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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 da 

famoso m otore ad incandescenza SUPERTIGRE G. 20 Speed/auto

•

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

La piti 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 . . L ire..22.000

K I T  -  in tutti gli elementi separati 
per il m ontaggio secondo lis tin o

R ich iedete il lis tino prezzi Movosprint che si spedisce G R ATU ITAM EN TE

In vendita in tutti i migliori negozi italiani del ramo o in fabbrica

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

c Æ t t e m i o n e  !

IL 25 APRÍLE 1954, A L L ’AUTODROMO 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



FRINGUELLO
L’ AEROMODELLO AD ELASTICO PER PRINCIPIANTI

CHE HA AVUTO IL MAGGIOR SUCCESSO

TAVOLA COSTRUTTIVA AL N A T U R A L E ..............................................................................................................L. 150
piú L. 50 per spedizione

SCATOLA DI MONTAGGIO, completa di blocco di balsa per elica . . . .  L. 800
piú L. 150 per spedizione

SCATOLA DI MONTAGGIO EXTRA, con elica in plastica infrangibile, carrello
finito e matassa elastica preparátu .............................................................................................................L. 1000

piú L. 150 per spedizione

MODELLO IN ORDINE DI VOLO. imballato in robusta scatola . . . .  L. 1800
piú L. 200 per spedizione

Α Τ Τ Ε Χ Ζ ΙΟ Α Έ ! SI A C C ETTA X O  ORDIXAZIOXT SO  LAME A T E  SE  A C C O M PA - 
GIVATE ALME1XO DALLA M E T A ’ D ELL’ IM P O R T O  DELLA M ER C E R IC H IE S T A .
I Y E R SA M E X T I D E B B O X O  E SSE R  E SE G L T T I ESCLL SIV A M E X T E  COX VAGLIA 
PO S T A L E  O P PL 'R E  CO A A SSEG A O  R A A C A R IO  IA  L E T T E R  A RACCOAIAA- 
DATA. IL  R E S T A A T E  E LE S P E S E  P O S T Á L I SA R A A A O  A D D E B IT A T E  C O A TR O  
A SSEG A O . A O A  S I R IS P O A D E  DI P A G A M E X T I E S E G l IT I  IA  A LTR O  M ODO.

II C atalo tjo  i l lu s tra te  24 p ag in e  viene sp ed ito  (raee o m a n d a to ) co n tro  inv io  di vag lia
p o sta le  di L. 180 -  o p p u re  eo n tro  asseg n o  (raee o m a n d a to ) d i L. 220

CARLO MALLIA TABONE - Via Flaminia 213 - ROMA tel. 390385
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JETEX - Motori a reazione in miniatura 
KEILKRAFT - Aeromodelli in tutti i tipi 
BASSETT - LOWKE - Accessori e motorini navali 
MODEL AERODROME - Galeoni, cutters, motoscafi 
BEREC - Motorini elettrici 316 v. 10.000 giri 
E. C. C. - Radio comandi 
E. L. S. - Balsa speciale in misure metriche 
BRITFIX - Collanti e vernici alia nitro 
MODEL AIRCRAFT - Riviste menšili e disegni 
ANORMA - Accessori in scala per ferrovie 00
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NON PERDERE TEMPO
nel ce rca re  a ltrove  
ciö che possiam o fo rn ire  
so ltanto  noi
Se cos tru isc i m odelli 
Dl AEREI 
Dl NAVI 
Dl TR E N I 
Dl AUTO
noi possiam o a iu ta rti 
I nostri opera i p roducono  per te

CHIEDI IL NOSTRO CATALOGO
ai tuo rivend itp re  
oppure  a noi 
m andando 100 lire  
a Roma - Via S. Basilio, 4 9  a
Non con fonderc i con a ltr i
Hanno im ita to  il nostro  nome 
non possono im ita re  la produzione

Ricorda

A V  I O  M I N  I M  A

Un modellino di banco oscillante con turboreattore costruito dai giovani della Scuola
Allievi Fiat

- S c u o l a  A l l i e v i
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jív  c o p e r t i n a :

AI campionato Romano Davide Faiola 
sta per abbandonare il veleggiatore di 

Giovanni Federici

Orsono dieci anni, il com pianto F ra n ­
co M uscariello cosi scriveva sulle pagine 
del suo N otiziario Aerom odellistico;

— ...Riguardando le fotografie del 1936 
e confrontando i m odelli di allora con 
quelli piii belli di oggi, non riusciam o 
a trovarci alcuna sostanziale differenza, 
anzi, a volte, ci sem bra che si sia tor- 
n a ti a vecchie form ule. E allora, non 
c’ě stato alcun progresso?

Oggi il discorso potrebbe essere rip e iu - 
to; le nuove form ule hanno creato un 
motivo di contrasto ed ingenui aerom o- 
dellisti hanno creduto alia polemica. Co- 
loro che sostengono il progresso ad ol- 
tranza, hanno visto nelle attuali lim ita - 
zioni la negazione di ció che fino ad orf. 
era stato raggiunto, ed hanno credut. 
ad un ritorno a ll’antico, inopportuno o 
im produttivo; al contrario , i fau tori della 
riform a, hanno voluto, con le loro idet, 
difendere il progresso. Quali i term in i 
della questione? S i riassum ono nelle 
nuove tformule, Che vanno in vigore 
quest’anno, e soprattu tto  nella lim ita- 
zione del peso dell’elastico, che ha pro- 
dotto il capovolgim ento del progetto di 
questo tipo di modello.

Molti, forse, si sono lasciati ingannare 
dal fatto  che il tem po di volo ě stato 
lim itato a 3’, m entre prim a si potěvano 
ottenere dei voli di 5-6 m inuti di media; 
cio puo avere fatto  pensare ad  un  re -  
gresso, se non proprio ad un rito rno  ai 
modelli di parecchi anni fa, ma, secondo 
noi, le nuove form ule costituiscono il 
necessario sviluppo di un  modello che 
si stava cristallizzando.

(Per modello intendiam o veleggiatore 
ed elastico, in  quanto il motomodello non 
ě ancora giunto ad un punto tale da  giu- 
stificare una nuova lim itazione, e la fo r­
m ula di quest’anno sa tanto di attesa).

Chi pensa, dunque che il modello ad 
elastico di quest’anno possa essere lo 
stesso degli anni passati, con il benefi- 
cio di una costruzione piu Tobusta e, 
percio, piu pesante, fa il ragionam ento 
del pivellino che, non sapendo costrui- 
re leggero, si rallegra del lim ite imposto

al peso d e ll’elastico: ně in  questo caso, 
po tra  p arla rs i di progresso.

L ’aerom odellista, invece, che sa in quai 
modo va im postato il progetto, e che in 
questi anni non si ě lim ita to  a riem pire 
di elastico la fusoliera di un  modello, 
avrå giå pensato ad im piegare il peso, 
che ha disposizione, ' ne ll’irrobustire, 
ad esempio, una sola parte  del modello 
o nel costru ire un  nuovo tipo di elica, 
e via dicendo, tu tto  ciö costituendo un 
progresso rispetto  al binom io « s tru ttu ra  
leggera, molto elastico », degli anni tra -  
scorsi.

Se qualcuno, poi, obie tterå che il p ro ­
gresso, che andiamo difendendů, si ě 
m angiato quella perfezione che ta lun i 
avevano raggiunto nelle loro leggerissi- 
me costruzioni, noi risponderem o che 
ad esempio il costruire una « p e sa n te » 
fusoliera a prova di ro ttu ra  di m atassa, 
di 80 gram m i circa, presen ta diffi ilta 
m aggiori, che non quelle che si i: .·οη- 
travano  costruendo fusoliere di 30 am- 
mi.

iQuesto solo per un  esempio, in  quanto, 
anche se le varie eliehe a velocitå co- 
stante, a diam etro e passo variabile, e 
tu tti i vari dispositivi, che si stanng stu- 
diando, rim arranno  nella  fase sperim en- 
tale, un passo avanti, nella progettazione 
e nella  costruzione del modello ad ela­
stico, ci sará sem pře stato.

Quanto ai veleggiatori, vogliamo ci­
ta ře  la risposta che il campione Franco 
De B enedetti dava a quelle frasi, che 
abbiamo riportato  a ll’inizio: — Poco per 
volta il vecchio e caro veleggiatore si 
avvicina alia perfezione, lanche se il 
perfezionarlo diventa molto difficile. 
Bisogna pero considerare che se gli 
odierni tem pi di volo non sono superioři 
a quelli degli anni passati, sono pero o t- 
tenu ti con cavo di cinquanta m etri, con- 
tro  i cento di prima...

E’ certo, pure, che questo progresso 
non perm ette rå  piu gli affannosi insegui- 
m enti d ietro a modelli, che spiralavano 
altissimi...

E li era tu tta  la nostra  passione.
MARIO GIALANELLA

s

■4. . iSCiBaAi- - - J £ L · ---  ---, 1 . Kl—. --- -· . · - - - .-  ̂ •*v*>·*· * -1 »*

Il torinese Gianleone Vaccari, dopo aver realizzato questo magnifico ctre punti *, ha 
sentito di avervi trasfuso parte di se stesso, e lo ha denominato « Alter Ego».
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U  Γ Μ r u r o s a i n g u e :  d a  g a r a

IL “SESSANTACINQUE,,
Q uesta breve d issertazione, é p a rtico la rm en - 

te  ded lca ta  a  coloro che alle p rim e  arm i, a f- 
fro n tan o  con ragionevole t i tu b a n z a , il pro- 
g e tto  e la  costruzione  del 65, con l ’in ten z io n e  
di im p a r tir  loro quelle e lem en tar! cognizio- 
n i  che illu m in in o  la g iu sta  via da  percorrere. 
La g rande p ra tic a  e l ’esperienza, che si o t­
te r rå  con m o lta  perseveranza, darå , o ltre  alle 
p iu  am pie soddisfazioni, la p oss ib ilitå  d i com- 
prendere  ch ia ram en te  la teo ria  del m odello 
ad  elastico e il suo  p rogetto . Lo scrivente, 
n o n  ha  do ti di cam pione, né  m ésse d i v itto -  
rie, m a u n  b u o n  bagaglio di esperienza p ra ­
tica , dovuto  al lungo  periodo d ’in segnam en to  
n e l ram o aerom odellistico , che m e tte  volen- 
tie r i a disposizione dei g iovani volonterosi, 
certo  che ne  tr a rra n n o  qualche  g iovam ento.

Coraggio d u n q u e! D isegniam o insiem e un 
65, isp ira n d o c i al tip o  classico, p iii corrente  
e sem plice, a l q u a le  dare te  la fo rm a che piu 
vi p iacerå e che r ite rre te  di m aggior ren d i- 
m ento . Non occorrono fo rm ulon i! N on tu t t i  
sono in  grado di a d d en tra rs i nelle  vie della 
A erodinam ica con la A m aiuscola , e per s ta - 
volta  ne farem o a  m eno.

F a tto re  essen z ia le : il peso. n  carico alare, 
deve essere p iu  basso possibile. P er essere 
esplic itl, n o n  conviene o ltrepassare  i 45 g ram - 
m i d l peso to ta le , an z l il m odello da  gara, 
quello  che ogni due  o tre  lan c i se ne  va per 
i f a t t l  suoi, e che n o rm alm e n te  ragg iunge 
qu o te  altiss im e, sa rå  bene che pesi in to rn o  
a i 35 gr. — m eglio se d i m eno.

M olti si spav en te ran n o , come del resto  un 
g io rno  feci a n c h ’io, m a osservando bene i m e­
tod! c o s tru ttiv i, vi s tu p ire te  di esserci a rri- 
v a ti an ch e  voi, senza  poi ta n to  fa ticare .

A ssegnerem o a llo ra  alle a li, u n a  superficie 
ta le  da co n ten ere  il carico t r a  i 5 e gli 8 
g r/d m q ., m eglio q u in d i, se riu sc irem o  a  stare 
a l d iso tto  senza com prom ette re  la  robustezza 
del m odello. Il R egolam ento  di gara  p ra ti-  
cam ente n o n  esiste, ed é c o s titu ito  solo da 
quei fa tid ic i 65 cm. di a p e rtu ra , ricorrendo  
p e r  le no rm e d i lancio  e di co n d o tta , a i p a ­
ragraf! di qu e lli n az io n a li della  categ. E. Tec- 
n icam en te  n o n  vi sono, credo, lim ita z io n i al- 
l ’in fu o ri dei 65 cm. e del sis tem a d i decollo

N essuno p iu , osserva la  c lausola dei tre  p u n -  
t i  di c o n ta tto  col te rren o  f a t ta  eccezione alle 
gare di g ran d e  im po rtan za . P er m io conto, 
ne l fare  u n  rego lam en to  per gare dei 65, pon- 
go come condizion i che il m odello  poggi sulla 
p is ta , in  u n  p u n to , a n te r io rm e n te  alle  a li, e 
poste rio rm en te  su lla  coda. N on am m etto  de- 
colli a <·; schizzo » o lan c i a  m ano . U nici p u n -  
t i  di c o n ta tto :  La gam ba del carrello  (o le 
gam be, se sono due) e il p a tt in o  d i coda. 
Al m in im o due p u n ti , m a in  lin ea  di volo.

Con i n o s tr l  65 cm., dovrem o d isegnare u n a  
a la  d i u n a  superficie t r a  i 6,5 e 7,5 dm q. per 
n o n  scendere a  valori d ’a llu n g am en to  troppo  
bassi. P er u n ’a la  re tta n g o la re  é consigliabile 
ten ersi t r a  10 e 11 cm. di corda, — se questa  
sa rå  ra s tre m a ta , n o n  sa rå  conv en ien te  usare 
differenze troppo  fo rti  tra  corda di rad ice  e 
qu e lla  d i e s trem itå , onde avere m eno  p e rd ite  
possibili, d a to  il basso num ero  di Reynolds, 
e q u in d i u n  m igliore s f ru tta m e n to .

C onsiderare u n a  corda m assim a d i 13 cm  , 
e n o n  scendere al d iso tto  di 8 cm . in  e s tre ­
m itå , m an ten en d o  la  m edia in to rn o  a  10-11 
cm. con u n  a llu n g am en to  m in im o  d i circa 5,5.

D isegnare il longherone a circa 1 /3 della 
corda e d is tan z ia re  le cen tin e  t r a  2,5 e 4 cm. 
a l m assim o. Nel caso, per la costruzione  di que- 
s t ’u ltim e  si voglia u sa re  balsa  leggera (bianca) 
fin issim a, m eno  di 1 m m . sa rå  o p p o rtu n o  sis te - 
m are  a l 2°, te rzo  della  corda u n  lis te llin o  di 
balsa te n e ro ’ 1 x 3  che av rå  la  fu n z io n e  di 
im pedire , che la  c a r ta  tira n d o  sto rca  o peggio, 
rom pa le cen tin e . D isegnare g li a tta c c h i al 
cen tro  com e d esid era ti per il tip o  di m odelle 
che si vuol costru ire . Se l ’a la  é sovrapposta  a 
u n a  fuso liera  re ttan g o la re , u sa re  le so lite  pia- 
s tr in e  d ’u n io n e  delle sem iali. Se invece si 
vuol creare u n  m odeno a p in n a , o con fuso- 
lie ra  posta  a d iam an te , si p o trå  s f ru tta re  in te -  
ram en te  la superfic ie  alare , a u m e n ta n d o  11 
rend im en to . S istem erem o u n a  sola c e n tin a  al 
cen tro , d i spessore superio re  alle  a ltre , oppure 
due  cen tin e  vicinissim e, e u n irem o  i longhe-

ro n i con due  fazzo le tti a V aperto , secondo il 
d iedro  assegnato . I  te rm in a l!, r itengo  siano  p iu  
efficient! se appena p ro n u n c ia ti, anziché  to n - 
d egg ian ti ad a n d a tu ra  e llittica , poiché penso, 
che la superficie u sa ta , per questi, il peso, e 
la  com plicazione c o s tru ttiv a  n o n  su p e rin o  in 
ren d im en to , u n ’es trem itå  a tag lio  quasi n e tto , 
con tu t t e  le sue p e rd ite  e i suoi svantaggi, 
t ra t ta n d o s i  di m odelli troppo  plccoli. Flg. 3.

P er lo stesso m otivo  delle curve a lari, non 
r ite n g o  u tile  evolvere il profilo  in  es trem itå . 
Al m assim o, am m etto  u tile  In/ ali ra s trem ate , 
u n a  s tro zza tu ra  su l bordo ď ú sc ita  in  prossi- 
m itå  degli a ttacch i. A ssegnare un  diedro  di 
4-6 cm . per sem iala.

La fuso liera  riveste  ne l 65, u n ’im p o rtan za  
considerevole. Il nostro  m odello, dovrå avere 
u n a  sa lita  assai len ta , m a d u ra tu ra . In  a ltre  
parole, la qu o ta  che il m odello  raggiunge, deve 
com pierla nello  spazio di tem po p iu  lungo 
possibile, per dar m odo al c ronom etro  d i se- 
gnare  in  nostro  favore, (scariche dl 1’20”-1’30” ) 
e di im pedire  al m odello v io lente im p en n a te  
dovute a scariche troppo  p o ten ti.

N ecessita q u in d i di d isegnare fusoliere assai 
lu n g h e  che possano co n ten ere  m atasse d i circa 
60-65 cm. dl lunghezza. F uori tu t to , verrem o 
ad  avere fusoliere d i 70-75 cm. e an ch e  piu. 
T enersi in ferio r! a queste  quo te , sign iflca la- 
sc iarsl su pe rare  dai m odelli p iu  lu n g h i, che 
possono essere ca rica ti con p iu  giri. Io non 
disdegno di a u m en ta re  il rend im en to , facendo 
usc ire  la  m atassa  d ie tro  i tim on i. Costruisco 
q u e s t’u ltim i u n  po ’ p iu  g rand i, oppure con 
p ro fili concavi so ttiliss im i, che spostando  di 
parecch io  il b a ricen tro  in  av an ti, m an ten g o n o  
u n  b u o n  braccio di leva fra  ali e tim o n i a 
tu t to  vantaggio  della  s ta b ilitå  long itu d in a le , 
com pensando  il peso dell’elastico  s itu a to  in 
so d a . Seguendo il sis tem a p iu  diffuso, direi 
quasi convenzionale, lim ite rem o  la m atassa  al 
bordo d ’a ttacco  dei tim o n i, t r a t te n u ta  da un  
p e rn e tto  di legno du ro  (5-6 m m .) alloggiato 
tr a  le fian ca te  della  fusoliera, o p p o rtu n am en te  
rin fo rza te .

La fo rm a da usare, n o n  h a  che im portanza  
soggettiva, d e tta ta  dai c r ite ri tecn ici, che ognu- 
no  r itie n e  p iu  redd itiz i, d eb itam en te  in f lu e n ­
za ta  da l sistem a di costruzione usa to . O ttim a , 
u n a  fo rm a a profilo  asim m etrico  o biconvesso,

insom m a ad  an d am en to  parabolico . U na sezione 
triango la re , e lim in a  co s tru ttiv a m e n te  u n  cor- 
re n tin o  e m o lti travers in l, colla, ca rta , ecc. 
cón notevole risparm io  d i pesi. P er di p iu , se 
l ’ala é p o sta  su llo  spigolo del triango lo , verra 
s f ru t ta ta  m eglio per la rid u z io n e  del vortic i 
vicino a ll’a ttacco  e per l ’im piego d i t u t t a  la 
superficie. A m o lti puó sem brare u n  serio 
p roblem a il p iazzam en to  d e ll’a la  su llo  spigolo, 
come an ch e  nei m odelli con fusoliere  a d ia­
m an te . La cosa é risolvibile e legan tem en te , 
con due  p ia s tr in e  inco lla te  in  corrispondenza 
del bordo d ’e n tr a ta  e d i u sc ita  a la ri, r in fo r­
za te  da  sq u a d re tte  di balsa  ap p lica te  so tto . 
Fig. 4. I  p e rn e tti  in  legno per le legatu re , sono 
ind ispensab ili poiché la ten s io n e  degli elastici 
(anelli da  ufficio) incurverebbe i c o rre n tin l col 
rischlo  di spezzarli. R inforzare 11 m uso  con 
pann e lll d i balsa  so ttiliss im a e 11 perno  poste­
r i o r  della m atassa.

Sul disegno, p iazzare l ’a la  con 20-2 'Ί/2  di 
in c idenza  positiva e sem pře a l d i sopra della 
linea  di r ife r lm en to , che userem o su l disegno 
p er tracc ia re  le posizioni dei vari organi. (In  
volo il m odello segue la r isu lta n te  delle  forze 
sv iluppate  d u ra n te  il suo m oto , diversa da 
quella  lin ea  so p rac ita ta  e che n o n  va m ai 
confusa con la  linea  di traz io n e  d e ll’elica 
poiché com e vedrem o, questa  é t u t t ’a ltra  cosa) 
11 p iano  orizzon ta le  va p iazzato  con incidenza 
O» sem pře con c rite rio  di paralle lism o risp e tto  
alia  lin ea  di riferlm en to . Q uesto  p u ö  essere 
an ch e  d isposto  in  alto , Fig. 5, fu o ri della  scia 
dell’a la  con van tagg io  notevole, m a c o s tru tt i­
vam ente r isu lte rå  debole d i a ttacco  e facile a 
v ibrare so tto  scarica . La posizione m igliore é 
la  p iu  a rre tra ta . M olto u sa ta , la  disposizione 
d e tta  « a n t iv i t e », col p iano , cioé, tu t to  fuori 
della fuso liera , d ie tro  il d irezionale . Fig. 6.

La posizione dell’ala, si puó  d e te rm in a re  con 
m o lta  approssim azione, se consig lia ti da  u n  po ’ 
di p ra tica . P iccole correzionl p o tra n n o  essere 
e ffe ttu a te  spostando la  di poch i m m ., o variando 
di poco la  su a  incidenza, d u ra n te  il collaudo. 
Come regola generále, piazzare l ’a la  a  circa il 
40% della  lunghezza  to ta le , elica com presa. 
F an n o  eccezione, casi p artico la ri in  cul il 
co s tru tto re  voglia te n ta re  q u a lch e  nu o v a  solu- 
zione, come per es. l ’adozione di u n  profilo  
concavo convesso In coda, oppure  u n o  stab i-
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lizzato re d i superfic ie  in to rn o  al 45% d i quella 
de ll’a la , ecc. o a l tre  v arian ti, che escono dalla  
norm ale u su a litå  e che spostano  il b a ricen tro  
assai considerevolm ente. Allora conviene asse- 
gnare  alle  a ll u n a  posizione in  con fo rm itä  a 
q u a n to  il p ro g e ttis ta  in te n d e  realizzare. Q uesti 
sap rå  giå ‘se il m odello sa ra  p esan te  in  coda 
o in  p ru a  e ag irå  d i conseguenza, cum  granu  
sails, cercando di n o n  cadere in  esagerazioni. 
L ’ala troppo  a r re tr a ta  sarebbe dannosa , d im i­
n u en d o  la  s ta b ility  direzionale, esagerando nel 
caso con trario , consiglio m o lta  ocu latezza e 
rag io n am en to  nello  s tab ilire  la  superficie del 
d irezionale, che se troppo  grande causerå al 
m odello in  volo, facili dlscese in  spirále. La 
posizione del carrello , n o n  riveste  p artico lare  
im p o rtan z a  perché il 65, decollando, schizza 
via senza a lc u n  rullaggio.

L’asse d l traz io n e , che é quello  che segna la 
posizione d e ll’elica e del suo  asse, n o n  é pos- 
sibile tracc ia rlo  con esattezza, poiché ě fu n -  
zione d ire t ta  del centraggio , in  equ ilib rio  di 
quelle forze che verranno  m esse in  partico lare  
låvoro d u ra n te  le prove d i m essa a  p u n to  e 
secondo il tip o  di volo che si desidera o ttenere . 
T u tto  ciö, che in  via di p ro g e ttaz io n e  si puö 
s tab ilire  é la posizione dell’elica in  relazione 
alle ali.

L ’asse di rife rim en to , come io lo chiam o, é 
u n a  lin ea  lungo  la  quale  ind icherem o  la  posi­
zione della m a tassa  nella  fu so liera  e para lle la- 
m en te  alia  quale  si d ispo rrå  il tim o n e  oriz- 
zontale . L’ala sa ra  sem pře al d isopra d i questa, 
con l ’in c idenza  assegnata . L’asse dell’elica  coin- 
ciderå d ire tta m e n te  su q uesta . P iu  le a li s a ra n - 
no  v icine a q u es ta  linea, su  cui agisce l ’elica 
in c lin a ta  o m eno della su a  inc idenza , m inore 
sara  la  p o ten za  r ich iesta  per con tro lla re  il 
m om ento  cab ran te  causato  dalla  resis tenza  d e l­
le a li n e ll’aria.

Nelle ali, d a te  le corde m in im e im piegate, 
queste  lavorano  ad  u n  n u m ero  assai basso di 
Reynolds. Si o ttengono  o ttim i r isu lta t i  da se- 
zioni so ttil i  ta lv o lta  a superficie  curva unica 
(Me. Bride B7). N orm alm ente usare profili del 
6-10% della corda. B uoni i B e nedek-G ottinga- 
Naca, serie so ttile  e a ltr i  analoghi.

Il p iano  orizzon tale , é quasi sem pře di p ro ­
filo p iano  convesso di spessore, a  p a rita  di 
corda, in ferio re  .a quello  alare, per il m otivo 
ch ia ram en te  illu s tra to  n e ll’artico lo  dell’Ing . 
G ran t, N. 44-45 de « L’A quilone» .

Lo sc riven te , h a  prováto  u n  piccolo m odello 
di 40 cm. p ro fila to  n e ll’a la  e in  coda del Mc 
Bride B7. ricoperto  su l dorso. Nelle prim e prove, 
a sa lite  spettacolose, seguivano co rrispondenti 
p icch ia te  con rovesciam ento  del m odello sul 
dorso. Q uesto  in co n v en ien te  dovuto  a l l’inciden- 
za di lavoro dello s tab ilizza to re , é s ta to  e lim i­
n a te  dopo qualche  prova, aum entaA do di pa- 
recchi gradi, la  differenza angolare  .tra tim one 
e ala. Il m odello r ic e n tra to  in  p la n a ta  e poi 
in  sa lita  a s t r e t ta  spirále, com piva voli rego- 
larissim i, che con u n a  m essa a p u n to  m eno af- 
f re t ta ta  e p iu  m eticolosa avrebbero  ag ilm ente 
supe ra to  i 5 m in u ti, in condizion i atm osferiche 
estive.

I « p u r i » della teoria to rcera n n o  il naso, o 
so rrid eran n o  ineredu li. M olti con me videro e 
non tro v aro n o  di che cccepire. L’eccezione sud - 
d e tta  dovrebbe conferm are la regola, e co n ti-  
nu erö  gli e sperim en ti su  a ltr i  m odelli p iu  
grand i, p e r ta n to  consiglio di a tte n e rs i a i so liti 
C lark Y o S a in t Cyr p iano  convessi opportu - 
n am en te  asso ttig lia ti.

La superfic ie  da assegnare s ta ra  fra  il 35 
e il 40% di quella  alare. U n tim o n e  troppo 
piccolo po trebbe causare spiaeevoli tendenze

Il modellino da 40 centimetri di apertura 
realizzato daH’autore dell’articolo

allo  sta llo  in  sa lita  causa ap p u n to  d e ll’ine ifi- 
c ienza di q u e s t’u ltim o  e della fo rte  po ten za  
di scarica. Il d irezionale  fisso con lo s ta b iliz ­
za to re  o app lica to  con legatu re  o p e rn e tti  puö 
essere di circa il 10% della superficie  alare.

S ia p e r  le a li che p er i tim on i, rende  m olto  
l ’an d am en to  del d isegno a  freccia leggera (solo 
su l bordo d ’a ttacco  con ra s trem a tu ra ). Io uso 
sovente, bordi d ’u sc ita  d ir it t i  e bordi d ’e n tra ta  
sfuggen ti a ll’in d ie tro ; a l tr e t ta n to  d icasi per il 
d irezionale (tipo  superson ico  o alia MIG) Fig. 7.

T appo-supporto  elica. C ostru irem o q u e s t’u l ­
tim o con u n  b lo cch e tto  di balsa  con setu
0 m odelspan ben  inco llato . In  questo  prati- 
cherem o u n  foro p assan te  assai am pio (2,5- 
3 m m .). D avan ti e d ie tro  incollerem o bene 
due m ezzi b o tto n i au to m atic ! e p recisam ente
1 m aschi, d e tti  « p o u sso ir». Q uesti b isognerå 
p reven tivam en te  fo rarli del d iam etro  del filo 
d ’acciaio che im pieghe'rem o per l ’elica, m m . 0,8- 
1. Q uesti b o tto n i, so s titu ira n n o  van tagg iosa- 
m en te  la classica bussola in  bronzo o in  a llu -  
m inio , con notevole risparm io  di peso e di 
a t tr ito ,  poiché l ’asse é su p p o rta to  in  due soli 
p u n ti. Fig. 8.

Il tappo  in o ltre , deve avere u n  in cas tro  ben 
preciso n e ll’o rd in a ta  an te rio re  della  fusoliera. 
Sulle b a ttu te  d ’in cas tro , si asporterå , con u n a  
la m e tta  quel ta n to  di spessore che si riterrå. 
u tile , per dare al tap p o  e a ll’asse dell’elica, la 
g iu s ta  ine linazione  d u ra n te  le prove d i . volo.

L’elica rap p re sen ta  le gam be del m odello. Gli 
allievi fan n o  m olto  uso del sis tem a d i disegno 
e di calcolo d e tto  « trian g o la re  o d ia g o n a le ». 
I n fa t t i  é m o lto  sem plice e då o ttim o  ren d i-  
m en to . M olti usano  i sistem i am ericano  e cu r- 
vilineo di ben  n o ta  efficacia. Non vi é u n a  
regola e sa tta  di de term in az io n e  del rapp o rto  
passo /d iam e tro  da usare, in  q u an to  ogni m o­
dello h a  le sue  c a ra tte r is tich e  p artico la ri e 
ben  pochi voláno in  m odo identico . In  linea  
generale, i p ivellin i si a rre stan o  a lla  p rim a 
elica, credendola in superab ile , m a l ’is tru tto re

accorto , p o trå  a  p rim a  vista cap ire  l ’origine 
delle sue m anchevolezze e consig liare l ’allievo 
su lle  m odifiche da  fare. Io uso eliche a g rande 
d iam etro  (fino  a 5/8 d e ll’ap e rtu ra )  e d i passo 
assai forte.

Faccio perö osservare che ciö é possibile in 
m odelli dal volo len to  e d i peso m inim o; che 
vo leranno  in  g io rnate  calm e, o con poco vento.

C ercate, q u in d i, la vostra  elica, badando  di 
m an ten e re  sem pře la  stessa q u o ta , rendendo  
il m odello appena p iu  len to  di scarica e senza 
p reg iud icare  la  sa lita  con l ’a u m en ta re  troppo  
il passo. In  Fig. 9 u n  tip o  d i sca tto  libero 
m olto  usa to . La differenza t r a  elica rip iegabile 
e a sc a tto  libero, io la  trpvo  so ltan to  nel m ag- 
g ior peso della  p rim a. Non ho m ai p o tu to  
rilevare (parlo  di m odelli piccoli) u n a  sostan-r 
ziale su p e rio ritå  d e ll’u n a  o d e ll’a ltra .

P ropendo  u n  po ’ d i p iu  per la  rip iegabile . Il 
fo rte  passo delle eliche p roduce d u ra n te  la 
ro taz ione , u n ’azione f re n a n te  considerevole e 
si n o ta  di fre q u e n te  che ce rti m odelli « sp an - 
c ia n o », calano  p ia tto . Con la  rip iegabile , il 
m odello vola con la  sua  velocitå norm ale e 
percorre  assai piu* spazio.

D ’a ltra  p a r te  u n a  bu o n a  rip iegab ile  puö es­
sere f a t ta  in  lim iti di peso considerevoli e 
perciö n o n  ho ancora perso di vista  questo  
sis tem a p u r  usando  spesso, eliche fisse. A 
seconda del peso usa te  eliche d i passo t r a  1,5 
e 2 volte il d iam etro . D iam etro  cm. 30-36. 
C onsiderare  q u es ti d a ti  con cau te la , t r a t ta n -  
dosi d i m in im i rife ren te s i a lla  m edia norm ale, 
e di m assim i u sab ili solo da  c o s tru tto r i di 
lu n g a  esperienza e capac itå , e che i novellini 
troverebbero  assurdi.

La m atassa  é com posta da  8-10 fill di ela- 
stico  1 x 3 , m eglio se tesa  t r a  i ganci. Si evita 
cosi che i nod i falsino  il centragg io , provochino 
scossoni, o rom pano  tra licc in i.

Il carrello , é quasi sem pře in  g iunco sago- 
m ato  fisso o in fila to  in  u n  tu b ic in o  di ca rta  
a rro to la ta , inco lla to  a lia  fusoliera . A lcuni usa-
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no g am b ette  in  acciaio con o senza ruo te , il 
cu i peso per m io conto  n o n  é com patib ile  col 
rend im en to .

La C ostruzione. E ssenziale im p o rt^ n tiss im o : 
la sce lta  del m ateria le . La balsa é u n  legno 
leggerissim o, m a di esso esistono  ta n te  qualita . 
A1 caso nostro  serve il tip o  'p iu  m orbido e 
leggero d e tto  dagli am erican i « Soft b a ls a ». 
Di color b ianco o rosato, h a  v en a tu re  leggere 
poco appariscen ti. Le tav o le tte  sa ran n o  scelte 
e lev igate con cura. Nella sce lta  del listelli, 
sarebbe o p p o rtu n o  d isporre  di u n a  b ilancia  di 
precisione perché i liste lli possano essere pesati 
uno ad «no, d a te  le sezioni m olto  r id o tte  e 
la quasi im possib ility  di saggiare bene il legno.

Le cen tin e  si ricavano da tav o le tte  di m m . 0,8 
o m m . 1. P artico la re  a tten z io n e  dovrå usare il 
co s tru tto re  perché la rico p e rtu ra  tesa dal sole, 
m olto  spesso le storce nel t r a t to  tr a  il longhe- 
rone e il bordo d ’usc ita , per cu i sa rä  m olto 
u tile  d isporre  in  questo  t r a t to  u n  liste llino  
so ttilissim o (1,5 X 3) che h a  la  sola funzione 
di tr a t te n e re  le cen tine , ed e lim inare  il sud- 
d e tto  inconven ien te . U sando spessori fino a 
mm . 1,5 si p o tran n o  d istan z ia re  le cen tine, 
senza tim o re  di a ltr i  guai. Il bordo di e n tra ta  
e d i u sc ita , p o tra  essere ricavato  da  tavo le tte  
da 1,5, tag lia te  in  liste lli di 3-4 m m ., oppure 
da u n  liste llo  sagom ato 3 x 3 e u n 2 x 5  tr ia n -  
golare. I longheron i si r icavano  da u n a  tavo- 
le tta  in  balsa m edio da 1,5 o da  u n  listello  in 
balsa ten ero  da 2 x 4. C urare che questi non 
affio rino  su lla  r ico p ertu ra  o che n o n  siano in - 
c a s tra ti troppo  bassi nel profilo , perché la 
ca rta  tira n d o  p iil fo rte  su l dorso, causerå un  
fo rte  d iedro  a sem icerchio (io le ch iam o: a 
barch e tta ).

P er le p ia s tr in e  di un ione , i term inal!, ecc., 
il bu o n  senso di ognuno b as ta  a fa r capire 
alla p rim a  occh iata , q u a n to  b isognerå fare.

I trav e rs in i della fusoliera  vanno  d is tan  - 
z ia ti f ra  di loro di 3-4 cm. se sono di balsa 
da 0,8; d i m assim a, n o n  su p e ra te  i 5 cm., se 
di spessore m aggiore. I c o rre n tin i invece sono 
quasi s ta n d a rd iz z a ti nella  m isu ra  3 x 3 .  Alcuni 
afferm ano d i usare i 2 x 2, m a io n o n  ne  ho 
m ai v isti e ne  sconsiglierei l ’uso per via di 
quelle fuso liere  a  salam e che ne  v erranno  fuori.

La sezione dei listelli, va r id o tta , si, ma ta l-  
volta con l ’a iu to  della b ilancia si c o n s ta ta .c h e  
uno  d i sezione m aggiore puó  pesare assai m eno 
di u n o  m inore . La questione  essenziale, consi- 
ste  n e lla  sce lta  del legno. I tra licc i si tag lie- 
ra n n o  da  tav o le tte  in  balsa n o n  ta n to  m orbido 
e di n o n  m eno  d i 1 m m . di spessore, perché 
si rom pono con fac ilitå . I rin fo rz i iri m uso e 
in coda sa ran n o  c o s titu iti da p an n e lli in  balsa 
sc a rtav e tra ta  fin o  a  m m . 0,5.

R in fo rzare  con su p p o rti in  com pensato  da 
mm. 0,5 in  p rossim itå  del pem o  di r ite n u ta  
della m atassa.

Le o rd in a te  di p rua , e q u an d o  c’é di coda, 
si ricavano da com pensato  da mm . 1 allegge- 
ritiésim e (con to rno  sul 2,5 m m .). I  tim oni e

V \ G r .  6

il resto  si costru iscono  come giå d e tto  per 
le ali.

U na questione  v ita le : usare  co llan te  buono, 
senza esagerare. B asterå  appena bagnare le 
p a r ti  da incollare, n o n  come ta n t i  ragazzl, che 
p rendono  q u s t’u ltim o  com e u n a  vernice per 
tu t t a  la  s tru ttu ra . I l peso va te n u to  nel dovuto  
con to  e non  si é m ai p ignoli abb astan za .

Per ricoprire, é o ttim a  la ca rta  da  fiori, la

ca rta  pelle ovo, la Avio, la  m odelspan so ttile , 
la  Ja p  per fusoliere. V erniciare poco: al m as- 
sim o u n a  m an o  di co llan te  d ilu itissim o  (30%) 
e luc idare  con solvente  le s tr ia tu re . Le fu so ­
liere si possono vern iciare  con due  m an i di 
co llan te  d ilu ito  per ev itare  che la  ca rta  assorba 
il liib rif ic a n te  della m atassa  appesan tendosi e 
perdendo  di tensione .

Centraggio. A ccertarsi che tu t to  sia ben di-

In alto: Paolo Vitlori presenta il suo «65», il cui disegno ě riportato nella pagina di 
fronte. Sopra: Luigi Ricci, campione Italiano Elastico Junior, lancia il suo «65» 

durante una gara svoltasi a Roma.
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r itto , a posto, senza svergolature. D irezionale 
a  zero, elica ben lu b r if ic a ta  e scorrevole, in c i- 
denze assegnate  al loro posto. C en tra re  in  
p lan a ta , e lanc ia re  il m odello in  lin ea  di volo, 
cam m inando . Q uest! n o n  ě veloce e p lan erá  
dolcem ente. Se n o n  é equ ilib ra to , si fa ra  a 
tem po a riacch iap p arlo  al volo, cercando con 
leggeri sp o stam en ti delle a li e dando  inc idenza  
a i tim on i, di correggere gli lm m an cab ill d ife t-  
tucci. T u tto  cio si av rå  cura di e ffe ttuarlo  in 
g io rn a te  calm e senza ven to , possib ilm en te  sul 
crepuscolo (ore 20 in  giugno). O tte n u ta  u n a  
soddisfacen te  p la n a ta , caricare con poch i giri, 
e in c lin are  il tap p o  verso l ’a lto  e da lla  parte  
in  cui gira l ’elica, in te rp o n en d o  u n  piccolo 
spessore tr a  tap p o  e o rd in a ta . V ariare questo  
u ltim o  fino  a  tro v are  u n a  sa lita  a sp irále  sod­
d isfacen te  e red d itiz ia . Il m otivo di q u es ti spo ­
s ta m e n ti é assai se m p lice : il m odello, in  v ira ta  
a destra , cerca di picchiare  per effetto  della 
coppia giroscopica. A ggiungendo alia v ira ta  
incidenza positiva, si o ttien e  u n a  buona sa lita  
a spirále. L’elica m a n tie n e  il m odello im pen- 
n a to  e la  v ira ta  facendolo  ru o ta re  lo salva 
d a ire n tra re  „in s ta llo , col suo effetto  negativo . 
G li u ltim i g iri, p iu  deboli r im e tte ra n n o  il 
m odello in  lin ea  orizzon tale  e avrå in izio  la 
pU m ata. Se il m odello cerca di a n d a re  in  
sta llo , cioé a cadere su lla  coda col m uso in 
sii so n o  scarica, aggiungere solo u n  po ’ di 
v ira ta  sul tap p o  d e ll’elica o ev en tu a lm en te  un  
ta n tin o  di direzionale.

C ostru ite  accu ra tam en te , leggero, preciso. 
Non ferm atev i al prim o m odello che n o n  sa rå  
certo  quello  dei 5 m in u ti per lancio  e... p ro ­
vate e rip rovate  spesso su i vostri cam pi, 1’Aero- 
m odellism o é come le donne, n o n  si conosce 
m ai abbastanza! Auguri!

CARLO SALVI

ULTIME NOT I Z I E
IL CONCORSO NAZIONALE A PALERMO? 

L’Aero Club di Palerm o ha  av anza to  la sua 
c an d id a tu ra  a ll’o rgan izzazione del Concorso 
Nazionale, facendo  delle p roposte  m olto  a t-  
tra e n ti , co n s is ten ti essenzialm ente n e ll’o sp ita- 
litå  g ra tu ita  ai concorren ti e n e ll’o ffe rta  di 
parte  del m o n te  přem i.

Si an d rå  q u in d i q u e s t’an n o  n e lla  Conca d'Oro 
a  d isp u ta re  la m assim a com petizione aerom o- 
dellistica  nazionale? Forse la p rospettiva  spa- 
ven terä  u n  poco gli aerom odellisti d e ll’Alta 
I ta lia , ma a no i r isu lta  che l ’Aero C lub ď lta l ia  
sta  s tu d ian d o  la  cosa m olto  se riam en te ; anche 
nel senso di u tilizzare  il risparm io  che si 
avrebbe su lle  spese di o rganizzazione e sul 
m o n te  p řem i per dare u n  rim borso, parziale
0 to ta le , delle spese di viaggio a i concorren ti.

C rediam o che, considerando  la cosa da q u e­
sto  p u n to  di v ista , l ’idea non  sia a ffa tto  da d i- 
sprezzare, e non  poss_\ r isu lta re  sg rad ita  a 
nessuno : ta n to  p iu  che u n  Concorso N azionale 
a  Palerm o co n tr ib u ireb b e  m olto  efficacem ente 
a lla  p ropaganda aerom odellistica  nel M eridione.

Non appena ne  sarem o in fo rm ati, po rterem c
1 n o str i le tto ri  a conoscenza delle u lte rio ri 
n o v itå  in m erito .

LE CATEGORIE JU NIOR — In  analog ia  a 
q u a n to  d isposto per le categorie in te rn az io n a li, 
an ch e  nelle tre  categorie Ju n io res , a p a rtire  
dal co rren te  an n o , viene abo lita  la m isura 
della sezione m aestra  m in im a. P er i m otom o- 
delli Ju n io res la d u ra ta  di fu n z io n am en to  del 
m otore viene r id o tta  a 15” , m en tre  la c ilin d ra ta , 
com e era g iå s ta to  p re stab ilito  d a ll’an n o  scorso, 
non  dovrå su pe rare  1 cc.

COME VEDONO LA NUOVA FORMULA WA­
KEFIELD — TED EVANS, il n o to  asso inglese, 
h a  p repara to  per la stag ione  spo rtiva  1954 un  
m agnifico  m odello: fu so liera  a guscio di balsa 
con tu b o  in te rn o  per l ’alloggio della  m atassa, 
ala sopraelevata , elica b ipala  r ib a lta b ile  con 
con trappeso  di com pensazione e carrello  re- 
tra t ti le . A pertu ra a lare  127 cm .; peso senza 
co p e rtu ra  134 g.

JOE FOSTER, cam pione del m ondo  per il 
1953, invece h a  rea lizza to  u n  m odello le cui 
linee esterne  sono assai sim ili a quello  v incitore  
della  Coppa W akefield. Al posto delle due  m a- 
tasse é s ta ta  in s ta lla ta  u n a  m atassa  di 14 fili 
1x6 P ire lli lu n g h i 84 cm . La lunghezza  fuo ri 
tu t to  é di 115 cm. L ’elica é b ipala  rib a lta b ile  
da 56x56. N a tu ra lm e n te  tu t to  lo sc hele tro  é

s ta to  irro b u stito . La r ip a rtiz io n e  dei pesi é la 
se g u en te : a la 37 g.; p ian i di coda 17 g.; g ru p - 
po propulsore 31 g.; fuso liera  66 g.; elastico 
79 gram m i.

AVREMO DELLE GARE DI PAA-LOAD IN 
ITALIA? — Siam o ven u ti a conoscenza che la 
P an  A m erican Airways, la  n o ta  societå am erica- 
na  di tra sp o r ti aerei che h a  creato  la form ula 
dei Paa-Load (m otom odelli a volo libero  con 
carico addizionale) h a  in ten z io n e  di fa r  svolge- 
re an c h e  in  I ta lia  delle gare su ta le  form ula.

Essendo la q u estione  anco ra  in  fase di t r a t -  
ta tiv e , n o n  possiam o ancora fo rn ire  ai no stri 
le tto ri  no tiz ie  precise r iguardo  alle form ule 
esa tte , a lle  d a te  delle gare, ai přem i, etc.

Le prim e ind iscrez ion i tra p e la te  p a rlan o  di 
accoppiare la categoria  Paa-Load a lia  Coppa Ar­
no  e al Concorso N azionale, con přem i m olto 
fo rti, n a tu ra lm e n te  offerti da lla  P.A.A. (abbia- 
mo se n tito  parlare , p e r  il Concorso N azionale, 
di u n  prim o prem io d i L. 75.000!).

Q uan to  a lia  classe, m en tre  in  A m erica ed in  
In g h ilte r ra  vi sono p iu  classi a seconda della 
c ilin d ra ta  del m otore, sem bra che l ’Aero Club 
d 'I ta lia , al quale  é n a tu ra lm e n te  d em andata  
l ’o rgan izzazione delle gare, si voglia o rien tare  
su  u n a  base u n ica  da cm. 1 a cm. 2,5, che com- 
p renderebbe la  m aggior p a r te  dei m o to ri esi- 
s te n ti  su l m ercato  nazionale.

Nel prossim o num ero  darem o n o tiz ie  piii 
precise a riguardo.

Eugenio Libertino, il popolare aeromodellista salernitano, presenta la sua ultima
creazione al Concorso Nazionale.
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IL CENTRAGGIO DEI MOTOMODELLI
Un accu ra te  stud io  sulla mes sa a punto  de i m otom odelli, che, sebbene effettuato a l tem po de lla  form ula libera , 
pud  fo rn ire  a nco ra  va lid i orien tam enti pe r co lo ro  che seriam ente si ded icano  a i p rob lem i de l m otom odello

Il notevole a u m en to  del rap p o rto  peso po- 
tenza  dei m odern i m otori h a  posto a lcun i 
a rdu i, m a in te re ssan t!  problem i per gll ap- 
passionati del volo libero. Negli u ltim i a n n i 
l ’app licazione di questi m o to ri veloci, su  m o­
delli a  basso carico, ha  causato  u n a  abbon- 
danza di ro ttu re , senza p re c e d e n ts  il che ha  
d e te rm in a te  com m enti d issenzien ti, da p arte  
di riv is te  aerom odellistiche, in  tu t to  il m o n ­
do; e, in  veritå , m olti h a n n o  com inciato  a 
n u tr ire  serie app rension i su l fu tu ro  di que- 
s ta  categoria. C om unque, gli appassio n a ti del 
volo libero  h an n o  prováto di essere u n a  osti- 
n a ta  e versatile  razza, e, a ffa tto  im pressio- 
n a ti  da i m ucch i in fo rm i delle scassa tu re  che 
ricoprono il cam po di gara, essi si sono m essi 
al lavoro ed h an n o  creato  u n a  a u te n tic a  
scienza del centragg io  dei m otom odelli super- 
p o ten ti. Come risu lta to  di questo  lavoro, esi- 
ste ora u n  certo  num ero  di sis tem i di cen ­
traggio che possono essere ap p lica ti con su c ­
cesso. G iud icando  da cib che avviene in  ogni 
cam po di gara, vi sono, com unque m olti ae- 
rom odellisti che conservano u n a  deprecabile 
ignoranza su lla  conoscenza. difficile a conse- 
guirsi, di questi problem i.

P e rtan to , il p roposito  di questo  artico lo  é 
di com pendiare  i p iu  n o ti  di q u es ti sistem i. 
ponendo a tten z io n e  a che il so lito  soggetto 
sia espresso in  u n a  fo rm a m eno astrusa , si 
da esservi u n a  m olto  m aggiore possib ility  di 
com prenderlo. P rim a che uno  possa sperarw 
di o tten e re  dei successi nel centraggio , é ne- 
cessario com prendere p e rfe tta m e n te  le forze 
a ttiv e  e le rag ion i del com portam en to  ge­
nerale  di u n  m odello in  volo, e ten e re  pre- 
sen te  che le u n e  agiscono in concom itanza 
con le a ltre . G enera lm en te  q u an d o  noi di- 
ciam o s in is tra  o destra , si presum e di essere 
d ie tro  il m odello. g u ardando  in  av an ti lu n ­
go la linea  di volo e, cosi, noi pensiam o che 
il m odello in  questione  ab b ia  u n a  norm ale 
elica destro rsa  (senso orario , guardando  da 
tergo).

Coppia d i reazione.

E’ il prim o e lem ento  nella  lista . Il m otore 
ten d e  a fa r ru o ta re  il m odello in  direzione 
opposta  · al senso dell’elica, causando  u n  rollio 
e u n a  conseguente vira ta  a s in is tra . Per m o­
to ri poco p o te n ti, pero. la  coppia di reazione 
é lieve ed h a  u n  effetto  quasi trascu rab ile .

E ffetto  di "vortice aerodinam ico”.

(Il te rm in e  usá to  é S lipstream . Q uesta p a ­
rola. secondo il C ham ber’s T echnical D ictio ­
nary, é d e f in ita : th e  a ir  cu rre n te  se t up  by 
an  a ir  screw. Sem pře su lla  sco rta  d i questo  
dizionario . per a ir  screw, si in te n d e  u n a  for- 
za a ttiv a  agen te  in  senso ro ta to rio  a ttraverso  
l'a ria . Essendovi i te rm in i « a ir  c u rre n t v, e 
senso ro ta to rio , su lla  base della  term inologia  
aerod inam ica I ta lia n s , ho tra d o tto  « Vortice 
aerod inam ico»  N.d.t.).

U n caso poco considerato  ě l ’effetto del 
vortice d ’aria , causato  dal m ovim ento  ro ta ­
torio  che l ’elica im prim e a ll’aria c ircostan :e ; 
il che pub  avere partico la ri effe tti special- 
m en te  su i t ip i di m odello a p in n a  In  questo  
caso il m ovim ento  ro ta to rio  dell’elica fa  si 
che il vortice d ’aria  che avvolge la  fusoliera 
fino a l l’es trem ita . si rovesci su lla  p a r te  s in i­
s tra  della p in n a  la quale, cosi viene ad esscre 
u n a  deriva an te rio re  posta  a v irare  a  destra 
come nella  figura n. 1. Se la  p in n a  é del 
tipo  a  tav o le tte  sagom ate e di la rga  sezione 
la tera le , questo  effetto, fac ilm en te , prevale e 
provoca u n a  v ira ta  a des tra  o perfino u n a  
spirále. Il vortice d ’aria eserc ita  a lcu n i effetti 
anche  su lle  superfici posteriori, m a ta li  e f­
f e t t i  sono m eno p ro n u n c ia ti, com e se il vor­
tice  avesse p e rd u to  m olta  della sua  forza. 
po rtan d o si a ll’indietro .

Il classico m odello a cab ina, con la  sezione 
la te ra le  p iú  o m eno  egualm en te  d isposta a t-

to rno  alia linea di traz io n e  n o n  č sn tioposto  
alia  m edesim a regola.

Q uesto effetto  é s ta to  sp iegato  em pirica- 
m en te . dal co m portam en to  del m odello a  l i ­
nea di traz ione  variabile  di F ran k  B ethw aite .

E ffe tto  giroscopico.

Tale effetto fu  am piam en te  sp iegato  da 
Mr. R. M urgrave in  A erom odeller di se tte m b re  
del 50 e si deve r ite n e re  suffic ien te  al nostro  
stud io , pu rché  si ricord i che questa  forza causa 
cabrata  nelle v ira te  a s in is tra , piccliia ta , in  
v ira te  a destra . La forza sv ilu p p a ta  é subor- 
d in a ta  al grado di v ira ta , al peso, al d iam etro  
e alia frequenza  dell'elica. A causa di questa  
forza, si credeva. u n  tem po, che tu t t e  le v i­
ra te  a destra  fossero dannose, m a come ha  
d im o stra to  Don Toote, i giri del m otore, e 
perciö la forza giroscopica. sono co s tan ti 
e che, p e rtan to , pu re  m an ifestan d o si la  fo r­
za giroscopica, le v ira te  a d estra  possono es­
sere f a t te  con u n  certo  m argine di sicurezza.

T endenza  al looping.

Ogni m odello s ta b ile  cen tra to  per u n a  p la- 
n a ta , la piii lunga possibile, in ev itab ilm en te , 
ten d e  al looping. D ’a ltra  parte , q u es ta  te n ­
denza a cabrare é u n  aspetto  no rm ale  della 
s ta b ilita , a ltr im é n ti, come farebbe u n  m odel­
lo a so ttra rs i alle p icch iate? In  u n  m odello 
c e n tra to  per il volo d ir itto , per p reven ire  il 
looping, bisogna usare il negativo  al m otore 
e,. m aggiore é la velocity ascensionale, m ag­
giore deve essere il negativo. Il looping pub 
essere rido tto . m a non e lim inato , col rim u o - 
vere a ll’in d ie tro  il cen tro  di g rav itå  e col ri-  
d u rre  l ’angolo di inc idenza . tra  l ’a la  e i t i-  
m oni fino a circa un  grado e. in casi estrem i. 
fino alio zero. La ten d en za  generále dei p ro- 
g e tti m oderní é di porre il baricen tro , a u n a  
d istan za  dal bordo di e n tra ta  p ari a ll’80o/0 
della corda. Come abbiam o d e tto  sopra, la 
sa lita  d ir it ta  richiede u n  ab b o n d an te  n eg a­
tivo e cib genera u n  b ru tto  s ta to  di cose, 
quan d o  il m otore p ian ta . A questo  p u n to . il 
m odello é in asse tto  quasi verticale. m en tre

va a fo rte  velocitå, cosi che, quando  l ’effetto 
s ta b ilizza n te  del negativo  viene a m åneåre, 
il r isu lta to  é u n a  v io len ta  affonda ta  e u n a  
g rande p e rd ita  di qu o ta , fa t to  q uesto  che non  
pub essere to lle ra to  in  considerazione della 
po ten za  im piegata.

Salita  a spirále.

Vi é u n  a ltro  m ezzo per co n tro b a tte re  la 
ten d en za  al « lo o p in g » e questo  é di cen ­
tra re  il m odello  per u n a  sp irále  verso l ’alto , 
il che non  é a ltro  che u n a  com binazione di 
a sse tto  di looping con u n a  ro taz ione  ascen- 
den te , come h a  d im o stra to  F ra n k  B ethw aite . 
Il m ovim ento  esa t to  é p iu tto s to  difficile a 
im m ag inarsi, m a si pub paragonare  allo slan - 
cio di u n  tu ffa to re  che com pie la figura dello 
u n o  e m ezzo con u n  giro su  se stesso. M al- 
grado la piccola p erd ita  d i efficienza, dovu ta  
a lia  forza cen trifu g a , p ro d o tta  dalla v ira ta , 
questo  deve apparire  il m iglior asse tto  di sa­
lita , e, q u an d o  il m otore p ia n ta , il m odello 
é so litam en te  in  u n a  posizione ta le  da farlo  
e n tra re  in  p lan a ta  senza la p erd ita  dl quo ta .

Piccliiata a spirále.

Q uesto é il N. 1 degli a s se tti m icid iali per 
i m odelli liberi e a r tico li p a ri ad u n a  lib re ria  
sono s ta ti  s c r itt i  in  proposito . Senza voler 
apparire  troppo  dogm atici in  u n a  m ate ria  cosi 
a lta m e n te  d ib a ttu ta , il parere  del so tto scritto  
é che quello  di preven ire  la  sp irále, in  fase 
di p rogetto , sia solo togliere  corteccia ad  un  
albero  g ia tag lia to . A lcune a u to r i ta  in  m a­
te ria  concordano che tu t to  quello  che c’é da 
fare é di porre  in  g iu s ta  posizione il cen tro  
di sp in ta  la te ra le , il che im pedirebbe ia sp i­
rále. O gnuno  che ponga la  sua  fiducia soio 
in  questo  n o n  si so ttrae  ad u n a  b ru t ta  scas- 
sa ta . . Avendo visto, per u n  certo  n um ero  di 
an n i, v io lente sp irali, eseguite  da  m odelli di 
ogni tip o  e grandezza, ch i scrive é assai pro- 
penso al fa t to  che nessu n  m ezzo esistc ai fim  
della s ta b ilita  di sa lita , in  asse tto  di spirále, 
e che ogni m odello, d irez io n a lm en te  stabile, 
pub essere capace di fare  u n a  p icch ia ta  a 
sp irále  e che il rim edio deve ricercarsi, non
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in  řase di p rogetto , m a di centraggio . Biso- 
gna  p a r tire  d a lla  convinzione che la spirále 
n o n  ě u n a  v ite , in  effe tti le due  cose sono 
di concetto  n e tta m e n te  opposto. La v ite  é 
u n a  discesa p iu tto s to  len ta , in  parziale  con- 
d izione d i sta llo , ed é solo u n a  volta  che si 
vede u n  m odello  veram en te  In vite , cioé q u an - 
do  vien via la  deriva oppure l ’in te ro  blocco 
tim o n i. La p rin c ip a le  causa della sp irále  é 
l ’eccesso d i p o tenza , e in o ltre , il p rob lem s 
n o n  assum e p roporzion i cosi serie, l im ita ta -  
m en te  al tip o  d i m otore e a l m odello  sul 
qu a le  esso é s ta to  p iazzato . Q uando  u n  m o­
dello e n tra  in  v ira ta , la  forza cen tr ifu g a  fa 
si cbe esso scivoli a ll’esterno.

Ora, ě fu n z io n e  del diedro p reven ire  scivo­
la té  e p e rd ite  d i quo ta , ed esso reagisce, nel 
n o stro  caso, p e r  l ’effetto  pendolare , con u n a  
forza cen trifu g a , com e d im o stra to  nel d ia- 
gram m a.

In  v ira te  ad a lta  velocita, l ’angolo di in -  
c linazione viene ad  essere m olto  rip ido  e, co­
me vi d irå  ogni is tru tto re  di volo e, com e la 
vostra esperienza su lla  reversib ilitå  del co- 
m an d i vi suggerisce, la deriva d iv en ta  tlruone 
di p ro fo n d itå  e viceversa. Se la  v ira ta  é do­
v á ta  so lam ente a lla  deriva, allo ra  q u e s ts  agi- 
sce com e tim one di p ro fo n d itå , la  velccitå  
au m en ta , l ’angolo d i inc linazlone  a u m e n ta  e, 
di q u i tu t t e  le p icch ia te  a spirále. Ció cl ba  
d a to  la  no rm a ď oro. « Non usare  m al la  de­
riva  per v irare  so tto  m o to re ». Se ricorderete  
questo  e te rre te  il vostro m odello in  sp irále  
con u n  ab b o n d an te  diedro e con u n a  m in im a 
sezione la tera le , allo ra  lo sp e ttro  della pic- 
ch ia ta  in  sp irále sarå, per voi, in  g ran  p arte  
scom parso.

La teoria del cen tro  di sp in ta  laterale.

N essuna d issertazione su lle  sp ira li puö  es­
sere com pleta, senza accennare  a q u e s ts  ben 
n o ta  teo ria , che é s ta ta  p ro p u g n a ta , per m ol­
t i  a n n i, da  a lcu n e  a u to r i tå  in  m ate ria . In  
breve, essa é basa ta  su ll’a s su n to  che u n  m o­
dello scivola d ’a la  in  u n a  v ira ta ; d u n q u e , se 
il cen tro  di sp in ta  la te ra le  é alto , la p res- 
sione d e ll’a ria  su  d l esso, fa  che il m odello 
si in c lin i ed e n tr i  in  sp irále. Ma com e nol 
abb iam o appena de tto , il d iedro  eserc ita  p u ­
re la sua  azione e, a m io giudizio, esso é di 
g ran  lu n g a  p iu  effic ien te  delle due forze (pe­
so e cen tr ifu g a  N.d.T.). Cosi, se noi aderiam o, 
ciecam ente , alla teo ria  e usiam o u n  cen tro  
basso, perché esso sia efficiente, dovrem m o 
d u n q u e , adoperare u n  d iedro  piccolo o n u llo  
p er assicu rare  la s ta b ilitå  in  spirále. Q uesto 
r isu lta to  é con tro  ogni esperienza p ra tica , la 
quale , invece, con ferm a app ieno  che il d ie ­
d ro  e la  su a  abb o n d an za  sono u n a  delle p iii 
efflcaci m isu re  di sicurezza. L ’in te ra  teo ria  
si basa su l p rinc ip io  « com pie veram ente il 
m odello  u n a  sclvolata d ’a la  d u ra n te  la  v ira ­
ta?  » P er q u a n to  ho v isto  n o n  m i sem bra, 
per l ’effe tto  s ta b ilizza n te  del diedro, a m eno 
che la deriva u sa ta  sia eccessiva e questo  ci 
r ip o rta  al p u n to  da  cu i siam o p a r t i t i  -a non  
v irare  con la  d eriva» .

E ffe tto  dell’ a llungam  ento.

L ’eeperienza h a  tu t ta v ia  d im o stra to  che i 
m odelli, a basso a llu n g am en to , p resen tan o  non  
m olte  difficoltå  ne l cen tragg io  e possono 
com piere voli da gara, con relativo  sforzo. 
D ’a ltra  parte , i m odelli, ad a lto  a llun g am en to , 
m o stran o  u n  m aggior con tro llo  della po tenza  
e p artico la ri a t t i tu d in i  n e lla  p lan a ta , specia l- 
m en te  in  g io m ata  calm a. A questo  p u n to , il 
le tto re  n o n  sia im pazien te , perché n o n  teo - 
rizzerö  u lte rio rm en te . Vogllo ora esporre 1 sl- 
s tcm i d i centraggio  che possono essere u sa ti 
e i pregi e i d ife tti  di ognuno.

M etodo L. G. Η. o N aturale. (Dalle parole

le t go an d  hope. A ndia.Lo e speriam o. 
N.d.T.). A lcuni aerom odellisti, per n o n  avere 
a che fare  con le m ene del centragg io , fissate 
le p a r ti  (riem pito  il serbato io  fino a ll’orlo 
senza m e tte re  nom e e indirizzo) lanciano  il 
m odello, con la  speranza che con l ’a iu to  del­
la fo rtu n a , s f ru t t i  le  n a tu ra l!  d o ti d i volo. 
E, sorpresa, qua lch e  volta il sis tem a funzio - 
n a  e v incito ri di gare h a n n o  c e n tra to  i loro 
m odelli a  questo  modo. Ma con tro  quest! suc- 
cessi fo rtu n o si, spesso il volo, a queste  con- 
dizioni, finiece in  u n a  b ru t ta  scassata.

b) Linea di trazione  a sin istra , deriva a destra.
Q uesto m etodo di centragg io  causa u n a  vi­

ra ta , so tto  m otore , a  s in is tra  e a  des tra  in  
fase di p la n a ta , la  sa lita  é m olto sicura. Sotto  
m otore, il m odello, in  u n  p rim o  m om ento , 
t ende ad an d are  verso il basso, m a o tte n u ta  
l ’inc linazione , la  deriva, per la  fo rza d in a -  
m ica su  d i essa ese rc ita ta  (per la reversib i­
litå  ne i com andi N.d.T.), lo radd rizza . Q ue­
sto  sistem a é o t t im o . per i m odelli a cabina, 
m a n o n  é app licab ile  per i t ip i a  p in n a  i 
quali, per l ’effe tto  del « vortice aerod inam i- 
c o » m olto  d ifflc ilm en te  v irano  a s in is tra .

c) Linea di trazione  a destra, deriva a sinistra.
Sistem a opposto  a l p receden te , questo  é 

m olto ad a tto  per i m odelli a  p in n a , dando  
u n a  sa lita  a  d es tra  a  u n a  p la n a ta  a  sin is tra . 
L’effetto  del « vortice a e ro d in am ico » é ab -  
b as tan za  fo rte , p e r provvedere a lla  v ira ta  di 
destra  so tto  m otore an ch e  senza spostare  la 
linea di traz ione . A volte, occorre ad d lr it-  
tu ra  spostare  a s in is tra  il m otore , perché la 
sp irále n o n  risu l t i  troppo  s tre tta .

I m etod i su  esposti h an n o  u n  p u n to  debole, 
poiché essi im plicano  u n  cam biam en to  d i d i- 
rezione dalla  fase di sa lita  a  qu e lla  di p la ­
n a ta , il che, provoca u n a  perdi ta  d i velocitå 
e, q u in d l, p e rd ita  d l q u o ta ; questo  in  con - 
ven ien te  si puö  p reven ire  con il sis tem a che 
ora esporrem o.

Sistem a  Foote.
Lo scopo d i q uesto  sis tem a, escog itato  dal 

no to  p ro g e ttis ta  am ericano  D on Foote é di o tte -  
nere il m edesim o senso d i v ira ta , ta n to  in  
sa lita  q u a n to  in  p lan a ta . si da  esservi u n  
piccolo lasso d i tem po  d a ll’u n a  a ll’a ltra  fase. 
La v ira ta  puö  essere fa t ta  in  ogn i senso ed 
é o tte n u ta  con l ’a u m e n ta re  l ’in c idenza  po ­
sitiva  d i u n a  sem iala  d i due o tr e  gradl, in  
con trapposiz ione  a l senso della  lin ea  di t r a ­
zione. P er es. T incidenza a ll’a la  s in is tra  e 
m otore a s in is tra , d ån n o  u n a  v ira ta  a  s in i­
s tra  cos tan te , d u ra n te  il volo. I l sistem a, ora 
esposto, h a  u n  a sp e tto  dopp iam en te  in te re s ­
san te . S o tto  m otore , con il m odello  che vola 
velocem ente, e a  u n  angolo  d i sa lita  p iu t­
tosto  basso, 1’a u m e n ta to  effe tto  p o r ta n te  pre-

II campione inglese Pete Buskeli si accinge al terzo lancio del Campionato Mondiale 
Motomodelli a Cranfield, dove ha conquistato il secondo posto
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dom ina e sostiene la sem iala  in te rn a , agendo 
cosi com e u n  dispositlvo an tisp ira le . Q uando 
la p la n a ta  s ta  p er in iz iare , con 1’a la  vlčina 
a ll’angolo  lim ite  (assetto  di sta llo), la au -  
m e n ta ta  forza di so s ten tam en to  sp lnge 11 m o- 
dello In  u n a  delle v irate. B ádáte , n o n  si deve 
p e rm ette re  che u n  m odello cén tra to , pon ia- 
mo, a s in is tra  voli d lr it to  o a des tra , a ltr i-  
m e n tl con l ’a la  In  q u e ll’assetto , 11 m odello 
e n tre rå  in  u n a  fa ta le  sp irále. Π m etodo é 
raccom andabile  per m odelli tip o  « W esterner 
o Foote R a c e r» che h a n n o  m in im a sezione 
la te ra le  e superflci concave a i tim o n i (G uar- 
dare lo schizzo N.d.T.).

e) L in g u e tta  a Peso.
Q uesta  ingegnosa tro v a ta  h a  o tte n u to  sen- 

sazionale successo nelle gare p iu  im p o rta n ti 
degli § ta t i  U n iti.

U na strisc ia  piccola e m obile é a tta c c a ta  
al bordo ď u sc ita , vlčino a lia  ra s tre m a tu ra  s i­
n is tra  e col suo  peso agisce q u an d o  il m o­
dello p la n a  e 1’effetto  di frenaggio causa u n a  
v ira ta  a s in is tra . I  m odelli super p o ten ti, 
in d iffe ren tem en te  in  sa lita  o in  p icch ia ta , la 
l in g u e tta  si ten d e  a ll’in d ie tro  e h a  un  ef- 
fe tto  trascu rab ile , fo rnendo  cosi u n ’apprezza- 
bile dose di sicurezza. L’am piezza del circolo 
di p la n a ta  ě p roporzionale  al peso con la 
l in g u e tta  di ca rta  da co p ertu ra  o cellophan 
(fig. 4).

A ltro sis tem a usá to  da D anny  Davis su l 
suo 4 H a g a n » é : a la  a 2« tim o n e  a  O j linea  
di traz io n e  appena a s in is tra  e negativo  a? 
m otore , deriva u n  poco a  s in is tra  p er con- 
tro b a tte re  even tual! ten denze  di sa lire  a  destra.

í)  T im one inclina to .
Poco ortodossa, in  apparenza, la teo ria  é ab - 

b as tan za  d iffusa in  A m erica e la rgam en te  
ap p lica ta  su i m odelli della classe 1/2A. Q u an ­
do il p iano  é in c lin a to , 1’effetto  p o r ta n te  si 
m an ifesta  sem pře, m a la sua  diversa d is tri-  
buzione p roduce u n  m om en to  v iran te  alia 
e s trem ita  poste río re  della  fu so liera  cosi che. 
se 11 sem ip lano  sln is tro  é abbassa to , ne ri- 
su lta  u n a  v ira ta  a s in is tra . N on bisogna, 
peró, esagerare, si verlflcano, in fa t ti ,  effetti 
p iu  no tevo li q u an d o  lo s tab ilizza to re  då il 
m assim o della  sua  p o rtanza , come d u ra n te  la 
p lan a ta . Avvengono allo ra  scam p an a te  o per- 
flno p icch ia te , ta n to  che u n  m odello, cen- 
tra to  in  ta l m odo, p icchia d ir it to  invece di 
picchiare  in  sp irá le . La v ira ta  é genera lm en te  
a  destra , s f ru tta n d o  l ’effetto  del « v o r tic e » 
au m en tan d o la  solo quan d o  é necessario , con 
la  traz io n e  a  destra . Π sis tem a an tisp ira le  
qu i eeposto é perö diverso da quello  esposto 
in  « C o in  D ».

f) A uto sca tto  operante sulla  deriva.
Q uesto é il m io sis tem a personale  e prefe- 

r ito  e l ’ho adopera to  con successo nelle  gare 
degli u ltim i d ic io tto  m esi. N on sono sicuro 
della p rio ritå  d e ll’idea, m a é cosa sem plice 
ab b inare  l ’azione dell’a u to sc a tto  a lia  deriva, 
con la  fu n z lo n e  sua  p rop ria , dando  u n  ri-  
su lta to  che é il m igliore dopo quello  dei 
radio  com ando (flg. 6). L’a u to sc a tto  com u-

XJn minuscolo motomodello americano, 
costruito interamente in tavolette di balsa.

n ica  p e r  m ezzo d i . u n a  b arra  ď ačcia io  alla  
val vola d 'a rresto  e con u n  filo da  lenza alia  
p a r te  m obile della  deriva.

Due e s to p s»  .variab lli in  a llu m in io  llm i- 
tan o  la corsa della deriva che é in c e m le ra ta  
in  se ta  ed é t r a t te n u ta  da leggerl e lastic i, la 
loro tens io n e  deve essere a c cu ra tam en te  con - 
tro lla ta  con tro  il tiragg io  eserc ita to  d a ll’a u -  
to sca tto . H collegam énto  di questo  con la 
deriva é in  filo da lenza  (nylon) perché  la 
sua  fless ib ilitå  p e rm e tte  1’assestam en to  del­
la deriva, senza a lte ra re  la s t r u t tu ra ,  a lia  
fine del fun z io n am en to . Π sistem a puó esse­
re app licato  in  q u a lu n q u e  modo. P er es. la 
deriva puó essere d isposta  per u n a  sa lita  d l- 
r i t ta  e a lia  fine m uoversi in  vario  senso, per 
u n a  v ira ta  a, s in is tra  o a des tra  ne lla  p la ­
n a ta . L ’ho a d o tta to  p er questo  m otivo, m a 
n o n  potei m ai ev ita re  p erd ite  d i q u o ta , per 
q u a n to  lievi esse siano. Π sis tem a ě s ta  to  
escogitato , per o tten e re  u n a  tra scu rab ile  va- 
rlz ione della lin ea  di traz io n e  e deriva a s i­
n is tra  d u ra n te  la sa lita , spostando  la  deriva 
a d estra , d u ra n te  la  p lan a ta , o tten en d o  cosi 
u n a  co stan te  v ira ta  a d es tra  com e nel s is te ­
m a Foote. Il m ovim ento  della deriva é a ll’in -  
circa di 3 m m . e 1’a la  des tra  deve avere u n a  
o p p o rtu n a  variazione d i inc idenza  p er ev itare  
sp iral! troppo  s tr e t te  in  p lan a ta .

L ’u ltim a  di F. Zaic.

Dopo m olti e sp erim en ti questo  n o to  aero- 
m odellista  h a  sv iluppato  u n a  teoria  per o tten e re  
u n a  sa lita  d ir it ta  senza pericolo d i looping 
(fig. 7). Ala e tim o n i h a n n o  lnsiem e incidenza  
a KF dl positivo, con il tim one posto  so tto  la 
azlone d ire tta  dal « vortice  aerod inam ico  » cosi 
che 1’a u m e n ta to  effetto  p o r ta n te  n eu tra lizza  
la  ten d en za  al looping.

Siam o alia  f in e  dei sistem l di cen tragg io  
raccom andab ili e, in  caso che il le tto re  sia 
d iso rien ta to  da tu t t e  q ueste  in form azion i, vor- 
re i dare u n  consiglio, per i p r in c ip ia n ti i 
sis tem i B. C e F sono i p lil sem plici e a l tem po  
stesso a d a tt i  per le gare, volendo carp ire  an ch e  
i decim i di secondo c’é scelta  t r a  il sis tem a 
d e ira u to sc a tto , quello  Foote e quello  del peso. 
n e ll’ordine. P rim a  di an d are  al cam po di prova 
vi sono m olte  cose da  con tro llare . D anny  Davis 
a ttr ib u isce  g ran d e  im p o rtan z a  al con tro llo  d e l­
le incidenze, a l l’ao cu ra ta  costruzione, a lia  p re- 
cisione al senso della  lin ea  di traz ione , ecc.
I p u n ti  p rinc ipalt sono : u n a  g iu s ta  posizione 
del C.G. e la  differenza dell’angolo d i a ttacco  
d e ll’a la  e dei tim o n i; app licare  degli sp in o tti, 
p rev iam en te  co n tro lla ti, p e r variazion i di in c i­
denza, tu t t i  acco rg im en ti quest!, d i p a rtico la re  
Im portanza, per i m odelli a  p in n a  con la  su -  
perfic ie  dei tim o n i di circa 1/3 o 1/4 d i quella  
alare . Dare a ll’ala la  robustezza necessaria , a n ­
che per ev itare  svergo latu re in o p p o rtu n e . La 
lin ea  di traz ione  deve essere agg ius tab ile  in  
tu t t e  le d irezioni; m o lti m odelli h a n n o  fa tto  
u n a  fine  p rem a tu ra , perché il m otore era cosi 
ben  fissato, che ogni cam biam en to  era im pos­
s ib le  su l cam po. A ssoluta sicurezza d i lim ita re
II fu n z io n am en to  del m otore.

Prova d i volo

La prova d i volo si puó dividere in  tre  fasi. 
P rim a : lancio  a m an o  in  p lan a ta , poi volo a 
basso regim e e in fin e  a regim e norm ale. La 
p la n a ta  deve essere lun g a , ta le  che il m odello 
percorra  u n a  bu o n a  v e n tin a  di m etri, p rim a  di 
a tte r ra re . C en trare  di nuovo, qualo ra  il m odello 
rivelasse a s se tti ano rm ali. T u tto  il cen tragg io  
in  p lan a ta  va fa tto  v ariando  gll angoli d i in c i­
denza d ell’ala e dei tim on i. Non usare  zavorra 
su l m uso o su i tim on i; la  posizione del bari-  
cen tro  vå f issa ta  in  fase di progetto . D u ran te  
il lancio  a m ano  le v ira te  devono essere m olto  
lievi. Q uando la p la n a ta  é veram en te  buona 
e regolare, si incollano, allora, t u t t i  gli spessori 
e gli sp in o tti. Da q uesto  m om ento , si puó  in i­
ziare il centragg io  so tto  m otore e ta le  c e n tra g ­
gio va fa tto  spostando , d ’ora in  av an ti, solo 
la  linea  di traz io n e  del m otore. Il prim o volo 
so tto  m otore deve essere di circa 8 second! e 
a basso regim e. Q uando  11 m otore n o n  regga 
basse velocitå ě u n a  bu o n a  idea rovesciare 
1’elica, il che, e ffe ttiv am en te  n e u tra lizza  l ’ec- 
cessiva potenza. Il segreto  del successo nel cen ­
traggio, consiste n e ll’osservare a tte n ta m e n te  
gli a sse tti e p revenire , con la vostra esperienza, 
ten d en ze  che possano riuscire  dannose. M olti 
p rin c ip ia n ti, e n tu s ia sm a ti dal prim o volo buo- 
no, n o n  ricordano  perfin o  il senso della  v ira ta . 
Il b u o n  aerom odellista  osserva con occhio cri- 
tico  il m odello bada  ad u n a  a c c e n tu a ta  m o­
m en to  cab ran te  che. al m assim o regim e, puó

causare u n  looping. Esso g u ard a  le incidenze 
a la ri la  cu i d iversitá  causa  pericolose spiral!. 
U n p u n to  da  ricordare é che lo spostam en to  
della  lin ea  d i traz io n e  e il negativo  al m o to re  
sono, grosso modo, in te rc o rre n ti  fra  loro. P e r  
es. é d im o stra to  che u n o  spostam en to  della 
lin ea  d i traz io n e , p iu  che il negativo , ě 11 
m iglior rim edio  con tro  il looping. D ’a ltra  parte , 
se si a u m e n ta  la  linea  di traz io n e  per re s tr in ­
gere la  v ira ta , il negativo , ev en tu a lm en te  m esso 
deve essere d im in u ito , perché la  com binazione 
dei due  p roduce u n a  spirále.

Al m assim o regim e c’é poco da  d ire , s ta b ilire  
il fu n z io n am en to  a 5 secondi, regolare il m o­
to re  a l m assim o e a  u n  regim e co n tih u o , la n -  
ciare  e fa re  lo scongiuro.

JIM FULLARTON
Da « AEROMODELLER » d icem bre  ’51
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UN  SE M PU C E  M O DELLO  ACROBATICO PER PRINCIPIANTI

I L T INY
M oltl sono coloro che vogliono costru irsi 

il prim o acrobatico , m a a  volte le f in an ze  
n o n  p e rm etto n o  loro d i esaudire  il p roprio  
desiderio.

Q uesto m odellino , da m e p ro g e tta to  e co- 
s tru ito , m o n tav a  dap p rim a  u n  vecchio Movo 
D.2, . e lo a d o tta i com e m odello da a llen a- 
m en to  e ne  fu i m o lto  sodd isfa tto , perché 
m olto  sensib ile  ai com andi, sebbene n o n  
brillasse in  velocitå.

Successivam ente acq u is ta i u n  G. 20 e ne 
co stru ii u n  a ltro  esem plare il quale , o ltre  
a  m arciare  ad u n a  bella  m edia, era  in  grado 
d i fa re  o ttim e  acrobazie.

Siccome com e p ilo ta  acrobatico  sono u n  
p rin c ip ia n te , posso g a ran tirv i che u n  aero- 
m odellista  della m ia  c ittá , o ttim o  p ilo ta , ha  
prováto  il m odello  e n e  é r im asto  en tu s ia s ta . 
Percio dopo questo  successo personale, a ltr i  
m i h a n n o  ch iesto  il p rogetto , e, trovandolo  
sem plice e poco costoso, ne  sono * rim a sti 
c o n te n ti. 4

Si t r a t ta  q u in d i proprio  d i u n  m odello 
a d a tto  a  quei m odellisti p r in c ip ia n ti  che, 
dopo le p rim e costruzion i di m odelli veleggia-

to ri ed elastico, vogliono passare al m odello a 
m otore.

P a rtic o la ri per la  co s tru z io n e :
FUSOLIERA. Si ricava da  u n a  tav o le tta  di
1 cm . di spessore di balsa  duro. Dopo averla 
sagom ata  come dal disegno si p ra tica  l ’in ta -  
glio per l ’ala e il foro per la p ia s tr in a  di
com ando.

ALA. E’ c o s tru ita  in te ra m e n te  in  balsa. 
C e n tin e  in  balsa da 2 m m ., due lis te lli 4x4 
per i longheron i e u n o  per il bordo d ’e n tra ta . 
U n liste llo  3x10 per il bordo d ’usc ita . Consi- 
glio m o n ta re  il tu t to  e ricoprire  l ’ala p rim a 
d i fissarla  a lia  fuso liera . Dopo aver co s tru ito  
la  p ia s tr in a  in  a llum in io  di 5/10 in fila r la  nel 
foro so tto  l ’a la e fissarla  con un  perno  o
vite.

ΤΙΜ ΟΝΙ. Il tim one o rizzon ta le  viene rica- 
vato  da  u n a  tav o le tta  di balsa da 3 mm . 
Q uello verticale  si ricava da lam ierino  di
a llu m in io  so ttile  fissa to  a lia  fusoliera  con 2 
v iti dopo averlo p iegato  a lia  base a 90°. P rim a 
d i fissarlo  p iegam e u n  t r a t to  verso l ’esterno  
come da disegno.

CARRELLO. Si ricava da  filo d i acciaio da 
2 m m ., e dopo averlo sagom ato  o p p o rtu n a - 
m en te  come da  disegno, si fissa  a lia  fusoliera  
con u n a  vite  a dado p assan te  dalia  parte  
opposta. Π p a tt in o  di coda d i filo da 1 mm . 
si fissa a pressione su lla  fusoliera . Le ru o te  
sono len tico la ri da  cm. 4, di gom m a plena 
con boccolina cen tra le ; o ttim e  quelle  inglesi 
della Solaria.

Per u lte rio r! ch ia rim en ti rivolgersi a  Al- 
beran! M ario, via M azzini 48, R avenna.

ALBERANI MARIO
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NUOVE TENDENZE SUI PROFIL1 
PER YELEGGIATORI

La v itto ria  del danese H ans H ansen al Cam pionato del 
Mondo 1953 ha inesso in  luce un  nuovo orientam ento  sui profili 
alari.

P er p iu  di un  anno i m em bri del Copenhagen Club avevano 
fatto  esperim enti su variazioni del bordo d’uscita, ed H ansen nel 
suo « A urikel » utilizzö il profilo risu ltan te  da queste prove. 
La sto ria  comincia nel 1952, quando uno dei ragazzi del Club, 
il cui nom e non ě conosciuto, costru i un  veleggiatore pronto 
per le elim inatorie A2 e, per errore costruttivo, lasciö che il 
bordo di uscita si incurvasse eccessivam ente.

Le prove di volo in aria  calm a dim ostrarono che il modello 
era superiore a m olti a ltri, ed apparve ovvio che il bordo di 
uscita aveva qualche cosa a vedere con questo.

A ltre  ali costruite dai com ponenti del Copenhagen Club 
furono fa tte  in modo da avere dei bordi d ’uscita con flaps 
regolabili, e i risu lta ti furono ancora buani. Vecchie ali furono 
m odificate con striscie di com pensato da 4/10, per allungare 
ed incurvare  il bordo di uscita (un  sistem a giå usato da diverse 
stagioni dall’austriaco Oscar Czepa), ed infine fu ricavato un 
nuovo tipo di profilo, applicando 1’esatta variazione di cu rva tu ra 
trovata  nelle prove p ratiche sui modelli. Il risu lta to  fu che il 
modello di H ans Hansen, con il nuovo profilo, vinse il trofeo 
degli A2 nel 1953.

Il tipo di profilo ě riportato  sotto, insiem e con quello di F ritz 
N eum ann, com patriota d i Hansen, p iu  convenzionale ma 
ugualm ente efficiente.

Esperienze piú o meno sim ili hanno com piuto anche gli 
aerom odellisti tedeschi, i quali in fa tti negli u ltim i due anni 
hanno conseguito o ttim i risu lta ti nel campo dei Veleggiatori. 1 
profili da loro usáti, (vedere sotto quello di M ax H acklinger di 
cui diamo anche la tafoella), hanno anch’essi il bordo di uscita 
che term ina con un forte angolo di curvatura , pero ě molto piu 
assottigliato, sebbene in coda term ini leggerm ente tronco, in 
quanto, sono parole dello stesso H acklinger, ě inutile far 
te rm inare  a punta il bordo d i uscita, poichě lo strato  lim ite 
lascia il dorso dell’ala alquanto  prim a di esso.

Da no táre  ino ltre che H acklinger usa un tu rbo la tore 
costituito da un  filo di elastico tondo, del tipo usato per i 
cappelli, fissato su supportin i di balsa che prolungano le centine. 
La tensione di questo elastico deve essere varia ta  fino a

raggiungere il m igliore risu lta to , in  quanto variando  la ten done 
varia la frequenza delle vibrazioni che l’elastico comp.ie ir volo, 
m utando quindi l’en titå  d'ell’effetto di turbolenza.

Ecco la tabella  del profilo di H acklinger:

X 0 2,5 5 10 20 40 60 80 90 100

Ys 0,38 3,66 5,385 7,505 9,195 9,46 7,635 4,465 2,505 0,34

Yi 0,38 0,04 0,615 1,735 3,265 4,84 4,745 3,235 1,735 0,04

Siam o lie ti di aver portato  queste esperienze a conoscenza 
degli aerom odellisti ita liani. Negli u ltim i anni i veleggiatoristi 
nordici e germ anici hanno dim ostrato una n e tta  superiorita  sui 
nostri. SL ta le  superiorita dipendeva, alm eno in  parte , (e noi 
crediam o in buona p arte ), dai p ro fili a lari, o ra i veleggiatoristi 
ita lian i sono in grado di r ip o rta rs i allo stesso livello. Ci 
auguriam o pertan to  che essi sappiano farlo, applicando ai loro 
modelli profili determ inati in  base alle nuove tendenze, s tud ian - 
do eventualm ente nuove m odifiche, nonché l ’applicazione ad 
altre categorie di modelli o ltre i V eleggiatori, per esempio negli 
Elastico. Non crediam o che gli aerom odellisti ita lian i vorranno 
rim anere inferior! in questo' campo.

Al Concorso Nazionale il romano Cavaterra sta per abbandonare 
al traino il veleggiatore del concittadino Argentini
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“ A N O F E L E ”
VELEGGIATORE A 2 Dl DANTE CERFOGLIO

II disegno e la « s to r ia » di questo m io veleggiatore A 2 
credo possano interessare quegli aeromodellisti che, quando 
progettano, si fanno scrupolo di osservare tu tte  le regole, le 
form ule, le teorie che sui m odelli volanti sono state dette  
ed inventate: molto spesso il risultato  é un modello che nov 
vola o presenta gravi difficoltá di centraggio.

Parlo per esperienza personale, perchě anch'io volli che 
questo m io veleggiatore fosse « p er fe tto »  nel senso sopra in d i­
cate), un  modello cioé « da m anuale ».'

Incom inciai pertanto a disegnare u n ’ala ellittica, torm en- 
tato pero dal pensiero che le estrem itå con corde alari m í­
ním e avrebbero volato ad un  N.R. sottocritico, certam ente di 
gran lunga inferiore a quello della parte dell’ala vicina al- 
l’attacco con la fusoliera. Perciö all’estrem itå  m odificai il 
profilo in  biconvesso sim m etrico e l’incidenza delle ultim e tre 
centine ando dim inuendo fino a 0”. Inoltre, form ula di K an-  
new orff alla mano, calcolai, in base al N.R. previsto, (69.000) 
lo spessore che avrebbe dovuto avere il profilo alare.

Come é noto
Spessore =  N.R. X 0,000065

da cui rieavai che avrei dovuto cercare un  profilo avente uno 
spessore relativo del 4,46°/o!

Sul N. 21 del 1950 di « A la » trovai la tabella e addirit- 
tura il diagramma del G. 342, spessore 5,5 °lo, vicinissim o a 
quello cercato; per di piu tale profilo era stato prováto a Got- 
tinga ad un  N.R. pari a- 74.000 ed aveva o ttim i valori di Cp 
e Cr. Di bene in  meglio. Cp:'

Calcolai perciö il ra p p o rto ------ =  angolo di m inim a ca-
Cr-,

duta ed o ttenni il m iglior risultato ad una incidenza di +  5'30’.
Pra sorgeva il problema del longherone che, all’attacco, 

con corda alare di cm. 21, non avrebbe potuto essere piu alto 
di 10 m m .’. Anche qui risolsi il problema con le form ule, aiu- 
tato dall’amico geometra e aeromodellista Rinaldi, il quale mi 
consigliö una trave arm ata composta da un  listello 1,5x11 su- 
periorm ente ed un 1,5x7 inferiorm ente, am bedue di tiglio; 
la copertura in balsa da 0,8 del bordo d’entrata, eseguita sopra 
e sotto, oltre ad assicurare una maggiore perfezione del pro­
filo, contribui ad irrobustire notevolm ente l’ala.

D istribuite le superfici (dm 1. 29 l’ala e 5 il tim one), calco- 
lata la distanza tra i C.P. affrontai il problema della fu so ­
liera: stabilire la sua lunghezza in  rapporto al peso della zo- 
vorra per il centraggio ed al peso totale del modello con le 
esigenze dell’aerodinamica (minimo attrito  laterale e buona 
penetrazione) e della form ula A  2 (minima sezione maestra). 
Un « super modello » come avevo in m ente di costruire non 
poteva avere che una fusoliera rieavata dal blocco di balsa, 
evidentem ente. Poiché in  commercio riuscii solo a trovare 
blocchi lunghi 90 cm., m i decisi a lavorare un  blocco di cen- 
tim etri 5 x 5 x 9 0  (anche perché il costo di blocchi piu spess i 
e r a . . .  proibitivo) e (ecco la trovata!) porre il piombo per il 
centraggio in  punta ad un  tubo di allum inio avente il d iam e­
tro esterno di 6 mm. e spessore 1 m m ., uscente per circa 70 cm. 
dal m uso della fusoliera, la cui lunghezza era quasi tu tta  im -  
piegata per ottenere la giusta distanza tra i C.P.

Per la sezione maestra, essendo il blocco m olto piccolo, ri- 
corsi ad una pinna alta ben 7 cm., che m i avrebbe assicurato 
anche la famosa stabilita pendolare e m i ai’rebbe acconsen- 
tito di non sprecare superficie alare all’attacco.

Dalla stabilitå pendolare al diedro m inim o il passo é breve, 
perciö il m io modello ebbe uno scarsissimo angolo diedro, m e­
no di 5°. Inu tile  aggiungere che erano pure previsti sia anti- 
term ica a tim one ribaltabile, che derivetta  mobile.

Chiamai questo m io veleggiatore « Anofele », grossa zan- 
zara, d a l . . .  « pungiglione » che ha sul muso.

Ed eccomi sul campo per le prove: un  disastro! Instabi- 
litå laterale, dovuta allo scarso diedro, alle estrem itå a punta  
al baricentro abbastanza alto per il notevole peso dell’ala; 
instabilitd longitudinale, dovuta al tim one portante ellittico  
troppo allungato ed all’incidenza di +  2 dello stesso, poiché 
(lo dicono i manuali!) la differenza angolare tra ala e timone 
« ě bene non sia maggiore di 3° ».

Dopo varii ten ta tiv t m i convinsi che cosi il modello non

avrebbe mai volato. Perciö, buttate alle ortiche le teorie, ubbi- 
dendo solam ente al buon senso e dopo aver discusso il caso 
coll’amico Perotti, gid noto ai lettori di « M odellismo  » rifeet 
quasi com pletam ente i « connotati » del mio  « A nofele »: dop- 
pio diedro, estrem itå trapezoidali, tim one rettangolare con al- 
lungam ento 3, maggior superficie al timone verticale, sostitu- 
zione della derivetta  mobile, fon te di disturbi, con u n  aletton- 
cino d’allum inio e, soprattutto, tim one orizzontale a — 1, con 
conseguente aum ento di piombo in  punta: a proposito, il tubo  
di allum inio si mostro m olto . . .  flessibile e raddrizzabile, an­
che dopo cadute quasi verticali da 50 mi.! Anzi, la sua lun­
ghezza e flessibilitå  m i hanno salvato il modello da scassa- 
tvåre, salvo che alle estrem itå alari.

Il m odello c o s i. . .  rimesso a nuovo, volo subito bene, tanto  
da segnare tem pi di 2’-2’18” dalle 19 alle 20 di sera: si noti 
che intanto il suo peso era diventato  di ben 530 grammi!

Ora m i sto chiedendo se vola cosi per il profilo (l’Inge- 
gner D im itri Landsberg  — N. 2 del 1950 di « Ala » — direb- 
be di no) o per l’efficienza generale del modello. Mi chiedo 
pure come volerebbe se pesasse solo 410 g ra m m i. . .

DANTE CERFOGLIO 
Via Boccaccio, 10 - Vercelli

La p resen taz ione  di questo  m odelio richlede a leu n e  righe di com m ento.
Q uando n e ll’artico lo  su l profilo  alare, pu b b liea to  su ll’«J A q u ilo n e», 

n u m eri dai 9 al 13, p resen ta l la fo rm u la  dello spessore del profllo ln  base 
al N um ero R eynolds (form ula n o n  crea ta  da me, m a dal prof. Schm itz), 
f e d  n o tá re  che ta le  fo rm ula  si rlferisce a ll'a la  lso la ta , e che, per avere 
la  m igllor efficlenza del m odello com pleto, si deve scegllere u n  profllo  
di spessore u n  p o ’ m aggiore d i quello  r lsu lta n te  da essa.

In fa t t l  fln ivo  l'a rtlco lo  consig liando, per 1 V eleggiatori A 2, 1 profili 
G o ttin g a  500 e 301, di spessore a lq u a n to  m aggiore a  quello  del G o ttinga  
342 scelto dall'am ico  Cerfogllo.

In o ltre  l ’a la  e llittica  su  m odelli dl piccole e m edie d lm ension l n o n  é 
in d u b b iam en te  m olto  ad a tta , cosi com e 11 p iano  d l coda tro p p o  a llungato .

Q u an to  a l d iedro  ln ferid re  a  5° n o n  poteva essere suffic ien te  e la 
S tab ilita  pendo lare  fo rn lta  dalla  p in n a  poteva solo In p iccola p a r te  sup - 
p llre  a q u e s ts  deflclenza.

In fln e  due  parole su ll'ln c id en za  del p iano  d i coda: Cerfogllo lo aveva 
c a le tta to  a  +2° perché, secondo 1 m an u a ll, « la  d ifferenza  angolare tra  
ala e tim o n e  ě bene  che non  sla m aggiore di 3°».

Facclo n o tá re  che ta le  asserto  era valido p e r  1 p ro flll che si u savano  
u n a  volta, tip o  Eiffel 400 o S.L.l. Con profili p iu  so ttlli l ’inc idenza  cor- 
r isponden te  a lia  m in im a velocitá dl dlscesa a u m e n ta , ta n to  é vero che 
Cerfogllo, p e r 11 G o ttin g a  342, la aveva calco lata  in  5°30’. O ra perö l ’aver 
c a le tta to  11 p iano  d l coda a +2°, signlficava fa r  lavorare l'a la  ad u n a  in c i­
denza di 3:I-3'*30’ al m asslm o, e la fusoliera  ad  u n a  inc idenza  dl — 
(con a u m en to  dl resistenza).

Q ulnd l occorre ch larlre  che se l ’ala, che vogllam o fa r lavorare a  5°30 , 
é c a le tta ta  su lla  fusoliera  con ta le  angolo, perché essa conservl ta le  in c i­
denza In volo, ě necessarlo  che 11 p ian o  di coda s tia  a 0'1 o anche a  —1 - .

Insom m a la  d ifferenza angolare  f ra  a la e p ian o  d i coda deve essere. 
grosso m odo, uguale  o leggerm ente superio re  a ll’inc ldenza  co rrisponden te  
a lia  m in im a velocitá  d l dlscesa per 11 profllo  alare. I  c a le tta m e n tl risp e tto  
a lia  fusoliera  si possono an ch e  variare  p er fa r  s i  che la  fu so liera  si trovi 
col suo asse paralle lo  alia  lin ea  d l volo ed offra q u ln d l la  m in im a resi­
sten za  (ciö si p u ö  o tten e re  m ed ian te  prove p ra tic h e  in  p lan a ta ), m a la 
d ifferenza angolare  fra  1 due p lán i dovrš r im an eré  sem pře uguale.

Ecco perché quello  che Cerfogllo aveva concep ito  com e m odello 
« p e rfe tto  » si é rlve la to  alla prova p ra tic a  pleno d l d lfe tti.

Le m odlflche che egli h a  ap p o rta to  successivam ente, d icendo di seguire . 
so lam ente il b u o n  senso, potevano invece essere suggerite  benissim o dalla 
teorla.

C om unque esse h an n o  tra sfo rm a to  u n  farfa llone  in stab ile  ln  u n  o tti-  
m o m odello, la  cui concezlone, u n  po ’ fu o ri dell’usua le , p o trá  in teressare  
i le tto ri  dl M odellismo.

LORIS KANNEWORFF
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USA IXURESSAXTE M P M B I O S E

II motoyacht
44 S E R E N O „

II m otoyacht « Sereno » realizzato dai 
can tieri Baglietto di Varazze ě una bel- 
lissima trasform azione di un dragam ine 
americano, residuato di guerra.

II presente modello pertan to  ě una r i-  
produzione esatta  escluso qualche p ar- 
ticolare che ě stato  modificato per faci- 
litarne  la  costruzione.

Chi desidera costruirlo, inizi col rica- 
vare le o rd inate  da com pensato di mm. 4 
e la  chiglia da com pensato di mm. 5, 
ne controlli l ’esattezza, e incftlli ciascu- 
na ordinata nel rispettivo  incastro della 
chiglia; qu ind i si incollano i corren tin i 
la tera li di mm. 5 x 5 .

Quando il collante ha fatto presa si 
controlli il buon andam ento delle linee 
dello scafo facendo scorrere un listello 
aderente a ciascun fianco e verificando 
che aderisca a tu tte  le ordinate. In caso 
contrario  si correggano gli errori. Si fa- 
sci poi la  s tru ttu ra  cosi o ttenuta con 
listelli di mm. 3 x 5  opportunam ente sa- 
gomati. A p ru a  e poppa si fissino due 
blocchi di balsa opportunam ente sago- 
m ati e raccordati ai listelli.

R itagliate il ponte da com pensato di 
mm. 2 e fissatelo sullo scafo; quiridi col­
locate, aderen te a questo, le due fian- 
cate in  compensato di mm. 1,5.

Si stucchi lo scafo cosi ottenuto e lo 
si lisci con carta  abrasiva ad acqua; fi­
n ite  questa operazione si proceda alia 
vern ic iatura nel seguente modo: smalto 
nero  all’opera viva, rossa la linea di gal- 
leggiam ento e bianco a ll’opera m orta. 
Fum aiolo bianco con fascia nera.

R icavate il salone del primo ponte da 
com pensato di mm. 1,5 e dopo averlo 
fissato alio scafo sovrapponete il- ponte 
superiore.

Infine si eseguano le ultim e sopra- 
stru ttu re , tim oniera e sala nau tica che 
devono form are un pezzo solo facilm ente 
sfilabile per perm ette re l’accesso al m o­
tore che consigliamo elettrico. Il m odel­
lo, o ltre  ai soliti accessori (bitte, passa- 
cavi, argano, ecc.) ě attrezzato di una 
scialuppa, una lancetta, una lancia a 
m otore ed un motoscafo da turism e, per 
la cui realizzazione ognuno procederå a 
seconda della p ropria  abilitå.

I m ateria li da usarsi sono: com pensati 
di betulla, listelli di tiglio, collante cel- 
lulosico a p resa  rap ida (LAMPO-F1X), 
tu tte  le p a rti m etalliche in  otlone, sm alti 
m arin i sintetici (SUPERSOL), e celluloi- 
de per gli oblo.

Essendo la p resente descrizione p iu t- 
tosto succinta p e r b rev itå  di spazio, so­
no a disposizione per chi desiderasse 
m aggiori ragguagli o volesse acquistare 
il disegno in scala 1 : 1, composto di 2 
tavole ed il cui prezzo ě di L. 500. — 
REGGIANI BRUNO - Via F rejus 37 - 
Torino.
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UN SEMPLICE MODELLO A VELA 
DA SESSANTACINQUE CENTIMETRI

P er i neo navimodellis'ti -che vogliano 
dédicarsi, approssim andosi la buona sta- 
gione, alia realizzazione di im barcazioni, 
ecco un  modello da 65 cm., scafo tondo. 
La form a del modello ricorda le im bar­
cazioni p lanan ti dell’architetto  navale 
inglese Uffa Fox, i celebri « F lyng » 'da 
6 m etri e oltre, che, in v ir tu  della ca- 
ra tteristica  form a dello scafo, sono in 
grado di « p lanare  » su ll’onda, cioé di sci- 
volare senza ingavonarsi, e cio con g ran ­
de vantaggio della velocitå.

II modello ě costruito con il solito si- 
stem a della chiglia e ordinate in  com ­
pensate e poi rivestito  da fasciam e da 
mm. 1,5 o 2 X 8; la  chiglia (11) ě form ata 
da due sagome di com pensato da 3 mm. 
nelle cui facce in te rne (schem a A) sono 
stati fa tti gli alloggiam enti per la lam a 
di chiglia e per l ’asse del tim one, ruo- 
tante, naturalm ente, in un  tubetto . L ’as­
se del tim one ě in  filo di ottone da m il- 
lim etri 2, passa in un tubetto  di ottone 
incassato nelle sagome di chiglia, ě in - 
feriorm ente saldato al tim one (14), fatto 
di lam ierino di ottone da circa 1 mm., 
e superiorm ente viene ripiegato in co- 
perta  (schema I, n. 33) per form åre la 
barra  di tim one lumga circa 14 centim etri 
e strusciante a forzare su un listello da 
3 x 6  posto sotto di essa in coperta (34) 
sopra P ord inata n. 7. Per rendere Pidea 
del m anico della b a rra  si puo arro to lare 
ad essa, alPestrem itå, una striscetta di 
carta  larga un  centim etro e piu.

Le due sagome della chiglia, ovvia- 
m ente, saranno incollate longitudinal- 
m ente una a ll’a ltra  e la lam a di chiglia 
sara fra  esse m antenuta da due rib a t-  
tin i (15) ricavati da filo di allum inio da 
mm. 2 o 3.

Le ordinate (dal n. 1 al n. 10) saranno 
in com pensato da mm. 2 o 3 e saranno 
alleggerite, come da disegno. Esse poi si 
incolleranno nei rispettiv i incastri della 
chiglia e poi si porranno  sulle ordinate 
n. 4 e 5 i trav e tti da mm. 10 x 10 per 
attacco ed appoggio albero (schem a 8 
n. 16 e 17).

Il rivestim ento sarå in listelli longi­
tudinal! da mm. 1,5 o 2 x 8 incollati alle 
o rd inate e m ontati a lte rn a ti partendo 
dagli orli superioři per fin ire in basso 
sulla chiglia. G li spazi vuoti fra  fascia e 
fascia, all’ordinata m aestra , (n. 6) deb- 
bono essere a lti 8 mm., cioě quanto una 
fascia. I listelli del fasciam e vanno m essi 
in questo modo: appun tare volta per vol­
ta  un listello al suo posto all’o rd inata 6 
con uno spillo e poi fissarlo m an mono 
alle altre o rd inate verso prua e verso 
poppa seguendo la curva na tu ra le  al li­
stello stesso. Negli spazi vuoti cosi otte- 
nu ti si incasseranno alio stesso modo altri 
lis te lli di fasciam e preventivam ente sa- 
gom ati seconda la form a assunta dagli 
spazi vuoti da riem pire (vedi articolo: 
p rim i element! di costruzione e realiz­

ed NERINO GAMBULI

zazione di modelli di cu tters; realizza­
zione scafi tondi). Occorre natu ra lm en te 
molta pazienza nel m ontaggio del fascia­
me: non preoccuparsi se si notano so- 
vrapposizioni, ma togliere, con una la ­
m etta, il di piii; in modo che le fasce 
combacino il meglio possibile fra  loro. Si 
consiglia per questo lavoro di usare 
lam ette am ericane del tipo piii spesso di 
quelle tipo G illette. Le fasce duran te 
Pincollaggio saranno appuntate  alle o r­
dinate con spilli. P er coloro cui riuscisse 
difficoltoso sistem are il fasciam e a prua,
10 si pud far te rm inare  a ll’o rd inata  ’ n. 1 
e sagom are la p rua in balsa o altro  legno.

Lo scafo sara  scartave trato  a ll’esterno 
in modo da allisciarlo e da ultim o sarå 
stuccato con stucco alia nitro; il quale a 
sua volta sarå alliseiato con carta  abra- 
siva e acqua in quantitå . L ’in terno  dello 
scafo sarå verniciato con alcune m ani di 
collante, se m ai un po’ diluito, e poi si 
proverå lo scafo in acqua per vedere se 
ě com pletam ente stagno. ,

Il bulbo di piom-bo, fusiform e, da ap- 
plicare alio scafo pesa gr. 400 o anche 
500 circa, ed ě composto da due sagome 
che si un iranno  sulla lam a di chiglia con 
rib a ttin i l ’una all’altra . P e r  o ttenere 
queste sagome, si farå p rim a la sagorna 
in legno con la quale si ricaverå lo stam - 
po in gesso: in esso si colera per due volte
11 piombo , fuso in un baratto lo  di con- 
serva posto sul gas (vedi: p rim i ele- 
m enti di progettazione e costruzione di 
modelli di cu tters); cosi, una dopo Fal- 
tra, si o tte rranno  le due sagome form anti 
il fuso.

La lam a di chiglia sara in  m etallo da 
mm. 1 o in com pensato da mm. 2 con ve- 
na tu ra  verticale (ě consigliabile il lam ie­
rino).

La coperta sarå in com pensato da mm. 
1 ben vern ic iata  a collante nella parte 
in terna; e si m onterå dopo aver fatto la 
apertu ra  (eventuate) per il pozzetto 
(schem a 1 n. 35) dall’o rd in a ta  5 a ll’o rdi­
nata 7 e larga cm. 6; essa sarå incorni- 
ciata con listellino da mm. 2x1 e dietro 
avrå il listello da mm. 3x6 (schem a 1 n. 
34) per la b arra  di tim one.

S i passera ora alia costruzione dell’al- 
bero con scanalatura, secondo lo sche­
ma L: due listelli a L da mm. 2x10 (18) 
ed un listello da mm. 5x5 (19) in modo 
che vi risulti, dalla loro unione a col­
lante, una fend itu ra fra i due labbretti 
dei listelli a L (19b). L ’albero ě lungo 
cm. 84 e la boma, costru ita con lo stesso 
sistema, cm. 26. Sia l’alfoero, e m aggior- 
m ente la boma, saranno affinati e un 
poco arro tondati con carta  vetra ta . Lo 
schema D indica come fare all’albero, a 
7 cm. dalla coperta, l ’innesto per la  vela. 
Lo schem a F indica come fissare l’albero 
in coperta: su di essa, in corrispondenza 
del trave tto  centrale (16), si porrå un 
listello da mm. 2x10 (24) forato per al-

loggiare la base dell’albero in cui ě una 
pun ta  m etallica (23) che andrå in  uno 
dei detti fori. Lo stesso schema indica 
1’attacco della boma dell’albero, con filo 
in ottone da mm. 1,5 (25) e lam ierino 
molto fino (26). La bom a deve ruo tare  
sia orizzontalm ente che verticalm ente. 
Lo schema E rapp resen ta  1’attacco delle 
sa rtie  in coperta, in modo che se né possa 
v aria re  ■ la posizione, un itam ente a ll’a l­
bero, per equ ilib rare il modello: detto 
attacco si ha con una sbarre tta  di ottone 
(20), o un filo da mm. 1,5, tenu ta  alia 
coperta de due viti (21) che si fissano 
sui trav e tti (17) dell’ossatura oppure 
sulla parte  superiore della chiglia a prua 
per lo straglio di p rua. Sull’o rd inata  di 
poppa lo straglio di poppa andrå fissato 
con un  semplice gancetto.

P e r  1’attacco in coperta  del fiocco, ě 
bene opporre un anellino alia sbarre tta  
dello straglio di prua, posteriorm ente ad 
esso.

.Lo schema H indica il piano velico e lo 
schem a G il sartiam e: no táre che le 
sartie (27) sono in  filo di rám e o di o t­
tone da 3/10 di m illim etro (ottim o il 
filo elettrico scoperto) e sono date da 
un  unico cavo a ttrav ersan te  la  parte  
m te rio re  dell’albero in  u n  forellino (22'· 
fatto  in esso in  modo che non ingom bri 
il canaletto per la  vela. U gualm ente d i- 
casi p e r lo straglio di p ru a  (28) che si 
continua con quello d i poppa (29).

Le scotte della vela e del fiocco si 
sistem eranno come ě  ch iaram ente indi- 
cato nello schema I, ove ě ra ffigu ra ta  
la scotta della vela, passante per il boz- 
zello (31) della bom a (30) e fissantesi 
alia galloccia (32).

Lo scafo si vern icerå  alia n itro ; e la 
coperta, in genere, si vern icerå con n itro  
trasparen te , come pure l ’a lberatu ra .

L a vela e il fiocco sono in  pelle d ’uovo 
o altro  tessuto leggero; dim ensioni della 
vela: cm. 75x25; dim ensione del fiocco: 
cm. 56x18. Il loro filo di uscita (schem a 
H n. 36 e 37) deve essere secondo il 
d ritto  filo del tessuto. A i due la ti del-la 
vela si cucirå una cordicella che scor - 
re rå  nel canaletto  della boma e dell’a l ­
bero, n e l lato in ferio re  del fiocco si cu­
cirå un  pezzo di filo di ottone da mm. 2 
e nel lato an terio re  un  cavetto m etallico  
che in basso si aggancerå sull’anello 
apposito dell’attacco dello straglio  di 
prua, e in alto  su un  altro  gancetto fis­
sato a ll’albero. V ela e fiocco avranno  le 
loro stecche (38) in listello da mm. 1,5x6 
o in com pensato da mm. 1 alloggiate in 
una gaaina di fettuccia.

P er  p rovare il modello m etterlo  in ac­
qua calm a con tim one a 0°, se esso tende 
a m ette rsi con la  p ru a  al vento biso- 
gnerå spostare l ’a rm a tu ra  avanti; se in - 
vece accade il con trario  (il m odello 
seende il vento) operare in  modo opposto.

NERINO GAMBULI
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M A O ÍH  
r a  PAPE



UN M O T O S C A F O  A T R E  P U N T I

IL “MAO PAPE,,
(GATTO CON GLI STIVALI)

Dopo le precedent! costruzioni di mo- 
toscafi veloci ho voluto ta re  qualcosa 
che soddisfacesse piu l’occhio che il cro- 
nom etro ed ě nato il MAO PAPE.

II suo nome puó sem brare uno strano 
miscuglio di le tte re : non ě altro  che la 
traduzione di « G atto con gli s t iv a li» 
fa tta  dalla m ia bam bina.

Ed il gatto con gli stivali com pare in 
disegno sulla p a rte  destra  dello scafo. 
Il modello ě di costruzione facile.

Le ordinate sono in com pensate da 
4 mm. molto alleggerite e m ontate su 
due listelli 4 x 4  (le cui posizioni relative 
alle ordinate sono indicate dai segni nu- 
m erati in fig. 2).

Negli angoli listelli di form a 3x3.
Il rivestim ento ě in balsa da 3 mm. 

opportunam ente piegato a caldo nei pun- 
ti di m aggior curvatura.

Il fondo ě in  com pensato da 1 mm. ed 
il muso in balsa duro.

Il supporto m otore in iegno duro adat- 
tato al motore.

Aibero da 4 mm., tubo porta  asse, sup­
porto elica, giunto cardanico come al 
solito. La carenatu ra  del m otore (che 
viene com pletam ente nascosto) ě costrui- 
ta  su ord inate da 3 mm. molto allegge­
rite  unite con due listelli 3 x 3  (passanti 
sopra ai segni di fig. 2) rivestita  in balsa 
da 3 mm. (N. B. - Le ordinate δ e 11 
devono essere doppie per la parte  aspor- 
tabile per l’avviamento).

Costruire la parte  asportabile con mol- 
ta  precisione in modo che si incastri 
con leggera pressione ad ev itare che si 
stacchi d u ran te  la corsa.

Il tube di scappam ento ě in  ottone 
Φ 8 mm. cui sono saldati 4 tubi p 6 ed 
effettivam ente serve da scarico.

Le due sfinestra tu re  in carta  di spa- 
gna da 0,3 sono costru ite cosi:

P rendere  una striscia larga 4 cm. e 
con una lam a ben affilata incidere e ta -  
g liare righe parallele d istan ti 5 mm. e 
lunghe 20. Poi con pinzette ripiegare in 
fuori ed applicare alia carenatura.

Il parabrise ě in plexiglas, il volante 
e la crociera in ottone saldato.

Il cruscotto ě completo di strum en tc- 
zione.

II pilota richiede pazienza e se non tro - 
vate una bam bola ad a tta  dovete scolpir- 
lo in  balsa. Io l ’ho fatto  cosi e sono sod- 
disfattissim o.

E’ completo di tu ta  berre tto  v isiera e 
salvagente.

Il m otore ě un sem pře valido 6 cc. Elia 
a glow plug.

La vern ic iatura ě alla  n itro  rossa per 
la parte  superiore, ed argento per la p a r ­
te inferiore, gli scappam enti, le sfine­
strature .

A zzurra la tu ta  del pilota, bianco il 
salvagente.

Aggiungete le decalcom anie solite e poi 
due m ani di antim iscela.

Il peso, escluso motore, ě di 0,8 Kg.
Ing. G. EEYNERI

Piobesi Tori nese

In  a lto : Due aspetti del « Mao Pape». 
Sopra: Uno scafo in corsa al laghetto 

di Piobesi
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L ’A T TU ALE SITUAZIONE A UTOM OD EL LI STI CA VISTA DA OLTRE MANICA

PERCHE' NON UN NUOVO ORIENTAMENTO?
« Gli autom odelli devono uscire fuori dal binario! » Questo 

é p robabilm ente uno dei detti p ib  spésso citati oggi (norm al­
m ente da coloro che dichiarano di in teressarsi di autom odelli, 
senza averne m ai costru iti loro stessi!). Cib ě indirizzato soprst- 
tu tto  ai modelli da velocitå, nei quali, prescindendo da alcune 
regole ben conoseiute, il p rogettista ě libero di usare il suo 
talento.

E ’ giustificato il commento? Forse lo ě; m a con tan te  perso- 
ne che se ne interessano, come si spiega che per molto tempo 
non vi ě stato nessun progetto realm ente rivoluzionario in  testa 
alle classifiche? Con solo poche eccezioni, i progetti sono di- 
ven ta ti stereotipati.

La m ateria, ě molto controversa, e ta le  da non po ter mai 
avere una soluzione conclusiva, ma lo scrivente presen ta il se- 
guente articolo nella speranza chp qualcuno vorrå com piere una 
esperienza, e vedere quali ne saranno i r isu lta ti. Poiché il Cam- 
pionato d ’Europa deve aver luogo in  Ingh ilte rra  quest’anno, 
dovrebbe essere il m om ento giusto di distaccarsi dalle p resenti 
convenzioni, poiché gli avversari fa r tø n o  correre m acchine di 

"prqgetto sim ile a quello dei nostri a ttuali modelli.
R iguardando indietro' ai p rim i g iorni degli autom odelli, si 

rim ane im pressionati dalla varie té  dei progetti. A ttraverso  un 
processo di evoluzione gli a ttuali m odelli hanno raggiunto un 
alto livello di efficienza; m a il num ero dei p rim ati b a ttu ti du ­
ran te  l’anno passato ci conduce al dubbio se sia stato  raggiunto 
il culm ine con i progetti a ttuali. Si pub argu ire p e r esempio 
che nella classe 10 cc. il nostro record  sul quarto  di miglio é 
di circa 33 k m /h  in feriore a quello raggiunto da m acchine si­
mili, con m otori simili, negli S ta ti U niti, e che percib noi non 
abbiam o raggiunto il lim ite. Anche se cio é vero, non significa 
che un  grande cam biam ento nel progetto non possa essere la 
risposta alia nostra  necessitå di progresso. Nelle a ltre  classi non 
possiamo fare sim ili confronti, a causa della m ancanza di classi 
che si possano paragonare in  altri paesi; m a nuovam ente il pros- 
simo grande passo deve provenire da una maggiore originalita.

P rim a che noi possiam o tracciare un  nuovo progetto, dob- 
biam o considerare i fa tto ri che regolano gli autom odelli da ve­
locitå. I punti p rincipali a cui dobbiam o tendere sono:

1) T rasm ettere la potenza del m otore alle ruote nel modo 
piu efficiente possibile (cioé a lta  efficienza degli ingranaggi).

2) Dopo aver porta to  la potenza del m otore alle ruote, 
s fru tta r la  sulla p ista (cioé fouona ten u ta  di strada e « trazione »).

3) Sezione fron ta le  la p iu  piccola possibile p raticam ente.
4) Buona linea aerodinam ica per la m inim a resistenza.
5) Buona distribuzione dei pesi.
6) Peso ragionevole.

E ’ molto difficile o ttenere in un  progetto  tu tte  queste ca ra t-  
te ris tiche  desiderabili. P e r  esempio gli ingranaggi cilindrici pos- 
sono essere piu efficient] delle coppie coniche, ma a meno che

non si ponga molta attenzione, il disegno aerodinam ico deba 
carrozzeria che ne deriva, causerå cattiva tenu ta  di strada.

Un anno o due fa qualcuno pensava che. la classe 10 cc. do­
vesse scom parire. Perb m olti partecipan ti agli incontri dei Clubs 
non sopportavano com pletam ente questa prospettiva, e per 
m olti la classe maggiore rim ane ancora di v itale interesse (cer- 
tam ente lo é per gli spetta tori!). Per prim a cosa dunque esam i- 
niam o alcune possibili variazioni nello schem a in questa classe.

P artendo  dall’idea di semplificazione al massimo ogni cosa, 
possiamo considerare la possibilitå di trazione d iretta  (fig. 1) 
come usáto nel m otore O liver 2,5 cc. Poiché il regim e di funzio- 
nam ento di un  m otore da 10 cc. é probabilm ente intorno ai 
18.000 giri, le ruote m otrici da usare dovrebbero avere un d ia ­
m etro di circa 7 cm., assum endo un 10°/o di sdrucciolam ento. La 
m acchina potrebbe essere sia a trazione anterio re che posteriore. 
C ontro questo sistem a é il fatto  che su una pista che non sia 
perfe tta  lo sdrucciolam ento sarå  probabilm ente molto maggiore 
del 10°/o, a causa delle ruo te piccole, e siccome la m acchina r i-  
su lterå  molto piccola, sarå difficile tro v ar posto per l’im pianto 
di accensione, etc. P e r  evitare quest’ultim o inconveniente biso- 
gnerebbe usare  un m otore a glow-plug. E ’ necessario un nuovo 
tappo del carter, con un  altro  asse incorporato. Questo pub por- 
ta re  difficoltå per tro v ar posto per il ca rbu ra to re  e per il piaz- 
zam ento del serbatoio. La tenu ta  di strada potrebbe essere 
m igliorata incorporando un sistem a di molleggio, ma cio é 
alquanto difficile. Sebbene nessun problem a sia insuperabile, la 
possibilitå di successo sem bra piuttosto  lontana, e questo sche­
m a non sem bra essere un obiettivo molto buono.

A ppresso, in ordine di efficienza di trasm issione, viene il s i­
stem a ad ingranaggi cilindrici, sia a trazione an terio re che po­
steriore (fig. 2). Questo é semplice da realizzare. G li ingranaggi 
si possono ottenere molto facilm ente, ed il rapporto  di trasm is­
sione pub essere adatta to  per usare un  tipo di pneum atico 
ragionevole.

Se si usa un norm ale m otore con aspirazione a valvola ro- 
tativa, la larghezza della m acchina tende a d iven tare eccessiva, 
e 1’altezza alquanto grande, poiché il supporto del m otore ne 
fissa le dimensioni. Il prim o passo per r id u rre  la sezione fro n ­
tale pub essere fatto  togliendo le a lette  di fissaggio e usando un 
fissaggio sulle estrem itå del tappo. U na m aniera m igliore 
sarebbe natu ra lm eite  di costru ire  un  nuovo tappo, con le alette 
di fissaggio incorporate nella fusione. La posizione del ca rb u ra­
tore obbliga quella del serbatoio della miscela, che d iventa un 
fa tto re  p e r decidere la form a della carrozzeria, perché ii serba­
toio sia vicino al lato della m acchina. P o trebbe essere possibile 
spostare il serbatoio verso il centro della m acchina usando un 
tipo di serbatoio a pressione, o facendo correre la  m acchina in 
senso orario, anziché nel solito senso antiorario .

Il piú grande svantaggio di questo schema é la tendenza

H torinese Michele Conti si ě specializzato in riproduzioni di automobilů realizzate completamente in lamiera di alluminio, con 
finizioni perfette sia all’interno che all’esterno. Ecco a sinistra la Sabre, americana; a destra il Leoncino O.M. e la F.I.A.T. 8 V.
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della m acchina di risu lta re  a form a di profilo in vista di fianeo, 
con fondo piatto. II modo migliore di elim inare cio potrebbe 
essere quello di varia re  la sezione m aestra  della macchina in 
una ellisse (fig. 3), ed abbassare il muso per m ettere tu tta  la 
m acchina ad incidenza negativa (una form a un po’ simile a 
quella del Disco V olante A lfa Rom eo). Questo pud difficiimente 
essere definito « fuori dal binario  », poichě ovviam ente esso ě 
solo un perfezionam ento del tipo usuale.

Uno schema leggerm ente m igliore pud essere raggiunto 
usando la trasm issione ad ingranaggi conici, con ll m otore che 
poggia sul fianeo (fig. 4). Perd si possono fare le  stesse osser- 
vazioni sulla form a aerodinam ica, ed inoltre si perde la m ag- 
giore efficienza degli ingranaggi cilindrici. A favore potrebbe 
essere il p iu  facile piazzam ento del serbatoio.

P er fare uno sforzo reale per ottenere qualche cosa di nuovo 
cosa si pensa di quattro  ruote m otrici? Chiunque abbia osser- 
vato una m achina in velocitå su una pista di m edia qualitå si 
dovrebbe essere m eravigliato  della quan titå  di trazione che si 
perde a causa dei saltelli delle ruote m otrici. II molleggio non 
sem bra po ter dare un  grande aiuto; m a se anche le ruote an te- 
rio ri sono motrici, ě certam ente possibile che la trazione sia 
fornita da almeno un asse in  contatto  con il suolo in  un de te r­
minate) momento. Sareb.be difficile realizzare una trasm issione 
ad ingranaggi cilindrici ad am bedue le ruote, cosicché ad ogni 
vantaggio deve essere contrapposta la perd ita  di efficienza cau- 
sata da ll’uso di due serie di coppie coniche. Lo schema migliore 
sarebbe quello illustrato  in fig. 5. Esso com porta una norm ale 
trasm issione all’asse posteriore; ed un asse, di trasm issione dallo 
asse della valvola ro tativa alia scatola d i’’ingranaggi anteriore. 
Cio richiederebbe una valvola ro ta tiva  alquanto forte da sosti- 
tu ire  a quella norm ale di allum inic, ed un  tappo con passaggio 
per l’asse, quando questo non  esiste giå. L ’asse deve essere 
m ontato su cuscinetti a sfere, e passare a ttraverso  un  tubo nel 
serbatoio della miscela. Questo .puo anche essere di tipo n o r­
male. Con un  progetto accurato la scatola di ingranaggi an te ­
riore puo essere m antenuta stretta , usando supporti dei cusci­
netti fusi in  conchiglia, e guidando la corona den tata  con una 
flangia su ll’asse, come nella  «D ooling A rrow » . Il resto  della 
m acchina ě com pletam ente usuale.

— Da « MODEL MAKER » febbraio 1954

Ancora di Michele Conti, ecco una magnifica riproduzione del 
« Disco Volante » Alfa Romeo.
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UNA INTERESSANTE NOVITA

UN TRENO MONOBINARIO 
PER LO SCARTAMENTO “OO”

Agli appassionati di trenimodeilismo presentiamo una realizzazione,
suscettibile di affascinanti sviluppiche apre un camp o nuovo,

L ’idea di un  sistema di m onobinario 
non ě affatto  nuova. Vi ě stato  infatti 
un certo num ero di linee m onobinario 
venute fuori du ran te  il mezzo secolo 
scorso, alcune delle quali ancora soprav- 
vivono. Esso puo inoltre essere la strada 
fe rra ta  del fu turo , poichě possiede molti 
vantaggi, partico larm ente riguardo alla 
stabilita.

I disegni dånno dettagli per la costru- 
zione di un  třeno  a tre  vagoni, in cui 
le v e ttu re  sono di form a convenzionale 
aerodinam ica, e l ’un itå  m otrice é un 
norm ale m otore elettrico scartam ento 
00. Questo ě adatta to  per azionare una 
singola ruota m otrice superiore, che 
scorre sul m onobinario. Il circuito del 
m otore ě completato* per mezzo di un 
toraccio in contatto  con un filo metallico 
m ontato a breve distanza verticalm ente 
sopra il monolbinario. Questo ‘braccio 
agisce ino ltre come stabilizzatore nel li- 
m itare il rullio  che il treno. puo conse- 
guire.

II resto  del treno viene portato  su tre  
carrelli a ruote che scorrono sul m ono­
binario, cosicché l’in tero treno rim ane 
elevato sul m onobinario, come richiesto. 
Il treno puo essere fatto  correre in  una 
direzione o n e ll’altra , come con un  mo­
dello di b inario  a sistema convenzionale, 
senza nessun tim ore di deragliam ento.

Il sistem a di ro taia  ě poggiato su pi- 
loni o b racci piegati in  striscia di ottone 
da 1 mm., m ateria le facilm ente acqui- 
stabile, essendo venduto anche come so- 
stegni per tende. Si raccom anda che i 
pilcni siano piegati, fo ra ti e m ontati 
(meno il braccio di rinforzo) in uno 
stampo, per assicurare una uniform ita 
assoluta. La linea puo allora essere mes- 
sa a posto accuratam ente, allineando il 
fondo d i ogni pilene su una riga segnata 
su una base adatta.

La fig. 2 m ostra la costruzione di pi- 
loni per un  sistem a di ro taia  semplice, 
e la fig. 3 di piloni per un  sistem a di 
ro taia  doppia. L ’ultim a costruzione ě una 
cosa molto piú com pleta. In  tu tti e due 
i casi la  cima del pilone principale ě 
p iegata in  giu per portare il filo condut- 
tore superiore (in  filo di ottone da 2 
mm.), che ě ricongiunto con saldatura 
ad ogni pilone. Il m onobinario, m isura 
00, ě saldato ad un braccio piu.piccolo in 
modo ta le  da sta re  im m ediatam ente sotto 
il filo conduttore, 2,5 cm. sotto di esso.

Il braccio su cui ě m ontata la rotaia 
ě attaccato al braccio principale del p i­
lone con spessori isolanti da ciascuna 
parte. P ra ticare  dei buehi m aggiorati 
per le viti di montaggio, cosi che le due 
parti siano ben isolate dopo essere state 
riunite, e controllare ogni pilone per ve­

dere che non vi sia contatto elettrico  fra 
il b inario  e il filo superiore.

N el caso di piloni per rotaia semplice, 
questi vengono m ontati sulla base, e 
quindi vengono aggiunti i bracci. Rotaia 
e filo superiore sono quindi saldati al 
loro posto. Con i piloni a doppia rotaia 
c’e un  braccio  di filo m etallico assicu- 
rato  fra  i due bracci, come m ostrato  in 
fig. 3, che puo essere aggiunto prim a 
di m ontare i piloni alia base. E ’ essen- 
ziale l’accurato allineam ento dei piloni 
per o ttenere un  binario  d iritto  o dolce- 
m ente curvato.

I tre  vagoni individual! sono di co­
struzione semplice, consistent! essen- 
zialm ente di un fondo, due pareti la te- 
rali, un  tetto  e due blocchetti term inali, 
incollati assieme e quindi sagomati e r i-  
fin iti con bordi arro tondati. I finestrin i 
possono essere tagliati dai la ti prim a dl 
riun irli ed inve tria ti incollando una s tr i­
scia di celluloide sottile o cellophane 
lungo l’interno.

Le estrem itå an terio re e posteriore 
dei due vagoni te rm inali sono di form a 
arro tondata. Qui sono usa ti dei blocchetti 
term inali piú grandi, sagomati e r ifin iti 
a m isura dopo averli incollati. Il lato 
an terio re sinistro della m otrice non deve 
essere finito com pletam ente per láscia- 
re u n ’apertu ra  che d ia accesso al m o­
tore. Questa ap ertu ra  ě coperta con uno 
sportello tagliato da un  foglio di allu - 
minio sottile, usando degli spilli corti 
per il fissaggio. Questo perm ette  di ispe- 
zionare il m otore quando ě necessario.

La principale ruota m otrice consiste 
in una ruota di m etallo a form a di pu - 
leggia che ě m ontata nel braccio p rinc i­
pale, rieavato dal foglio di ottone o 
durallum inio. Un ingranaggio piatto  da 
1'6 mm. d i diam etro saldato o fissato ad 
un lato  della ruo ta m otrice lavora su un 
ingranaggio sim ile m ontato p iú  in  basso 
sul braccio principale, con l’estrem itå l i­
b era  di questo secondo ingranaggio soste- 
nu ta  da un braccio piú piccolo avvitato  al 
te tto  della m otrice.

La vité senza fine del m otore ingrana 
con questo secondo ingranaggio, p ra ti-  
cando la fessura necessaria nel tetto.

P er fa r ingranare la vité senza fine con 
l’ingranaggio p iú  basso, il m otore deve 
essere m ontato con un  certo angolo. Cio 
puo essere fatto  meglio fissando il m otore 
ad un  braccio m etallico che si avvita 
sul fondo della m otrice. A ssicuratevi che 
la ruo ta m otrice sia m onta ta  bene, con il 
m inim o gioco e attrito , e di aver lasciato 
lo spazio necessario perche la ruo ta  m o­
trice scorra bene sul m onobinario. I d e t­
tagli della ruota m otrice e degli a ltri 
accessori sono descritti nella fig. 5.
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Un capo dell’avvolgim ento sarå colle- 
gato alla s tru ttu ra  del motore. Questo 
sarå  convenientem ente collegato al 
braccio principale, per provvedere il 
circuito conduttore al m onobinario a t- 
traverso  la ruo ta m otrice. Voi po- 
tete, se preferite , sistem are una piccola 
spazzola, che strofina contro il la to  della 
ruo ta m otrice per p rocurare un  migliore 
contatto  elettrico  fra  la  ruota stessa e il 
braccio principale, che sarå dato a ttra -  
verso l’asse della ruota. L ’altro capo del­
l’avvolgim ento ě collegato al braccio sta- 
bilizzatore.

Questo ě ricavgto da filo di acciaio 
im perniato alla sua estrem itå piu bassa, 
m ontandolo in un  pezzo corto di tubo di 
ottone fissato al te tto . U na leggera molla 
ricavata  da filo di acciaio tende il braccio 
di acciaio all’insfi per procurare il con­
ta tto  positivo con il filo superiore. La 
estrem itå in ferio re di questa molla ě as- 
sicurata al tetto , accertando che non 
faccia contatto  con il braccio principale.

La cima del braccio statoilizzatore f.or- 
m a u n a  U che abbracciaO l filo superiore. 
Cio lim ita la quan tity  di m ovim ento la ­
tera le , e fa si che il treno  ondeggi solo 
d i pochi gradi da ciascuna parte . Senza 
qualehe tipo di stabilizzatore, e con so-

spensione a m onobinario, l’in tero  treno 
potrebbe ondeggiare da una parte  alia 
altra, con una netta  tendenza a piegarsi 
in fuori nelle curve.

I tre  carre lli che sostengono il resto 
del treno sono essenzialm ente sim ili in 
costruzione. Qgnuno di essi ě composto 
di tre  ruote isolate, norm ale m isura OO, 
m ontate sopra assi singoli. Esse sono 
m ontate in  m aniera che le flangie si al- 
ternino, due da una parte  con la 'ruo ta 
in term edia dall’altra. Cid per assicurare 
l’elasticitå necessaria per abbordare 
curve a raggio molto piccolo.

I carrelli centrali sono fissati con sup­
port! ricavati da filo m etallico piegato, 
che si incastrano su sem plici support! 
avv itati al te tto  della vettu ra . Il carrello 
term inale ě im perniato su una vite, come 
m ostrato nella fig. 1. I l carrello  te rm i­
nale deve essere allineato correttam ente 
con la  sospensione dell’un itå  m otrice (lo 
stesso spazio tra  binario  e te tto ) m entre 
le sospensioni delle due un itå  di centro 
possono essere aggiustate piegando i sup- 
porti m etallici come necessario. Tutte le 
tre  ruote di ogni carrello  debbono .aver 
contatto con i b inari perfettam ente, e 
tu tto  il treno  deve essere parallelo al 
binario quando é sospeso. Le p arti in fe­
rior! dei vagoni sono un ite  da un  sup-

porto snodato, ferm ato con v iti a legno, 
per im pedire che un  vagone ondeggi in- 
dipendentem ente dagli altri.

Lo schema di colore suggerito per il 
mo dello complet o ě tu tto  alluminio, con 
una riga dipinta in  rosso, nero o blu 
scuro per tu tta  la lunghezza del treno. 
I piloni possono essere dipinti bianchi o 
ancora di allum inio. Le finestre della 
cabina dqvrebbero essere dipinte in  nero 
opaco.

In  un completo sistem a m onobinario 
dovrebbero esserci delle stazioni, le 
quali possono essere costruite rapida- 
m ente su bracci attaccati ai piloni. In - 
fatti, una volta p a rtiti su questo sistema, 
non c ’ě fine alle sue possibilitå.

L ’altezza dei piloni non ě affatto lim i- 
ta ta  alle dim ensioni date sul disegno. 
Puö essere aum entata  in  m aniera che il 
vostro sistem a di m onobinario corra so­
p ra  u n ’altra  ferrov ia a schéma norm ale, 
cosicchě voi po třete  avere un  d iretto  pa- 
ragone tra  i l  rendim ento  dei due sistemi. 
Ně, na tu ra lm en te , voi siete obbligati a 
seguire le  proporzioni riguardo le form e 
e r ifin itu re  del vostri vagoni. In  effetti 
un  sistem a m onobinario apre nuove pos­
sib ilitå  in  m odelli ferroviari.

Da « MODEL MAKER » agosto 1953.
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M A T E R I A L E  R O T  A B I  LE  N E L L E  F E R R O V I E  D E L L O  S T A T O

LOCOMOTORI A CORRENTE CONTINUA
L ’ing. E. P alm entola ci ha gentilm ente fornito  un  elenco 

della parte  p iú  in teressan te del m ateria le  rotabile, attualm ente 
in  dotazione alle FtF. SS., che noi riproduciam o, nelle ca ra tte -  
ristiche essenziali, per quei modellisti, che nelle loro costru- 
zioni, si attengono alla riproduzione dal vero, tenendo conto 
che i rapporti di riduzione sono 1/87 per lo scartam ento « HO », 
e 1/64 per lo scartam ento  « O ».

Inoltre, l ’elenco e le fotografie che pubblichiam o, possono 
costituire, per ogni appassionato di tren i, un ’utile raccolta, 
soprattu tto  per quel che riguarda i vari tip i di m otrici.
LOCOMOTORI GR'UPPO E.625 - E.626.

H anno com uni caratteristiche: lunghezza fra  i respingenti: 
14,95 m,; D istanza fra  gli assi estrem i: 11,5 m.; D iam etro 
delle ruote m otrici: 1,25 m.; Peso totale: 93.000· Kg.; Velocitå 
m assim a: 80 K m /h  per G r. 625 e 100 Kjm/h per Gr. 626.

Questo tipo di locomotore ha il telaio snodato, che perm ette 
anche curve di 90 m. di raggio. G li assi sono tu tti m otori, e i 
carre lli estem i sono semoventi.

LOCOMOTORI GRIUtPPO E.326.
t

Ne sono state costruite alcune un itå  per adibirle al traino 
di tren i veloci e leggeri su linee pianeggianti. La carrozzeria 
di questo locomotore ě identica a quella del G r. 626, con la sola 
d ifferenza che il carrello  centrale ě form ato da tre  assi m otori 
e che la carrozzeria risu lta , percio, leggerem ente piú lunga.
LOCOMOTORI GRUPPO E. 428.

C ostru iti per il tra ino  di tre n i pesan ti e veloci, costituisco- 
no le un itå  piú po ten ti in esercizio presso le F errovie dello 
S tato. La loro carrozzeria poggia su due carre lli principali, 
ciascuno form ato da due assi m otori e da un  carrello portante. 
Le caratteristiche principali sono: Lunghezza fra i respingenti 
19 m.; D istanza fra  gli assi estrem i: 15,9 m.; Peso totale: 
150.000 Kg.
LOCOMOTORI GRlUPPO E.636.

D estinati a sostitu ire i locomotori del gruppo 626, sono en- 
tra ti in servizio d u ran te  l ’ultim a guerra.

La parte  meccanica ě costitu ita da tre  carrelli, con due 
assi m otori ciascuno; m entre la carrozzeria ě form ata da due 
semicasse, im perniate al centro e poggianti sui carre lli estremi, 
e la cabina che contiene tu tte  le  apparecchiature ad alta ten- 
sione e le due cabine di guida, collegate da un corridoio la te ­
rale. La velocitå massim a ě di circa 120 K m /h.

LOCOMOTORI GRUPPO E.424.
Sono en tra ti in s'ervizio nel 1946, per essere adibiti al t r a i­

no di tren i di medio peso, su linee pianeggianti, a velocitå ele- 
vata.

La parte  maccanica di essi ě costituita da un  unico telaio. 
che poggia su due carrelli, del tu tto  identici a quelli estrem i 
dei locom otori del gruppo 636. C ara tte ristiche principali: L un­
ghezza fra  i respingenti: 15,5 m.; D iam etro delle ruote: 1,25 
m.; Peso totale: 72.000 Kg.; Velccitå: 120 K m /h.
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LOCOMOTORE TRIFASE E.431.
E ’ en tra to  in  servizio a ll’inizio dell’elettrificazione delle 

ferrovie ita liane. C ara tte ristiche principali: Rodiggio: 1 -D -l; 
lunghezza to tale: 14,5 m.; D iam etro ruote m otrici: 1,6 m.; 
D iam etro ruote po rtan ti: 0,3 m.
AUTOMOTRICE GRUPPO E.10 ED E.60.

H anno 1’aspetto di vettu re  a carrelli; a ttualm en te sono in  
funzione sulla linea m etropolitana Napoli-Pozzuoli. E ’ possi- 
bile accoppiare fino a cinque vettu re  m otrici, sincronizzandone

i com andi da un ’unica cabina. I carre lli sono equipaggiati con 
un  m otore per asse; le cara tte ristiche principali sono: Lun­
ghezza tra  i respingenti: 21 m.; Peso totale: 63.000 Kg.; Ve- 
locitá m assim a 110 K m /h .

Puibblichiamo inoltre la  fo tografia di una delle p iu  m o­
dem e vettu re  passeggeri di terza classe. D i recen te fabbrica- 
zione, essa ě costru ita in te ram en te  in  allum inio, con una form a 
partico larm ente aerodinam ica, per Pottim o modo di accoppia- 
m ento delle varie vettu re. La lunghezza to ta le  ě di 27 m etri.

í t  Ϋ S

Nella pagina di fronte: Il modello del locomotore E. 424, fedelmente riprodotto in scartamento «00». La vista di fianco di uno dei 
piú moderní locomotori italiani, Γ E. 636; notáre la carrozza snodata, imperniata al centro. Sopra: I «m usi» di due locomotori di 
opposte caratteristiche: quello a sinistra ě il 424, destinato ai convogli veloci, 1’altro ě il 626, il «m ulo» delle ferrovie italiane.
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Ě  V u n ica  R iv is ta  d e l g e n e re  
c h e  e s i s  t e  i n  E u r o p a :

L .  RIVISTA DEL GIOCATTOLO
Si pubblica in tro lingue, Irimestral- 
mønte e conliøne un repertorio com- 
pieto di tutti i nuovi giocattoli cha 
vøngono lanciati in tutto il mondo.

L« RIVISTA DEL GIOCATTOLO
e riccamøntø illustrate a colon e 
presenta in ogni numero una spe­
ciale sezione in cui sono illustrati i 
cosidetti giocattoli scientilici, insieme 
a modelli con relativi disegni in 
sc a le  e sch e m i co s lru tt iv i.

La RIVISTA DEL GIOCATTOLO
é la Rivista di tutti gli appassionati 
di tecnica ø di nuove invenzioni.

Ogni- numero . . .  i .  300 
Abbonamenlo annuo L. 900

P er  o g n i in fo rm a z io n e  scrive te  a lla

“ RIVISTA DEL GIOCATTOLO*
VIA CE R V A , 23 - M ILA N O

In  alto: Il poderoso maso di un loeoniotore del gruppo 424. Nella foto al centro: La vista laterale e quella frontale del 431, uno dei 
primi locomotori italiani, dall’originale estetica. Sopra: La piú moderna carrozza passeggeri italiana, facilmente riproducibile da

ogni trenimodellista.
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cronacnerre
ATTIVITÅ A  VARESE

« L’a tt iv i tå  1952 d e ll’Assoclazlone V aresina 
A erom odellisti si é in iz la ta  con u n a  serie dl 
riu n io n f allo scopo di s tab ilire  q u a n to  si in - 
tend ev a  fare  d u ra n te  l ’anno . T ali r iu n io n i non  
eran o  m ai s ta te  te n u te  neg li a n n i p receden ti, 
sebbene esistesse u n a  certa  a t t iv i tå  di aero ­
m odellisti iso la ti, si pub  q u in d i considerare 
questo  il prim o a n n o  di a t t iv i tå  v eram en te  or- 
gan izzata . A bbiam o ln iz ia to  con usc ite  di m o­
dern  te leco n tro lla ti a  Varese, G av ira te  e Sesto 
C alende.

N ell’an n u a le  gara in  pendio  per veleggiatorl 
svo ltasi a Sesto C alende o rgan izzata  d a ll’Enal 
S ia i-M arch e tti U m odello  di P ředa G iuseppe 
com piva u n  volo d i circa 15’, scom parendo alia 
v ista  e agg iud icando  cosi la  p rim a v itto ria  di 
sq u a d ra  all'A.V.A.

II 23 g iugno, su  in v ito  d ell’Enal S iai, l ’A.V.A. 
partec ipava  ad  u n a  esiblzione di m odelli vo- 
la n t i  te leco n tro lla ti a lia  p resenza d i circa 
q u a ttro m ila  sp e tta to r i co n v en u ti per u n a  m a- 
n ifestaz ione  aerea in  riv a  a l T icino. II 19 lu -  
glio si svolgeva in  P iazza R epubblica a Varese 
analoga  m an ifestaz ione  di te leco n tro lla ti; anche  
q u es ta  volta num erosissim o il pubblico , inv i- 
ta to  a m ezzo d i a n n u n c i su lla  P rea lp in a . No- 
n o s ta n te  si fosse levato  il ven to  nel pom eriggio, 
la  m an ifestaz iq n e  h a  av u to  com pleto successo 
con app lau d itiss im i voli del m odelli di Silvio 
T abern a  di G allara te , di M edaglia, B ertaglia, 
P reda tu t t i  soci de ll’A.V.A.

I l 23 agosto gara  di qiia lificazione su l cam po 
sportivo  di Sesto C alende. L usinghiero  successo 
d e ll’A.V.A., che si aggiudicava con B ertag lia  
G ian fra n co  la v itto ria , e con a ltr i  a p p a r te n e n ti 
il terzo  e q u a rto  posto.

L ’a tt iv i tå  te leco n tro llis tica  non  faceva d i- 
m en tica re  i m odelli a volo libero. N um erose le 
u sc ite  su l cam po di Venegono con veleggiatorl 
A/2 di M edaglia, P reda, Colombo, Bizzozero e 
Della Valle; con m otom odelli d i T an z in i e 
P reda. M igliori r isu lta t i  della s ta g io n e : u n  
volo d i se tte  m in u ti del veleggiatore di M eda­
glia ed uno  di c in q u e  p rim i del m otom odello  
d i T anzin i.

L’a tt iv i tå  1953 si é ch iusa  con u n a  m o stra  e 
con voli di p ropaganda in  Piazza della R epub­
blica. La m ostra  a lle s tita  a l l’O ratorio  V era tti 
si é te n u ta  nella  se ttim a n a  dal 22 al 29 novem - 
bre. P iu  di q u a ra n ta  i m odelli e sp o s ti: veleg- 
g ia to ri, elastico, m otom odelli, te leco n tro lla ti, 
m otoscafi, cu tte rs , s t r u t tu re  di m odelli in  co- 
s tru z io n e , la serie dei m otor! S upertig re  dal 
GB. 16 al G. 24; m o to ri diesel sm o n ta ti, n u ­
m erose riv iste , d isegn i c o s tru ttiv i com pleta- 
vano 1’in te re ssan te  rassegna. Notevole il n u ­
m ero dei v is ita to ri specia lm en te  s tu d e n ti ed 
operai. I volí p ro p a g a n d ise d , e ffe ttu a ti il 22-29 
novem bre e il 13-20 d icem bre, o tten n e ro  11 p iu  
lu singh iero  successo. A m m irato  il r iu sc ito  in -

segu im ento  eseguito  da T an z in  e Canegallo; il 
tra in o  di uno  strlsc ione p u b b lic ita rio  con la 
sc rltta  ”Aero C lub V arese” da p a r te  del m o­
dello di M edaglia, e lo spettacoloso  volo del 
V am pire DH/115 di B ertaglia M arcello che rag- 
g iungeva dopo a lcu n e  prove i 164 K m /o ra  con 
m otore G/21.

L’o tto  novem bre aveva luogo l ’esam e teorico 
p ra tico  per il rilascio d e ll’a t te s ta to  di aerom o- 
d elllsta  ad u n  gruppo  di 12 allievi. In  to ta le  
sono s ta ti  r ila sc ia ti 18 a t te s ta t i  e si spera di 
po te r p resto  o rganizzare u n  nuovo  corso per 
gli a lliev i a i qu a il dedicherem o le m aggiori 
cure.

E’ s ta ta  an ch e  in iz la ta  la costruzione  di u n a  
p ista  a ll’in te rn o  dello S tad io  di M annago per 
m odelli te leco n tro lla ti che sa rá  p o r ta ta  a te r ­
m ine n e lla  p rossim a p rim avera ».

L ’ind irizzo  dell’A.V.A. é : E n te  P rovincia le  
T urism o - P iazza M onte G rappa, 5 - Varese.

UN NUOVO GRUPPO A TORINO
A T orino si é fo rm ato  u n  nuovo gruppo  aero- 

modellistifco a norne « G.A.T. ».
Il G.A.T. co n ta  g iå u n  a n n o  d i a t t iv i tå , con 

tre n ta se i soci isc ritti. L’an n o  scorso h a  svolto 
a tt iv i tå  libera , cioé ha  lasciato  faco ltå  a i sod  
di p a rtec ip are  alle  gare social! m enšili con 
m odelli di fo rm ula  libera. Ció per n o n  in tra l-  
ciare i g iovani con le lim itaz io n i di superfici e 
pesi. Cosi alle gare quasi t u t t i  h a n n o  concorso 
con 1’orm ai n o ta  fo rm ula  del <l 6 5 », il tu t to  
fare  d e ll’aerom odellism o a ttu a le . Si pub  dire 
che ta le  a t t iv i tå  h a  dato  r isu lta t i  p iu  che sod- 
d isfacen ti.

Con il p resen te  anno , dopo l ’affiliazione allo 
Aero C lub di T orino, si co s tru irå  con le nuove 
form ule v igen ti della F.A.I., dan d o  cosi u n  
nuovo im pu lso  a ll’aerom odellism o to rinese.

P er la  cronaca ecco i nom i d e ll’a t tu a le  consi- 
glio d ire ttiv o :

P re s id en te : sig. D arbesio U m berto . V icepre­
sid e n te : sig. Vacca Ferruccio. S eg re tario : sig. 
V idotto  L uciano. C onsiglieri: sigg. Boglione 
G arrone , C estáři G iovanni, Dal Cason Sergio, 
P arian ! M auro, T ro m b etta  G iuseppe.

P er agevolare l ’a tt iv i tå  sono s ta te  fo rm ate 
delie squ ad re  delle varie specialitå , cioé veleg- 
g iatori, elastico , m otom odelli e te leco n tro lla ti. 
Tali sq u a d re  non  sono perb au tonom e. Si é 
g iu n ti a  questo  perchě nelle  gare del gruppo 
m olti aerom odellisti concorrevano u n a  volta 
con u n  m odello ad elastico e u n a  volta  con u n  
veleggiatore, senza po te r m ai ragg iungere u n  
risu lta to  soddisfacente . P er questo  é s ta to  de- 
ciso di ind irizzare  i giovani verso il tip o  di 
m odello cu i sono p iu  p o r ta ti, ne lla  speranza di 
raggiungere r isu lta t i  ta li da po te r inv iare  la 
rap p re sen ta tiv a  del gruppo alle  gare di ca ra t- 
te re  nazionale.

flpqOD1-!

morore

Rivenditori diřetti
A e ro m o d elli

Piazza Salerno, 8 - ROMA
A v io m in a  - Cosm o

Via S. Basilio, 49-a - ROMA
A e ro p ic c o la

Corso Sommeiller, 24 - TORINO
E m p o riu m

Via S. Spirilo, 5 - MILANO
M Icrom odelli

Via Volsinio, 32 - ROMA
H o ro

Via S. Spirilo, 14 - MILANO
Z e u s  M odel F o rn itu re

Via S. Mamolo, 64 - BOLOGNA

Aggiornate le collezioni!
Le copie arrelrale di "MODELLISMO,, 
vanno rapidamenle esaurendosi. Affrel- 
lalevi a complelare le voslre collezioni. 
I numeri arrelrali vengono inviali franco 
di porlo dielro rimessa a mezzo mezzo 
vaglia poslale od assegno bancario. 
N . 1, 2 e 5 esaurit!
N. 3, 4 e 6 L. 50 cod.
D al 7  a l 26 „  100 „
D al 2 7  a l 3 3  „  200 „
D al 34 al 45 „  250 „
D al 46 in po i „  200 „

Indirizzare alle Edizioni MODELLISMO 
Via Andrea Vesalio, 2 (ang. Nomentana, 32) 

R O M A

ATTEIIZI0I1E! Sono ancora disponibi'i poche 
copie dal N. i che ponlamo in uandlta tino 
a compiBto esaurimento al prezzo dl L  500 
franco dl porto.

Gíatiů
é  P in v io  d e ir in teressa n tissim o  
volu m etto  « La nuova via verso  
il successo  » ch e sara sp ed ito  a 
lavoratori: m ela lm ecca n ic i, e d ili. 
rad iotecn ici, e le ltro te cn ic i. desi- 
derosi di guadagnare di piu e  di 
m igliorare ia loro  posizione  
R ich ied ilo  a lio

ISTITUTO SVIZZERO Dl TECNICA
LUINO (Varese)

Cognome : ..............................
N om e :..................................
P ro fessio n e  : ...............................
Indirizzo

Il magnifico Vampire di Bertaglia, pre­
sen tato alia mostra di Varese._
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AEROMODELLI - P.zza Salerno 8 Roma
SE R IE  M ODELU CK3IITALIA 

NOVTTÄ ABSOLUTE

F. 84 Thunderjet
Perfetta riproduzione in scala per motori Jetex. Tavola
costruttiva corredata di particolari L. 300

S.A.I. Ambrosii!i « Sagittario» .................................. » 350
Grumman F. 9 P a n t h e r ........................................... » 600
SAI Ambrosini e Freccia » ........................................... » 350
Fiat G - 8 0 .....................................................................» 300
V am piro............................................................................. » 150
Mig. 1 9 .................................................................................. » 3 0 0
Messerschmitt 163............................................................» 350
Radiocomando Mod. CIGIITALIA RT 52/3 3 tipi

diversi -  com pleto................................................... » 46.000

A sso r tim e n to  d i  m o to r i J e te x  d a  5 0  a  3 5 0  

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

A C C O H P A 6 X A B E  I E  O K D I S A Z I O M  COM V  A G L I  A

MODELDECAL
Naova , serie moderna di decalcomanie sci- 
volanti di perfetta esecuzione adatte per 

ogni costruzione modellistica

« L’assoluto realismo e l’estetica impeccabile di un buon 
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 DISTRIBUTEE IN ITALIA DA:

MO VO — Milano, Via S. Spirito, 14 - tel. 700.666; 
AVIOMODELLI — Cremona, Via G. Grandi, 6; 

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

TŘEN I ELET T R IC I IN M IN IATU RA  
ED ACCESSO R I PER  M O D ELL IST I

Scartam en to  HO — 16.5 m m .

Modello di locomolore tipo HR 424 delle Ferrovie dello Slato. 
Motore di allo rendimento montato su slere. Trasmissione a vile senza 
line in carter racchiuso a bagno d'olio. Fabbricato nelle edizioni:

Le 424. lunzionamento 6 -lb’ Volts C. A. su 3 rotaie 
al p u b b lico ...................................L. 11.500

Le 424/R lunzionamento 4-12 Volts C. C. su 2 rotaie 
al p u b b lico ...................................L. 8.500

SM 424 scatola di montaggio lunzionamento 4-12 Volts 
C.C. su 2 rotaie - al pubblico . L. 6.800

Richiedete nei migliori negozi il nostro catalogo generate 
oppure tnviate vaglia di L. 250 direttamente a:

I f o v a b t o u t i  \$.fi.ad. - Via Conciliazione, 74 - Como

T utto  quanto  neces9ita a lle  vostre  costru- 
zion i, p o třete  trovare da no i, un  vasto  
assortim en to  ai prezzi p iu  conven ien t!.

P ia n i c o s tru ttiv i  so d d is fa c e n ti  o g n i g u sto , 
sc a to le  d i  m o n ta g g io  i ta l ia n e  e  e s te re , m o to r i  
a  sc o p p io  d i  o g n i c i l in d r a ta ,  c a p p o tt in e  a  
g o c c ia  e  se m ig o c c ia , c a r ta  se ta  a m e r ir a n a  
e J a p  tissu e, d e c a lc o s c iv o la n ti ,  v e rn ic i, b a lsa  
a S o la r b o »  in  v a r ie  p e z z a tu r e ,  le  m ig lio r i  
so v ra s tru ttu re  p e r  m o d e ll i  n a u tic i,  e tc .

C o n s 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 b e  i n  f r a n c o b o l l i

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



COMUNICATO
FIAT-G. 59: magnifica riproduzione lelecoman- 

dala del celeberrimo e moderno 
aeroplano ifaliano.
Indicafo per allenamenfo al volo 
e gare di qualificazione per motori 
sino a 5 cc.

Prezzo del solo disegno cosIruUivo 
al n a lu r a le .................. L. 250

Prezzo della SCATOLA Dl PR£- 
M O N T A G G I O  completissima di 
lulto 1’occorrenle . . . L. 3200

L o D i t t o

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

suo sede centrole nei nuovi

locoli di

Corso Sommeiller, 24 ■ T O R I  Γ Ι 0  - Tel ef ono 528-542

PIPER CRUISER: riproduzione felecomandata del· 
I'aeroplano omonimo. 
Faciiissima da cosfruire.
RisulfaM garantifi a fuffi.
Otlimo per molori sino a 5 cc.

Prezzo del solo disegno coslrul- 
Hvo al nafurale . . L. 250

Prezzo della SCATOLA Dl PRE- 
MONTAGGIO complelissima di 
luHo I’occorrenle . . L. 2200

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

Novitá 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 ! N O N  C O N F O N D E T E C I !!!

Undid anni di esperienza - Macchinari, attrezzature e personale specializzato 

fanno della ditto " A E R O P I C C O L A , ,  / organizzazione piu completa d'Europa



SUPERTIGRE
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T U T T I  I M O T O R I  “ S U P E R T I G R E , .  
M O N T A N O  C A N D E L E  A D  I N C A N D E S C E  N Z A

“ S U P E R T I G R E , ,

q VÆOAM/q ,

••i

$ A T U ^

AIcsagirio min. lo:  ro r s n  m m .  i4: 
r iHii r iratn rim*. 2.47: poten/.a  CV. 
0,2» a  10.500 s i  r i :  p rso  g r .  10$: 
velocl ti i  m ax . 2S.000 g i r i :  valvo- 
la  r o t a t  Iva s uH 'u Ibero :  v en tu r i  
I n t e r m m b l a b i l i :  a lb e ro  n io n ta to  
sil d u e  r u s c i n c t t i  a s fere : p i s to ­
ne in lega  leggern 
ron  d u e  fusre e las t i -  
r h e :  r a r t e r  r i l i n d r o  
ii ionob lorro presso- 
fuso: r a m i r i a  1 n irlii- 
Nii a l ii iche l r e t t l f i -  
r a t a  e l a p p a t a .

Alesaggio mm. 25: corsa mm. 20: 
cilindrata cmc. 9,81: potenza HP 
1,40 a 17.000 giri: peso gr. 3S5: 
val vola rotativa posteriore; 2 cu- 
scinetti a sfere: pistone in lega 
leggera con 2 fasce elastiche 

carter rilindro mcno- 
blocco pressofuso: ca- 

ψ micia in ghisa speciale
rettificata e lappala.

ECCO 
I VOSTRI 
MOTORI

L.  17.000

G. 23
L. 7 . 3 0 0

G. 21
Vlesauulo m m . 1»: corsa  mm. I< 
ril !li«Ir a t a ř ine .  4.S2: peso irr. I»' ': 
poten/.a a 17.500 sriri C’V. 0.$0: 
v e lo r i tå  m ax . 25.000 g i r i  ed o l t r e  
valvola ro ta t iv a  s u H 'a l b e r o :  v en­
t u r i  in t e ren m b ln b l l i :  a lb e ro  nion­
t a to  sti d u e  r u s c i n e t t i  a s fe re :  
p i s to n e  in leen leg- 
:rcra ron  due fusre 
l a s t l r h e :  r a r t e r  cl- 

l ln d ro  i i io n o b lo r r o  _
pres sofuso : r a m i r i a  1 |L  JeÄ*
in gliisa al n i rh e l  
r e t t i i l r u t a  lap-  V *
p a t» .

L· t. JSeaåiä .̂C Γ9

Alesagg io  mm. lo:  r o r s a  min. l i :  
c i l i n d r a t a  c nu*. 2.47: peso i r .  
100: poten/.a  CV. 0.24 a 18.500 
g ir l :  valvola ro ta t iv a  s ii l l ' a lb e ro :  
vent u r i  in t e r rn n ih i ab i l i .

Dopo d iv e rs i a n n i d i e sp e rie n za  e d i s tu d i,  p assa ndo a ttra v e rso  una  se rie  d i ben c o n o sc iu ti ed a ffe rm a ti p ro d o tti, la  D itta  
“ S U P E R T I G R E ( V i a  F a b b ri,  4  - B o lo g na ), ě oggi in  grado d i o f f r i re  ai m o d e llis t i ita lia n i una  se rie  d i m o to ri che, per le lo ro  
n o te v o lis s im e  d oti d i potenza , d i d u ra ta , per l ’e levato  n u m e ro  d i g ir i ,  per l ’a c c u ra tiss im a  la vo ra zio ne , so no  in  grado d i com - 
petere con la  m ig lio re  p ro d u zio n e  s tra n ie ra . Le  fu s io n i so tto  p re ss io n e , l ’accurata  sc e lta  del m a te ria le . I’ im p ieg o di c u sc in e tti 
a s fe re  e d i fasce e la stic h e . re ndo no il  norne “  S U P E R Ť I G R E  ,, g a ra n zia  a sso lu ta  di re n d im e n to  e di d u ra ta . Fa n n o  fede g li 

in n u m e re v o l; su c c e ss i c o n se g u iti in  ogni cam po del m o d e llism o .


