREMIO ROMA
GARA NAZIONALE PER AUTOMODELLI

Il giorno 8 dicembre, Roma ha vis- 
suto la sua grande giornata automo- 
dellistica, con la disputa del G.P. Roma, 
gara di veiocitå e di regolaritå.

Dopo due anni di attesa, abbiamo fi­
nalmente rivisto una gara ben organiz- 
zata, con numerosi concorrenti e, so- 
prattutto, con risultati soddisfacenti. 
Svoltasi nei locali coperti della « Ca- 
vallerizza» non lontano dal centro di 
Roma, la gara ha richiamato un pub­
blico enorme, interessato, appassiona­
to, tanto da far ben sperare per la fu­
tura attivitå romana. Di cio vada par- 
ticolare merito all’Automobil Club e 
all’AMSCI.

La gara si ě svolta in due turni, la 
mattina e il pomeriggio, con tre lanci 
per le categorie 2,5 - 5 - 10' cc.

La classifica viene redatta a pun- 
teggio, in base ai piazzamenti ottenuti 
nelle singole prove. Hanno bene impres- 
sionato i concorrenti milanesi della scu- 
deria Antares, Bordignon dell’Alfa Ro­
meo, venuto a Roma con ben tre mac- 
chine, e qualche concorrente romano, 
tenuto anche conto della loro poca di- 
mestichezza con le gare.

Nella classe 2,5 si ě affermato Cira- 
ni, con la veiocitå di 117,647 Km/h, 
che migliora il record italiano della ca- 
tegoria, mentre Bordignon, Carugati e 
Preda gli sono terminati immediatamen- 
te a ridosso, con veiocitå di poco infe- 
riori. Quinto ě Manna, della scuderia 
Automodel, che ha compiuto tre lanci 
sufficientemente regolari. A lui, inol- 
tre, va il merito di aver battuto, a gara 
terminata, il primato italiano sui 2500 
metri, pari a 75 giri della pista su cui 
si ě svolta la gara, alla veiocitå di 
107,655 Km.; veiocitå superiore a quel­
le da lui ottenute in gara, segno-che, 
con un po’ piú di dimestichezza con la 
propria macchina e il proprio motore, 
pud fare meglio per il futuro. Ciö noi 
auguriamo a lui e a tutti i romani che, 
se non altro, hanno dimostrato molta 
buona volontå.

Se nella classe 2,5 si sono viste anche 
delle ottime riproduzioni, nella 5 cc. co- 
minciano ad abbondare le « rane». 
(Nella 10 cc. sarå poi addirittura diffi­
cile distinguere le macchine!).

In questa categoria Bordignon coglie 
una meritata affermazione, con tre lan­
ci intorno ai 130 Km/h, mentre la mas- 
sima veiocitå la raggiunge Gasanova 
di Ancona con 148,750 Km/h.

A breve distacco da Bordignon ter­
mina Cirani, e al terzo posto troviamo 
ancora un’altra macchina del bravo 
Bordignon. Tra lui e Cirani hanno fat- 
to man bassa di premi!

Durante il primo lancio- abbiamo inol- 
tre assistito alla bella prova resa anche 
migliore dalla bassa veiocitå, di una 
magnifica riproduzione della Ferrari, 
presentata da Benazzi, con tanto di fri- 
zione e di giunto cardanico, che ha en- 
tusiasmato il pubblico.

Quando iniziano le prove delle mac­
chine da 10 cc., gli spettatori si tirano 
istintivamente indietro. Peccato che la 
pista viscida e il difficile avviamento 
di alcune macchine, non abbiano per-

messo veiocitå piú elevate dei 152 Km/h 
raggiunti alla prima prova, quando la 
pista era ancora sufficientemente pra- 
ticabile. Ma non possiamo imputare 
questa Unica manchevolezza all’ orga- 
nizzazione, in quanto le dimensioni del 
locale e il fondo stesso del pavimento 
non permettevano uno spostamento del 
pilone centrale.

Vincitore della massima categoria ě 
Castelbarco, che oltre ad aver realizza- 
to delle buone veiocitå, ě stato l’unico 
ad effettuare il secondo lancio. A  no­
stro avviso ě ‘stata una vittoria dello 
Hornet sui piú « bizzosi» Mc COY e 
Dooling. AI secondo posto ě Carugati 
che, al primo lancio, ha ottenuto, alia 
pari con Castelbarco, la bella veiocitå 
di 152,452 Km/h.

All’arida cronaca della gara, noi vor- 
remmo ora aggdungere due parole di 
personale commento.

Si ě visto il pubblico che si ě pressa- 
to (a pagamento) sulle gradinate e 
dietro le transenne, si ě visto come i 
giornali e financo la televisione non 
abbiano trascurato l’avvenimento, e

DaU’alto in basso e da sinistra a destra: Benazzi lancia la sua «F errari». Cirani ha lanciato con la « fo rch e tta »  il suo auto- 
modello classe 10 cc. Carugati aw ia  la sua macchina. La giuria della gara, in primo piano Clerici
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co-me ben 31 concorrenti siano interve- 
nuti ad una gara, che non aveva certo 
I'importanza né la dotazione di premi 
di una gara di campionato o di un con- 
'fronto intemazionale: efobene, non si 
trascuri ulteriormehte l’ltalia centro- 
meridionale; 1’AMSCI e soprattutto lo 
Automobil Club di Roma, continuino a 
diifondere l’automodellismo a Roma. 
Per diffonderlo non basta esporre i mi- 
glirri automodelli nelle vetrine dei ne- 
gozi e degli uffici del centro, sono ne- 
cessarie le gare.

Se il pubblico si interessa, se i con- 
ccrrenti, non solo romani, partecipano 
vclentieri a queste manifestazioni, i di­
rigenti dell’automodellismo italiano si 
sforzino di valorizzarlo sempře piú a 
Roipa. Non passino altri due anni per 
un altro G.P. Roma, se vogliamo che, 
accanto alla giå viva 'scuderia Automo­
del, se ne affianchino altre di appas- 
sionati romani!

MARIO GIALANEULA
LE CLASSIFICHE 

CLASSE 2,5
1) Cirani (Antares,) G. 20 p. 1150- 

max. '4R.7R9 p. 471.
2) Bordignon (Enal Alfa Romeo) o. 

744;
3) Carugati (Antares) p. 652;
4) Preda (Antares) p. 525;
5) Manna (Automodel) p. 466.

OLASSE 5
1) Bordignon (Enal Alfa Romeo) 

Dooling p. 969 vel. max. 138,461;
2) Cirani (Antares) p. 825;
3) Bordignon (Alfa Romeo) G. 21 

p. 563;
4) Preda (Antares) G. 21 p. 525;
5) Casanova (Ancona) Dooling vel. 

max. 148,769 p. 471.
OLASSE 10

1) Castelbarco (Antares) Hornet vel. 
max. 152,452 p. 1150;

2) Caruffpti (Antares) Me Coy vel. 
max. 152,452 p. 650;

3) Cirani (Antares) Dooling vel. max. 
151,260 p. 324;

4) Sbaffi (Ancona) Hårnet a.e. vel. 
max. 133,307 p. 394.

Sopra: un lancio di Carugati nella classe 5 cc. In basso a sinistra; il conte Castelbarco, 
vincitore della classe 10 cc. lancia il suo Hornet

N0TIZIARI0 A.M.S.C.I.
BOLLETTINΟ N. 19

ASSEMBLEA DEI SOCI. L’annuale assem- 
blea dell’A.M.S.C.I. si terrá Domenica 24 Gen- 
naio presso la sede dell’Automobile Club di Mi­
lano, corso Venezia, 43, alle ore 10,30. All’or- 
dine del glorno i seguenti argomenti:

a) relazione del Presidente;
b) bilancio consuntivo 1953 e preventivo 

1954.
c) varie ed eventual!.

Proposta di argomenti da inserire nel sud- 
detto ordine del giorno dovranno essere in- 
dirizzate per iscritto alia Presidenza della 
A.M.S.C.I. avanti il 20 Gennaio. Non sarå 
tenuta discussione su argomenti non segna- 
lati precedentemente. Possono partecipare 
all’assemblea solo i soci in regola con la 
quota 1954.

PREMIAZIONE CAMPIONI 1953. L’assegna- 
zione dei diplomi e coppe ai campioni 1953 sia 
individual! che per scuderie, avverra alle ore 
11,30 di 'Domenica 24 Gennaio immediatamente 
dopo l’assemblea.

QUOTE SOCIALI ANNO 1954. Le quote di 
associazione rimangono invariate rispetto a 
quelle del 1953 e sono precisamente:
Soci is o la t i ...................................  . L. 2.000
Soci facenti parte di scuderie o

g r u p p i ........................................ ..... . » 1.000
Scuderie o gruppi a carattere azien- 

dale oppure aventi un numero di 
aseociati superiore a 10 . . . »  20.000

Scuderie aventi un numero di asso-
ciati inferiore a 1 0 ......................... » 5.000

Scuderie aventi un numero di asso-
ciati inferiore a 5 ......................... » 2.000
Nell’inviare l ’importo di associazione i gruppi 

o scuderie devono fomire elenco nominativo 
esatto dei loro component! ed il nome del rap- 
presentante della scuderia presso l ’AMSCI.

GRAN PREMIO OLIVETTI. Organizzato dal 
Gruppo Sportivo Olivetti ha avuto luogo ad 
Ivrea Γ8-11-1953 . il secondo Gran Premio Oli­
vetti rlservato al modelli della classe 5 cc. La 
classifica é la seguente:

1) Zuccolotto (Scuderia Felix -  Milano) pun- 
ti 948; 2) Riva (id.) p. 887; 3) Mancini (Scude­
ria Antares - Milano) p. 472; 4) Bordignon 
(Scuderia Alfa Romeo - Milano) p. 461; 5) Bro-

glia A. (id.) p. 386; 6) Cirani (Scuderia Anta­
res -  Milano) p. 237. Seguono altri 11 clas- 
sificati.

Nel corso della manifestazione il concorrente 
Sig. Dr. Ing. Filippi Mancini ha stabilito un 
nuovo primato classe 5 cc. « motori anche stra- 
nieri» sulla base m. 1000 alla velocitå di Km /h  
138,461 con Dooling 29. Π primato precedente 
Motta Umberto del G.S.O. K m /h 121,212.
CAMPIONATO NAZIONALE 1954. Π campio­
nato nazionale Automodelli 1954 si svolgerå su 
4 prove, 2 di velocitå a punteggio su 3 lanci, 
e 2 a velocitå assoluta su 3 lanci secondo i 
regolamenti tecnici e di gara A.M.S.C.I. 1954.

Date e localitå secondo il cálendario sporti­
vo esposto in seguito.

La chiusura delle iscrizioni per ogni gara 
di campionato avverrå 15 giomi avanti la 
manifestazione, la partecipazione ě riservata 
ai soci A.M.S.C.I. e le quote d’iscrizlone sono 
per ogni gara L. 500 per modello e L. 2.500 
per Scuderia. Agli effetti della classifica fi­
nale di campionato in ogni gara sarå formu- 
lata una doppia classifica delle quali una 
esclusivam ente riservata ai concorrenti con  
m odelli azionati da m otori italiani.
CALENDARIO DELLE GARE DI AUTOMO­

DELLI PER L’ANNO 1954.
4 aprile -  Autodromo di Monza -  I Gara 

di Campionato Nazionale a punteggio.
25 aprile -  Autodromo di Monza -  Trofeo 

Movo/Supertigre. Riservata ai modelli Movo 
Sprint.

27 maggio -  Autodromo di Monza -  II Gara 
di Campionato Nazionale a velocitå pura.

27 giugno -  Autodromo di Monza - Gara in­
temazionale Supercortemaggiore a velocitå 
pura su inviti.

15 agosto -  Inghilterra - Campionato Eu- 
ropeo.
Settembre -  Autodromo di Monza -  III Gara 
Campionato Nazionale a punteggio.
Ottobre -  Monza o Genova, se sarå pron- 
ta la pista nuova - IV Gara di Campionato 
Nazionale a velocitå pura.
Altre manifestazioni a carattere sociale o 

di propaganda verranno successivamente co- 
municate.

A.M.S.C.I.
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UN AUTOMODELLO
di J. W. MOORE

(continuazione dal n. 52)
IL SUPPORTO MOTORE

E’ una fusione di alluminio, il cui 
modello puo essere naturalmente co- 
struito da voi e fatto realizzare da una 
fonderia locale. II modello ě estrema- 
mente semplice e consiste essenzialmente 
di due pezzi terminali di uguale forma, 
tenuti assieme da due collegamenti, uno 
superiore e uno inferiore.

Onde rendere la fusione utilizzabiie 
quale supporto per qualsiasi motore, gli 
spigoli antesiori della fusione non sono 
tagliati via sul modello, ma lasciati di- 
ritti (il disegno chiarisce questo con­
cetto).

La parte superiore, frontale e termi­
nale del modello, deve avere un sovrap- 
piu di mm. 0,6 sulle misure del disegno, 
per permettere la lavorazione.

Io non sono un esperto meccanico ed 
il mio sistema di lavorazione con i m o -. 
desti mezzi a mia disposizione si presta 
a molte critiche, tuttavia anche un abile 
meccanico trovers il mio metodo abba- 
stanza semplice e diretto.

La prima operazione sulla fusione ě di 
realizzare un piano sulla parte inferiore 
togliendo il sovrametallo di mm. 0.6 e 
pulendo bene la faccia lavorata. Dopo 
di che ě facile lavorare la parte fron­
tale nello stesso modo, curando bene la 
ortogonalitå degli angoli delle facce. Se- 
gnate ora sui fianchi due linee, una a 
mm. 25,4 dalla faccia inferiore e un’al- 
tra a mm. 27,3 dalla faccia frontale ver­
so 1’indietro.

L’intersezione ě il centro dell'asse po- 
steriore.

La successiva operazione ě di tornire 
le sedi dei cuscinetti. Questa operazione 
puo venire realizzata in diversi modi, 
secondo il tomio di cui ciascuno dispo­
ne; fondamentale ě il rispetto degli al- 
lineamenti e delle ortogonalitå. Nel caso 
che non siate troppo sicuri di voi stessi, 
potřete far fare questa operazione e le 
precedenti in una officina attrezzata. E’" 
opportuno che le sedi dei cuscinetti ri- 
sultino leggermente forzate, ma solo leg- 
germente.

Questa sommaria descrizione delle la- 
vorazioni vi potrå aiutare un poco: non 
sono. sceso a grandi dettagli, in quanto 
molto dipende dall’abilitå ed esperienza 
di ciascuno.

Come vi ho detto prima, la fusione 
puo essere lavorata anche se non avete 
un tornio e si pub ottenere un lavoro 
soddisfacente, se lo farete con cura. In 
tal caso le facce inferiore e frontale de- 
vono essere limate piatte ed ortogonali 
l’un l ’altra, e segnato, come sopra, il 
centro dell’asse posteriore. I fori pas- 
santi devono venire fatti con punte sem­
pře crescenti, fino a giungere a mm. 9,5 
dopo di che si passi all’alesatore.

Prima che il motore sia sistemato sul 
supporto, ě necessario fare il voláno e 
Pattacco del pignone, cosi parleremo del:
CONO DI BLOCCAGGIO

(Avvertenza - sul disegno del cono a 
pag. 1519 del n. 52 di Modellismo, man-

ca la lunghezza che ě di mm. 18,2 per il 
totale, essendo la parte conica lunga 
mm. 11,8).

Benchě questo tipo di cono di bloe- 
caggio sia strettamente indispensabile 
solo per il Dooling 29, vi consiglio di 
usarlo anche per l’Eta e per il Me Coy.

La lavorazione del pezzo al tornio si 
fa partendo dalla barra (acciaio dolce) 
ed ě relativamente semplice. II pezzo 
finito va poi indurito e temperato.

PIGNONE
La lavorazione del pignone ě relati­

vamente semplice, purchě si ponga la 
massima attenzione alla concentricitå del 
cono intemo con la corona dentata.

Entrambi gli ingranaggi sono pronti 
per la cementazione con cianuro che de­
ve essere spinta per una profonditå di 
mm. 0,10 -s- 0,15.

IL VOLÁNO
E’ di ottone, diametro mm. 38,1 e spes- 

sore mm. 11,4 per Eta e McCoy 29,, ma 
ridotto a mm. 10,8 per il Dooling 29. Se 
possibile, partite da un pezzo di dia­
metro maggiore di mm. 38,1.

Tagliate un pezzo di barra di circa 
mm. 12,7 e mettetelo nel mandrino. La- 
vorate la faccia anteriore e pulitela. 
Forate ed alesate fino ad un diametro 
inferiore di mm. 0,03 a quello del pi­
gnone (cioé mm. 12,67). Togliete altri 
mm. 0,6 a partire dal diametro mm. 15,2, 
che crei uno spallamento contro il pi- 
gnone, in modo che le ruote dentate in- 
granino senza pericolo di urtare nel vo­
láno.

Togliete il voláno dal mandrino e uni- 
telo al pignone, il che io faccio a freddo 
nella morsa.

La ragione per cui ě conveniente 
bloccare voláno e pignone a questo pun- 
to, ě che conviene lavorare le altre su- 
perfici del voláno, essendo sicuri delia 
concentricitå con l’asse del pignone.

Per questa lavorazione é necessario 
formare, da una barra di circa mm. 13 
di diametro, un cono di 10c da intro- 
durre nel 'pignone e bloccare sul man­
drino.

A questo punto siamo in grado di 
tentare di mettere assieme i vari pezzi 
e di terminare il supporto. del motore.

Per primo conviene sistemare sul mo­
tore la combinazione volano-pignone. 
Per far ció ě meglio togliere Tasse dal 
motore. Mettete il cono di bloccaggio 
nel pignone, girate a mano il bullone ed 
infilate Passe. Bloccate stretto nella 
morsa il voláno con due pezzi di legno 
che lo proteggano, sistemate il cono di 
bloccaggio in modo che venga lasciato 
dello spazio fra esso ed il cuscinetto an­
teriore di supporto dell’albero motore ed 
infine stringete fortemente il bullone 
sul cono di bloccaggio. Assicuratevi an- 
cora che Palbero giri liberamente e clie 
il cono non tocchi il cuscinetto a sfere, 
e poi rimontate il motore.

Pigliate Passe posteriore e l’ingranag-

Bordignon al Gran Premio Roma

gio e bloccateli con la spina conica e 
ribattetene l’estremitå nella svasatura. 
Assicuratevi che la spina sia veramente 
forzata, perchě il minimo gioco vi pro- 
vocherebbe una massa notevole di in- 
convenienti. Presentate asse posteriore 
e cuscinetti sul supporto e mettete in 
posizione il motore usando per l’aggiu- 
staggio degli ingranaggi spessori in car­
ta sotto le alette del motore.

Controllate che Passe del motore sia 
parallello all’asse delle haote, e che gli 
ingranaggi siano allineati, e segnate a 
questo punto la posizione delle quattro 
viti di fissaggio del motore sul supporto. 
Togliete motore ed asse posteriore, fo­
rate e filettate questi fori e anche quelli 
necessari per bloccare il sostegno del 
motore sul télaio.

Gli spigoli, della fusione possono pure 
venire tagliati via a questo punto, co­
me da disegno. Se voi avete molta fi- 
ducia nella lavorazione meccanica che 
avete eseguito, naturalmente questi fori 
potete farli a disegno, ma io non ho an- 
cora raggiunto questo felice stadio di 
precisione.

L’assieme ě ora pronto per essere si- 
stemato. L’asse posteriore, bloccato da 
-una parte dall’ingranaggio e dall’altra-. 
dal collare di ritegno, deve essere bloc­
cato con un gioco di scorrimento late­
rale di mm. 0,05. Il motore ě awitato 
sul supporto e l’esatta quantitå di spes­
sori necessari si trova con tentativi. E’ 
difficile stabilire quanto deve essere Fa­
ria fra gli ingranaggi, ma, da prove spe- 
rimentali, sembra debba essere maggio­
re del valore teorico. Come guida, un 
pezzo- di carta, di.spessqre mm. 0,1 messo 
fra gli ingranaggi fatti girare a mano, 
deve uscire arricciato ma non tagliato

Se siete soddisfatti di tutto il mon- 
taggio precedente, potete bloccare le 
ruote, ma non fatelo finchě non siate 
assolutamente convinti che tutto sia in 
regola, in quanto, nell'ipotesi che dob- 
biate ancora smontare l’asse, vi sarebbe 
necessario togliere le ruote con un op­
posite estrattore. Normalmente in una 
stagione di corse ció non ě necessario, 
in quanto, si possono cambiare i pneu­
matic! senza togliere la parte interna del 
mozzo bloccato a mezzo del cono sul- 
Passe.

(La fine al prossimo numero)
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M O V O S P R I N T  5 2
U N A IN TE R E S S A N TE  R E A L IZ Z A Z IO  N E D E LLA  N O TA 
D ITTA M O D E L L IS T IC A  “ M O V O „  PER LA D1FFUSIONE 
DELL’ AUTO MODELLIS MO FRA I GIOVANI APPASSIONATI

La « Movosprint 52 » ě il modello di auto­
mobile che riproduce in scala la famosa 
vettura da corsa Ferrari 2000 vincitrice dei 
Campionati del Mondo 1952 e 1953.

Due caratteristiche essenziali contra ddistin- 
guono questo prodotto: la precisione costrut- 
tiva e la fe delta nella riproduzione.

Il modello integra infatti le ottime e co- 
stanti prestazioni di elevata velocitå con una 
inconfondibile eleganza di linea e di rifini- 
tura che lo classificano altresi come un mo­
derno oggetto da collezione per tutti gli 
sportivi e gli amatori.

La « Movosprint 52 » ě pro dot ta, ferme re- 
stando le caratteristiche costruttive fonda- 
mentali, in due versioni differenti:

a) Tipo Standard, completamente rifini- 
ta, ma priva di motore.

b) Tipo Sport azionata da motore a scop- 
pio Supertigre G. 20 Spced/Auto.

E’ ovvio che essendo sia il modello che il 
motore costruzioni di serie, la cui intercam- 
biabilitå ě assoluta, ě sempře possibile la 
trasiformazione da un tipo all’altro.

La « Movosprint 52 » e realizzata secondo 
i piu moderni principi costruttivi, impie- 
gando materiali speciali e di elevate carat­
teristiche in modo che tutto Passierne é per- 
£etto in ogni particolare.

Lo schema di funzionamento ě dei piu sem- 
plici, dato che alle ruote motrici viene im- 
pressa la rotazione da una coppia conica la 
cui corona ě solidale all’assale posteriore 
ed il pignone ě fissato direttamenie all’al- 
bero del motore.

Al modello viene applicata l’apposita asta 
di guida che serve per l'agganciamento di 
un cavetto di ritegno in filo d’acciaio sot- 
tile della lunghezza di circa 5-7 metri.

Una cura particolare e prove meticolose so- 
no state effettuate onde rendere tutto il 
complesso armonico, semplice e della mas- 
sima facilitå di funzionamento e di mano- 
vra, in modo da mettere in grado chiunque, 
anc-he in spazi limitati e senza alcuna spe­
ciale attrezzatura di poter con suecesso pilo- 
tare questo piccolo bolide.

11 modello ě essenzialmente formato da due

elementi principali pressofusi in lega legge- 
ra aventi funzioni portanti e di form a:

1) il corpo inferiore nel quale sono rica- 
vati gli attacchj per tutti gli organi mecca- 
nici (motore, assali, trasmissione, serbatoio, 
ecc.) oltre la maschera anteriore ed il fondo.

2) la carrozzeria superiore che viene vin- 
colata al corpo inferiore mediante tre viti, 
si raccorda perfettamente ad esso e racchiude 
tulto il complesso meccanico.

CARATTERISTICHE: «MOVOSPRINT 52»
TIPO SPORT

L u n g h e zza ......................................... mm 304
A lt e z z a ................................................mm 85
Carreggiata ....................................mm 105
P e s o ..................................................... g 830
Motore tipo G . 20 Speed/Auto c.c. 2,5
Potenza a 14.000 giri . . . .  HP 0,29
Rapporto di trasmissione · · · 1:2,25
Diametro ruote anterioTi . . . mm 50
Diametro ruote posteriori . mm 60
Capacitå se rb a to io ........................35
Velocitå ......................................... K m /h  85
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ELEIS CO DELLE PAKTI E DESCRIZIONE 

MODELLI COMPLET1
5200 M odello  t ip o  Sport -  C om posto  dai 

G rupp i A -B -C -F -G -H .
5200/b M od ello  t ip o  S tandard  - C om posto  

dai G rupp i A -B -D -E .

ASSIEME - Gruppo A
5201 -  Carrozzeria superiore ............................ 1
5202 - Corpo in fe r io r e .......................................... 1'
5203 - P arabrezza..................................................... 1
5204 - Decalcomania cru sco tto ............................ 1
5205 - Decalcomania numeri ............................2
5206 - Decalcomania stemma ............................2
5207 - Decalcomania m a r c a .................................1
5208 - Viti di fissaggio 5/32x14............................3

ASSALE ANTERIORE - Gruppo B
5209 - Albero ...........................................................1
5210 - Ruote gommate diametro 50 . . . .  2
5211 - Galletti di fissa g g io .................................2
5212 - Tamponi in gomma 5 x 1 2 .......................2
5213 - Anelli di spalam ento.................................4
5214 - Rondelle 5 x 8 ................................................2

ASSALE POSTERIORE SPORT - Gruppo C
5215 - Albero e corona dentata............................ l
5216 - Anello S egh er................................................ 1
5217 - Ruota traen te ................................................ 2
5218 - Gomma Pirelli 60x13.5.................................2
5219 - Ghiera di tenuta pneumatico . . . .  2
5220 - Flangia fissaggio r u o ta ............................ 2
5211 - Galletti di fissa g g io .................................2
5221 - Cuscinetti a sfere E .L .7 ............................ 2
5222 - Coperchio cuscinetto.................................2
5223 - Viti di fissaggio 1 /8 x 1 2 ............................ 4
5224 - Rondella di spessore................................. 2

ASSALE POST. STAN D ARD  . Gruppo D
5225 - Albero ...........................................................1
5226 - Ruote gommate diametro 60 . . . .  2
5227 - Tamponi gomma 5 x 1 9 .............................2
5211 - Galletti di fissaggio .   2

5213 - A nelli di s p a l a m e n t o ........................... 4
5214 -  R on d elle  5x8........................................................... 2
5222 -  C op erch io  t a m p o n e ...........................................2
5223 - V iti di fissaggio  1 /8 x 1 2 ................................4

VOLAN TE - Gruppo E
5228 -  V olan te  di g u i d a ...................................... 1
5229 - T ria n g olo  di t e n u t a .................................1

MOTORE - Gruppo F
5230 -  M otore  G.20 S p e e d / A u t o ...........................1
5231 -  P i g n o n e ................................................................. 1
'5232 -  C on o  b lo cca gg io  p i g n o n e ...........................1
5233 - D ado fissaggio  p i g n o n e ................................ 1
5234 - C ava llotto  per m o t o r e ................................ 1
5235 - V iti fissaggio  m otore  1 /8 x 8 .......................... 2
5223 -  V íti fissaggio  ca va llo tto  1/8x12 . . .  2
5224 - R on d elle  d i s p e s s o r e ...................... . 2

SERBATOIO - Gruppo G
5236 - Vasca S e r b a t o i o .................................................1
5237 - V ite  d i fissaggio  5/32x30 ................................ 1
5238 -  G u arn iz ion e  d i f o n d o ................................ 1
5239 - G u arn izion e  v i t e .................................................1
5240 - T u b e tto  a l im e n t a z i o n e ................................ 1
5241 -  T u b e tto  r i f o r n im e n t o ...................................... i

ELEM ENTl PER CORSA - Gruppo H
5242 - Asta d i a t t a c c o ...................................... 1
5243 - P a ttin o  posteriore  .................................1
5244 - V ite per asta di a tta cco  5/32x6 . . . 1

ACCESSORI PER CORSA
5245 - C avetto  di accia io.
5246 - M osch etton i.
5247 - M anopola . O p p u r e :
5248 - P ern o girevole.
5249 - B atteria  di a ccen sione,
5250 - C ordone per detta.
5251 - M iscela.

(A sin istra  il n u m ero  si r ifer isce  alla catego· 
ria, a destra  al q u a n tita tivo  dei p ezzi).

Anche i giovanissimi sono in grado di far correre la « Movosprint i



LE TRASFOiRMAZIONI DEL M ODELLO

Il modello, nella parte che rignarda la 
motorizzazione, ě suscettibile di essere modi- 
ficato secondo le speciali condizioni ed esi- 
genze di ogni singolo operátore. Tali tra- 
sformazioni in generale richiedono un certo 
lavoro di aggiustaggio e quindi noi le consi- 
gliamo solo a chi ahbia· la possibilitå di 
poterle effettuare a regola d’arte e con co- 
gnizione di causa.

La seguente breve descrizione ha lo scope 
di orientare il singolo costruttore sottopo- 
nendogli alcune soluzioni realizzabili, solu- 
zioni che in ogni caso dovrå sempře prov- 
vedere ad eseguire coi propri mezzi, dato 
ehe la produzione in serie del modello si 
limita ai tipi Sport e Standard giå descritti 
ed illustrati.

Tipi di trasformazioni illustrate:
а) Applicazione di motore bialbero in 

presa diretta con le ruote, completamente 
racchiuso nella carrozzeria. Per tale applica­
zione ě consigliabile il motore inglese di 
marca Oliver sia nella versione da 2,5 che 
in quella da 1,5 c.c. Soluzione indicata solo 
per gare di velocitå e consigliabile solo ad 
esperti dato che il motore ě di critica rego- 
lazione ed occorre procedere alla fresatura 
degli attacchi per i cuscinett; esistenti sul 
fondo del corpo inferiore onde predisporre 
il piano di appoggio del motore.

б) Applicazione di motore di piccola 
cilindrata, c.c. 1,5 sistemato nell’interno del­
la carrozzeria mediante la realizzazione di 
uno speciale attacco che viene fissato agli or- 
gani giå esistenti nella fusione. Trasmissione 
ad ingranaggi conici con o senza frizione. 
Con questa sistemazione, il modello perde di 
velocitå ma si presta ad essere usato sulle 
pisté a binari. A  questo šcopo infatti sono 
giå predisposti sul fondo del corpo inferiore 
due appositi fori che servono per 1’applica- 
zione delle piastre con relativi rullini di 
guida.

Applicando la piastra anteriore coi rullini 
di guida, questa viene rigidamente vincolata 
alFassale delle ruote anteriori il quale ě

In alto a destra: Cirani al Gran Premio 
Roma. Sopra: Π rifornimento (della Mo-

vosprint)

orientabile secondo il raggio di curva del 
binario.

A  questo scopo bisogna togliere i tamponi 
di gomma 5212, in tal modo l'albero ruotante 
su di un pem o centrale solidale con la piastra 
a rullini e libero di assumere Forientamento 
impostogli dai binari.

c) Sempře per percorsi da effettuarsi 
su piste a binari, il modello si presta per 
applicazione di motorini elettrici.

d) Realizzazione di modello tipo « com- 
petizione » . Si tratta di un adattamento del 
tipo Sport nel senso che vengono sostituite 
le ruote anteriori con altre a sezione aero- 
dinamica del diametro di 60 mm. montate su 
cuscinetti a sfere, quelle posteriori sono sosti­
tuite con ruote da 70 mm. di diametro e la 
coppia conica in luogo del rapporto normale 
ha un rapporto di 1 :1 ,9 . Con questo adatta­
mento il modello, usando speciali miscele 
nitrate puo superare i 120 km. orari.

I L “ D I A M O N D  T ”
(continuaz . della pag. 1577)

al cambio dl velocitå le cui parti sono illu­
strate nelle viste in pianta laterale nonché 
nella sottostante vista frontale. Dalla lamie- 
ra da 1 mm. ricavate il pezzo rettangolare 
costituente il supporto del cambio; su que­
sto supporto praticate 3 fori necessari per fis- 
sarvi le viti, con doppio dado costituenti i 
pemi di due degli ingranaggi del cambio, es- 
sendo il pYimo (pignone motore) fissato sul- 
l ’asse dél motore. Nel caso che il motore abbia 
l ’as^e poco sporgente, il pignone sarå fissato 
su un semiasse accoppiato all’asse del motore 
con un pezzo di tubetto di ottone e saldato 
Gli ingranaggi del cambio’ sono da orologe- 
ria; il rapporto di trasmissione tra .pignone 
e ingranaggio deve' essere non infěriore a 
1 : 8. Fissati con viti gli ingranaggi sul rap­
porto, fissate questo a una tra versa, come dai 
piani, la quale sara stata precedentemente 
saldata ai longheroni.

Operate con il traforo sul longherone de- 
stro asportandone un tratto della lunghezza 
indicata; la continuitå del longherone verrå 
assicurata da un arco di tondino di ferro 
od ottone da mm. 2 saldato a posto. Da del- 
l ’angolare di ottone tagliate una squadretta 
la quale, forata su una delle due facce e sal- 
data con l’altra al longherone, costituirå il 
pemo del braccio ruotante» che porta « lo 
ingranaggio di presa » saldato sull’asse di tra- . 
smissione alle ruote; sulla costa superiore del 
braccio é saldato un tratto di filo d’acciaio 
flessibile da mm. 0,5 che comanda il cambio; 
il comando é tenuto fermo nelle tre posi- 
zioni corrispondenti alle tre marce dal « set- 
tore » che é costituito da una striscia di ot­
tone dl 1 mm. di spessore recante tre in- 
tacche in cui viene, alternativamente, a fer- 
marsi 1’asta dl comando.

Spostando 1’asta di comando, ruota an- 
che il braccio recante 1’ingranaggio di presa; 
a seconda dell’angolazione 1’ingranaggio di 
presa ingrana, dall’alto verso il basso, con il 
pignone motore e si a vrå la marcia plu alta, 
la 3n, con una riduzione di 1 a 8; Spostando 
la leva si ingranerå con il pignone dell’ingra- 
naggio centrale, la 2a, con riduzione di 1 a 
16; spostando ulteriormente la leva, si Ingra­
na il pignone dell’ingranagglo in basso, la 
l a, con riduzione da 1 a 24.

Le lntacche nel settore vanno fatte, con 
una piccola lima, dopo avere montato tutte 
le parti,- spostando la leva si faranno ingra- 
nare pignone e ingranaggio e al punto che si 
trova la leva si esegue, badando a non spo- 
starla, la intacca; cosi via per tutte e 3 le 
velocitå. Ed ora mano alla trasmissione, che 
partendo dall’ingranaggio di presa, arriva, tra- 
mite un giunto cardanico, alia coppia conica 
(rapporti 1 a 8) trasmettendo cosi 11 moto ad 
un asse; i due ingranaggi a catena accop- 
piano i 2 assl e si hanno in questo modo 
8 ruote motrici su 10.

L’inversione del senso di rotazlone del mo­
tore nonché l ’arresto é ottenuto inserendo sul 
circulto batterie-motore un invertitore di ti­
po comune fissato con viti al longherone.

Anteriormente, l ’assale con ruote sterzaflli

E L’ “ Η O V! T Z  E R ”
é sospeso elasticamente mediante una molla 
a spirále; tutti i dettagli dello sterzo sono 
chiaramente visibili nelle varie viste e par- 
ticolari del piano di costruzione. Ricordo che 
non deve. esserci alcun gioco nei vari snodi 
dello sterzo e dell’assale, peýché clö rende­
rebbe non rettilinea la corsa del veicolo. Fis­
sate ora con quattro viti con dado, come é 
stato giå detto, il cassone e l’anteriore della 
carrozzeria al telaio; piazza te le batterie nel 
cassone ed eseguite i collegamenti elettrici.

La vemiciatura va eseguita con veraice opa- · 
ca « cementite»  nel colore militäre che é 
composto dal verde-oliva oppure nel colore 
« giallo Africa» a vostra scelta; le iscrizioni 
vanno eseguite con normografo ed inchiostro 
di China bianco per la vemiciatura verde e 
nero per quella gialla; le stelle sulle varie 
parti, bianche per tutti e due i colorl, potete 
acquistarle come decalcomanie oppure trac- 
ciarle direttamente con inchiostro di China. 
Abbiate cura di lubrificare con olio fine TUT­
TE le parti in movimento in modo che siano 
sempře umide di lubrificante.

L’affusto é ricavato, sagomandolo, da del- 
l ’angolare di ottone; ad una estremltå sono 
saldati a stagno i due vomeri ricavati da la- 
miera dl ottone da mm. 1, all’estremitå op­
posta, i due longheroni dell’affusto sono riu- 
niti con due viti ad una traversa pure dl an- 
golare dl ottone; le viti consentono al lon­
gheroni di allargarsl quando il cannone é in 
posizione di sparo. Alla traversa sono unitl 
per saldatura lo scudo, ricavato traforando la 
lamiera di ottone da mm. 1, e l ’assale costi­
tuito da un tratto di ottone tondo oppure 
a tubo.

La canna é costituita da tre tratti di tubo, 
sempře in ottone, infilati uno nell’altro a te- 
lescopio e saldati tomo tomo; volendo, la 
lntera canna puó essere fatta con il tomio.

Sopra e sotto la canna si trovano due tratti 
di tubo di ottone, costituenti gli ammortiz- 
zatori, tenuti a posto da due sostegni fascianti 
di fllo dl ottone da m. 1,5 di diametro e il 
tutto saldato con piccoli punti di stagno.

Π complesso della canna é a sua volta fls- 
sato alia slltta costituita da due pezzi di an- 
golare riuniti da due traverse dl ottone da 
mm. 1 al centro delle quali é saldata la 
canna.

Due supportl verticali, partenti dalla tra­
versa d'ell’affusto, sostengono la slitta me­
diante due vi ti con i dadl saldati all’lntemo 
del due angolari; la vi te di destra porta, al 
posto della testa un piccolo volantlno, giran- 
do il quale si blocca o si libera l ’alzo del 
cannone. Con filo di ferro da mm. 1,5, pie- 
gato ad anello e saldato al vomere avrete il 
gancio di trazione che, tenete presente, é 
doppio e cioé ce n ’é uno per vomere.

La vemiciatura deve essere fatta con la 
steesa vemice tipo <t cementite» indicata per 
la riflnitura del modello del trattore « DIA­
MOND T », nel colori giallo o verde-oliva.

Le iscrizioni potete eseguirle con il normo­
grafo usando inchiostri dl China bianco per 
11 verde e nero per il giallo.

LUCIANO MELIS
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TROFEO “ MOVO-SURERTIGRE

R E G O L Ä M E N T O  D I  G A R Ä

A - ISTITUZIONE DELLA GARA
1) Allo scopo di divulgare l’attivitå automo- 

dellistica, le Ditte Movo di Milano e Super- 
tigre di Bologna istituiscono una gara an- 
nuale denominata

TROFEO MOVO-SUPERTIGRE 
e riservata agii automodelli « MOVO- 
SPRINT ».

2) II Trofeo é costituito da un oggetto arti- 
stico che rimarrá di proprietá del Concor- 
rente che vincerá la gara per due volte, 
anche non consecutive.

3) Al vincitore di ogni gara annuale verrå 
assegnato un premio in denaro indivisibile. 
II premio per la gara del 1954 é di

LIRE 50.000 (CINQUANTAMILA)

4) La gara é organizzata sotto gli ausplci del- 
l ’A.M.S.C.I. (Auto Model Sport Club Ita- 
liano) e si svolgerå sulla Pista dell’Auto - 
dromo di Monza, Domenica 25 Aprile 1954.

5) I Concorrenti beneficeranno della riduzione 
ferroviaria per Milano concessa in occasione 
della Fiera Campionaria.

β) La gara é aperta a tutti i concorrenti che 
ne facciano domanda, sia italianl che stra- 
nieri.

B - ISCRIZIONI
1) Le iscrizioni saranno accettate solo se com- 

pilate sugli appositi moduli numerati che 
si forniscono gratuitamente.

2) Ogni concorrente ha dlritto di partecipare 
alia gara solo se in possesso della regolare 
conferma di iscrizione rilasciata dal Comi- 
tato Organizzatore.

3) Le domande di iscrizione alia gara di con­
correnti minorenni dovranno essere fir­
mate anche dal padre o da chi ne fa le 
veci.

4) Ogni concorrente puö iscrivere alia gara 
un solo modello.

5) Le iscrizioni devono essere accompagnate 
da una tassa di lire 1000 (mille) che non 
saranno restituite nel caso che il concor­
rente non si presentasse alia gara.

.6) Le iscrizioni si chiuderanno improrogabil- 
mente alle ore 12 del 4 Aprile 1954 e non 
saranno accettate quelle che perverranno 
nitre questo termine.

C - NORME TECNICHE
1) Gli automodelli ammessl in gara sono 

esclusivamente quelli del tipo « MOVO- 
SPRINT» e precisamente devono soddi- 
sfare alle seguenti caratteristiche:
a) Nessuna variante deve essere apportata 

sia alia carrozzeria superiore che al corpo 
inferiore del modello. E’ solo ammessa 
la variazione del colore originale ed una 
ulteriore eventuale rifinitura degli ele- 
menti giå esistenti nella fusione.

b) II motore deve essere di marca Super- 
tigre, tipo G.20 da cc. 2,5.

c) La trasmissione deve essere ad ingra- 
naggi conici.

d) II serbatoio della miscela deve essere 
quello di serie.

e ) Le ruote posteriori devono avere il dia- 
metro minimo di mm. 60 e quelle ante­

rior! il dlametro minimo di mm. 50.
/)  L’asta di attacco deve essere quella di 

serie.
2) Ogni concorrente é libero di usare la mi­

scela che preferisce.
3) Non sono ammesse per nessun motivo du­

rante lo svolgimento della gara cambi o 
sostituzlonl di qualsiasl elemento o parte 
del modello e del motore ad eccezione della 
candela di accensione e dello spillo del 
carburatore.

4) Ogni modello sarå punzonato avanti la 
gara, in modo da rendere impossibile ogni 
intervento nell'interno della carrozzeria. 
Simultaneamente verrå appllcato alia mac-, 
china il numero del concorrente.

5) I modelli che risultassero privi della pun- 
zonatura saranno esclusi dalla gara.

6) Π modello dichiarato vincitore del Trofeo 
Movo-Supertigre deve essere consegnato 
alia Giuria a fine gara, per la verifica 
della punzonatura.

D - SVOLGIMENTO DELLA GARA
1) L’ordine di partenza sara estratto a sorte 

a chiusura delle iscrizioni e comunicato ai 
Concorrenti unitamente all'invio della 
«Conferma di iscrizione».

2) La gara si svolgerå il 25 Aprile 1954. Do­
menica, dalle ore 9 alle 12 e dalle 14 alle 
18.

3) Qualora risultasse iscritto alia gara un nu­
mero elevato di concorrenti, tale da non 
permetterne il regolare svolgimento nei 
termini fissati, é in facoltå del Comitato 
Organizzatore a suo insindacabile giudizio. 
di prendere i seguenti provvedimenti:
a) Abolire l’interruzione meridiana dalle 

12 alle 14.
b) Ridurre il numero dei land da due a 

uno.
c) Far svolgere la gara su due giornate an- 

ticipando l’inizio a Sabato 24 aprile 1954 
alle ore 9.

4) Mentre le disposizioni a) e b) saranno even- 
tualmente comunicate ai Concorrenti mez- 
z’ora avanti l ’inizio della gara, se si ren- 
desse necessaria la disposizione c), questa 
sarå personalmente indicata al concorrente 
sulla conferma di iscrizione e sarå fissata 
per ciascun concorrente la data di parte- 
cipazione.

5) La gara, a cronometro, si effettua su pista 
piana con percorso clrcolare e con raggio 
di m. 9,951.

6) Il cronometraggio a cura della Federazione 
Italiana Cronometristi sarå al 1/10 di se- 
condo ed effettuato con apparecchiatura 
elettrica.

7) La gara si svolgerå su due land, su per­
corso base di metrl 500, pari ad 8 girl.

8) Il secondo lancio si efféttuerå dopo che 
tutti i concorrenti avranno eseguito il pri­
mo lancio.

9) In base alla piii alta velocitå raggiunta da 
ciascun concorrente verrå definita la clas­
sifies di ogni lancio. SJ. assegneranno quindi 
per ogni lancio i seguenti punti corrispon- 
denti ai posti occupati in classifica da 
ciascun concorrente:

15) Qualora fosse stato stabilito di far svolgere 
la gara su un solo lancio (Capitolo D, Art. 
3 Comma b) risulterå vincitore chi effet- 
tuerå la velocitå piii alta e per gli even­
tual! ex equo per il primo posto ci si at- 
terrå a quanto stabilito al Capitolo D. 
articoli 11), 12), 13), 14).

E - LA CORSA
1) Ogni concorrente deve presentarsi alia par­

tenza quando viene chiamato dallo speaker.
2) Ritardo di oltre un minuto primo deter­

mina l’esclusione del concorrente dal lancio 
senza possibilitå di ricupero.

3) Dal momento che il concorrente entra in 
pista al momento di entrata in base del 
proprio modello egli dispone di tře minuti 
primi per effettuare le operazioni di messa 
in moto e lancio del modello.

4) L’entrata in base del modello puö avvenire 
prima dello scadere dei tře minuti e preci­
samente a volontå del concorrente quando 
questi, a mezzo bandiera, ne dia un eviden­
te segnale ai cronometristi.

5) Se il modello non é ancora entra to in base 
esso puö essere fermato e fatto ripartlre 
sempře durante il tempo concesso di tre 
minuti. Viceversa quando il modello é giå 
enVrato in base (sia per il « via-» dato 
dal concorrente, sia perché in corsa allo 
scadere dei tre minuti senza che il concor­
rente abbia dato il «v ia») il modello non 
puö piu essere fermato e deve compiere la 
base prescritta.

6) La fermata del modello per qualsiasi mo­
tivo avanti il compimento della base, de- 
termina lancio nullo con velocitå e punti 
— zero.

7) Ogni concorrente puö farsi aiutare per le
varie operazioni inerenti alia messa in moto 
e partenza del modello da un massimo di 
due aiutanti.

8) Il cronometraggio non potrå aver luogo pri­
ma che il modello abbia percorso almeno 

tre girl dalla fine del « tiraggio» sia per 
entrata in base automatica allo scadere 
dei tře minuti, sia per il via dato dal 
concorrente.

9) Il concorrente, od il suo aiutante, possono
aiutare la partenza e l’accelerazione del 

modello tirando il cavetto di guida per 
un massimo di due giri. Questa operazione 
deve aver termine almeno due giri avan.i 
lo scadere dei tre minuti.

1'* punti 400 l l u punti 22 10) Il concorrente e gli aiutanti devono portare
2° » 300 12* » 17 in modo visiblle il cartellino che då loro
3'·’ » 225 13° » 13 diritto alia permanenza nel recinto di
4‘* » 169 14'· » 9 gara. Durante lo svolgimento della gara non
5·' s> 127 15° » 7 é ammessa la presenza di nessun concor­
6" » 95 16° » 5 rente nell’interno della pista. Π concor­
7·' » 71 17° » 4 rente che deve eseguire il lancio é tenuto,
8" » 53 18° » 3 unitamente agli aiutanti, ad uscire di pista
9* » 40 19° » 2 non appena il modello é entrato in base.

10'» » 30 20° ed oltre, punti 1 P - VAR.TF
La somma dei punti di ciascun concorrente 
nei due land determina la classifica finale. 
Risulterå vincitore chi otterrå il punteggio 
maggiore.

10) Ex equo nei land. — Qualora due o piii 
concorrenti ottengano velocitå u^uali, per 
l ’assegnazione dei punti relativi si seguirå 
il seguente metodo: Somma dei punti cor- 
rlspondenti a tantl posti in classifica 
quanti sono i concorrenti ex equo ed asse- 
gnazione ad ogni concorrente del quoziente 
ottenuto dividendo la somma dei punti 
per il numero dei concorrenti ex equo.

11) Ex equo in finale. —  Qualora la sommato- 
ria dei punti delle classifiche dei land 
desse piu concorrenti ex equo al primo

— posto della classifica finale, questi concor­
renti dovranno fra loro compiere una eli- 
minazione.

12) La prova di eliminazione fra gli ex equo 
si svolgerå su base di 2000 metri, sempře 
con raggio di m. 9,951 pari a .32 giri di 
pista.

13) Dato che il serbatoio di miscela é uguale 
per tutte le macchine e che la sua capacitå 
non consente la percorrenza di 2000 metri, 
agli effetti della classifica si terrå conto 
del tempo impiegato dal concorrente per 
procedere al rifornimento di carburante, 
alia messa in moto del motore ed al defi­
nitivo completamento della base. Tutte le 
operazioni di cui sopra dovranno essere 
effettuate riportando il modello sulla linea 
di partenza.

14) Nel caso di successivl ex equo dopo le pri­
me eliminazioni, saranno ripetute altre 
prove con lo etesso criterio, aumentando 
la base di ogni prova di 500 metri.

1) RECLAMI. — Ogni reclamo deve essere for- 
mulato per iscritto ed accompagnato dalle 
conferma di iscrizione unitamente all’im- 
porto di lire mille, somma che sarå resti- 
tuita solo se il reclamo venisse accolto.
Π reclamo deve essere presentato al massi­
mo entro un quarto d’ora dal termine 
dell’ultimo lancio, per irregolaritå di corsa 
e mezz’ora dopo la promulgazione della 
classifica per irregolaritå di classifica stessa.

2) SQUALIFICHE. — Sono passibili di squali-
fica dalla gara: quei concorrenti che volon- 
tariamente od involontariamente arrechino 
danno ai modelli di altri concorrenti, ai 
loro oggetti o che trasgredissero in tutto 
od in parte alle norme del presente rego- 
lamento.

3) GIURIA. — La Giuria é composta da cin­
que membri:
2 Rappresentanti deH’A.M.S.C.I.;
1 Rappresentante dell’A.C. Milano;
1 Rappresentante della Casa Supertigre;
1 Rappresentante della Casa MOVO. 
Compito della Giuria é quello di assicurare 
l’applicazione del presente Regolamento, 
convalidare i risultati di gara e deciders 
sui reclami che fossero presentati.
Le decisioni della Giuria sono inappella- 
bili.

4) Il Comitato organizzatore non assume nei
confront! dei concorrenti altro ”impegno 
all’lnfuori di quello di conferire il premio 
al vincitore.

5) Il Comitato Organizzatore provvederå ad una
Assicurazione di Responsabilitå Civile verso 
i Concorrenti.
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ATTIVITA' AUTOMODELLISTICA 
DELL'A.M.S.C.I. NEL 1953

Una plastica posa per il lancio di un automodello

Illustrero brevemente gli argo- 
menti che hanno caratterizzato la 
attivitå delPAssociazione durante 
l’anno 1953.

Campionato Nazionale 1953 — 
Necessitä di bilancio ci hanno 
Gruppo Sportivo Lancia sulla pro- 
consigliato di ridurre durante lo 
anno 1953 le gare valevoli per la 
assegnazione dei titoli di Cam- 
pioni Italiani a solo due prove. 
Queste si sono svolte rispettiva- 
mente i giomi 2 e 3 Maggio in 
Torino ( l :i Prova organizzata dal 
pria pista) e nei giorni 28 e 29 
Giugno a Monza (2Λ Prova orga­
nizzata dall’AMSCI sulla Pista 
dell’Autodromo di Monza).

Lo svolgimento di queste quat- 
tro giornate di gara fu del tutto 
regolare e caratterizzato, oltre che 
da una larga partecipazione dei 
concorrenti in tutte le classi, da 
un numeroso pubblico assistente 
alle competizioni.

Le classifiche, a parte giå dira- 
mate, hanno confermato il sen- 
sibile miglioramento tecnico in 
confronto ai risultati degli anni 
precedent! anche se non sono ap- 
parsi in primo piano nomi di 
nuovi automodellisti. In definiti­
va si puö concludere che il li­
vello di capacitå dei singoli con­
correnti si é notevolmente ac- 
cresciuto.

L’esperimento di far svolgere il 
Campionato Nazionale su due so­
le prove, se da un lato ci ha per- 
messo la piu favorevole chiusura 
del bilancio rispetto a quello del- 
l ’anno passato, ha d’altra parte 
ridotto quel rapido susseguirsi di 
gare che in definitiva rappresenta 
l ’incentivo piu proficuo all’emula- 
zione tra i vari concorrenti e tra 
Scuderia e Scuderia. E’ «venuto 
inoltre a måneåre da parte delle 
Scuderie o Gruppi associati quel­
lo spirito di iniziativa che avreb- 
be permesso, in collaborazione con 
1’AMSCI, di mantenere i costrut- 
tori locali in condizione di co- 
stante e piu attivo allenamento. 
E’ sopratutto in virtu di riunioni 
amichevoli e modeste, ma fre- 
quenti che si puö ottenere una 
maggior diffusione del nostro 
sport, un allargamento della cer- 
chia dei nuovi costruttori e so­
pratutto una maggior dimestichez- 
za con le macchine specie da 
parte degli automodellisti meno 
esp er ti.

L’autonomia dei Gruppi, se 
funzionante in armonia con le 
regolamentazioni stabilitě dall’As- 
•sociazione, é in definitiva la for- 
za stessa delPAssociazione ed é 
su questa direttrice che bisognerå 
svolgere il lavoro degli anni 
fut uri.

Allo scopo di facilitare il Com- 
pito delle Scuderie e per mettere 
in condizioni di "paritå tutti i no- 
stri automodellisti é allo studio 
presso la Commissione Sportiva il 
Calendario per il Campionato 
1954, Campionato che oltre ad es- 
sere definito da almeno quattro 
prove vedrä per la prima volta 
nel prossimo anno, una suddivi- 
sione di classifiche secondo che i 
concorrenti usino motori stra- 
nieri o motori nazionali. Oggi che 
l ’industria italiana del ramo ha 
completato la gamma dei motori 
in ogni cilindrata, ritengo che 
questa suddivistone di classifiche 
rispecchi anche un giusto rico- 
noscimento ai nostri costruttori 
di motori e sproni molti nuovi a 
partecipare alle competizioni.

M anifestazioni di propaganda —  
Gare di propaganda si sorio svol­

te a Busto Arsizio il 29 marzo 
ove ΓΑ. C. Varese ha organizzato 
la manifestazione al Padiglione 
della Mostra del Tessile ed il 
giorno 8 novembre ad Ivrea pres­
so la pista del Gruppo Sportivo 
Olivetti dove si é svolto il Gran 
Premio Olivetti riservato ai nio- 
delli della classe 5 c. c.

Campionato. europeo  — Sotto 
gli auspici della Fédération Eu- 
ropéenne du Modélisme Automo­
bile e con la partecipazione di 
tutti i piii forti esponenti dello 
automodellismo europeo si sono 
svolti a Zurigo il 6 settembre 
scorso sulla nuova perfetta pista 
di Landikon i Campionati d’Eu- 
ropa 1953. Combattutissima in 
ogni settore la manifestazione ha 
avuto un perfetto svolgimento sia 
per merito dell’elevato spirito 
sportivo di tutti i Concorrenti e 
grazie alia impeccabile organizza- 
zione del Swiss Model Car Club 
di Zurigo al quale desidero giun- 
ga anche da questa sede il sen- 
tito ringraziamento dell'A.M.S.C.I.

La nostra formazione si é tro- 
vata quesťanno di fronte ad un 
complesso ben piu agguerrito di 
quello dell’anno passato, ma co- 
munque ha saputo difendere stre- 
nuamente i titoli in suo possesso 
ottenendo una brillante afferma- 
zione, seppure non cosi completa 
come quella del 1952. II massima 
successo italiano é stato realizza- 
to nella classe 2,5 per merito del­
la Scuderia * Felix », Concorrente 

Riva, che si é piazzato al primo 
posto assoluto precedendo l’lngle- 
se Dean. Ottima prova hanno 
fornito gli altri concorrenti ita­
liani Preda e Broglia Luigi rispet- 
tivamente delle Scuderie « Anta- 
res» e « Alfa Romeo » che si sono 
classificati al 3. e 4. posto a pan 
merito..

Nella classe' dei 5 c. c. sempře 
per merito di Ri/a abbiamo sfio- 
rato la vittoria assoluta per solo 
1/100 di secondo che ci ha s.e- 
parato dal vincitore l'lngiese 
J. C. Cook. Rimarchevole presta- 
zione hanno fornito i concorrenti 
Broglia Alberto dell’Alfa Romeo e 
Benassi Bruno della « Saturnia» 
che hanno ottenuto il 4. e 5. 
posto.

Nella classe dei 10 c. c. solo la 
scuderia Felix per merito di Ri­
va e Zuccolotto ha potuto piaz- 
zarsi onorevolmente conquistando 
anche qui un secondo ed un 
quinto posto.

La classifica generále per Na- 
zioni ha visto vincitrice l ’lnghil- 
terra con punti 1830,5, seconda 
l ’ltalia con punti 1809,5 e terza 
la Francia con 335,5 punti.

Per soli 21 punti la nostra Squa- 
_dra non ha potuto essere la 
SqUadra campione d'Europa e 
qui non posso che rammaricarmi 
che l’astensione alia gara di al- 
cuni concorrenti giå designati a 
parteciparvi dalia Commissione 
Sportiva abbia provocato la per- 
dita di questi pochi punti che sa- 
rebbero stati sufficient! per por- 
tare l’ltalia in testa alia classi­
fica generale.

Fédération E uropéenne du Mo­
délism e Autom obile  — Nel quadro 
dell’attivitå della F.E.M.A., che 
mi onoro di presiedere, e che ha 
riunito il proprio Consiglio il 
giorno 5 settembre a Zurigo, si é 
avuto modo di discutere ed in 
buona parte di risolvere, tutti i 
problemi interessanti l’automodel- 
lismo in campo europeo. In modo 
particolare sono stati definitiva- 
mente approvati i Regolamenti

tecnici e di gara che andranno in 
vigore con Panno 1954.

Come é noto la proposta per la 
creazione di un regolamento in- 
ternazionale e lo schema di esso 
sono stati una iniziativa dello 
A.M.S.C.I. ed é con soddisfazione 
che posso segnalare come tale 
schema sia stato approvato nella 
quasi totalita delle sue voci. Na- 
turalmente come prima immediata 
conseguenza anche il Regolamen­
to Italiano sarå allineato con 
quello internazionale e ciö per- 
metterå ai nostri soci di proce­
dere nel proprio lavoro secondo la 
unificazione internazionale.

Tra i vari argomenti all’ordine 
del giorno vi era quello riguar- 
dante il Campionato d’Europa 
1954. E’ stato stabilito che detta 
gara si svolgerå in Inghilterra nel 
mese di agosto. I Delegáti Inglesi 
hanno formulato la riserva di una 
eventuale modifica di tale pro- 
grarnma qualora i proprii Clubs, 
che dovranno essere interpellati 
in merito. per ragioni logistiche 
od organizzative non riterranno 
opportuno di poter far svolgere 

questa importante manifestazione 
in territorio inglese. In questo 
caso Ponore per Porganizzazione 
del Campionato d’Europa spetterå 
alPA.M.S.C.I. perché le gare si 
svolgerånno in Italiá. Qualora vi- 
ceversa il Campionato si effet- 
tuasse in Inghilterra, come giå 
proposto, 1’Italia sarå senz’altro 
sede del Campionato 1955.

Altra importante deliberazione 
approvata dal Consiglio della 
FEMA é quella che riguarda la 
partecipazione di concorrenti stra- 
nieri alle gare nazionali. In que­
sto senso é stato deciso che ogni 
gara organizzata, in una Nazione 
federata alla FEMA dall'Ente uf- 
ficiale Automodellistico é una ga­
ra aperta anche a concorrenti 
stranieri. A questo riguardo quin- 
di la Segreteria della Federazione 
deve essere in grado di conoscere 
entro il 15 dicembre di ogni an­
no il calendario di tutte le gare 
nazionali che si svolgeranno in : 
Francia, Danimarca, Germania, 
Inghilterra, Italia, Svezia e Sviz­
zera.

Sono lieto di constatare come in 
questi primi due anni di vita la 
FEMA abbia saputo creare tra le 
varie Nazioni aderenti quelle cor- 
diali intese destinate ad un sem­
pře piu intimo scambio nel cam­
po culturale e sportivo che in 
definitiva significano un passo 
sempře piii avanti per una reci- 
proca e cordiale conoscenza e col­
laborazione.

Scuderie — La situazione delle 
Scuderie iscritte alPA.M.S.C.I. se­
gna un ineremento del 50% ri-

spetto al 1952.. Infatti—durante lo 
anno si sono costituite le séguenti 
Scuderie: «Saturnia» di Gallara­
te, « Torino » di Torino e <; Au- 
tomodel» di Roma che aggiunte 
a quelle giå esistenti costituisco- 
no i nove Clubs aderenti all’As- 
sociazione.

Tengo inoltre a segnalare due 
iniziative meritevoli di attenzio- 
ne e precisamente i progetti di 
costituzione di una Scuderia « Pi­
relli » di Milano e di altra con 
Sede in Genova facente capo ai- 
l ’ENAL di un importante Gruppo 
Petrolifero.

Situazione finanziaria — L'aver 
mantenuto le spese al minimo in- 
dispensabile ed a.vendo potuto be- 
neficiare anche per quesťanno di 
aleuni generosi contributi stanzia- 
ti a favore dell’A.M.S.C.I., tra i 
quail devo ricordare quelli del- 
l ’Automobile Club d'Itali^, del- 
P Automobile Club di Milano e 
delle Scuderie Lancia e Felix so­
no state le condizioni per cui ab­
biamo potuto chiudere il bilan­
cio all’attivo.

Per Panno prossimo le previsio- 
ni di bilancio impongono che si 
provveda ad un maggior gettito 
di entrate in quanto vi é da 
prendere in esame la radicale si- 
stemazione della Pista di Monza 
con l'esecuzione di aleuni im~ 
pianti stabili, nonché Tonere del- 
Porganizzazione di un numero 
maggiore di gare, aleune delle 
quali a carattere internazionale.

Rapporti con .L 'Autom obile Club 
d'ltalia  —  In base alle nuove 
norme statutarie della nostra 
Associazione é stato possibile con- 
solidare maggiormente ed in for­
ma ufficiale i nostri giå ottimi 
rapporti con l’A.C.I. e questo in 
virtii della designazione da parte 
della Presidenza dell’A.C.I. di un 
proprio rappresen tante in seno al 
Consiglio AMSCI, cosi come un 
Rappresentante delPAMSCI fa 
parte del Consiglio dell’A.C.I. Con 
questa possibilitå di contatti di- 
retti si faciliterå l’ulteriore svi- 
luppo della nostra attivitå attra- 
verso la collaborazione del mag­
gior Ente Automobilistico Itálii no.

Desidero concludere questa bre­
ve rassegna della nostra attivitå 
1953 inviando il mio’ personale 
ringraziamento a tutti coloro che 
con la loro collaborazione e con 
le loro donazioni hanno contri- 
buito a far si che il nostro mo­
desto lavoro non risultasse vano, 
e sono certo che anche per il l'u- 
turo PAMSCI saprå tener vivo e 
costante lo spirito automodéllisti- 
co fra i giovani italiani.

Il Presidente A.M.S.C.I. 
GUSTAVO CLERICI1Ó88



PRIMI ELEMENTI SULLA P ROG ETTAZIΟ N E 
E COSTRUZ ION E DEI MODELLI Dl CUTTERS

(Continuazione del n. 53) 
c) · Alberatura, attrezzatura, velatura

Questo vale per tutti e due i tipi di mo­
delli trattati. Riportiamo gli schemi dell’at- 
trezzatura (fig. 22) e consigliamo, per sartie 
e stragli del filo di ráme o di ottone da 
mm. 2/10 a circa 4/10 di spessore a secon- 
da delle dimensioni del modello (le sartie 
e gli stragli possono essere anche fatti di 
filo elettrico scoperto a un capo o a matassa, 
in tal caso esso va ritorto con un trapano).

La figura 22 indica due tipi di alberi con 
scanalarura interna per il flssaggio della vela; 
il primo é chiaro di per se e occorre farselo 
fare dai negozi di modellismo, il secondo é 
invece fattibile dallo stesso modellista con 
ottimi risultati di robustezza; due listelli ad 
L uniti mediante un listello a sezione qua- 
drata e di dimensioni tali da lasciare sia un 
comodo canaletto sia una comoda fenditura 
fra i labbretti del due listelli a L. Per im- 
barcazloni da cm. 65 si possono usare listelli 
a L (o anche a C cui si elimina uno dei due 
labbretti) da mm. 2 x 10 e un listello in­
terno da mm. 5 x 5 . Incollare i tre listelli te- 
nendo una cordicella nellä fenditura dell’al- 
bero e facendola scorrere ogni tanto in modo 
da mantenerla libera da qualche goccia di 
collante che potrebbe ostruirla. Il miglior 
modo di fissaggio dell’albero durante l’incol- 
laggio é costituito da una lunga serie di 
mollette dei panni, poste dalla parte ove é 
il listello quadrato e in modo che non ten- 
dario a stringere la fenditura fra i due lab­
bretti. La figura 23 indica come, se neces- 
sario, si puö fare un listello a L. la boma 
é costruita nello stesso modo, naturalmente 
avrå sezione minore. L’albero poi va scartave- 
trato in modo da rastremarlo leggermente 
verso l ’alto: non c’é bisogno di farlo venire 
tondo. In basso, poi, ad altezza conveniente 
dalla coperta e piu su dell’attacco della bo­
ma occorrerä fare la <ί inferitura » per la vela 
nel modo chiaramente illustrato dalla fig. 24. 
La fig. 25 rappresenta vari attacchi della bo­
rna all’albero: ricordare che la boma, mon- 
tata vicino all’albero, deve girarsi orizzon- 
talmente e verticalmente; le attaccature al- 
l ’albero sono in ottone. Le crocette possono 
essere fatte con listelli o con compensato di 
vario spessore, a seconda delle dimensioni. 
e sono fissate all’albero con collante (specie 
per i modelli da cm. 65) oppure con squa- 
drettine di ottone (fig. 26); inoltre avranno 
alia estremita un piccolo incavo per il pas- 
saggio delle sartie.

Le sartie e gli stragli sono fissati all’albero 
con vitine, se il modello é di grosse dimen- 
sioni, oppure lo passano da parte a parte 
attraverso piccoli fori fatti, beninteso, verso 
la parte anteriore dell’albero in modo che 
il passaggio del sartiame non ostacoli il ca­
naletto per la vela. Un poco di collante poi 
fisserå il tutto e questo ultimo sistema é 
consigliabile, per la sua semplicitå, in mo­
dem inferiori al metro di lunghezza. Notáre 
che la presenza dello straglio di poppa dipen- 
de dalle dimensioni della vela.

Similmente per lo straglio di prua e di 
poppa si pub usare un unico ca'vetto che 
passi sopra all'albero dove sarå tncastrato in 
un modo qualsiasi; inoltre é conveniente che 
l’estremitå dell’albero abbia un cappelletto in 
ottone. o

Sartie e ptragli vanno fissati in coperta 
con tornichetti (tendifili) e in modo che sia 
possibile farli scorrere o verso prua o verso 
poppa a seconda della variazione della po- 
sizione dell’albero durante le prove di navi- 
gazione; perciö si userå un sistema come 
quello descritto nella fig. 27: si fisserå in 
coperta, agli appositi travetti (fig. 7) una 
sbarrettina o un filo di ottone mediante due 
viti, ivi si agganceranno, in modo che pos- 
sano scorrere i tornichetti o arrldatoi (cioé 
i tendifili). Per fare scorrere un poco i tor­
nichetti si allenteranno le sbarrette; siste- 
mata la posizione si rifisseranno bene alia 
coperta stringendo le vitarelle. Ricordare che 
i travetti sono stati messi solo per le sartie 
(ai fianchi dello scafo) perché per lo straglio 
di prua e per lo straglio del fiocco si ha la 
parte superiore prodiera della chiglla (figu­
re 2 e 16) e lo straglio di poppa lo si pub 
fissare definitivamente al quadro di poppa.

Circa il fissaggio dell’albero sullo scafo 
prenderemo in considerazione due sistemi: 
quello dell'albero terminante in coperta e 
quello dell'albero attraversante la coperta fino 
alia chiglia. Per il primo caso si pratiche- 
ranno in coperta, ove andrå poggiato l ’albero, 
nel tratto corrispondente all’applicazione del 
listello apposito nell’ossatura (fig. 7), una se­
rie di piccoli fori solo accennati, e nella par­
te inferiore dell’albero si fisserå una punta 
metallica che troverå alloggiamento in uno 
dei fori predetti (fig. 2). Il sartiame man- 
terrå l’albero a posto.

Per l'albero invece attraversante la coper­
ta, é bene che ad essa sia praticato, almeno 
per i modelli di cui non si é sicuri della 
sua posizione esatta, una apertura fra la cop- 
pia di appositi listelli central! (fig. 7) della 
ossatura, nella quale pub scorrere l ’albero in 
avanti e indietro; nella parte inferiore del- 
l’albero e sulla chiglia si praticherå o il si­
stema della punta metallica o dei fori o 
qualsiasi altro sistema di fissaggio. Anche in 
questo caso l’albero sarå retto dalle sartie. 
Per chiudere l’apertura di coperta bastera 
fare una striscetta scorrevole su di essa e 
fissata all’albero.

Ricordare inoltre· che le sartie (cavi late­
ral!) vanno fissati in coperta leggermente piii 
indietro dell’albero; e che quest’ultimo deve 
essere montato un poco inclinato verso l’in- 
dietro (appoppato).

Parleremo ora dell’ultimo argomento: la 
velatura. Considereremo la velatura composta 
da sola vela marconi e fiocco, come del re- 
sto abbiamo fatto anche negli articoli pre­
cedent! dai quali si possono desumere no- 
zioni sulle proporzioni delle vele a seconda 
dei tipi di imbarcazioni e nozloni sul rap- 
porto fra centro velico e centro di deriva.

La vela « Marconi» é un triangolo rettan- 
golo di cui il cateto maggiore si fissa ( « si 
inferisce») all’albero e quello minore alia bo­
ma; 1’ipotenusa, leggermente curva verso lo

esterno rappresenta il filo di uscita del vento 
sulla vela; e dovrå sempře essere. in «dritto- 
filo» (potete lnformarvi presso le vostre 
mamme o sorelle sulla tessitura dello stoffa 
e quindi sulla parte in « drittofilo»). Per in- 
ferire la vela all’albero e alia boma si cuce 
ai due cateti una cordicella, la quale si in­
filerå nell’apposito canaletto dell’albero e 
della boma in modo che la vela esca dalla 
fenditura. Lo spago deve essere molto fles- 
sibile e di sezione tale che non esca dalla 
fenditura ma che scorra bene nel canaletto. 
Alla parte superiore della vela specie per 
modelli maggiori, si fissa la « drizza» cioé 
una cordicella di manovra che passerá at­
traverso la estremita superiore dell’albero, dal 
dietro in avanti, e scenderå sulla parte an­
teriore di esso fino a fissarsi in coperta ad 
una galloccia. La parte superiore della vela, 
come dalle figure, contiene un pezzo trian- 
golare di mica o di compensato.

Il fiocco é un altro triangolo che pub avere 
varie forme: isoscele (fiocco Genoa), rettan- 
golo o leggermente scaleno. L’ipotenusa é la 
parte anteriore del fiocco e il cateto maggiore 
sarå il filo d’uscita e dovrå essere in « drit- 
tofllo». Per imbarcazioni di maggiori dimen­
sioni l ’ipotenusa avrå cucita una cordicella 
alia quale si fisseranno dei gancetti in filo di 
ottone che scorreranno lungo lo straglio del 
fiocco, per imbarcazioni intorno ai 65 cm.; 
come non é necessaria la drizza della vela, 
se questa si mantiene ugualmente lungo lo 
albero, cosi si pub abolire lo straglio del 
fiocco cucendo nella piegatura dell’ipotenusa 
un cavetto metallico terminante con due 
gancetti alle estremita, i quali si fisseranno 
in coperta e all’albero. Per fiocchi maggiori 
di modelli aventi lo straglio del fiocco, oc- 
correrå sistemare alia parte anteriore deil’al- 
bero, ad altezza conveniente a seconda di 
dove arriva il fiocco, un bozzello per il pas­
saggio della drizza del fiocco che si fisserå 
in coperta a fianco di quella della vela.



Consiglio, per i primi modelli. dei iiocchi 
il cui filo di uscita sia verticale e leggermente 
piti a van ti dell’albero; in tal caso (fig. 29) 
al cateto inferiore é bene mettere, nell'ap- 
posita piegatura della stoffa, un listello o una 
bacchetta metallica che lo mantenga ivi 
rigido.

Le vele vanno fatte in « pelle uovo» o altro 
tessuto molto leggero e al filo di uscita della 
vela e del fiocco ě bene mettere delle stec- 
che, in appositi alloggiamenti fatti con fet- 
tuccia, perpendicolari al filo di uscita stesso. 
Material! delle stecche: legno o cellulolde 
(fig. 28). Per i « ferzi», di solo effetto este- 
tico, vedere le figure: si ottengono mediante 
cuciture semplici a macchina (i « ferzi» so- 
no le strisce che formano le vele nelle im-
barcazioni: nei modelli sono inutili, in quan­
to la vela é tutta di un pezzo).

Un’ultima nota sulle scotte* cioé sui cavi 
che debbono governare la vela e il fiocco.
Mancando nel modello il timone automatico, 
che io non ho trattato appunto perché il neo 
modellista de ve imparare a costruire .modelli 
che navighino ben equilibrati senza alcuna· 
correzione automatica, io consiglio questo 
sistema di scotte che evita il piti possibile
10 svergolarsi delle vele al vento: la scotta
deve partire dairorlo della murata con la co- 
perta, all'altezza della parte posteriore della 
boma o del fiocco, deve passare per un boz- 
zello sito sotto la parte posteriore della bo­
ma ovvero del fiocco e deve terminare a fis- 
sarsi su una galloccia posta all’altro orlo 
dello scafo (fig. 30). Per tesaře le vele basta 
tirare le scotte e legarie, per mollarle, basta 
scioglierle, allentarle e poi rifissarle alle ap­
posite galloccie.

Parlererno poi in un prossimo artlcolo sul- 
la navigazione del modello, fornendone i pri­
mi elementi per coloro che costruiscono navi- 
modelli naviganti da poco tempo ed hanno 
bisogno di un primo indirizzo.

Comunque. per provare il modello, sceglie- 
re uno specchio di acqua calma con una 
leggera brezza, porre il modello in acqua 
con il vento quasi di fianco verso prua, il 
timone a 0'» e le scotte della vela e del fiocco 
non troppo tese: se essa tende a portare la 
prua al vento, occorrerå spostare l’armatura 
verso prua, o mettere un fiocco piti grande.
11 contrario se il modello tende a volgersi 
dalla parte ove si dirige il vento (tende a 
«scendere»). Il modello, con vela e fiocco 
lncllnati di uno stesso angolo, deve mante- 
nere la rotta con regolaritå. Le scotte deb­
bono essere mollate o tesáte a seconda della 
Intensita del vento.

NERINO G A M B U L I

LA “ STELLA,,
u n a  b e l l a e  f a c i l e  r i p r o d u z i o n e  
alla  portata di tutti i modellisti navali

Presentiamo oggi la riproduzione di 
uno fra i piu bei mototipi da regata: 
la « Stella », nota in tutto il mondo da 
lungo tempo.

Le dimension]' del modello sono: lun- 
ghezza em. 50,5, larghezza cm. 11,4 al- 
tezza max. (compresa la lama della chi- 
glia e senza alberatura) cm. 9,7, altez- 
za alberatura (dalla copertura) cm. 75, 
lunghezza: cm. 29, peso in chiglia (bul­
bo di piombo) gr. 200. Dimensioni vela 
cm. 70x29: dimension] fiocco cm. 50x15 
(le misure sono dell’altezza · e delln 
base).

La costruzione ě molto semplice e ra­
pida, la chiglia, in un sol pezzo con la 
lama, ě in compensate da mm. 5, le or­
dinate, piene, in compensato da ;nm. 3, 
incastrate sulla chiglia e collegate fra 
loro ai 4 angoli laterali mediante 4 ii- 
stelli da 4 x 4  mm.: la copertura ě in 
compensato da mm. 1: prima le murate 
e poi la carena. Messa in opera quesla 
ultima, si porranno incastrati fra le or­
dinate dei tratti di listello da 4 x 4  
nell’angolo formate dal margine me - 
diale delia carena con la parte della 
chiglia venutasi a trovare entro lo scato.

Ci si accerti che lo scafo sia stagno 
e lo si passi con piu mani di traspa- 
rente o di collante. Si sagomi poi la 
coperta su di essa si ritagli la fonte 
e il foro dell’albero (maestro), la si in- 
colii sullo scafo, fissandola con spilli, 
da togliere quando la colla ha fatto pre­
sa. Prima di mettere la coperta, ricor- 
darsi di incastrare nell’ordinata n. ? 
un tratto di legno da mm. 10x8 per io 
attacco delle sartie sullo scafo. Sarebbo

opportuno fissare anche i due anellini 
per lato, prima di mettere la coperta, 
preventivamente forata in corrispon- 
denza degli anellini medesimi. L’asse 
del timone. metallico ě alloggiato nella 
chiglia, come da disegno, la quale, in 
corrispondenza di esso, ě interrotta e 
rafforzata con due guancette di com­
pensato laterali. Nel foro cosi oitenutu 
incassare un tubetto di ottone, in cui 
poi girerå l’asse del timone.

Il bulbo ě formato da due sagome di 
piombo fissate con ribattini ai iati del­
la lama di chiglia.

L ’esterno dello scafo va ben stuccalo 
alla nitro, iisciato e poi verniciato a 
smalto: la coperta consiglio, come l’al- 
beratura, di verniciarla con trasparente.

Il sartiame puo essere fatto sia m 
filo di rame (es.: elettrico) sia in refe, 
le manovre in refe.

L ’albero, naturalmente scanalato.. e 
cosi anche la bomba se non si preferi- 
sce inguainarla nella vela. La manovra 
della vela avviene mediante scotta e 
carrucole (vedi disegno); ia scotta vie- 
ne fissata ad una galloccia, sistemata 
sull’ordinata 3. Il fiocco ě bene abtea 
un pezzo di filo di ottone da mm. 2, cu 
cito alla base: a questo fissare poste- 
riormente, un anello attraverso cui si 
farå passare una cordicella che parte 
dai lato della coperta e termina su una 
galloccia all’altro, mollando e tessendo 
questa cordicella molleremo e tessere- 
mo il fiocco consentendogli di spostarsi 
da una banda all’altra, se il cutter vira.

NERINO G A M B U LI

L A  P R I M A  M O S T R A
dell’associazione modellistica navale romana

Il signor Leonetti con la sua « Santa M a­
ria » e la Coppa vinta

Il giorno 20 dicembre 1953 si é chiusa in 
Roma la 1« Mostra di modellistica navale 
dell’A.M.N.R.

Il promettente successo di questa prima 
mostra romana, dovuto anche alla cortese col*· 
laborazione del C.R.A.L. Ministero Marina e 
all’E.N.A.L., é stato testimoniato dalla note- 
vole affluenza dl pubblico.

Fra i presenti all’inaugurazione il Presidente 
del CRAL Min. Marina, l'Ispettore Toselli del- 
l’E.N.A.L., il Presidente della Lega Navale Co- 
mandante Pezza, il Colonnello Sborigi (che 
rlngraziamo sentitamente per il bel discorso 
di apertura).

La premiazione é avvenuta il giorno 20. e 
la classifica compilata dalla commissione giu- 
dicatrice é risultata come segue:
1) S. Maria, del sig. Leonetti di Roma;
2) Eleonora, del sig. Ciresi di Roma;
3) Rey de Castilla, del sig. Bellabarba di Roma;
4) Schooner, del sig. Coda di Roma;
5) Raf, del sig. Ranuccl di Nettuno;
6) Ventura, del sig. Coda di Roma;
7) Cabin Cruiser, del sig. Coda di Roma;
8) Rospo II, del sig. Coda di Roma.

Un ringraziamento a tutti coloro che con il 
loro fattivo interesSamento hanno contrlbuito 
alla buona riuscita della mostra, ed un invito 
ai modellisti romani a prepararsi fin da ora 
alla prossima mostra dell’A.M.N.R.

Le piu vive congratulazioni di c Modellismo » 
vadano al « Deus ex machina» della manlfe- 
stazione, Sig. Luciano Santoro. Segretario 
dell’A.M.N.R.
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PIANO Dl COSTRUZI ONE Dt UNNIOD. IN SCART. -HO- Dl UN "C ABOO S E„ AME RIC AND

PIANO DÍ COSTRUZI ONE Df UN MODEL LO IN S C A R T.» HO - D ΐ UN CARRO A SPONDE BASSE AMERICANO.

V E R N I C I A TU R A : g r i g i o o h ia r o, s cr i rhe b i a n c h e ,  e a r r e l l i  e r u o ř e  ne r e .



RIPRODUZIONI IN SCARTAMENTO ‘ H O , DEI CARRI 
AMERIČANI ‘ NEW YORK CENTRAL. E 'PENNSYLVANIA.

di LUCIANO MELIS

NEW YORK CENTRAL
Questo tipo di vagone, chiamato m 

America « Caboose», si trova in coda 
ai lunghi treni merci e serve a dare 
conveniente sistemazione al personale di 
scorta che puo agevolmente vigilare la 
corsa del convoglio grazie ali’imperiale 
sopraelevato che sporge dal tetto e ai 
larghi terrazzini. Iniziate riportando i 
disegni delle varie pärti su un foglio 
di ottone « cotto » in lamiera di mm. 0,4 
di spessore e. ritagliate accuratamente. 
I finestrini vanno eseguiti con il t.ra- 
foro e lame molto sottili. Per saldare ě 
necessario, oltre al solito saldatore elet- 
trico, un bocchetto di « sale ammonico » 
per pulire la punta del saldatore prima 
di adoperarlo; della pasta per saldare 
da cospargere sui punti da unire e della 
tela a smeriglio fine per pulire a lucido 
le parti. Saldate sul tetto e sul fondo i 
tratti di. trafilato di ottone a sezione 
quadra di mm. 2 x2  circa disponendoli 
come si vede nel piano con la scritta 
« sezione del tetto e del fondo ».

Saldate ora le pareti lateral] e frontali 
al fondo tenendole diritte e ad angolo 
retto appoggiandole ad un tratto di 20 
cm. di legno a sezione quadra di cm. 4x4. 
Montate ora i frontali dell’imperiale ai

tetto (piegato come risulta dal piano) 
dell’imperiale stesso indi saldatelo cosi 
completato al tetto del vagone; eseguite 
sul fondo 4 fori per ganci e carrelli e 
unite quindi il tetto al vagone. Saldate 
le scalette, i corrimano di filo di ottone, 
le porte sui frontali e i predellini. Pu- 
lite con la benzina tutto il vagone per 
asportare i residui grassi della pasta per 
saldare e iniziate la rifinitura. La ver- 
nice da usare ě la « cementite» opaca 
che dä un grande realismo ai modelli. 
La « cementite » deve essere diluita con 
acqua ragia e applicata in pm mani me­
diante una pennellessa molto morbida: 
esternamente userete il colore rosso- 
mattone; tetto e imperiale grigio chia- 
ro;. carrelli e ruote nere; scalette, predel­
lini e corrimano: bianchi. Due giorni 
dopo che avete ultimato la verniciatura 
eseguite le iscrizioni con Normografo ed 
inchiostro di China bianco. Fissate ganci 
e carrelli con viti a doppio dado e oliate 
i pemi degli assi e dei carrelli con olio 
fine per macchina da cucire.

PENNSYLVANIA
Dalla lamiera di ottone da mm. 0,4 

« cotta » ricavate le parti che compon- 
gono il carro. Servendovi del legno qua-

dro saldate la costa longitudinale al 
fondo. Quindi tagliate e saldate aile pa­
reti laterali i tratti di ottone trafilato 
quadro di mm. 2 x 2  che risultano in ne- 
retto sui disegni; unite i lateral! e i fron­
tali al fondo, sempře sostenendoli ad 
angolo retto con il prezioso legno qua­
dro; applicate, per finire, i predellini.

Dopo aver ben sgrassato con benzina, 
eseguite i fori per le viti dei carrelli, 
e iniziate la verniciatura con i soliti si- 
stemi, giå descritti, dando grigio chiaro 
all’esterno; grigio scuro all’ interno; car­
relli e relative ruote rimangono in nero.

Essiccata la vemice eseguite le scritte 
con inchiostro di China bianco; fissate 
con viti i ganci e i carrelli oliando perni 
e articolazioni.

LUCIANO MELIS

Amici corrispoudeuti. Ancora una volta 
chiediamo la vostra collaborazione. Co­
me vedete - “  Modellismo „  esce ora re- 
goíarmente. Perchě cib possa avvenire 
sempře ě necessario il vostro ainto. 
Tutto il materiale che vorrete inviarci 
sark sempře gradito e, purchě di buoua 
qualitä, utilizzato per la pubblicazione. 
Solo cosi Modellismo potrå migliorare 

sempře il suo contenuto.

AEROMODELLI -  P.zza Salerno 8 Roma
SERIE MODELLI CIGUTALIA 

NO VITÁ ABSOLUTE

S.A.I. Ambrosini € Sagittario »
Tavola costruttiva particolareggiata del nuovo velivolo a 
reazione italiano. Completa di descrizione. Per motori
Jetex. Apertura alare cm. 60 L. 350

Grumman F. 9 P a n t h e r ................................................» 600
F. 84 T h u n d e r je t.................................................................. » 300
SAI Ambrosini * F reccia» ................................................. » 350
Fiat G - 8 0 .................................................... . . . »  300
Vampiro .................................................................................... » 150
Mig. 1 9 .................................................................................... » 300
Messerschmitt 1 6 3 .........................................................> 350
Radiocomando Mod. CIGIITALIA RT 52/3 3 tipi

diversi - completo.................................................. » 46.000
Assortim ento di m otori Jetex da 50 a 350  

La produzione delle Ditte:
Soturno  (motori) - Aerop icco lo  di Torino - Aerom odelli 
di C rem ona - So la ria  di M ila n o  - R ivarossi (treni) - Flei- 
schm ann (treni) - sono  in vendita presso  la nostra Ditto 

A C C O S F A O N I R E  L· B  O K D I V A Z I O M  C O N  V . A 6 L I A

Tutto quanto necessita alle vostre costru- 
zioni, potřete trovare da noi, un vasto 
aseortimento ai prezzi piu convenient!.

P iani costruttivi soddisfacenti ogni gusto, 
scatole di m ontaggio italiane e estere, m otori 
a scoppio di ogni cilindrata, cappott'ne a 
goccia  e sem igoccia , carta  seta am erirana  
e Jap tissue, decalcoscivolanti, vernici, balsa 
a S olarbo» in varie pessalure, le m igliori 
sovrastruiture p er  m odelli nautici, etc.

C o n e i g l i  t e c n i c i  a i  p r i n c i p i a n t i

C O N S U L T A T E C H
P o t ř e t e  a v e r e  i l  n o s t r o  l i s t i n o  
i n v i a n d o  L. 5 0  a n c h e  i n  f r a n c o b o l i i

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
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BADA!
I’accessorio 
che oerchi 
esiste 
consults 
il catalog©

di AVIOMINIMA

costa
solo conto liro 
spediscile 
a via S'. Basilio 49 A 
Roma

SUBfTO
oppure chiedilo al rivenditore della tua zona

MODELDECAL
Nuova serie moderna di decalcomanie sei- 
volanti di perfetta esecuzione adatte per 

ogni costruzione modellistica
« L’assoluto realismo e l’estetica impeccabile di un baon 

modello si ottengono solo con l’applicazione di MODELCAL »

La prima serie di MODELCAL comprende: 
LETTERE di 5 cm. in bianco con bordo nero; cad. Lire 10 
LETTERE di 2 cm. in bianco con bordo nero; cad. » 5
NUMERI di 5 cm. in bianco con bordo nero: cad. » 10
NUMERI di 2 cm. in bianco con bordo nero; cad. » 5
COCCARDE Italiane diametro m/m 65 cadauna » 40
COCCARDE Italiane diametro m/m 40 cadauna » 20

LE MODELCAL SOŇO DISTRIBUITE IN ITALIA DA:

MOVO — Milano, Via S. Spirito, 14 - tel. 700.666; 
AVIOMODELLI — Cremona, Via G. Grandi, G: 

ed in vendita presso tutti i migliori negozi italiani del ramo.

M o d e l l i s t i  
A r t i g i a n i  

0  p e r a i
Perfezionato in ogni particolare, potente e 
piú pratico, ě in vendita il tipo 1953 dell’af- 
fermatissimo

SeghettoLEON ARD I
B R EV E TTA TO  COL N. 432 -  REG. 45

LIRE 15.000

Potenza Watt 80 - Voltaggio semiuniversale 
(110-125-140-160. Per voltaggi superioři spe- 

cificare nella richiesta). - Profonditå cm. 30 
circa - Peso Kg. 3,500.
Taglia legno dolce fino a mm. 35 - Legno duro 
fino a 14 - Metallo fino a mm. 2,5 - Prezioso 
per lavori di intaglio e per tagliare materie 

plastiche.
Banco e braccio fusi in alluminio - piatto in 
alluminio fuso e rettificato - sospensione 
completamente in gomma - morsetti in ac- 
ciaio cromato - morsetto porta lame snoda- 
to - corsa della lama regolabile - sistema 
brevettato di spostamento della lama vi­

brantě
Inviare per prenotazione L. 3.000. II rima- 
nente dell’importo, in contrassegno
DA NON CONFONDERE CON PRODOTTI 

SIMILARI
GARANZIA 12 MESI

Richiedere il foglio descrittivo con le norme 
per manutenzione ed uso 

Indirizzare richieste, chiedere preventivi e 
dettagli scrivendo alle

OFFICINE Dl PRECISIONE

LEONARDI
Circonvallazione Casilina, 8 - Telef. 768707R O M A
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C O M U N I C Á T O

La Ditto
« A E R O P I C C O I A »
rende noto di over trosferito lo 

suo sede centrale nei nuovi 

locoli di

Corso Sommeiller, 24 ■ Τ 0 Β Ι Π 0  ■ Telefono 528-548

V i s i t a t e c i  !!! S c r i v e t e c i  !!! 

N o n  s a r e t e  d e l u s i

Novitå importantissime -  Una produzione 

grandiosa unica in Italia - Nuovi motorini 

Nuove scatole di premontaggio - Radioco- 

mandi ultimo tipo - troverete sul catalogo 

nuovo che si spedisce dietro rimessa di L 5 0

M O D E L L I S T I !  NON C O N F O N D E T E C I !!!

Undid anni di esperienza - Macchinari, attrezzature e personale specializzato 

fanno della ditto “AEROPICCOI_A„ iorganizzazione piu complete d'Europa

Distrib.: Messaggerie Nazionall 
Via Crociferi, 44 -  Roma



Alesaggio mm. 25: corsa mm. 20* 
cilindrata cmc. 9.81: potenza HP 
1,40 a 17.000 giri: peso gr. 385: 
valvola rotativa posteriore: 2 cu- 
scinetti a sfere: pistone in lega 
leggera con 2 íasce elastiche

SUPERTIGRE

Dopo diyersi ar.ni di esperienza e di studi, passando attraverso una serie di ben conosciuti ed affermati prodotti, la Ditta 
“ S U P E R TIG R E .. (Via Fabbri, 4 -  Bologna), ě oggi in grado di offrire ai modellisti italiani una serie di motori che, per le loro 
notevolissime dcti di potenza, di durata, per l’elevato numero di giri, per l’accuratissima lavorazione, sono in grado di com- 
petere con la migliore produzione straniera. Le fusioni sotto pressione, l’accurata scelta del materiale. I'impiego di cuscinetti 
a sfere e di fasce elastiche. rendono il norne “ SU P ER TIG R E,, garanzia assoluta di rendimento e di durata. Fanno fede gli 

innumerevoli successi conseguiti in ogni campo del modellismo.

jUP.
0 *iC(A W / q ,

S a t S**

U esagslo  min. lo : rorsa m in. 14: 
ril i ml rat a rm c. 2,47; poten /.a (Ύ . 
0,20 a 10.500 tri r i : peso s r . lOS: 
velocilii m ax. 2S.000 g ir i:  valvo­
la rotativa su lP a lbero : venturi 
in terea m b lab lli: a lbero  m ontato 
su due eiiseinet.ti a sfere : p isto ­
ne in Iega lessen » 
con due fasce e la sti­
ch e ; ca r te r  c ilin d ro  
m on ob locco  presso- 
fuso: ca m ld a  in irhi- 
sa al ničitel rett ill-  v | ·  
«•at a e lappat a.

con 2 fasce elastiche 
carter cilindro mono­
blocco pressofuso: ca- 
raicia in ghisa speciale 
rettificata e lappala.

ECCO
VOSTRI

MOTORI

L. 1 7 .0 0 0

* G .  2 3
L. 7 . 3 0 0

G. 21
A lesassio  m m . 11·; corsa mm. I< 
cilindrata «·ηι<·. 4.Š*2; peso s r . lOSi: 
poten /.a a 17.0(H) s ir !  i ’ V. 0..80: 
velocilii m ax. 25.000 g ir l ed o ltre 
valvola rotativa  su ll'a lb e ro : ven­
turi In tcream biab ill: a lbero  mon- 
tato  su due cu sc in etti a sfere: 
p istone lu lesa  le s ­
se ra con due fasce 
i-lastlclie: ca r te r  c i ­
lin d ro  in o n o b lo ce o  
pressofuso: cam icia  r e  J s H  
in ghisa al n lchel /  
re ttifica ta  e lap-

A lesassio  mm. l o :  corsa m m . 14: 
c ilin d rata  cm c. 2.47: peso sr . 
100: poten/.a TV. 0.24 a 13.500 
s ir i :  valvola rotativa  su lP albero: 
venturi in tercam biab ili.


