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Un modellino di banco oscillante con turboreattore costruito dai giovani della Scuola
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MILANO------
Via S. Spirilo, 14 

Telef. 7 0 0 . 6 6 6

La prima organizzazione italiana di mo- 

dellismo, aereo, navaie, automodellistico.

Assortimento completo di tutto 

l’occorrente per il modellismo.

Catålogo generale illustrato inviando L i re  2 0 0

Richiedete il supplem ento al lis tino  

n. 27 che viene inviato gratuitamente

TŘENI ELETTRICI IN MINIATURA 
ED ACCESSORI PER MODELLISTI

Scartamento UO 16,5 mm.

R ichiedete nei m ig lio r i negozi il nostro  cata logo generale 
oppure inv ia te  vag lia  d i L. 2 5 0  d ire tta m en te  a :

ýliixai& ddi v i.ft.o 4 . - V ia C onciliaz ione , 7 4  - Como

Modello di locomotiva Diesel elettrica tipo Fairbanks-Morse, 
in uso sulle linee americane della Western Pacific Railways. 
Motore ad alto rendimento montato su sfere. Trasmissione 
a vite senza fine in carter racchiuso a bagno d’olio. Fabbri- 
cato nelle edizioni A FM (2 unitå), funzionamento 6-16 Volts 
C.A. su 3 rotaie (X. 15.000 al pubblico) ed A FM/R (1 uni- 
tå) funzionamento 4-12 Volts C.C. su 2 rotaie (L. 7.000 al 
pubblico) ed SM FM scatola di montaggio (1 unitå), fun­
zionamento 4-12 Volts C.C. su 2 rotaie (L. 5.600 al pubblico).



Tutto quanto necesáita alle vostre costru- 
zioni, potřete trovare da noi, un vast o
assortimento ai prezzi piu convenienti. 

Piani costruttivi soddisfacenti ogni gusto, 
scatole di montaggio italiane e estere, niotori 
a scoppio di ogni cilindrata, cappottine a 
goccia e semigoccia, carta seta americana 
e Jap tissue5 decalcoscivolanti, vernici, balsa 
«Solarbo» in varie pezzature, le migliori 
sovrastrutture per modelli nautici, etc. 
E in vendita presso, di noi il disegno dello 
Stuka-Acrobatico semi-scala di grandi doti 
a L. 250. RICH1EDETELO ! !  !
Consi gl i  tecnici  ai pr i nc i pi ant i
C O N S U L T A T E C H
P o t ř e t e  a ve r e  il n o s t r o  l i s t i n o  
inviando L. 50 anche in francobolli

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

(^ M IL A N O  - V ia  S. C a lo c e ro ,  3^)

Vi annuncia la brillante v ittoria  del WEBRA «M ach 1 » 
nella Coppa « S u pe r t i g re  », gara nazionale di V.V.C;

i. N ELLA CLASSE 1 A 1 C O N  KM. 165 ,800  
II. NELLA CLASSE < A . C O N  KM. 159 ,200

Vi ricorda la vasta serie di m olori, reattori ed accessori, 
piú scatole di m ontaggio e prem ontaggio.

Vi annuncia per il prossimo m aggio il nuovo WEBRA 
«Piccolo» di 0,78 cc., del peso di gr. 55, della potenza 
di 0 ,07  CV a 14 .000 giri, a sole lire 5 .200 compreso 

serbatoio ed elica.

II nostro catalogo Vi saprå illustrare m eglio i vari a rlico li. 
Inviate L. 100 anche in francobo lli e lo avrete entro pochi g iorni.

P e r  i vo stři model I i n aviga nti a vela 
servitevi di diségni

M O D E L N A V I

C u t t e r  d a  r e g a t a  c l a s s e  " F "  1 M  . L. 8 0 0  

" M o t h ”  c m . 4 5  . . . -  4 0 0

" S t a r "  c m . 7 9  . . . . -  8 0 0

Richiedeteli a

MODELNAVI-GRECO
Porto di Ripa Grande 56 a - ROM A

Li riceverete in contrassegno e iranchi di altre spese

AEROMODELLI - P.zza Salerno S Roma
T E L E F O N O  8 4 G 7 8 6

NO VITA’ DISEGNI
Nave scuola Amerigo Vespucci: Dimensioni mil-

limetri 500 x 300 x 80. N. 2 Tavole L. 600
Berlin, vascello antico lungo cm. 35, 2 tavole . . » 450
Golden Hind, vascello antico lungo cm. 35, 2 tavole »' 450
Calabrone, modello a volo libero per motori

da 0,7 a 1,5 cc., tavola costr....................... , » 300
Wasp, modello telecomandato per motori da 0,7

a 1,5 cc., tavola costr.........................................> 300
SCATOLE DI MONTAGGIO

Picchio. Veleggiatore per principianti di facile co-
struzione. Ap. alare cm. 110 . . . » 1.400

Cab 1. Veleggiatore, ap. alare cm. 110. Tutte le
parti r i t a g l i a t e ..............................................» 1.600

Sirio. Ad elastico, ap. alare cm. 54 . . . . » 1.000
Vespa. Apparecchio ad elastico. Ap. alare cm. 60 » 1.300
Vanitå. Riproduzione di un bellissimo yacht ame-

ricano. Dimensioni cm. 90 x 77 . . . . » 3.800
Super Craft. Riproduzione di un motoscafo da cro-

ciersi per motori fino a cm.3 2,5 . . . . » 5.900
MOTORI SUPERTIGRE

Da cm.3 10 a glow-plug - G. 24 L. 17.000
» cm.3 5 » » G. 21 » 9.500
». cm.3. 2,5 » » . - G. 20 Speed » 6.900
» cm.3 2,5 Diesel G. 23 » 6.300
» cm.3 3,28 » G. 27 » 7.000
» cm.3 1.45 » G. 26 » 5.250
» cm.3 1,45 a glow-plug - G. 26 » 5.250
» cm.3 0,98 Diesel G. 25 » 4.500

A C C O M P A C K A R E  L E  O K D I K A Z I O K I  C O N  V A C U A
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IN COPERT1NA:

Giulio Pelegi di Genova, il « vecchio » 
deH’aeromodellismo italiano, con il suo 

ultimo modello ad elastico

Nei gicrni 30 apríle, 1 e 2 maggio, si 
ě svolta a Milano la IV Coppa « Lam- 
berto Rossi ». Purtroppo lo svolgimento, 
al quale partecipavano circa 150 concor- 
renti, ě stato salutato da Giove Pluvio, 
che a brevi intervalli rovesciava acqua 
sugli uomini e sulle fragili ali.

Passiamo ora alia cronaca.
29 aprile: gara dei veleggiatori; cielo 

sempře coperto, ed ogni tanto un po’ di 
pioggia; diversi modelli hanno compiuto 
voli superioři al tempo massimo, e fra 
questi ricordiamo il veleggiatore junior 
di Cova, un bel modellino dalla fusoliera 
a bottiglia, quadrata di spigolo, ala ret- 
tangolare ad estremitá rialzate, notevole 
anche per le sue rapidissime salite con 
ii cavo fischiante; infatti si ě aggiudicato 
il primo posto.

Molti allievi presentavano modeili dal­
le linee simili ai T.51. Abbiamo visto an­
che una rondinella, Anita Sadorin, figlia 
del noto elasticista Edgardo, il cui mo­
dello ha compiuto degli ottimi voli.

Molte nuove idee fra i senior, profili 
sempře piu concavi e sottili; un bolognese 
aveva tin modello con la fusoliera for- 
mata da una canna di bambú. Le azicni 
dei tubi, pero, erano in ribasso, come 
pure le fusoliere ovoidali ricavate dal 
blocco. Ormai che la formula non vin­
cola piú la sezione, le odierne tendenze 
sono verso la fusoliera rettangolare mol­
to stretta, come quella di Ranoccnia, ter- 
zo classificato, o addirittura a tavoletta.

Non ha avuto fortuna un modello sen­
za muso e con le ali a forte freccia.

Molto regolari i lanci del monfalco- 
nese Boscarol, ma meritata la vittoria 
del vicentino Ghiotti

I Maggio: gara degli elastico e moto- 
modelli.

II cielo ě decisářmente avverso ed i 
continui rovesci costringono a sospen­
dere due volte i lanci per riparare nelle 
apposite tende. L’erba alta ed il terreno 
saturo di acqua costringono gli aeromo- 
dellisti ad indesiderati pediluvi durante i 
recuperi.

Molto ammirato ě il nuovo modello 
di Fea, con fusoliera a tubo di balsa, 
ala su pinna, carrello retrattile mono- 
gamba, ed elica monopala ribaltabile con 
tenditore. Ottima planata e salita tipo 
modello da sala.

Scardicchio, il vincitore, aveva invece 
un modello dalla fusoliera quadrata di 
spigolo, ala rettangolare con estremitå 
ellittiche ed elica bipala ribaltabile, dalla 
costruzione veramente impeccabile.

Noceti aveva invece modificato il mo­
dello vecchia formula, ma nuova era la 
formula del suo buffo abbigliamento.

A quel che ci ě stato dato di vedere, 
il peso obbligato ďelastico ě stato ri- 
partito o in 16 fili da 1 x 6, che permet- 
tono una salita molto rapida, o in 14, 
che aumentano la durata di scarica con 
uguale risultato.

Nei motomodelli il bravo Carletto Ber- 
gamaschi ha colto la palma della vit­
toria, con un modello dalla fusoliera a 
tubo, pinna e monoruota.

Al secondo posto il campione italiano 
Bacchi, malgrado che un suo modello, 
mentre planava pacificamente, sia stato 
disintegrato daH’elica di un Fairchild.

Al terzo posto il Padovano torinese, 
dalle veloci salite. Non é andata troppo 
bene questa volta al modello a grande 
suporflcie di Vidossich.

A sinistra: Bergamaschi di Milano, con il suo motomodello, vincitore della Coppa Rossi. 
A destra: Ranocchia di Roma, terzo classificato nella categoria veleggiatori; a lato si 
vede Cova, vincitore della categoria Vj. Nella pagina di fronte, a sinistra: Scardicchio 
di Bari, con il Wakefield primo classificato. A destra: un aspetto della premiazionc: 

ě di turno il glovane Cova dl Roma

1724



Il romano Cavaterra, ab.bandonati i 
veleggiatori, dimostrava con la potente 
impiantata del suo cimiero che Bresso 
non diventerá una nuova Cortemaggio- 
re: niente petrolio!

Silvano Lustrati, scambiatosi di cate- 
goria col sottoscritto, partecipava con 
un motomodello, senza cimiero questa 
volta, che planava molto bene, ma per- 
deva due lanci a causa dell’eccessiva 
durata di funzionamento del motore.

A questo proposito, se dobbiamo espri- 
mere un giudizio, dopo aver visto diversi 
tipi di arresto del motore, come gli au- 
toscatti a pressione, il tubetto sterlin- 
gato tarato, il tubetto di vetro graduato, 
dobbiamo riconoscere che il piu sicuro 
ě sempře l ’autdscatto a molla da mac- 
china fotografica, sia che strozzi il tu­
betto della miscela, sia che occluda la 
presa ďaria del motore.

Per quello che riguarda 1’amletico di­
lemma, pinna o senza pinna, diremo che 
si sono visti ottimi modelli di ambedue 
le tendenze, e quindi non si possono 
esprimere dei giudizi.

Fra i motori, pltre ai diffusi G. 20, ab- 
biamo visto i Torpedo americani, ma 
sembra che senza le loro miscele spe­
cial! non rendano a sufficienza, ed i 
Webra tedeschi diesel, che girano anche 
forte.

2 maggio: radiocomando ed elicotteri.
Il modello radiocomandato si ě deci- 

samente perfezionato anche in Italia., e 
ció che ci aveva detto il Concorso Na- 
zionale ě stato riconfermato dalla gara 
milanese: quasi tutti i modelli hanno 
compiuto i lanci, quasi tutte le radio 
hanno funzionato.

I campioni ďltalia Capecchi e Ferrari 
di Genova hanno vinto ancora, grazie 
soprattutto al· lungo allenamento; di po- 
co inferiori sono risultati i modelli di 
Pelegi e di Cassinis-Mazzolini.

Pelegi aveva il comando anche sul mo­
tore e sul piano di coda, percič poteva 
compiere i looping dritti, mentre con 
il solo timone di direzione al massimo 
si puč fare il looping ďala, tenendo il 
modello perfettamente contro vento.

II modello di Cassinis-Mazzolini. ě sta- 
to il piú fotografato, perchě molto ben 
riflnito e somigliante ad un vero aereo 
da turisme, con carrello triciclo, mon- 
tanti e cabina; esso ě stato anche il piu 
temerario nel compiere la vite; una pro­

va della sua incoscienza l’aveva fornita 
anche il giorno prima, minacciando il 
tavolo della giuria.

II modellino di Vargiú, che in prova 
aveva compiuto tutte le figure acroba- 
tiche, in gara ha un po’ deluso.

Il regolamento stabiliva che durante 
il lancio il concorrente doveva dire una 
figura acrobatica, ed immediatamente 
dopo farla eseguire al modello; ma si ě 
verificato qualche volta che questo l’ab- 
bia eřfettuata per caso, ed il concorrente 
ne abbia approfittato col descriverla do­
po,, con relative discussioni con la com- 
missione giudicatrice.

Pertanto suggeriremmo, per le prossime 
gare, che ogni concorrente presenti il

programma serittó, come si usava per 
i primi telecontrollati acrobati.

Negli elicotferi hanno eseguito lanci 
solo il primatista Pelegi e il modello 
di Cargnelutti; molti speťtatori commen- 
tavano síavorevolmente che non si pos­
sono chiamare elicotteri dei tubi con 
elica, sfarfallanti, ma che si dovrebbe 
imporre un regolamento che obbligasse 
la fusoliera.

Nel pomeriggio, finita la gara, ě usci- 
to il sole, a schernire gli aeromodelli- 
sti, e si ě svolta la premiazione nel ri- 
storante dell’Aeroporto, con discorso del 
Comandante la I Z.A.T., e rinfresco.

PAOLO VITTORI

E c c o  l e c l a s s i f i c h e :
Categoria Veleggiatori senior 3"‘ Padovano E. - Torino FIAT » 316

l c' Ghiotto Antonio - Vicenza p. 747 4° Castiglicni S. - Milano-CAM » 740
23 Agazzone Franco - Novara » 742 5·' Vidossich G. - Milano-CAM )> 739
3° Ranocchia Enzo - Roma » 724 6" Baracchi Giorgio - Reggio E. )) 729
4° Boscarol Carlo - Monfalcone » 723 7» Gardenghi Aldo - Ferrara » 625
5" Ambrósio F. - Torino F.l.A.T. )> 715 8” Forlano Angelo - Alessandria » 583
6;' Pacciani Ilio - Torino F.l.A.T. » 685 9·' Defilippis V. - Torino-F.l.A.T. >: 545
7° De Carlini L. - Milano-CAM )) 6S4 io(i Vasquez Ettore - Voghera » 533
8 ‘ Tabellini Giuliano - Firenze )> 059 Categoria Motomodelli junior
9 ' Iotti Sergio - Reggio Emilia » G47 1“ Zapata Roberto - Bologna P·. 321

10: Piccardi Paride - Milano-CAM » 632 2° Varetto Carlo - Torino » 282
Categoria Veleggiatori Junioi 3° Piazzoli Cesare - Milano-CSI » 149

1° Cova Sergio - Roma p. 350 4CLazzari Franco - Pisa » 85
2" Fini Franco - Bologna >» 349 5° Piccardi Elio - Milano-CAM I» 53
3~ Rambelli Elio - Torino F.l.A.T. )) 296 Classifica a squadre (senior)
4° Ratti A. - Milano-CSI )) 256 1" F.l.A.T. Torino jP· 2406
53 Pezzini Mario - Milano-CSI » 247 ■ 2 Reggio Emilia » 2377

Categoria Elastico senior O" CAM Milano )) 2259
1° Scardicchio Vincenzo - Bari p. 884 43 CSI Milano » 2103
2" Noceti Giuseppe - Perugia » 876 511Monfalcone )) 1960
3° Fea Guido - Torino-F.l.A.T. » 375 6- Roma )) 1854
4’ Pietralunga Ivano - Reggio E. )J 862 Classifica a squadre (junior)
5?l Negri Vittorio - Bologna )> 841 1° Bologna p. 945
Θ- Garli Luigi - Milano-CAM » 835 2" AGO Torino )) 736
78 Pelegi Giulio - Genova » 834 3- CSI Milano )) 510
8° Alinari Alessandro - Firenze )> 817 4" CAM Milano )) 461
9? Mazzini Giovanni - Novara )> 787 Classifica gare di specialitå

10° Piccini Oscar - Monfalcone '») 711 Elicotteri - Categoria E.
Categoria Elastico Junior 1° Pelegi Giulio - Genova p. 269

1° Monti Franco - Bologna p. 275 2° Cargnelutti Claudio - Torino )) 241
2' Ricci Luigi - Roma )> 245 30 Evangelisti Paolo - Torino » 118
,3” Pessina L. - Milano-CAM » 241 Radiocomando
45 Cavagna Giuliano - Novara » 217 1° Capecchi-Ferrari - Genova p. 50,5
5" Mensa G. - Torino-AGO » 216 2- Pelegi Giulio - Genova )) 45

Categoria Motomodelli senior 3” Cassinis-Mazzolini - Roma » 39
1° Bergamaschi C. - Milano-C^I p. 834 4"' Forlano-Vargiú - Alessandria » 33,5
2" Bacchi Roberto - Reggio E. » 868 5° Giuntoli-Marchina - Torino » 24,5



LA -COPPA ROSSI, VISTA A  ROVESCIO
Dopo una riposante nottata passata in 

treno, siamo finalmente giunti a Milano.
La giornata non poteva essere piú bella; 

il sole splendeva e con i suoi raggi illu- 
minava I’immensa cittä industriale. Si 
sentiva veramente caldo, tanto che Lu- 
strati propose di andare a prendere un 
cappuccino; dopodichě ci recammo a 
pranzo.

Con Baldo, detto Faruk, e la sua potente 
1.900 fuori serie, mi recai all’Aero Club 
per prendere gli ultimi accordi per la 
gara del giorno successivo, 30 aprile.

Vi trovammo molti aeromodellisti che 
punzonavano i modelli. Salutoni fra i vec- 
chi e presentazioni fra i nuovi. L’ing. 
Frachetti indaffaratissimo si preoccupava 
per le condizioni metereologiche, ma le 
sue previsioni erano molto ottimistiche, 
tanto da fargli scormnettere una bottiglia 
di spumante, che poi dovette regolarmente 
pagare.

Al ritomo, e precisamente in Piazza Lo­
reto, un vigile urbano ci fermo, e nono- 
stante Baldo fosse passibile di contrav- 
venzione, si limito a rivolgerci un bel sa- 
luto (avendo capita che eravamo forestieri) 
col quale lasciava intendere di rimettere 
il peccato. Baldo pero voile offrire le 500 
lire al cortesissimo vigile, perchě bevesse 
alia nostra salute.

In albergo gli aeromodellisti si erano 
gid sistemati e avevano gid messo a posto 
i loro modelli. Alle ore 27 cena e poi 
riposo, per essere di nuovo pronti la mat- 
tina seguente.

Il sole giå splendeva quando giunsero 
i pullmann che ci portarono all'aeroporto.

Sul campo erano giá stati istallati gli 
altoparlanti; tuttavia non ho ben capito 
perchě l’ing. Frachetti fosse fuori di sě. 
Ad una distanza di 50 metri I’uno dal- 
I’altro erano stati disposti dei pali, con 
cartelli numerati dall’l al 5, e relative 
pedane e tavoli per la giuria, nonché delle 
bilance per la veritd nuovissime, della 
Ditta ROTO.

Anch’io fui invitato ad accettare Vinca- 
rico di Commissario sportivo e di crono- 
metrista.

Alle ore 10,30, come previsto, s’iniziarono 
i land della categoria Veleggiatori Junior 
e Senior.

Il sole cominciava a dare fastidio, tanto 
che qualcuno gid metteva mano ai Jazzo 
letti per asciugarsi la fronte. I primi tre 
land erano gid terminati quando I’alto- 
parlante ci annunciö che la pappa era cotta 
e che bisognava andarla a mangiare.

Durante il pomeriggio il calore crebbe 
al punto che il sudore mi passd. perfino

attraverso il soprabito. Verso la fine com- 
parve qualche nuvoletta all’orizzonte, che 
ci dette un po’ di sollievo.

Il giorno seguente, 1 maggio, si inizio 
con la solita puntualitd, poichě il bel tempo 
assisteva i concorrenti alle gare Motomo- 
delli ed Elastico.

La vista di qualche nuvoletta fece ac- 
correre tutti alle pedane di lancio, te- 
mendosi qualche insolazione. Infatti, poco 
dopo, il cielo si rasserenö, e tutti (com- 
presi cronometristi e commissari) cerca- 
rono scampo sotto le tende, per ripararsi 
dall’infuocato sole milanese, malgrado 
l’ing. Frachetti, attraverso gli altoparlanti, 
comunicasse che il regolamento non pře­
vede la sospensione dei land, anche con 
temperature elevate.

Solo Cavaterra, coadiuvato da Lustrati. 
avendo io bloccato un commissario ed un 
cronometrista (fuggenti), fece decollare il 
suo « cimiero che sotto quel sole fece 
un volo di 1 minuto e 25 secondi. Tale 
lancio non fu pero registrato, poichě, dopo 
pochi minuti, venne l’ordine di sospen­
der e.

Molti modelli andarono distrutti, e la 
gara motomodelli ed elastico fini per ri- 
portare a casa tutti sudati.

Il terzo giorno (2 maggio) categorie 
speciali: elicotteri e radiocomandati. I pri­
mi veramente belli ed interessanti (per 
bambini fino a 2 mesi), i secondi hanno 
fatto dei voletti, e, data la loro poca im- 
portanza nel campo tecnico, hanno attira- 
to Vattenzione di ingegneri, tecnici, uffi- 
ciali superioři, Generali, ecc.

Furono eseguite alcune acrobazie ed al­
tre bazzeccole, come la vite, il tonneau, 
il looping d’ala, il looping centrale, Votto, 
ecc. Non ě quindi da meravigliarsi che 
seguissero dei gran battimani.

Quesťultima gara ě stata vinta da un... 
pivellino, alle prime armi nel campo aero- 
modellistico, avendo appena 25 a nni di 
attivitå in materia.

Auguri per altri 25 anni...
Il sergente di giornata ha presenziato 

alia premiazione, brindando ai vincitor.i 
con coppe stracolme di spumante e torte 
a profusione.

E con questo, cari amici aeromodellisti, 
si ě chiusa la 4. Coppa Lamberto Rossi, 
che i torinesi si sono portata via.

Se non ho detto la veritd, punitemi 
L’AEROMODELLISTA CATTIVO

N. B. — Ad onor del vero 1’ing. Fra­
chetti si ě dato molto da fare. C’era qual­
che piccola deficienza, che le condizioni 
metereologiche hanno fortemente accen. 
tuato.

Dall’alto in basso e da sinistra a destra: Chinca del C.S.I. di Milano, e Falavigna dell’AGO di Torino, con i loro motomodelli che 
si sono piazzati rispettivamente 12 e 13 . Cassinis, aiutato da Federici e Vittori, mette a punto il magnifico modello radiocomandato 
di Mazzolini; vicino alia radio ě l’ing. Frachetti. Π veleggiatore di Boscarol in planata. Una partenza dell’elicottero di Pelegt Π ra­

diocomandato di Capecchi-Ferrari in volo
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L O T T A V A  “ C O P R A  A R N O , ,

F I R E N Z E !

22-23 MAGGIO 1954

dal  n o s t r o  i n v i a t o  s p e c i a l e  L O R I S  K A N N E W O R F F

La « Coppa Arno » ě la piú antica delle 
classiche gare nazionali sorte nel dopo- 
guerra, ed ha ormai una tradizione, alla 
quale gli aeromodellisti non sono venuti 
meno, partecipando numerosi anche a 
questa ottava edizione.

Purtroppo questa orribile primavera 
1654 ha voluto guastare in parte la ma- 
nifestazione, facendo svolgere il primo 
lancio di tutte le categorie sotto la piog- 
gia, ed obbligando inoltre i concorrenti 
a sguazzare in un campo ridotto nelle 
condizioni di un vero e proprio acqui- 
trino. Cosi si sono viste le piú straně 
acconciature, ed il nylon ě assurto a 
grande importanza. Alcuni si sono limi- 
tati a farne delle soprascarpe, altri dei 
copripantaloni, altri addirittura delle tu- 
te complete.

Ma veniamo alla cronaca della gara.
Nella mattinata di sabato 22 maggio i 

concorrenti sono stqti ricevuti presso la 
Sede delPAero Club di Firenze; poi, ver­
so mezzogiorno, sono incominciate le 
partenze per il campo. Purtroppo vi era 
un solo pullman, che é stato costretto a 
compiere ogni volta due viaggi, con no- 
tevole perdita di tempo; e questa ě stata 
l’unica pecca di un’organizzazione otti- 
ma sotto tutti i punti di vista; ma la 
mancanza non ě imputabile all’Aero Club 
di Firenze, che si ě dovuto contentare di 
quello che la locale Scuola di Guerra 
Aerea gli ha fornito.

Dopo il pranzo co/isumato alla mensa 
dell’Aeroporto, tutti gli aeromodellisti 
hanno incominciato a recarsi sul campo, 
per gli ultimi ritocchi al centraggio dei

loro modelli, Qui sono incominciati i 
guai, dato lo stato veramente orribile 
in cui ei'a ridotto l’aeroporto. Ma si sa 
che gli aeromodellisti dispongono di una 
buona dose di spirito di adattamento, e, 
quando corrono appresso ad un modello, 
non fanno caso se poggiano i piedi su 
un terreno solido, oppure su dieci centi- 
metri di acqua; per cui la cosa ě stata 
presa ccn una buona dose di filosofia.

Abbiamo sentito alcuni lamentarsi di 
avere dei funghi nelle scarpe, altri ad­
dirittura delle ranocchie; ma a parte ciö... 
tutto ě andato bene.

Naturalmente, non appena iniziato il 
primo lancio, contemporaneo per tutte 
le categorie, ě arrivata la pioggia, ed 
ha continuato, piú o meno intensa, fin- 
chě non sono finiti i voli.

Alla fine del primo lancio le posizioni 
"erano le seguenti: nella categoria Veleg- 
giatori era in testa l’ing. Andreani, di 
Roma, con 163”, seguito da. Boscarol, di 
Monfalcone, con 142” .

Nella categoria Elastico vi erano diversi 
pieni, fra cui Pietralunga e Prandini di 
Reggio Emilia, Marchina e Fea di To­
rino, ed altri.

Nei motomodelli invece il solo Bacchi, 
da vero Campione Italiano, aveva rag- 
giunto i 180” .

Esaurito il primo lancio, come stabilito 
per programma, si sono chiusi i voli. Do­
po la cena, sempře alla mensa dell’Ae- 
roporto, i concorrenti sono stati accom- 
pagnati agli alloggi assegnati, predisposti 
presso due Convitti, alla periferia della 
cittä.

Al mattino successivo il sacrificio della 
sveglia alquanto mattutina ě stato com- 
pensato dallo spettacolo del sole che an- 
dava indorando Firenze, ancora addor- 
mentata nella nebbia sotto di noi (il no­
stro alloggio era a viale ■ Macchiavelli, in 
posizione panoramica).

Ben presto perö le nuvole hanno in­
cominciato ad invadere il cielo, ma for- 
tunatamente, pur lasciandoci tutto il 
giorno sotto l’incubo della pioggia, ci 
hanno generosamente risparmiato, per- 
mettendo perfino al sole di fare ogni 
tanto una timida apparizione.

Nella mattinata sono stati compiuti il 
secondo, terzo e -quarto lancio, sempře 
contemporaneamente per tutte le cate­
gorie.

Nella categoria Veleggiatori si ě fatto 
prepotentemente luce Nironi, di Reggio 
Emilia, con un magnifico modello molto 
ben rifinito, denominato Kon Tiki, che 
segnando rispettivamente 134” , 180” e 
180” ě balzato al comando della classifi- 
ca. Boscarol ha compiuto un cattivo se­
condo lancio, di soli 70” , ma si ě poi 
rifatto con due « pieni ». L’ing. Andreani 
invece, dopo un buon 152” al secondo 
lancio, ha pregiudicato le sue possibilitá 
di vittoria, a causa di un terzo lancio 
di soli 68”, dovuto al fatto che il trai- 
natore Cavaterra é caduto in una buea, 
causando lo sgancio prematuro del mo­
dello. Buoni lanci hanno compiuto anche 
Fea, Casadei, Caprara e Federici.

Nella categoria Elastico le previsioni 
di dover compiere uno spareggio dopo il 
quinto lancio sono andate cadendo, man

A sinistra Pietralunga ed a destra Bacchi, vincitori rispettivamente della categoria elastico e motomodelli alla Coppa Arno
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In alto a sinistra: Noceti, nel suo strano 
abbigliamento, mostra il suo Wakefield. 
A destra: Marchina con il veleggiatore di 
Fea. Al centro: Sadorin con il suo ela­
stice, dalla costruzione impeccabile. In bas­
so: Gardenghi con il suo ottimo moto- 

modello

mano che i « pieni » diminuivano. 'Pie- 
tralunga é mancato all appuntamento per 
soli 4” nel secondo lancio; Marchina, che 
aveva un modello bimatassa a lunga 
scarica, per 30”, sempře nel secondo lan­
cio. Molto regolari il florentine Cassi, i 
forlivesi Babbi e Villa e il monfalconese 
Licen.

Pelegi aveva un ottimo modello, in- 
dubbiamente il miglior scalatore in cam- 
po, con la sua ormai famosa elica a 
passo e diametro variabili quando entra 
in scatto libero. Avrebbe probabilmente 
conquistato la vittoria se non fosse stato 
danneggiato dalle discendenze, che sono 
state molto frequenti, ed hanno pregiu- 
dicato molti ottimi modelli.

Scardicchio, vincitore della Coppa Ros­
si, non ě stato fortunato, come pure Sa­
dorin, che non ha risposto alle aspet- 
tative che si potevano riporre sul magni- 
fico modello e sul costruttore.

Molto sfortunato anche Fea, il cui in- 
teressantissimo modello, con fusoliera a 
tubo di balsa, carrello retrattile ed eiica 
monopala ribaltabile, con contrappeso che 
va in avanti per non variare il cen- 
traggio, ha dato l’impressione di essere 
un poco critico, tanto da far perdere al 
suo proprietario il secondo lancio, a causa 
di due successive « impiantate », che pe­
ro ne hanno dimostrato la robuslezza. 
Da notáre le dimensiohi dell’elica di que- 
sto modello: passo cm. 50, diametro 
cm. 74!!! La salita ě lenta ma abbastanza 
buona, la planata ottima.

Nella categoria Motomodelli Bacchi, 
col suo solito modello col G 20, ha con- 
tinuato a spadroneggiare, e solo nel se­
condo lancio non ha raggiunto il pieno.

Dietro a lui, ma a discreta distanza, Pa- 
dovano e Castigltoni, ambedue con mo­
delli a pinna miiniti di G 20. Ottime doti 
di salita ha dimostrato anche il modello 
di Gardenghi, di Ferrara (G 20), che perö 
ě stato danneggiato dalle discendenze, 
che, unitamente alia scarsa precisione del 
sistema di doppio serbatoio, hanno pre- 
giudicato anche le possibility dell’ottimo 
modello del romano Lustra ti, che ě stato 
presentato nel numero scorsc di Model- 
lismo.

Molto ammirato il piccolissimo model­
lo di Gottarelli, con motore Atwood 0,49 
da 0,8 cc., dalla salita veramente spet- 
tacolare.

Esaurito il quarto lancio i voli sono 
stati sospesi, per riprendere dopo il pran- 
zo, con il quinto ed ultimo lancio.

Nella categoria Veleggiatori Nironi, con 
un volo di 165”, si assicurava la meritata 
vittoria; Boscarol segnava un altro « Die- 
no », e si piazzava al secondo posto; An- 
dreani, con 135”, riusciva a conquistare 
il terzo, mentre Fea e Iotti (un pro- 
mettente giovane, che apparterrebbe an- 
cora alia categoria Junior) con due « pie­
ni » si piazzavano rispettivamente al 
quarto e quinto posto. Seguivano poi 
Casadei, Caprara e Federici.

Negli Elastico quasi tutti i meglio piaz- 
zati segnavano il « pieno », per cui le po- 
sizioni restavano quasi immutate. Pertan- 
to idsultava vincitore Pietralunga, se- 
guito da Marchina, Cassi, Babbi e Pelegi.

Nei Motomodelli, infine, Bacchi, con 
un altro « pieno», riconfermava la sua 
indiscussa superioritå. Seguivano Pado- 
vano, Castiglioni, Gallotti e Gardenghi.

Nella classifica a squadre al primo po-

GIORNATE AEROM ODELLISTICHE AMBROSIANE
rvi I LA rsi O 5-6 GIUGNO 1954

Classe A  - Γ  PRATI AM ATO  Bologna G 20 17<5,470 kmh
Classe B - 1° FANOLI ENRICO M ilano Dooling 29 196,721 kmh
Classe C -  1° GOTTARELLI GIUSEPPE Bologna G 24 206,896 kmh

Dopo la gara il bolognese PRATI AMATO, con motore G  20 Speed, ha stabilito il nuovo pří­
moto mondiale della classe A. alia velocitá di 190,474 kmh.

Nel prossimo numero deremo la fotocronaca dell'avvenimento
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sto risultava la squadra di Reggio Emilia, 
che, nientemeno, aveva vinto tutte le tre 
categorie. Al secondo posto la F.I.A.T. 
di Torino, seguita da Forli, da Roma e 
da Monfalcone.

I modelli Junior non hanno date ri- 
sultati molto brillanti. Infatti nella ca- 
tegoria Vj la media del vincitore, Ciatti 
di Pistoia, ě stata di soli 92". Secondo 
ě risultato Pettazzoni, di Bologna, e terzo 
Cova, di Roma, giå vincitore della Coppa 
Rossi.

Negli Elastico, Monti di Bologna, ha 
bissato il successo di Milano, davant.i ad 
Antonelli, di Forli; terzo, ma a note vole 
distanza, ě risultato Benvenuti, di Fi­
renze.

Nella categoria Mj infine il quadro ě 
stato alquanto desolante. Escluso il solo 
Zapata, di Bologna, che aveva giå vinto 
la Coppa Rossi, e che si ě meritato anche 
un premio speciale per la miglior co- 
struzione fra i modelli Junior, il resto 
ě stato un pianto. Due soli concorrenti, 
Piccoli, di Bologna, e Bnllini, del G.A.E. 
Brooklin di Empoli, sono riusciti a clas- 
sificarsi, ma con tempi bassissimi, come 
mostrano le classifiche.

Esauriti i lanci di gara, per il sig. 
Tione, presente. alia manifestazione, si ě 
presentato il problema di decidere, in 
base ai risultati, la composizione della 
squadra che rappresenterå Tltalia ai 
Campionati Mondial! dei Modelli Veleg- 
giatori, che si svolgeranno a Odense, in 
Danimarca.

La decisione ě stata di stabilire sen- 
z’altro i nomi di Nironi e di Iotti, e di 
far compiere due lanci suppletivi a Ca- 
prara, Fea, Federici, Andreani e Boscarol. 
Da questa selezione sono risultati vin- 
citori Boscarol e Federici, rispettivamen- 
te con 180” e 177”, e 149” e 160” ; per cui 
la composizione della squadra ě risultata 
la seguente: Nironi Paolo e Iotti Sergio, 
di Reggio Emilia, Boscarol Carlo, di Mon­
falcone e Federici Giovanni, di Roma.

A loro i migliori auguri di Modellismo.
In serata, presso la ISede dell’Aero 

Club, ha avuto luogo la premiazione, se­
guita da un ricco rinfresco, che ha in- 
contrato molto favore fra gli aeromo- 
dellisti.

LORIS KANNEWORFF

ECCO LE C L A S S IF IC H E : 

Categoria Veleggiatori Senior
1° Nironi Paolo - Reggio Emilia p. 779
2 Boscarol Carlo - Monfalcone » 752 
35 Andreani Roberto - Roma » 699
4- Fea Guido - Torino F.I.A.T. » 679
5- Iotti Sergio - Reggio Emilia » 657
6 Casadei Romeo - Forli » 641
7: Caprara Mauro - Bologna » 624 
8" Federici Giovanni - Roma » 617 
9- Malventi Giorgio - Empoli » 608

10- Pacciani Ilio - Torino F.I.A.T. » 573 
Categoria Veleggiatori Junior 

1° Ciatti Riccardo - Pistoia p. 276 
2" Pettazzoni Luigi - Bologna » 271
3d Cova Sergio - Roma » 243
4° Viti Vittorio - Empoli » 243
5° Galii Sergio - Livorno » 194

Categoria Elastico Senior 
1° Pietraiunga Ivano - Reggio E. p. 896 
2" Marchina R. - Torino F.I.A.T. » 870 
3C Cassi Giovanni - Firenze » 861 
4" Babbi Carlo - Forli » 856
5' Pelegi Giulio - Genova » 827
6 Licen Aldo - Monfalcone » 813
7 Villa Giorgio - Forli i> 797
8 Scardicchio Vincenzo - Bari » 770 
9'1 Sadorin Edgardo - Milano » 763

10" Prandini Dante - R. Emilia » 753 
Categoria Elastico Junior 

1: Monti Franco - Bologna p. 271 
2" Antonelli Paolo - Forli » 227
3 Benvenuti Mario - Firenze » 131
4" Barchielli Franco - Firenze » 118 
5 Russi Franco - Monfalcone » 65

Categoria Motomodelli Senior
1" Bacchi Roberto - R. Emilia p. 873 
2" Padovano E. - Torino F.I.A.T. » 786 
3“ Castiglioni Sergio - Milano » 744 
4" Gallotti Sergio - Forli » 700
5C Gardenghi Aldo - Ferrara » 675 
6 Gottarelli Giuseppe - Bologna » 576 
7" Benassai Rolando - Pistoia » 550 
8" Lustrati Silvano - Roma » 537 
9’ Veracchi Baldo - Perugia » 527 

10° Baracchi Giorgio - R. Emilia » 504
Categoria Motomodelli Junior 

1" Zapata Roberto - Bologna p. 196 
2- Piccoli Riccardo - Bologna » 80
3" Bollini Franco - Empoli '> 68

Classifica a squadre
1·· Reggio Emilia p. 3
2 1 Torino F.I.A.T. » 8
3C Forli » 12
4C Roma » 16
5" Monfalcone . n 16

In alto a sinistra: Padovano, aiutato da 
Prati, mette in moto il suo G. 20. A de- 
stra: l’ing. Andreani, con il suo ottimo ve- 
ieggiatore. DaH’alto in basso: Marchina con 
il suo bimatassa. Veracchi Baldo, detto 
Faruk, e Gottarelli con il suo micromo- 

tomodeilo
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YOLO A REAZIONE CON MOTORI JETEX
Una completa trattazione, che va dai principi fondamentali del volo a rea- 
zione alia rassegna e disamina dei tipi di motori Jetex attualmente sul 
mercato, ed ai consigli per Vutilizzazione e manutenzione di questi motori

a c u r a  di  L O R I S  K A N N E W O R F F

H volo a reazione ha per gli aeromodelli- 
sti un fascino tutto particolare, e ciö sla 
per il reale interesse tecnico che vi é in- 
sito, sla per il sapore di modernismo che il 
norne stesso presenta.

Vediamo un po’ di riepilogare quale siano 
stati e siano attualmente i mezzi per rea- 
lizzare praticamente tale forma di propul- 
sione. I primi tentativ! vennero fatti per 
mezzo dl razzi, compost! di polvere pirica 
contenuta in un involucro di cartone pres- 
sato; ma indubbiamente questi erano molto 
poco pratici, perché difficili da preparare e 
di scarso rendimento.

Vennero poi i motorini ad anidride car- 
bonica, consistent! in una capsula, conte- 
nente 1'anidride allo stato solido, che veniva 
forata al momento del lancio, e, sfruttando 
la nota proprietå della C0 2 solida dl gas- 
sificarsi rapidamente. al contatto dell’aria, 
creava un getto dl gas che dava luogo alia 
spinta. Ma anche il rendimento dl questi 
motori era piuttosto scarso, per cui cadde- 
ro presto in dlsuso.

L’apparizione del Dynajet, e successiva- 
mente quella di altri tipi similari di motori 
a pulsogetto, col loro rombo impressionan- 
te, sembrö aprire nuovi orizzontl agli aero- 
modellisti; ma ben presto si capl che questi 
motori potevano essere utili solo per il volo 
circolare, date le grandi difficoltå di instal- 
lazione su di un modello a volo libero, e dl 
centraggio del medesimo, data l ’impossibilitå 
di regolare la spinta del motore.

Recentemente é apparso il sistema per ot- 
tenere una propulsione a reazione per mezzo 
di un convenzionale motore a combustione 
interna, facendogli cioé azionare, anzichě 
un ’elica, una ventola, intubata dentro un 
condotto, ricavato nella fusoliera del modello, 
con presa d ’aria anteriore ed uscita posteriore 
dell’aria stessa, la cui velocitå viene incre- 
mentata dalla ventola.

Ma appare evidente che questa non é una 
vera forma di propulsione a reazione.

.Abbiamo lasciato per ultimi i motori J.e- 
tex, non perché siano gli ultimi in ordine 
cronologico, né perché la loro importanza sia 
minore, ma anzi proprio perché essi costitui- 
scono attualmente il sistema piu pratico ed 
efflciente per realizzare un modello da volo 
libero eon propulsione a reazione.

Il principio di funzionamento dei Jetex é 
conosciuto, e del resto non é dissimile da 
quello dei primi razzi, a polvere pirica; sol-

support! a col tell o 
VT—  - —.    “  tubo di vefro

diafram.elastic^i 
fluido

tanto é realizzato in. maniera molto piu ra- 
zionale e pratica. L’involucro esterno é di 
alluminip tornito o, nei tipi piu moderni, 
tirato in lastra. Il carburante é solido, in 
pastiglie cilindriche, e la sua composizione 
é stata studiata* dalla casa fabbrlcante per 
ottenere le migliori prestazioni, e viene co- 
stantemente migliorata.

Abbiamo pensato di presentare ai lettori di 
« Modellismo » ' questa trattazione sul motori 
Jetex, certl di far loro cosa veramente gra-- 
dita. Per far ciö ci siamo avvalsi dei dati 
sperlmentali pubblicati sulla rivista « Aero- 
modeller», che, nei numeri di novembre e 
dicembre 1953 e gennaio 1954, ha a sua volta 
pubblicato un’ampla rassegna dei motori Je­
tex, corredata di dati tecnici e di diagram- 
mi rappresentanti le spinte rese dai vari tipi 
di motori, diagrammi che noi riporteremo.

E’ interessante descrlvere con quale siste­
ma vengono ricavate le curve delle spinte 
dei Jetex, per mezzo dl un semplice ed ef­
flciente apparecchio, costruito dalla casa fab- 
bricante Wilmot Mansour, e da essa costan- 
temente usato per controllare le prestazioni 
dei motori costruiti, e per migliorarne con- 
tinuamente il rendimento.

Il principio di funzionamento é semplice. 
Il Jetex viene fissato su un carrellino so- 
speso per mezzo di ganci a due lame a col- 
tello, in modo da poter compiere un movi- 
mento di oscillazione che perö, nei campo 
dl spostamento che interessa, si puö prati­
camente considerare orizzontale. L’estremltå 
del carrello poggla contro la gamba verti­
c a l  di un T invertito, imperniato al centro 
del braccio orizzontale.

La spinta del Jetex produce una pressione 
del carrello sulla gamba del T, che attra- 
verso un movimento rotatorio del medesi­
mo, si trasmette, tramite un pistoncino ver- * 
ticale, ad un diaframma elastico, che costi- 
tuisce la parete superiore di una camera a 
forma di cilindro schiacclato.

Tale camera viene riempita di un liquido 
adatto, che, a causa della preseione eserci- 
tata dal pistoncino sul diaframma, viene for- 
zato ad uscire dalla camera, ed a salire in 
un tubo di vetro graduato, sulla cui scala si 
possono leggere direttamente i valori delle 
spinte corrispondenti (fig. 1).

La scala sul tubo viene graduata per mezzo di 
pesetti appesi al carrellino tramite pulegge.

La procedura della prova consiste nei ca- 
ricare il Jetex, flssarlo sul carrellino ed ac- 
cendere la miccia; c quindi rilevare l ’entitå 
della spinta ad intervalli regolari, per tutta 
la durata del funzionamento. Nelle prove ef- 
fettuate da Ronald Warring, per conto di 
« Aeromodeller», le letture venivano effiet- 
tuate ad intervalli di due secondi.

I valori della spinta risultanti dal diagram- 
mi sono stati ricavati facendo la media, per 
ogni motore, di un numero dl osservazioni
variabile da quindici a ventl, e ciö perché 
fra una pastiglla e l ’altra di carburante vl 
puö essere una sensibile differenza di ren­
dimento.

Prima di passare ad esamlnare 1 vari tipi 
di motori Jetex, e le prestazioni da essi for- 
nite, sarå bene studiare un po’ i principi
fondamentali del volo a reazione, e le dlffe- 
renze basiche fra 11 motore a reazione e quel­
lo a combustione interna.

Quest’ultimo, come si sa, fornisce un mo­
mento torcente sull’asse, ed una data po-
tenza, la cui intensita varia secondo una 
data curva, con il variare della velocitå dl 
rotazione, e cioé secondo il carico applicato 
sull’asse (in pratica secondo le dimensioni 
deU’elica).

La potenza utile del motore a combustione 
interna viene ricavata moltiplicando la po­
tenza fornita sull’asse per il rendimento del­

l ’elica, che, nel caso dei modelli volanti, si 
aggira probabilmente intorno ad un valore 
di 0,5. (Nell’articolo sulla durata di volo dei 
modelli a motore avevamo aSsunto un coef- 
flciente di 0,2, ma ciö perché, per ricondurre 
i risultati a valori approssimantisi a quelli 
reali, avevamo raggruppato in un unico coef- 
flciente tutti i fattori di dispersione di po­
tenza che vi sono in un modello da volo li­
bero, e cioé perdite per virate, per disassa- 
mento dell’asse motore, ecc.).

Nei motore a reazione viene invece fornita 
una spinta direttamente, senza bisogno di 
un intermediario qual’é l ’elica. La potenza 
varia in funzione della velocitå con la qua­
le si sposta il modello al quale é fissato il 
motore.

Questo assunto puö a prima vista sem- 
brare un po’ strano, a chi non é addenfcrato 
nella materia. Vediamo pertanto di splegarlo 
meglio.

Si sa che il lavoro é dato dalla forza per 
lo spostamento. Pertanto nei caso di un mo­
tore Jetex applicato su un modello, il la­
voro si ottiene moltiplicando la spinta me­
dia fornita dal motore per la distanza per- 
corsa dal modello. Dividendo per la durata 
di funzionamento si ha la potenza media.

Pertanto se indichlamo con Z la spinta 
media, con D la distanza percorsa, con T 
la durata di funzionamento, avremo che il 
lavoro é dato da L =  DZ. La velocitå media

é V=r^La potenza media saråw =—= —  — VZ * i Ti Tt
Naturalmente se usiamo il sistema di mi- 

sura MKS, cioé indichiamo la spinta in Kg., 
la distanza in metri, e la durata in secon­
di, per ottenere la potenza in cavalli do- 
vremo dividere il fattore VZ per il coeffi- 
ciente 75.

Se volessimo confrontare la potenza resa 
da un motore a reazione con quella di un 
motore a combustione interna, bisogna te- 
ner presente che mentre quella fornita dal 
primo é tutta utile, quella resa dal secondo 
va circa dimezzata, per tener conto delle 
perdite dell’elica.

Per poter giudlcare le prestazioni che ci 
puó íom ire un motore a getto, bisogna cer- 
carne dei coefflcienti caratteristici, che sono 
ricavábili dal valori della spinta.

Vediamo di studiare questo problema.
Abbiamo detto che la potenza fornita é da­

ta dalla spinta moltiplicata per la velocitå 
sulla tralettoria. Ora quest’ultima in misura 
abbastanza approssimata, puö essere rappre-

sentata dalla seguente formula V =  jf y C r -d
in cui Z =  spinta del motore, S == superflcie 
alare, Cr =  coefflciente di resistenza del mo­
dello e d =  densltå dell’aria.

Cioé la velocitå sulla tralettoria risulta di­
rettamente proporzionale alia radice quadra- 
ta della spinta, ed inversamente proporzio­
nale alla superflcie alare del modello (che 
in via di approsslmazione possiamo assume- 
re come proporzionale a tutte le altre di­
mensioni del modello, e quindi come indi- 
cativa della resistenza generale). Il fattore 
Cr dipende dalle caratteristiche aerodinami- 
che del modello, mentre d é praticamente 
fisso.

Quindi, ritomando alla potenza, essa sa­
rebbe data da:

W= Z| Z
I S-Cr-d

75

Z3/,
75y s-cr-d

Quindi, come si vede, a paritå di modeilo, 
la potenza che fornisce il Jetex, é propor-
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zionale alla spinta eleva ta a 3/2. E’ quindí 
questo un coefflclente dl potenza caratte- 
ristico di quest! motori.

Se moltiplichiamo questo coefflclente per la 
durata dl funzlonamento T , abblamo un al- 
tro fattore caratteristlco, che é proporzlo- 
nale all’energia totale che 11 Jetex é In gra- 
do dl fomlre, e che posslamo qulndl chla- 
mare coefflclente di energla.

Vediamo ora, in analogla a quanto abbia- 
mo giå fatto per 1 modelli ad elastico e per 
1 motomodelll, dl studlare 1 fattori che in- 
fluiscono sulla durata dl volo del modem 
con motpre a reazione, e dl rlcavare la for­
mula che la rappresenta.

Indichiamo con T la durata totale del vo­
lo, con T la durata dl funzlonamento del 
motore, con T, la durata della planata, con 
Q la quota raggiunta so$to motore, con Vs 
la velocita di sallta, con Vy la velocity di 
discesa.

Avremo:

τ =  T ,+ T ! =  TI + Q
Vy T ,+ T, · Vs 

Vy
Sapplamo che nel velivoll convenziortali 

velocitá dl sallta V é data da:S

la

Vs = 75 a* W Vy
in cul W =  potenza del motore, P =  peso to ­
tale e a =  rendimento dell’ellca, che nel caso 
del motore a reazione si annulla.

Se al posto di W sostituiamo l’espressione 
che abblamo giå trovata, avremo:

75-Z3|, Z %

7ó-P ./s -C r-d  P f S 'C f d
Qulndl ritom ando alia durata abbiam o che:

T’ (p -} /S -C r -d  _ V y  ) = T l+ _______
τ = τ · + - --------------v y ---------------  P y y ( / S C r d

T.-Z*/,

T, Vy =  T , - z »/,
Vy τ ,+ > ν Γ / Τ ΰ Τ ϊ  -  T‘ -

T. · Z »/, T, · Z\
P 1_ Cr» ■ / 
S · d · Cp‘ I S · C rd p.j 1 Cll

P ,'\ ČF
Come si vede la durata di volo di un mo- 

dello con motore a reazione é direttamen- 
te proporzionale alia durata dl funzlona­
mento del motore ed alla sua spinta eleva- 
ta a 3/2. (II prodotto dl questl due fattori 
costituisce quello che abbiamo glá chlamato
coefflclente dl energla).

E’ Invece inversamente proporzionale al pe­
so elevato a 3/2 ed alia radice quadrata del

, Ci*rapporto —— -
Cp*

Confrontando questa formula rispetto a 
quella ricavata per 1 modelli a motore a 
combustione interna, ed a quella per 1 mo­
delli ad elastico, notlamo che 11 rapporto

Cr* , ., , Cr*— . e diventato - - Cp! Cp3
Cioé nel modelli a reazione il coefflclente 
di resistenza ha un'influenza piu sensibile, 
e convlene qulndl cercare dl ottenere un cer- 
to aerodinamicismo. La spiegazione é facile, 
e consiste nel fatto che un aumento della 
resistenza determina una dlminuzione della 
velocita di sallta, e qulndl della potenza svi- 
luppata dal motore.

Ma un’altra osservazione interessante é che 
nella formula non appare la superficie alare 
S. Infatti 11 suo valore é indifferente agli 
effetti della durata del volo. perché un suo 
aumento, mentre determinerebbe una dimi- 
nuzlone della velocltå dl discesa, provoca 
anche dlminuzione della velocita di salita, 
e qulndl ancora della potenza del motore.

Se poi 11 motore é molto potente rispetto 
al modello, si rientra nel ragionamento che 
facemmo giå a proposito del modello a mo­
tore (vedl Modellismo η. 57), per cul con­
vlene ridurre la superficie alare per far si 
che la velocita aumentl, pur potendosl ugual- 
mente raggiungere una portanza tale da de- 
terminare un angolo dl salita prosslmo a 
quello massimo raggiungibile praticamente.

Un altro fattore che, almeno finchě non 
vi saranno delle formule a regolare anche 
questa categorla di modelli, consiglia dl man- 
tenere rlstrette le dimension! dl un mo-

dello progettato per voll dl durata, é la 
sensibile Influenza negativa che eserclta 11 
peso totale sulla durata dl volo. E pratica­
mente, dato un determlnato motore, il mo- 
do migliore di mantenere basso 11 peso dl 
un modello ě quello dl costruirlo piccolo.

Naturalmente non el potrå scendere__molto 
in basso, per non elevare troppo 11 carico 
alare (a parte 1 problem! dl centraggio che 
esulano da questa trattazlone). VI dovrå es- 
sere cioé una certa proporzione fra 11 peso 
del motore e quello del modclio.

Ecco qulndl che, per indicare le buone 
caratteristiche di un motore a getto, dob- 
blamo tener conto dl un altro coefflclente 
caratteristlco, che chiameremo coefflclente dl

rendimento, e che é dato da : ZVT,
P.3/. in

cul Pj =  peso del motore, compresa la carica.
Se invece dovessimo progettare un modello 

per gare in cul si fa 11 rapporto f-a la du­
rata di volo e la durata dl funzlonamento 
del motore, come si fa spesso In Inghilterra, 
per ottenere 11 valore dl tale rapporto ba­
sterå togliere dalla formula della durata 11
fattore T .1

Per vedere quale sla 11 tipo dl motore piu 
adatto per tali gare, dovremo tener conto 
dl un altro coefflclente, che é dato da :

Z3i,
P, 3Í* e che possiamo chiamare coef-

flciente di potenza/peso.
Provlamo ora a vedere che valorl di du­

rata dl volo si ottengono applicando la for­
mula che abbiamo trovato.

Per comoditå, dato che 1 valori della spin­
ta 11 troviamo tutti espressi In grammi, use- 
remo 11 sistema dl mlsura CGS (centimetro, 
grammo, secondo). Con lo stesso slstema ab­
biamo ricavato tutti 1 coefficient! che ab­
biamo raccolto nella tabella riassuntiva del­
le caratteristiche del motorl.

Supponiamo dl avere un modello con 11 
motore Scorpion, che fornlsce una spinta 
media dl 140 grammi, per una durata dl 9 
secondi. Dato che 11 peso del motore é di 
57 grammi, posslamo supporre un peso to­
tale dl 200 grammi. Per 1 coefficient! Cr e 
Cp assumlamo rispettlvamente, in via ap- 
prossimativa, 0,05 e 0,4.

Avremo:
9x140 3|i

T =  -------------- =
200 3jt X1/ °>av 

I 0,43

14.9Q4
2*28 X U,u45 secondi

spinta del motore In pazze acrobazie, o ad- 
dirittura arrivare a delle scassature.

Paseiamo ora alia rassegna del vari tipi 
dl motorl attualmente sul mercato.

JETEX 350
Il Jetex 350, data la notevole entitå della 

spinta e Γelevato coefflclente dl rendimento, 
permette la realizzazione di un modello di 
dlmensloni non troppo piccole, e dl elevate 
caratteristiche. E’ pertanto un motore mol­
to adatto per voli dl durata, come appare 
anche dall'elevato coefflclente dl rendimen­
to (vedl tabella). Esso puó essere usato con 
una sola pastiglia dl carburante, oppure con 
due o con tre.

La spinta media si aggira intorao al 110 
grammi, e tende ad aumentare leggermente 
passando dalla pr^na pastiglia a quelle suc­
cessive, La duraárá dl funzlonamento con tre 
pastiglie arriva a 36 secondi.

Il « 350 >v come gll altri tipi piu vecchi 
di Jetex (100 e 200), é un po’ scomodo da 
montare e smontare, dovendosl sganciare e 
rlagganciare le cinque robuste molle che ten- 
gono a posto il cappellotto terminale.

JETEX  200
Anche 11 Jetex 200 ha caratteristiche mol- 

to buone, sia che venga usato con una sola 
pastiglia che con due. La spinta medla é 
dl circa 85 grammi, e la durata con due 
pastiglie di 24 secondi.

Anche nel caso del « 200 », la spinta é 
sensibilmente piii alta per la seconda pasti­
glia, tanto che, in gare in cul viene effet- 
tuata la media fra la durata dl volo e quel­
la di funzionamento, del motore, converreb- 
be, anche se costoso, caricare 11 motore con 
due pastiglie. accenderlo normalmente, ma 
lasclarlo solo quando la seconda pastiglia é 
glunta alia sua plena spinta.

E' interessante notáre :che, caricando una 
sola pastiglia, la spinta aumenta se 11 mo­
tore viene preventlvamente rlscaldato, pri­
ma dl accendere 11 combust! bile; ma que­
sto slstema non é consigllabile.

E' .anche da notáre che nel Jetex 200 vi é 
un sensibile intervallo fra l ’esaurimento del­
la prima pastiglia e 11 funzionamento della 
seconda. Questo Intervallo puó essere dimi- 
nuito inserendo un rotolino di miccia fra 
le due cariche, oppure incavando legger­
mente la prima pastiglia, e ricoprendola dl 
uno strato di combustiblle polverlzzato, pri­
ma di inserire la seconda.

SCORPION
Avremo cioé una durata di volo dl Γ57” .
Tn conclusione per ottenere un ottlmo mo­

dello da durata con un motore Jetex, biso- 
gna che esso sia piccolo, piu leggero pos- 
eibile e molto aerodinamlco, senza peró ac- 
crescere 11 peso. Naturalmente, dato che ne 
risulterä un modello abbastanza veloce, bi- 
sognerå curare molto la stabilitå e il cen­
traggio. per non sciupare buona parte della

Lo « Scorpion» é 11 Jetex piu potente del­
la serie; Infatti la sua spinta media si ag­
gira intorno al 140 grammi, con una dura­
ta dl funzionamento dl circa 9 secondi. Esso 
usa una sola pastiglia del « 350 », che peró 
é incavata nella parte superiore. La miccia 
arrotolata si adatta in questa depressione 
conica, e la retina é appiattlta, in modo da 
mantenere un buon contatto tra le super-

Nello scorso numero, su invito degli aeromodellisti di Reggio Calabria, 
lanciarwmo la sottoscrizione per raccogliere fondi destinati a permettere la 
partecipazione della squadra italiana ai Campionati Mondiali Elastico e Mo- 
tomodelli.

La ragione ci diceva che era follia tentare, e che non si sarebbe giunti 
a nulla di concreto; ma il cuore ci impose di non soffocare questa iniziativa, 
e di non lasciare nulla di intentato.

Purtroppo il cuore aveva torto. A tutt’oggi le raccolte sono talmente mi- 
sere, rispetto alia cifra che bisognerebbe raggiungere, che ě giocoforza abban- 
donare ogni speranza.

A coloro che ci hanno mandato la loro offerta inviamo i nostri piu sen­
titt ringraziamenti. Grazie a loro possiamo ancora credere che esiste la pas­
sierne sportiva ed il disinteresse.

Provvederemo a restituire le somme da loro inviate, poiché data l'esiguita, 
non ě il caso di utilizzarle in altro modo.

LA  DIREZIONE
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fici. Ció elimina la punta iniziale di spinta 
connessa con le pastiglie pianě; cioé la spin­
ta cresce piň uniformemente, e questa é una 
caratteristica molto desiderabile in ogni mo­
tore a get to.

Un’altra interessante caratteristica dello 
Scorpion é la facilitå di montaggio e smon- 
taggio. Infatti esso viene tenuto chluso da 
due sole molle, che scattano al loro posto 
con grande facilitå, ed ha un nuovo siste- 
ma ;di tattacco tubolare, che pernsette di 
staccare facilmente 1’intero motore dal mo­
dello, anche quando é caldo.

JETEX 100
Il « 1 00», come il « 350» ed il « 200 », ha 

1’astuccio tornito, anziché tirato in lastra, 
come nei tipi piu recenti. Ha inoltre lo 
stesso sistema di montaggio a molle, che 
garantiscono una buona tenuta, ma rendono 
un po’ fastldioso il caricamento.

La spinta media si aggira intorno ai 30 
grammi, con uno spunto finale che giunge 
a 45-50 grammi, (vedi grafico della curva dl 
spinta). La durata di funzionamento é di 
circa 15 second!. Con il carburante « Red 
S p ot» la spinta media aumenta a 35 gram­
mi, ma la durata diminuisce a 12 secondi.

La produzione del Jetex 100 sta venendo 
sostituita dal Jetmaster, che sviluppa una

spinta sensibilmente maggiore con le stesse 
cariche.

JETMASTER
La caratteristica essenziale del Jetmaster é 

il cappellotto allungato, progettato essenzial- 
mente per l ’installazione di un tubo di aumento 
di spinta. Particolare cura é stata data alla 
forma della camera di combustione, ed alla 
sezione del venturi che costltuisce il bec- 
cuccio del getto.

Il Jetmaster é di caricamento piu semplice 
del 4 100», ma richiede di pulire, dopo ogni 
lancio, il beccuccio del getto con un attrez- 
zo speciale. Se non si segue questa avver- 
tenza, é facile che l ’anima metallica della 
miccia si blocchi nel beccuccio ed ostrulsca 
il getto, causando, nella migliore delle lpo- 
tesi, perdita dal cappellotto e spinta quasi 
nulla. Vi é perö anche il pericolo che arrivi 
a spaccarsi l ’astuccio.

Il Jetmaster puö usare sia le pastiglie di 
carburante normale che le « Red Spot». Am­
bedue hanno le stesse dimensioni, ma com- 
posizione chimica leggermente differente.

La spinta media fornita dal Jetmaster con 
le « Red Spot» é di circa 53 gr., con uno 
spunto terminale di 64 gr. La durata é dl 
10-12 secondi. Con 11 carburante normale la 
spinta media é di 39 gr., con uno spunto 
di 50-56 gr. La durata diventa di 16 secondi.

Le pastiglie normall perö vanno in via dl 
esaurimento, per cui le « Red S p ot» che 
danno un miglior rendimento, anche se la 
durata di funzionamento diminuisce, saran- 
no le sole cariche usabili per 11 « 100» ed 
il Jetmaster.

Il sistema di montaggio di quest’ultimo é 
molto leggero, ma poco pratlco. Infatti il 
motore viene fissato con un solo gancio, e 
non vi é sicurezza che la linea di trazione 
rlmanga ben fissa. Pertanto molti aeromo- 
dellisti hanno realizzato altri sistemi, di cui 
uno viene illustrato in fig. 2.

JETEX 50
Esistono tre tipi di Jetex 50: 11 vecchio 

’«Standard», il «50 B » ed il «50 Esporta- 
zione». Le principal! differenze fra essi con- 
sistono nella forma e nella lunghezza del- 
l ’astuccio.

Π «50 Standard x> fra poco non sarå piu 
in produzione, venendo sostituito dal «50 B », 
che, come Γ « Esportazione», ha il cappel­
lotto sagomato in modo da consentire l ’uso 
del tubo di aumento di spinta. ‘

U «50 B » ě leggermente piu lungo, e ció 
é stato fatto per aumentare lo spazio di

combustione e facilitare l ’espulslone dell’ani- 
ma della miccia.

Tutti i tipi usano le stesse pastiglie, e 
danno lo stesso valore di spinta con una 
media di 16 gr., ed uno spunto terminale 
di 25 gr. La durata é di circa 11 secondi.

ATOM 35
Questo é il piu piccolo dei motori Jetex, 

e fomisce una spinta media di circa 13 gram·* 
mi, con una durata di funzionamento ag- 
girantesi intomo al 7 secondi.

Esso é semplice di manutenzione e di fun­
zionamento.

Il cappellotto terminale ha una camera 
di combustione conica, che conduce al foro 
del getto. La forma esterna lo rende adatto 
all’uso dl un tubo di aumento di spinta.

Anche l ’Atom 35, come lo Scorpion, pre­
senta la caratteristica di usare pastiglie in- 
cavate, che evitano la punta iniziale di spinta.

Come appare dal grafico, la spinta cresce 
molto leggermente aH’inlzio, e raggiunge la 
piena intensitå dopo circa 9 secondi dall’ac- 
censlone.

Le pastiglie dell* « Atom 35» vanno piutto- 
sto strette nell’astuccio. E’ perció necessario 
pullme bene l’intemo dopo ogni funziona­
mento, per evitare che la pastlglia successiva 
rimanga bloccata. Se ció avvenisse, bisogna 
estrarla con un temperino, facendo attenzione 
a non lncidere il morbido metallo dell’astuccio.

Alcune pastiglie presentano delle escrescen- 
ze esterne, che devono essere raschiate, per- 
ché altrimenti renderebbero impossibile l ’in- 
troduzione nell’astuccio.

Esaurita la rassegna dei vari tipi dl motori 
Jetex, passiamo a dare alcune norme utili per 
il funzionamento e la manutenzione dei me- 
desimi.

E’ facile notáre che le prestazloni fornite da 
questi motori presentano una sensibile inco- 
stanza Ció é dovuto a diversi fattori, che ora 
illustreremo. Il primo é costltulto da piccole 
variazloni nella composizione chimica delle pa­
stiglie, dato che la Casa fabbricante, per man- 
tenere il prezzo del carburante in llmiti ra- 
gionevoli, é costretta a lasciare una certa tol- 
leranza (attualmente dell’ordlne del 5 %). E' 
ovvio che 8U questo fattore colui che usa il 
Jetex non puó esercitare nessuna influenza, 
mentre puö farlo per gli altri.

Per esempio, notevole influenza sul rendi­
mento delle pastiglie viene esercitata dalle 
condizioni atmosferiche. In giornate calde si 
ottengono valori di spinte sensibilmente piu 
alti che non in giornate fredde.
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I motori JETEX,. in grandezza 
na rurale
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Caratteristiche comparative dei motori Jetex

Tipo di motore Peso totale 

P, =  g.

Peso 

a vuoto 

g.

Peso

carica

g.

Splnta 

medla 

Z =  g.

Potenza equiv. CV.
Durata di 
funziona- 

mento 
T, =  8.

DLmens, del motore
Coeffic. 

di potenza

z 3>

Coeffic. 

di energia

ζ·’ / .·τ ,

Coeffic. 
di rendim.

Z 3/.· T, 
P, 3/>

Coeffic. 
di potenza Prezzo 

dl vendita 

in Italia L.a 50 kmli, a 100 kgili.
Lunghezza

mm.
Diametro

mm.

peso
Z 3/.

P, 3/.

1 carica . 78 11 12 13 .848 2 0 ,0 9 8 1,675

3 5 0 2 cariche 89 67 22 110 0 ,0 1 9 0 ,0 38 24 95 35 1.154 2 7 .6 9 6 32,971 1,374 6.000

3 cariche 100
•

33 36 41 .544 41 ,544 1,154

1 rarica  . 44 9 12 9 .4 0 8 3 2 ,2 1 9 2 ,6 85
200 35 85 0 ,0 1 5 0 ,0 30 73 29 784 4.600

I 2 cariche 53 18 24 18 .816 4 8 ,7 4 6 2,031

Scorpion . . . . . 57 46 11 140 0 ,0 2 6 0 ,052 9 57 32 1.656 14.904 3 4 ,6 6 0 3 ,8 5 2 5.750
con tubo

di aumento)

1 rari ra norm 39 0 ,0 0 7 0,014 16 24 6 3 .9 3 6 29 ,594 1,850
Jetmaster 20 19 7 89 27 3.600

1 Hed Spot . 53 0 ,0 0 9 5 0 ,0 1 9 11 386 4 .2 4 6 31 ,925 2 ,9 0 2

carica normale 30 0 ,0 0 5 5 0,011 15 164 2 .4 6 0 19 ,680 1,312
1 0 0 25 18 7 59 25 —

Red Spot 35 0 ,0 0 6 5 0 ,013 12 20 7 2 .4 84 19 ,872 1,656

50  B 9 6 3 16 0 ,0 0 3 0 ,0 06 11 48 16 64 704 26 ,0 7 4 2 ,3 7 0 1.500
1.850

(con tubo
di aumento)

50 Export . . . 8 5 3 16 0 ,0 0 3 0 .006 11 41 16 64 704 3 0 ,6 0 9 2 ,7 8 2 —

50 Standard 10 7 3 16 0 ,0 0 3 0 ,0 06 11 44 18 ' 64 704 22 ,0 0 0 2 ,0 0 0 1.725

Atom 35  . 7

1

4,5 2 ,5 13 0 ,0 0 2 0 ,0 04 7 41 14 47 329 17 ,316 2 ,4 7 3 1.300



Le pastiglie tendono ad assorbire l ’umiditå, 
e devono pertanto essere tenute in un luogo 
caldo ed aseiutto. Sul campo di gara é con- 
sigliabile tenerle in tasca, anziché nella cas- 
setta del modello, e comunque mai sull’erba 
umida. Delle pastiglie umide possono essere 
ascitfgate ponendole al calore.

Un’altra causa principale di diminuzione di 
rendimento di un Jetex é costituita da even- 
tuali perdite del cappellotto, che possono ve- 
riflcarsi per diverse ragioni. Per esempio la 
guarnizione pub essere difettosa; ed in pro- 
posito é da notáre che essa si pub danneg- 
giare anche subito dopo il primo funziona- 
mento, che é il piu critico per essa, perché 
11 primo riscaldamento vulcanizza la gomma 
contenuta nel materiale della guarnizione e 
la stabilizza. I guasti successiv! dipendono in- 
vece da sollecitazioni meccaniche.

Oppure le perdite possono essere dovute a 
scarsa tensione delle molle, che devono esse­
re in grado di riassestare immediatamente il 
cappellotto. che, per effetto della reazione pro- 
vocata dall’accensione della pastiglla, tende 
momentaneamente a sollevarsi, venendo richia- 
mato al suo posto dall’azione drtle molle. E* 
ovvio che se queste sono poco tese, oppure 
se la guarnizione non é efficiente, avverran- 
no delle fughe dj gas, con sensibile diminu­
zione della splnta. Un'altra causa di perdita 
di gas é dovuta alla mancata espulsione del- 
l ’anima metallica della miccia (generalmente 
clb avviene per scarsa pulizia del beccuccio), 
che provoca una pressione superiore al nor­
male nell’astuccio, e quindi aggrava la ten- 
denza del cappellotto a sollevarsi.

Un altro accorgimento utile per ottenere 
buone prestazioni da un motore Jetex é quel- 
lo di cambiare spesso la retina che tiene la 
miccia eontro la carica (in media ogni tre 
funzionamenti).

Infine, per una lunga conservazione del mo­
tore, bisogna tener presente che i gas gene­
rati dalla combustione delle pastiglie, come 
tutte le miscele a razzo, sono corrosivi. Per 
la costruzione dei Jetex viene usata una lega 
di alluminio che, fra tanti materiali speri- 
mentati, si é dimostrata la piu resistente al­
le alte temperature e al calore. mentre le parti 
di forza vengono costrulte in acciaio lnossi- 
dabile; ma comunque la orrosione esiste sem­

pře, ed avviene progressivamente per tutto il 
tempo in cul le superfici metalliche riman- 
gono a contatto con le pastiglie bruelate. Per- 
cib é molto importante effettuare un’accurata 
pulizia subito dopo i voli.

Dopo una giornata di voli sarebbe bene im- 
mergere l ’intero motore in un bagno di pa­
raffina. Poi, a comodo, pulirlo bene raschian- 
dolo; quindi lavarlo con acqua saponata, ri- 
sciacquarlo con acqua pulita e quindi asciu- 
garlo. Poi rimontarlo cambiando la guarni­
zione al cappellotto e oliando leggermente le 
parti costrulte in materiali ferrosi, che sono 
le piii sbggette alla corrosione.

Passiamo ora a parlare dell’installazione sui 
Jetex dei tubi dl aumento di spinta, e dei 
vantaggi e svantaggi che ne derivano.

Un tubo di aumento di spinta ha due sco- 
pi principal!: aiutare l ’efflusso del getto (au- 
mentando la spinta), e convogliare il gas in 
modo da poter montare il Jetex internamente 
alla fusoliera, facendone uscire lo scarico dal­
la coda; il che é utile, specialmente per la 
realizzazione di riproduzioni.

I risultati delle prove statiche non rispec- 
chiano esattamente quelli ottenibili in volo. 
Infatti mentre nelle prove statiche vi é il so­
lo getto del motore che passa attraverso il 
tubo, in volo, se il tubo é esterno, un flusso 
ďaria si raccoglie nella sua imboccatura e 
viene espulso dall’estremitå, e pub migliorare 
ancora le caratteristiche del getto.

Attualmente la casa fabbricante fornisce, 
come accesaorl, tre tipi di tubi di aumento 
di spinta. rispettivamente per il «50 B », il 
« Jetmaster » e lo « Scorpion ».

II tubo del «50 B » é fatto in tre parti, 
tirate in lastra dal tubo dl alluminio sottile, 
che si possono unire a telescopio. La prima 
parte é a forma di campana, e pub essere 
unita con le altre, portando la lunghezza to­
tale del tubo rispettivamente a 10 e 15 cm.

Il vantaggio migliore, con un aumento di 
spinta flno al 20 % ,-si ottiene usando la sola 
imboccatura a campana. Con il tubo allun- 
gato invece i vantaggi sono quasi nulli.

Anche il tubo di aumento di spinta del 
Jetmaster pub essere montato in due lunghez- 
ze diverse, ed i migliori risultat! si ottengono 
con il tubo piii corto, (aumento di spinta fl­

no al 33%), ma un certo incremento si ricava 
anche dall’applicazione del tubo lungo.

Il tubo dello Scorpion infine é costituito dal- 
la solita imboccatura e da un condotto di 
12 cm. di lunghezza. L’incremento di spinta 
ottenibile é piu. o meno del 20 %, e cioé co­
me per il « 50 B ».

Per usare i tubi di aumento su altri tipi 
di motore, bisognerebbe costruirli, perché la 
casa fabbricante non li fornisce. Bisogna perb 
tener presente che i motori che piu si pře­
stáno all’uso del tubo di aumento, sono quelli 
che hanno la parte posteriore sagomata in mo­
do da accompagnare il contorno dell’imboc- 
catura del tubo. Infatti le estremitå tron che 
creano delle forti turbolenze, minorando l'elfl- 
cienza del tubo, e rendendo difficile il tro- 
varne il giusto piazzamento.

Nel caso del «50 B » e del « Jetmaster», é 
bene che i motori siano piazzati parallela- 
mente al tubo, in centre rispetto al suo åfe- 
se longitudlnale, e con Testremitá poster*ore 
del Jetex alla stessa altezza dell’imboccatura 
del tubo.

Riepilogando, prima di decidere di usare un 
tubo di aumento di spinta, su un modello 
da durata, bisogna tener presente che se la 
spinta aumenta, cresce anche il peso; e per­
tanto bisogna tener conto del coefficiente di
rendimento —5—8-—

In pratica riteniamo che l ’uso del tubo pos- 
sa essere utile solo col Jetmaster.

Inoltre bisogna tener conto di altri even­
tual! svantaggi. Infatti spesso il tubo viene 
montato esternamente, ed allineato con il mo­
tore, che generalmente, per ragioni di cen- 
traggio, é inclinato. Pertanto il flusso d ’aria 
non risulta parallelo al tubo, e pub variare 
il centraggio della planata. Inoltre vi ,é sem­
pře un aumento di resistenza, -che peggiora 
le caratteristiche del modello.

Invece, come giå detto, il tubo di aumento 
pub essere utile su modelli in scala, per ri- 
solvere il problema dell’installazione interna 
del motore.

Chiudiamo questa trattazione augurandoci 
che anche in Italia questa interessante ctte- 
goria venga presto regolamentata ed ammessa
alle gare.-

LORIS KANNEWORFF
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C UN OTTIMO VELEGGIATORE JUNIOR j

L ' “ S. C  1 „

di  S E R G I O  C O V A

V IN C IT O R E  D E L L A  “ C O P P A  R O S S I,, 

3 · CLASSIFICATO A LLA  “ COPPA ARNO,,
Pierino Guidotti presenta l’S.C. 1 di Cova

Quando cominciai a progettare questo 
modello, avevo al mio attivo solo l’espe- 
rienza del T 51; dovetti quindi valermi 
dei consigli di chi aveva piú esperienza 
di me, specialmente per i particolari co- 
struttivi. Il modello doveva, secondo le 
mie intenzioni, avere prima di tutto una 
buona stabilitå, anche se cio fosse stato 
un po’ a scapito della planata; inoltre 
doveva essere di costruzione robusta e 
semplice, accoppiata a una linea di buo­
na penetrazione.

Cominciai con il dividere la superticie 
fra ala e piano orizzontale, assegnando 
a questo circa 1/6 della superficie alare. 
Scelsi per l’ala il dietro ad estremitå 
rialzate, tratto centrale rettangolare, 
estremitå trapezoidali. L ’impennaggio lo 
feci rettangolare. Dalla solita formula 
ricavai la lunghezza del braccio di leva, 
con un K che stabilii a 1,28. La fuso- 
liera doveva essere quadrata di spigolc, 
a traliccio.

Stabilitě queste linee di massima buttai 
giú uno schizzo del modello e lo sottoposi 
a Lustrati, al quale sono debitore di mol­
ti utilissimi consigli. Egli approvo in linea 
di massima il modello, ma mi consigliö 
di alzare un po’ il coefficiente, portan- 
dolo ad oltre 1,3. A questo punto lasciai 
andare il modello per varii contrattempi, 
e il suo progetto resto nel mio cassetto 
per due o tre mesi.

Lo ripresi in mano verso la fine di 
dicembre, completai il disegno e stabilii 
i particolari cqstruttivi. Impiegai due me­
si e mezzo per costruirlo, poichě la scuo- 
la mi lasciava pochissimo tempo dispo- 
nibile, comunque poco per volta esso pre­
se forma; mi accorsi pero che avevo co- 
struito un po’ troppo pesante, cosi che, 
a costruzione terminate, e sistemata la 
zavorra necessaria per portare il bari- 
centro nella posizione voluta, pesava 35- 
40 gr. piú del peso minimo richiesto, il 
che per un modello di piccole dimensio- 
ni non ě poi tanto poco. Comunque or- 
m af era finito, e la lezione sarebbe ser- 
vita per un’altra volta.

Comincio quindi il centraggio: il mo­
dello si dimostró subito piuttosto docile 
e senza fondamentali difetti, solo l’as- 
setto di volo era piuttosto picchiato, e il 
volo stesso risultava troppo veloce. To- 
gliendo un pO’ di piombo, e con uno spes- 
sorino sotto il piano orizzontale, tutto fu 
in breve a posto. Per la veritå rimasi sor- 
preso dei risultati: sin dai primi voli il 
modello dimostró di avere una buona pla­
nata, e di saper superare agevolmente

i 2 minuti in aria calma senza termiche.
Venne poi la Coppa Rossi: a Roma si 

comincio a preparare la squadra e io vi 
fui ammesso. A Milano la gara dei ve- 
leggiatori si svolse in condizioni atmo- 
sferiche discrete, nonostante le nuvole e 
qualche scroscio di pioggia (il giorno do- 
po, nella giornata dei motomodelli e de- 
gli elastico, fu assai peggio). Feci una 
prova prima del lancio e tutto risultó a 
posto. Mi sentivo piuttosto nervoso, dato 
che si trattava della mia prima gara; riu- 
scii pero a fare un buon traino e a sfrut- 
tare bene il cavo. Il modello si sganció 
bene e fece un bel voletto, entrando per- 
fino in termica dopo circa un minuto e 
mezzo, cosi che scese dopo piú di 3’ per 
scatto delTantitermica. Al secondo lancio 
trainai in gran fretta, senza neanche ac- 
cendere la miccia, dato che si profilava 
un notevole acquazzone, che riuscii a 
evitare per poco; il modello plano bene 
e rifece il pieno. Al terzo lancio andö 
pure bene, ma il modello incappó in una 
discendenza, come molti altri, e segno 
solo 1’ e 50” . La vittoria che ottenni, a 
onor del vero per un solo secondo, rap- 
presentó per me una bella soddisfazione, 
ma, come dice il proverbio, non tutte le 
ciambelle riescono col bueo, e la mia non 
doveva riuscire completa. Tomato a Ro­
ma non ebbi piú il tempo di far volare 
Tl modello, a causa del,tempo che avevo 
perso a scuola e che dovevo riguada- 
gnare. Fu cosi che lo ritirai fuori solo a 
Firenze per la Coppa Arno.

Durante le prove che feci, il modello 
manifesto una notevole tendenza a but- 
tarsi sulla sinistra, a causa di una sver- 
golatura, dovuta probabilmente a tutta 
l’acqua che aveva preso a Milano. Co­
munque corressi come meglio potei il 
difetto, e lanciai in gara. A causa di uno 
scroscio improvviso di pioggia il modello 
era pero rimasto bagnato; non attribuen- 
dovi troppa importanza non l’avevo 
asciugato, ed ebbi cosi modo di appren- 
dere che i modelli bagnati diventano ca- 
brati. Infatti il modello scampanó, se- 
gnando un modesto 1’ e 06”.

L’indomani vi fu il secondo lancio: 
nonostante un paio di discendenze il mo­
dello fece un discreto voletto di 1’ e 43”, 
risalendo parecchi posti in classifica. A 
questo punto avrei potuto sperare nella 
vittoria, ma al terzo lancio dovetti ral- 
lentare durante il traino, per non calpe- 
stare alcuni modelli disposti sull’erba e 
il modello mi si sgancio da solo a circa

30 m. di quota, in cattivo assetto. Si ri- 
mise presto, ma pur facendo il possibile 
segno soltanto un minuto e quindici circa, 
e finii cosi terzo.

D A T I C A R A T T E R I S T I C I
Apertura alare mm. 1230 (in proiezione 

mm. 1219). Corda tratto centrale mm. 140, 
corda estremitå mm. 90. Corda media 
alare mm. 130. Superficie alare cmq. 1540 
Allungamento 9,5. Apertura piano oriz­
zontale mm. 370. Corda piano orizzon­
tale mm. 70. Superficie piano orizzontale 
cmq. 255. Lunghezza fuori tutto mm. 890. 
Braccio di leva mm. 570. Coefficiente 
K =  1,32. Profilo alare Gottinga 342 G. 
Incidenza alare 3,5°. Incidenza piano di 
coda O'1.

D A T I C O S T R U T T I V I
ALA. - Le due semiali hanno centine 

in balsa tenero da. mm. 2, distanti fra 
loro mm. 25. L’attacco per il doppio die- 
dro ě rinforzato al longherone da una 
guancetta in compensato, con il solito si- 
stema. L’attacco alare ě a baionetta in 
anticorodal da mm. 2x6, lunga mm. 50 
per ognuna delle due semiali. Il casson- 
cino per la baionetta ě in compensato 
da 1 mm., fasciato con carta seta e fis- 
sato al longherone. Per permetterne la 
sistemazione, le prime due centine sono 
piano convesse, e la terza ha concavitå 
ridotta; tutte e tre sono in compensato 
da 1,5 mm. Il bordo d’entrata ě in balsa 
6x6, il bordo d’uscita in balsa 4x25, il 
longherone ě in pioppo 4x7 posto di 
piatto. E’ bene notáre che tale sistema­
zione non ne diminuisce la resistenza, 
dato che esso lavora a compressione, e 
non a flessione.

Lo spazio fra le prime due centine ě 
coperto in balsa da mm. 2.

IMPENNAGGIO ORIZZONTALE: Ret­
tangolare, con bordo ďentratá in balsa 
4x4, bordo d’uscita in balsa 3x12, lon­
gherone in pioppo 3x3. Le centine sono 
a 30 mm. Tuna dall’altra, in balsa da 
mm. 1,5. L’attacco alla fusoliera é illu- 
strato dal disegno: alle due centine cen- 
trali sono fissate due guancette in com­
pensato da mm. 1,5, portanti alle estre-

(Continuazione a pag. 1754)
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La prua ě formata da un piano in 
compensato da 4 mm., su cui poggia un 
contorno in listello 3x3, con relativi tra­
versing e su cui andrå incollato il pen- 
none. Due blocchetti di legno duro, in- 
collati ai lati della chiglia, servono da 
rinforzo e da appogg'io per il fasciame.

Due listelli 3x3 vengono applicati ai 
lati del bordo delle murate, formando 
il capo di banda; altri due listelli, ri- 
spettivamente da 2x2 e da 3x3, corrono 
lungo lo scafo, il primo all’altezza del 
piano del ponte inferiore, il secondo piu 
in basso.

Nelle murate devono venire ricavati 
i sabordi dei cannoni.

Tutte le sovrastrutture vengono rita- 
gliate dal compensato da 4 o da 2 mm., 
secondo le esigenze.

Anche il fregio decorativo che va in­
collato sulla poppa, ě intagliato dal com­
pensato da 4 mm., come pure il timone.

La scialuppa di salvataggio viene ri- 
cavata da un blocco di pioppo scavato, 
e poi guarnita coi sedili, il timone e le 
coste

L’alberatura ě costruita con tondini di 
pioppo di vario diametro, secondo le 
esigenze. Tutte le manovre sono in spa- 
go sottile. Le vele vengono ricavate da 
tela leggera. I vari accessori: cannoni, 
ancore, fanale di poppa, etc., sarå bene 
comprarli giå pronti nei negozi specia- 
lizzati, poichě l’eseguirli a mano richiede 
una notevole dose di tempo e pazienza.

La verniciatura dell’originale ě in nero 
opaco per la carena e 1’opera viva della 
chiglia, flno alia linea di galleggiamento; 
da questa in su con mordente color noce, 
e quindi nitro trasparente. La linea del 
capodibanda ě nera. Le decorazioni so­
no dorate su fondo blu scuro, o nero. 
Il ponte ě verniciato con mordente co­
lor noce; gli alberi, l’esterno della scia­

luppa e le antenne sono neri; l’interno 
di tutte le murate e dei sabordi dei can­
noni, le pareti della cucina, gli sportelli 
rotondi di prua e di poppa e l’interno 
delle scialuppe vanno verniciati in rosso.

Vele, manovre e cordami sono color 
caffé e latte.

Di questo modello potete trovare pres­
so la Ditta « Aeropiccola» di Torino, 
Corso Sommeiller 24, la scatola di pre- 
montaggio, contenente tutto il materiale, 
in parte ritagliato ed in parte stampato 
sul legno, tutti gli accessori e il mate­
riale per la velatura, compreso il Cement 
per Tincollaggio ed escluse le sole ver- 
nici, al prezzo di L. 7.200.

Il solo disegno costruttivo al naturale 
L. 600.

La iavola suppletiva di montaggio 
L. 200.

* * *
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M O D E L L IS M O  El PR O P U LSI O INI E A V A P O R E

HV0II0 SISTEHIA Dl DISCALDADIEDTO DELLE CALDIIE
di REIV11GIO CERVESATO

Siamo sinceri, quale impressione prováté nel vedere una 
barchetta azionsta con le batterie, o a molla, in confronto di 
un motore a vapore? Penso, caři amici modellisti, che molti 
ďi voi sceglierebbero il vapore.

Giá, direte voi, il vapore ě una gran bella cosa: ma ci 
sono parecchi problemi da risolvere. Prima di tutto il fuoco — 
e questo ě stato risolto, come piú sotto vedrete. Poi lo spazio, 
certo anche questa ě cosa capitale per chi vuole lar azíonare 
la barchetta a vapore: per questo ě consigliabile costruire navi 
tipo rimorchiatore, che sono piuttosto panciute e con poche 
soprastrutture, e, per avere ma'ggiore dispombilitá di spazio 
e sicurezza, ě consigliabile costruire gli scafi in metallo

Anche questo sembra un grave problema, ed invece non lo 
é, poichě ě piú facile la costruzione di uno scafo in metallo 
che non in legno.

C’é ancora un problema: il motore. E qui sono un po’ d’ac- 
cordo, ma in commercio si puö trovare qualcosa che soddisfi. 
A questo punto vi do un consiglio: guardate che il cilindro 
sia di dimensioni piuttosto grandi che non microscopiche con 
l'attuale sistema di fuoco, in quanto la caldaia con la passione 
e la buona volontå ě cosa facile da costruirsi.

Ora parliamo del fuoco.
Da parecchi anni mi sto lambiccando il cervello per risol­

vere il problema del fuoco per dette caldaie, poichě esse ě 
l‘elemento essenziale per un buon funzionamento dei motori 
a vapore.

Non vi sto a citaře i risultati dei vari tipi e sistemi pro­
váti, sempře con esito, se non negativo, perlomeno poco sod- 
disfacente.

Ora siamo giunti ad un sistema realmente positivo, e cioé 
al gas liquido: per il momento bisogna purtroppo accontentarsi 
delle bombolette da campeggio attualmente in commercio, che 
sono ancora un po’ ingombranti per certi scafi, perché la mi­
sura ě di centimetri 12x18, e perció bisogna costruire lo scafo 
a seconda della bcmbola e fare altrettanto per la caldaia.

Cosi io ho fatto.
Secondo la capacitå e l’ingombro della bombola ho fatto 

la caldaia ed il motore. Poi, in base alle dimensioni avute da

questo gruppo, ho fatto lo scafo, in modo che il tutto mi potes­
se stare con una certa comoditå.

Lo scafo rappresenta un rimorchiatore d’altomare. C’era 
pero ancora da risolvere il problema del bruciatore, poichě quello 
applicato a dette bombole non ě servibile, in quanto troppo 
ingombrante e troppo potente. Ma anche questo problema 
ě stato risolto con un bruciatore orizzontale di minimo in- 
gombro e regolafcile a volontå, di mia creazione. Dopo molte 
prove ed esperimenti eseguiti, ha dato realmente risultati 
brillanti, come petenza di caloria e percio continuitå del mo­
tore: esempio la mia caldaia, la quale contiene un litro di 
acqua, in sei minuti va in pressione, e fino all’esaurimento 
dell’acqua non si ferma, con la durata di circa due ore.

Questa vaporiera é munita anche di telecomando, e cioe 
da terra, tramite un filo e batteria, si comanda il timone, cosa 
molto piaeevole, ma di questo ne riparleremo presto.

REMIGIO CERVESATO

C O M U N I C A T O
L’A.N.M.R. prega i Sig. Soci che ancora non lo avessero 

fatto, di mettersi in regola con le quote annue di associa- 
zione, al fine di potere usufruire delle pubblicazioni periodiche 
che sono aUo studio, e che verranno inviate graiuitamente 
ed esclusivamente ai Soci in regola con il pagamento delle 
quote annue.

I Sig. Soci tengano inoltre presente che si avvicina la 
epoca della Mostra annuale, ed inoltre potranno usufruire 
delle altre agevolazioni (sconto sugli abbonamenti a Model- 
lismo e presso aleuni rivenditori) unicamente presentando 
le tessere vistate per l’anno in corso.

Ricordiamo che la quota annua ě di L. 1.000 per i vecchi 
soci e di L. 1.200 per le nuove iscrizioni; e che le tessere po­
tranno esserre inviate per la firma anche tramite posta alla 
nostra segreteria.

IL SEGRETÄRIO 
Agostino Leonetti 

P.zza Vittorio, 79 _ ROMA
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IL L IB E C C IO II
Motoseafo radiocomandato

di GIOVANNI C URSI

I) «Libeccio II» in una versione con motore ad autoaccensione Elia 4

Presento il mio ultimo modello di mo- 
toscafo, questa volta radio-comandato. 
Questo modello é stato prováto con ri- 
sultati lusinghieri 'fin dairinizio.

Le prime prove sono state fatte in un 
piccolo specchio d’acqua presso Piobesi. 
Visto i buoni risultati, abbiamo continua- 
to nel lago di Candia, e qui, con mag- 
giore spazio a disposizione, si ě potuto 
provare molto piti agevolmente.

La radio ed il comando hanno risposto 
sempře perfettamente, merito del mio 
amico Giuntoli Carlo, che ha costruito 
l’apparato radio e l’impianto elettrico.

Questo modello deriva dal « Libeccio », 
giå pubblicato sul numero 30 di Model- 
lismo.

Ho ritenuto questo modello atto allo 
scopo, perché dotato di ottima stabilita.

L’ossatura del « Libeccio» II R.C. ě 
identica al vecchio modello; la coperta, 
invece, come si vede dagli schemi, ě 
variata, per esigenza di installazione ra­
dio comando timone, ed ě simile a quelia 
dei motoscafi sport. Per la sua costru- 
zione nulla ě percio variato dal tipo pre­
cedente.

Tra le ordinate 3 e 4 ho installato Fap- 
parato radio ed il quadretto di comando; 
il supportino per l’antenna ě fissato al- 
l ’ordinata 3, la radio ě sospesa con anel- 
li elastici. Questo vano viene chiuso da 
uno sportello attraversato dalPantenna, 
isolata da questo, con una piccola care- 
natura in Plexiglass.

Tra le ordinate 4 e 6 vi ě il vano per 
il motore, fissato sulle solite longherine 
in legno duro. Tra le ordinate 6 e r vi 
sono le pile ed il motorino elettrico usato 
per il comando del timone, movimento 
ottenuto attraverso un gruppo riduttore 
12Ö/1 ed una camme.

Su tale gruppo vi é montato un disco 
in Plexiglass funzionante da interruttore, 
per assicurare al timone le posizioni suc­
cessive di: centro-sinistra-centro-destra 
e cosi via, mediante la trasmissione di 
un brevissimo impulso; persisten do nella 
trasmissione invece, il motorino, continua 
a girare (rimanendo chiuso il circuito tra- 
mite il relais comandato dalla radio), ed

il timone esegue i movimenti senza in- 
terruzione.

Questo gruppo ě sistemato tra l’or- 
dinata 7 e quelia di poppa, e viene chiu- 

'so con uno sportello. Ξ’ utile precauzione, 
quando si fa navigare il modello, coprire 
con un qualsiasi sistema il vano, ove 
eventual! gocce ďacqua possono creare 
dei corto-circuiti.

Lo scafo ě verniciato con vernice sin- 
tetica, la coperta in tinta mogano, con 
protezione in trasparente alla cellulosa.

Peso kg. 2,800. Elica φ mm. 50 bipala. 
Angolo di timone 90 gradi.

GIOVANNI CURSI
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NAVIMODELLISMO IN SCALA

LA “L.S.T. LANDING 
SHIP TANK,,

DELLA MARINA DA GUERRA U.S.A.
a cura di GIUSEPPE CIAMPELLA

Non ě semplice spiegare in due parole 
perché il navimodellismo, questo setto- 
re del modellismo che raccoglie nume- 
rosissimi appassionati ed ancor piú nu- 
merosi simpatizzanti, si sia quasi defini- 
tivamente orientato verso soluzioni, di- 
rei quasi stilizzate, pur se piene di va­
löre intrinseco sia tecnico che costrut- 
tivo. Nel navimodellismo possiamo no- 
tare che la quasi totalitå dei disegni, dei 
progetti e delle realizzazioni siano orien- 
tati verso due precisi tipi di costruzio- 
ni; la prima che raccoglie riproduzioni 
di motoscafi e di imbarcazioni di piccolo 
cabotaggio, la seconda che raccoglie ri­
produzioni, sénz’altro perfette, di navi 
antiche.

In poche parole ció ě dovuto al fatto 
Che disegni di piroscafi o di modeme 
navi da battaglia costano, cosi ctíme po- 
trebbe essere onerosa la loro realizza- 
zione; in commercio si cerca per lo piú 
di realizzare cose semplici, che non pre- 
sentino difficoltå dal punto di vista co- 
struttivo, che non comportino un nume­
ro troppo elevato di pezzi ecc., ma il 
vero appassionato, il modellista deside- 
roso di conoscere, di realizzare, forse 
vorra andare oltre, e crediamo di con- 
dividere in questo l’opinione dei piú.

Pur se la grande maggioranza si ap- 
passiona alla costruzione di superbi mo­
toscafi ed apprezza volentieri i disegni 
di superbi galeoni, di caravelle, di ve- 
lieri,etc., quante e quante volte ha sen- 
tito il desiderio di realizzare qualcosa 
in scala, qualcosa di nuovo, e si ě chře­
stá dove poter trovare un disegno, od 
a quali fonti attingere quelle date no- 
tizie?

Il navimodellismo ě arte. e come tale 
va intesa; ě arte, e l’arte abbraccia e 
comprende tutto ció che ě frutto di pas- 
sione, di lavoro, di tenacia. Il navimo- 
dellista non deve soltanto mirare a co- 
struire, ma anche a progettare, a mi- 
gliorare, a modellare uno a uno i suoi 
piccoli grandi capolavori, capolavori che 
vanno dal galeone al motoscafo, dalle 
riproduzioni di un vapore a quelle di un 
incrociatore. E se c ’ě chi puo spendere 
ed acquistare, o addirittura farsi co- 
struire tanti piccoli particolari, cio non 
deve preoccupare il vero modellista, an­
che se forzatamente piú modesto, per- 
chě deve pensare quanto valore ha tutto 
ció che é opera sua. Questo ě il navimo­
dellismo. ma sopratutto questa ě pas- 
sione, vera passione.

Non vorremmo con queste note scon- 
finare dall’argomento, desideriamo solo 
incoraggiare e portare gli appassionati 
verso altri settori del navimodellismo, 
che possano essere per loro fonte di or- 
goglio e di soddisfazione.
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Nello stesso tempo ci auguriamo che 
queste poche parole possano, di volta in 
volta ampliare sempře piú le loro co- 
gnizioni in questa vasta materia. Ab- 
biamo pensato di cominciare questa ras- 
segna, orientandoci verso la riproduzio- 
ne in scala di scafi modemi.

La scelta ě andata su questo che vo- 
gliamo ora presentarvi, oltre che per es- 
sere uno dei piu semplici, anche perchě 
ě stato realizzato, con grande soddisfa- 
zione, dall’autore.

Prima di tutto desideriamo farne una 
breve illustrazione. Diremo subito che 
si tratta di una nave da sbarco che, pro- 
gettata nel 1942, opero nel Pacifico fino 
al 1945, e che ě tutt’ora in servizio nelle 
riserve della Marina degli U.S.A. Essa 
ě della classe « L.S.T. », e puo traspor- 
tare uomini, jeeps complete di equipag- 
giamento ancorate sul ponte, oltre a sei 
autocarri; mentre sotto coperta, in una 

’ apposita stiva,. si possono caricare fino 
a 4 carri armati. Per le operazioni di ma- 
novra, e per la rapida uscita dei mezzi, 
esso dispone di due ampi portelloni apri- 
bili nella parte prodiera. Parte delle 
fiancate di prua sono corazzate, le so- 
vrastrutture ed il ponte di comando so­
no spostati verso poppa; il suo appa­
rato propulsore consiste in due potenti 
motori a nafta, che gli imprimono una 
velocitå di circa 12-13 nodi.

Il suo armamento ě composto di o 
mitragliatrici pesanti, di cui quattro con- 
traeree, e di due coppie di cannoni a 
tiro rapido. Ne sono state costruite in 
grande quantitå, e si sono dimostrate ec- 
cellenti mezzi da guerra nelle numero- 
sissime operazioni cui hanno preso par­
te; degne di nota, fra tutte, quella di 
sbarco nelle isole di Saipan e di Guam, 
nonchě quella dello sbarco di Okinawa, 
operazione cui presero parte circa 1400 
unitå della marina da guerra americana.

Ed ora diamo un brev'e cenno per la 
sua pratica realizzazione costruttiva.

Lo scafo ha forma quasi - rettangolare 
regolare, con prua e poppa arrotondate, 
e fiancate svasate con inclinazione di 
circa 4 gradi; ě costituito da sei ordi­
nate in compensato di mm. 2, distanziate 
fra loro di 11 cm. circa, e tenute in scala 
da una chiglia precedentemente prepa- 
rata.

Il fondo della nave, presentando una 
linea regolare, puo essere ricavato in 
un sol pezzo, e fissato con collante alle 
ordinate; i fianchi vanno ricoperti con 
listelli 1,5x6, come pure il ponte.

Il castello ed il ponte di comando pos­
sono ricavarsi da blocchi di balsa sa- 
gomati, oppure da tavolette da mm. 3 
tagliate, preparáte e unite insieme se- 
condo il disegno. Volendo si possono ri- 
cavare anche con lamierino d’ottone di 
5/10 sagomato e montato con giunzioni 
ottenute mediante saldatura a stagno. 
Le parti di sovrastruttura, come anten­
na, portabandiera, prese ďaria, oblö ec- 
cetera, sono reperibili facilmente in com- 
mercio, come pure ě facile da acquistarsi 
e da realizzarsi la ringhiera metallica, 
che fiancheggia la nave per rtutta la sua 
lunghezza.

Le piccole feritoie laterali che sono 
sul ponte, in numero di venti, sono rea- 
lizzate con retina d’ottone finissimo.

Le bitte sono in numero di dieci, e si 
trovano presso qualsiasi ditta specializ- 
zata. Otto salvagente, quattro per parte, 
si trovano sui fianchi della nave, e sono 
realizzabili in compensato da mm. 3 tra- 
forato e sagomato, con fondale in lamie­
rino d’ottone forato. Dieci- condotti di 
evacuazione di aria calda della stiva 
sono sistemati sul ponte, e sono realizza­
bili con pezzi di tubetto di ottone o al- 
luminio da 6 mm. di diametro. I canno­
ni e le mitragliatrici possono essere cosi 
realizzati: le canne in legno duro o in 
metalilo ricavate da tomitura, il resto 
dell’amia puo essere costruito in legno,

sagomato secondo il disegno, nel quale 
vengono incastrate mediante un foro le 
canne; un pemo fissato su un cuscinetto 
reggispinta permette che esse siano gire- 
voli, pur conferendo al complesso una 
čerta saldezza. II cerchietto parapetto 
intorno alle armi puö essere realizzato 
con filo d’ottone cotto saldato.

Si raccomanda di finire bene lo scafo, 
onde evitare infiltrazioni di acqua. Per 
la tinta ě preferibile riferirsi all’esem- 
plare vero, ossia coperta grigio verde 
scuro e fianchi mimetizzati. L’apparato 
propulsore consiste in un motore elettri- 
co piazzato al centro di gravitå, con al- 
bero di trasmissione ad elica tripala; lo 
snodo puö essere realizzato anche con 
tubetto di vipla. Le batterie sono da 
4,5 V.

Crediamo che quanto abbiamo detto 
basti agli amici navimodellisti, e speria- 
mo di aver trovato un loro largo con- 
senso.

Comunque per particolari e delucida- 
zioni costruttive possono rivolgersi pres­
so 1’autore.

GIUSEPPE CIAMPELLA
Via Salento 14 - ROMA

Rivenditori diretti
Aeromodelli

ROM A - Piazza Salerno, 8 - Tel. 8 4 6 .7 8 6

Aviominima - Cosmo
ROM A - V ia S. Basilio , 49a - Tel. 4 3 .8 0 5

Aeropiccola
TO R IN O  * Corso Sommeiller, 24 - Te l. 5 2 8 .5 4 2

Aeropiccola
TO R IN O  - Galleria Nazionale - Tel. 5 2 4 .7 4 4

Emporium
M ILA N O  - V ia S. Spirito, 5

Micromodelli
ROM A - V ia Volsinio , 32

Movo
M ILA N O  ■ V ia ,s . Spirito, 14 - Tel. 7 0 0 .6 6 6

Zeus Model Furniture
B O LO G N A  - V ia S. Mamolo, 64

Aggiornate le collezioni!
Le copie arre lrale di "MODELLISMO,, 
vanno rapidam enle esaurendosi. A [fre l- 
ialevi a com plelare le voslre collezioni. 
I num eri arre lrati vengono inviati [ran­
čo di porlo  diefro rimesse a mezzo 
vaglia poslale od assegno bancario.

N. 1, 2 e 5 
N. 3, 4 e 6 
Dal 7 al 26 
Dal 27 al 33 
Dal 34 al 45 
Dal 46  In poi

Indirizzare a lle  Edizioni M O D E L L I S M O  
Via Andrea Vesalio, 2 (ang. Nomentana, 32) 

R O M A

ΑΤΤΕΠΖΙΟΝΕ! Sono ancora dlsponlhlli poche 
copie dal n. i cue poniamo in uandita lino 
a completo esaurlmento al prnzzo dl L. 500 
(rančo dl porto.

esaurltl 
5 0  cad. 

100 „ 
200 „ 
250 „
200 „
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UN SEM PLICE MOTOSCAFO

FEDERAZIONE MODELLISTICA NAVALE ITALIANA
F .  Μ .  N .  I .

CON MOTORE ELETTRICO

I l  «NARY11N»
di

MARIO ALBERANI

Approssimandosi l’estate, ho pensato 
di presentare agli appassionati un mi- 
nuscolo modellino di motoscafo da cro- 
ciera, funzionante con motorino elettri- 
co, dalle linee eleganti e dalla co- 
struzione semplicissima, particolarmente 
adatto a coloro che sono alle prime co- 
struzioni in tale genere di attivitä mo- 
delJistica.

Per coloro che volessero dedicarsi al­
ia costruzione di questo motoscafo, daró 
qualche breve spiegazione.

I-o scafo pub essere ricavato sia da un 
blocco di balsa, sia da tavolette, so- 
vrapposte e svuotate internamente, per 
potervi adattare l ’apparato motore e gli 
accessori.

Le flancate della cabina sono ricavate 
da compensato dello spessore di 1,5 mm., 
ed il tetto, sfilabile, in compensato da

C ir c o la r e  N . 7 /5 4

ASSEMBLEA GENERÁLE 
DELLE ASSOCIAZIONI AFFILIATE

Presso il Museo Nazionale della Scienza e 
della Tecnica si é +enuta Tannunciata As- 
semblea Generale delle Associazioni affiliate a 
questa Federazione.

L’Assemblea. seguendo l’ordine del giorno 
precedentemente stabilito, é passata alla di- 
scussione dello statuto, modificando alcuni 
paragrafi. Alla discusslone hanno potuto par- 
tecipare, senza diritto di voto, anche gli al- 
tri delegati presenti, i quali hanno potuto 
esprimere il loro parere* illuminando cosi 
l’Assemblea della Federazione su alcuni det- 
tagli.

Lo statuto modificato é stato approvato 
dall’Assemblea della Federazione, ed é stato 
letto agli altri delegati, i quali, dopo averne 
presa visione, e accettandolo 'in  ogni parti- 
colare, hanno chiesto di essere affiliati alla 
Federazione stessa. La loro adesione ufficiale 
é stata accettata dal Consiglio Direttivo 
uscente.

A questo punto, presenti tutti i delegati 
delle Associazioni aderenti alla Federazione, 
si é passati alla votazione per Telezione del 

fnuovo Consiglio Direttivo per l ’anno fede­
rale 1954-1955.

Sono· risultati eletti i seguenti signori: Ra­
pi ing. Luigi, Cressi Angelo, Curti Orazio, 
Sciaccaluga Franco, Brusotti Cesare, Simon- 
cini Michele, Zibetti Ottorino, Mezzaní Car­
lo, Zipoli Gian Carlo.

II Consiglio cosi eletto ha distribuito le 
cariche interne, che per acclamazione sono 
state cosi suddivise:

Presidente: Rapi dott. ing. Luigi Fabio.
Vice presidenti: Mezzaní dott. ing. Carlo, 

Símoncini Michele.
Segretario: Curti ing. Orazio.
Presidente Commissione Tecnico Sportive.: 

Cressi dott. Angelo.
Consiglieri: Brusotti arch. Cesare, Sciac­

caluga Franco, Zibetti ing. Ottorino, Zipoli 
dott. Gian Carlo.

Sono stati chiamatí a far parte della Com­
missione Tecnico-sportiva i seguenti sigg.:

Per la Sezione Vela: Arch. Cesare Brusotti 
e ing. Vincenzo Mazzone.

Per la Sezione M otore: Orlando Salvatore 
e Mauri Carlo.

Si rende noto che la Commissfone Tecnico- 
sportiva ha sede a Genova, via del Campo, 1.

CAMPION ΑΤΟ NAZIONALE 1954
Da accordi precedentemente stabiliti fra 

le varie Associazioni, il Consiglio della Fe­
derazione rende noto il calendario del Cam- 
pionato Nazionale per le classi regolarmente 
riconosciute dalla Federazione.

l a prova di Campionato Nazionale per la 
classe Naz. « F » 1 mt. e classe internazionale 
« M » 50/800: é fissata la data del 20 giu- 
gno 1954 e si svolgerå sul Lago di Como. 
Detta prova é stata affidata per l’organiz- 
zazione all’Associazione « Navimodel » di Mi­
lano. ·

2 ‘ e ultima prova di Campionato Nazio­
nale per la classe Naz. « F » 1 mt. e inter­
nazionale «Μ »  50/800; é fissata la data del 
12 settembre e si svolgerå a Genova. L’orga- 
nizzazione di detta prova é affidata al « Ge­
nova Model Yacht C lub» di Genova.

Campionato Nazionale Prova Unica Classe 
« Junior» 0,75 m t.: é fissata all’Idroscalo di 
Milano per il 19 settembre 1954 ed é orga- 
nizzata dall’Associazione « Navimodel» di Mi­
lano.

Si invitano tutte le Associazioni affiliate 
a voler far pervenire le adesioni per la l :l 
prova di Campionato del 20 giugno, alla se- 
greteria di « Navimodel» piazza San Vitto­
re. 17-A, Milano. La suddetta Segreteria si 
farä premura di comunicare tempestivamen- 
te a tutti gli aderenti i dettagli della mani- 
festazione.

Si informano tutti i gruppi simpatizzanti 
delle Associazioni non aderenti alla Federa­
zione, che la segreteria é a dlsposizione per 
qualsiasi schiarimento ed informazione ine- 
renti all'attivitå della Federazione stessa.

Federazione Modellistica Navale ltaliana 
La Segreteria

RIVISTA PER 6LI INSEBNANTI 
DELLE SCUQLE ELEMENTAR]

LA VITA SC0LASTICA
RASSEGNA QUINDICINALE DELLA 
ISTRUZIONE PRIMARIA - ANNO VIII 
Direzione e Amministrazione in ROVIGO - 
Via Oberdan, 6. Casella Post. 135 - Tel. 18.53 
- Conto Corr.. Post. 9/18332
E’ LA NUOVA RIVISTA PER I MAESTRI 
ELEMENT ARI - Esce nel formato di cm. 
22 X 32 con 48 o 60 pagine - E’ composta 
da varie rubriche. Ecco le principali:

I Problemi della Scuola;
Questioni Giuridico - Economiche; 
Arcobaleno: cantuccio di varietå lettera- 
ria e scientifica.
Guida per i candidati ai Concorsi;
La Scuola pratica; didattica partico- 
lareggiata delle varie Classi, della Scuola 
Pluriclasse e della Popolare compilata da 
valenti insegnanti;
Notizie Ufficiali;
Notiziario siciliano, ecc.
Vi collaborano valenti uomini della Scuo­

la: essa ě giä giunta all’ottavo anno di vita 
e le simpatie incontrate nella classe magi­
strále ne hanno giå consentito una lar- 
ghissima diffusione.

Abbonamento annuo (dal l» ottobre al 
30 settembre) L. 1.300. Pagabili anche in 
due rate (L. 850 all’atto dell’abbonamento 
e L. 500 entro il 31 marzo).

A richiesta si inviano numeri di saggio gra- 
tuitamente.
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2 mm. di spessore. II ponte si ricava 
dal compensato da 1 mm., ritagliato al 
centro come da disegno, per potervi ap­
plicere la cabina.

I correntini del modello sono in balsa, 
da 2x2 quelli laterali e da lx l quelli 
interní.

Terminate queste operazioni potete 
stuccare e verniciare il tutto con colori 
alla nitrocellulose. Si puo quindi passare 
al montaggio del motore.

Questo ě un Beree 3-6 V. che viene 
fissato dapprima su di una basetta di 
legno duro, mediante una fascetta di ot-

tone ed una vite con dado, e poi incol- 
lato alla base dello scafo.

L’asse di trasmissione ě un ccmune 
raggio di bicicletta, sul quale viene fis- 
sata l’elica, del diametro di 18 mm., che 
é ricavata col seghetto da traforo da 
un pezzetto di lamierino di ottone.

Il giunto ě una semplice molletta di 
acciaio, che viene fissata mediante sta- 
gno, sia sull’asse di trasmissione che su 
quello del motore. Questd1 funziona con 
una comune pila da 3 volts, tagliata a 
metå e fissata ai due lati dello scafo.

Il timone in ottone viene saldato alla

barra, sempře in filo di ottone da 1 mm., 
che viene fatta funzionare mediante «η 
piccolo settore dentato.

Il parabrezza si ricava dalla celluloide 
da 1 mm. di spessore, e viene incollato 
sul ponte. Il riflettore, il fanale e i pas- 
sacavi si possono acquistare giå fatti.

I mancorrenti e le aste per le ban- 
dierine sono in ottone, e I’antenna si ri­
cava da ritagli di compensato sottile.

Terminato questo, non mi resta che 
augurarvi buon lavoro.

MARIO ALEERANI
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PRIMA PROVA CAMPIONATO NAZIONALE
AUTOMODELLI 1954

AUTODROMO Dl MONZA -2 5  ARRI LEI 1954

Il 27 apríle 1954 ha avuto luugo a 
Honza la prima Prova di Campionato. 
Moltissimi i concorrenti, 77 iscritt.i, sud- 
divisi nelle 4 classi, presenti tutte le scu- 
derie. In questa prima prova le cias- 
sifiche sono state compilate sia per la 
eategoria libera (motori anche este/i) che 
per la eategoria nazionale, come potřete 
vedere al completo nella pagina di 
fronte.

Questa ě la breve cronaca. Alle S i 
concorrenti sono giå a Monza, ma le pro­
ve della classe 1,5 hanno potuto avere 
inizio soltanto alle 9,45 poichě la pjsta 
era impraticabile per la pioggia caduta 
nelle prime ore del mattino. Le piccole 
1,5 hanno marciato tra spruzzi d'acqua, 
tanto da sembrare in alcuni momenti dei 
fuoribordo anzichě automodelli. Buone 
comunque le velocitå, in special modo 
quella di Miretti del G.S. Lancia, che con 
l’Oliver marcia a circa 84 Km. orari. Nel 
secondo laricio lo stesso Miretti porta la 
sua macchinetta a 92,735 Km. orari, ag- 
giudicandosi cosi il primo posto nella 
classe 1,5.

Nella cat. 2,5 i migliori tempi sono di 
Eiraudo del G.S. Lancia, che nel secondo 
lancio registra 120,240 con il G. 20 e di 
Zuecolotto della Felix, che fa registrare 
i 111,524 con il suo Oliver. Fuori gara il 
sig. Rochat di Lucerna, Presidente dello 
S'wiss Car Model Club, segna 104,651 
nel suo miglior lancio.

Nella classe 5 cc. Riva della Felix, con 
il suo prestigioso Dooling 29, fa registrare 
i migliori tempi con 136,363 e 140,845. 
seguito molto da vicino da Benazzi che.

con il G 21 montato su un nuovo origi­
nale modello di notevole finezza aero- 
dinamica, supera i 136 Km. orari; certa- 
mente con una migliore messa a punto 
del motore questo automodello potrå su- 
perare di gran lunga tale velccitå.

Anche in questa eategoria é presente 
Rochat che, con il Dooling 29 non troppo 
a punto, segna circa 110 orari.

Nella classe 10 cc. il Dooling 61 ha fat- 
to la parte del leone, segnando i migliori 
tempi con le macchine di Riva, primo d’ 
eategoria, Zuecolotto e Mancini nell’or- 
dine. Segue al quarto posto il vecchio 
Hornet di Castelbarco della seuderia An- 
tares, che ha segnato due buoni tempi.

Da segnalare anche le buone presta- 
zioni del modello di Bona, con motore 
costruito da Muzzani dell’Alfa Romeo, 
che si ě classificato al sesto posto. Per 
contro il G. 24 di Cirani, non ancora 
a punto, pur facendo registrare oltre 
1.38 orari nel primo lancio, con 108 ot- 
tenuti nel secondo perde molti posti in 
classifica. Anche questo motore potrå si- 
curamente contrastare il passo ai motori 
americani quando sará perfettamente a 
punto.

Le avverse condizioni atmosferiche 
hanno agito negativamente sulla resa dei 
motori, e se fossero state migliori si sa- 
rebbero registrate velocitå notevolmente 
superioři, specie nel terzo lancio, se questo 
fosse stato effettuato. Difatti durante il 
secondo lancio della classe C. per un im- 
provviso acquazzone la giuria decise di 
sospendere la prova ‘■•he *u ripresa dopo

una mezz’ora con la pista bagnatissima, 
per non dire quasi allagata.

Naturalmente i motori giravano al 
massimo, mentre le macchine riuscivano 
a superare di poco i 100 orari. Ormai 
era tardi per poter eifettuare il terzo 
lancio e cosi la Giuria decise di limitare 
la prova a due soli lanci, il che ovvia- 
mente ha danneggiato qualche concor- 
rente che poteva sicuramente fare molto 
di piu. Ma nelle gare ě da considerare 
anche il fattore « fortuna », che ora se­
gue l’uno ora l’altro, e qualeuno avrå 
benedetto la provvidenziale pioggia.

Concludendo, nella classifica generale 
il G.S. Lancia e la Felix hanno diviso 
la palma della vittpria con due primi 
posti ognuno, seguono l’Alfa con 2 se- 
condi posti e l ’Antares con 1 secondo 
e 2 terzi' classificati. Al G.S. Lancia va 
anche il merito di aver stabilito il nuovo 
primato italiano sulla distanza nella clas­
se 2,5 con la macchina di Eiraudo supe- 
rando di circa 7 Km. il record prece­
dente.

Speriamo che nella prossima prova che 
si svolgerå a Monza il 27 maggio si ab- 
biano risultati migliori, tenendo presen­
te che tale prova servirå a selezionare i 
migliori, che dovranno far parte della 
squadra che dovrå difendere i colori ita- 
liani dall’assalto dei fortissimi compe- 
titori inglesi, nella gara Internazionale 
il 25 giugno prossimo.

Infine un plauso ai Dirigenti del- 
l’AMSCI che, come sempře, hanno sa- 
puto ben organizzare questa Prima di 
Campionato.

CARLO MALLIA TABONE

Benazzi, a sinistra, e Rochat mettono in moto le loro macchine
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CLASSE 1,5 cc.
CATEGORIA LIBERA (motori di produzione anche stranicra)
1" Mlretti G.S. Lancia Torino Oliver 83,720 92,735 p. 800
2" Marietta G.S. Alfa Romeo Milano » 48,888 87,421 P· 469
3° Zuccolotto Scud. Felix Milano » 60,851 P· 300
4" Cossetta G.S. Lancia Torino » — 69,230 P- 225
5° Carazal Scud. Felix Milano » 59,445 P- 225

CLASSE 2,5 CC.

CATEGORIA LIBERA
1" Eiraudo G.S Lancia Torino G. 20 83,876 120,240 P- 527
2"Broglia A. G.S. Alfa Romeo Milano G. 20 100,446 102,915 P- 471
3" Předa Scud. Antares Milano G. 20 99,447 107,978 P 469
4" Macchi Gallarate G. 20 88,582 105,324 P· 310
5" Zuccoloitto Scud. Felix Milano Oliver 111,524 P· 300
6" Riva » » Milano Oliver 110,974 P- 225
7" Broglia L G.S. Alfa Romeo Milano G. 20 87,378 99,064 P- 199
8" Carazal Scud. Felix Milano G. 20 106,382 P· 127
9" Clerici Milano G. 20 80,428 89,820 P· 108

10" Moret G.S. Alfa Romeo Milano E.D. 75,821 95,795 P· 93
11" Tabone Automodel Roma Oliver 61,638 73,952 p. 62
12" Cirani Scud. Antares Milano G. 20 101,010 P· 53
13" Papini Firenze G. 20 99,173 P 40
FUORI GARA

Rochat S.M.C.C. Lucerna Oliver 73,349 104,651
CATEGORIA NAZIONALE
1" Eiraudo G.S. Lancia Torino G. 20 P· 400
2" Broglia A. G.S Alfa Romeo Milano G. 20 P 300
3" Předa Scud. Antares Milano G. 20 P· 225
4" Macchi Gallarate G. 20 p. 169
5" Broglia L. G.S. Alfa Romeo Milano G. 20 p. 127
6" Carazai Scud. Felix Milano G. 20 P· 95
7» Clerici Milano G. 20 p. 71
8" Cirani Scud Antares Milano G. 20 p. 53
9" Papini Firenze G. 20 p. 35
9" Ducat! Scud. Felix Milano G. 20 P· 35

11" Riva » » Milano G. 20 P- 22
CLASSE 5 cc.
CATEGORIA LIBERA
1" Riva Scud. Felix Milano Dool. 29 136,363 140,845 P· 700
2" Benazzi Scud. Antares Milano G. 21 135,644 136,260 P· 450
3" Zuccolotto Scud. Felix Milano Dool. 29 129,032 133,037 P· 338
4“ Miretti G.S. Lancia Torino Dool. 29 125,173 123,626 p. 180
5" Cirani Scud. Antares Milano G. 21 117,878 128,939 P 167
6" Předa » » Milano G. 21 119,840 123,119 p. 135
7" Cirani » » Milano Dool. 29 119,205 124,826 p. 124
8" Moret G.S. Alfa Romeo Milano G. 21 105,017 127,840 p. 108
9" Broglia L. » » Milano Dool. 29 119,680 P· 71

10" Broglia A. » » Milano G. 21 110,497 121,703 P- 38
11" Bisi » » Milano G. 21 116,580 112,852 P· 38
12" Brianzoli Asso di Picche Milano Dool. 29 98,955 122.574 P· 37
13° Manzotti Milano G. 21 113,065 .110,497 P- 29
FUORI GARA

Rochat S.M.C.C. Lucerna Dool. 29 109,289
CATEGORIA NAZIONALE
1" Benazzi Scud. Antares Milano G. 21 P· 400
2" Cirani » » Milano » p. 300
3" Předa » » Milano » P· 225
4" Moret G.S. Alfa Romeo Milano » P· 169
5" Broglia A. » » Milano » P 111
5" Bisi » » Milano » P· 111
7" Manzotti Milano » P 71
8" Marmini Milano » P· 53

I F  I o  η  e :
CLASSE 10 cc. 
CATEGORIA LIBERA
1" Riva Scud. Felix Milano Dooling 169,971 166,666 P· 800
2" Zuccolotto » » Milano Dooling 162,016 109,422 P- 427
3" Mancini » Antares Milano Dooling 152,413 P- 300
4" Castelbarco » » Milano Hornet 142,743 147,540 P· 296
5" Paiuzzi G.S. Lancia Torino Dooling 160,284 P 225
6" Bona G.S. Alfa Romeo Milano Muzzani 120,160 129,426 P- 209
7" Carugati Scud. Antares Milano Me Coy 148,883 102,915 P· 180
8" Ducati Scud. Felix Milano Dooling 152,284 P· 169
9" Cirani Scud. Antares Milano G. 24 133,996 108,043 P 148

10" Muzzani G.S. Alfa Romeo Milano Muzzani 112,359 107,398 P· 101
FUORI GARA

Rochat S.M.C.C. Lucerna Dooling 141,398 161,434
CATEGORIA NAZIONALE
l ’ Bona G.S Alfa Romeo Milano Muzzani p. 400
2" Cirani Scud. Antares Milano G. 24 P· 300
3" Muzzani G.S. Alfa Romeo Milano Muzzani p. 225

C L A S S I F I C A  A S Q U A D R E
CATEGORIA LIBERA
CLASSE 1,5 cc.
1" G.S. Lancia Torino 400 + 148 = p. 548
2" Scud. Felix Milano 225 + 148 = p 373
3" G.S. Alfa Romeo Milano p. 300
CLASSE 2,5 c.c.
1" G.S. Lancia Torino p. 400
2') G.S. Alfa Romeo Milano 300 + 71 = p. 371
3" Scud. Antares Milano 225 + 17 = p. 242
4" Scud Felix Milano 127 + 95 = p. 222
5" Automodel Roma p. 22
CLASSE 5 cc.
1" Scud. Felix Milano 400 -h 225 = p 625
2" Scud. Antares Milano 300 + 127 = p. 427
3" G.S. Lancia Torino p. 169
4" G.S. Alfa Romeo Milano 53 + 40 = p. 93
5" Asso di Picche Milano p. 17
6" Olivetti Ivrea p. 7
CLASSE 10 cc.
1" Scud. Felix Milano 400 + 300 p. 700
2° Scud. Antares Milano 225 + 169 - p. 394
3" G.S. Lancia Torino p. 127
4° G.S. Alfa Romeo Milano 95 + 30 = p. 125
CATEGORIA NAZIONALE
CI.ASSE 2,5 cc.
1" G.S. Alfa Romeo Milano 300 + 127 = p. 427
2" G.S. Lancia Torino p. 4003" Scud. Antares Milano 225 + 53 = p. 278
4" Scud. Felix Milano 95 + 35 = p. 130
CLASSE 5 cc.
1" Scud. Antares Milano 400 4- 300 = p. 700
2" G.S. Alfa Romeo Milano 119 + 111 = p. 230
CLASSE 10 cc.
1" G.S. Alfa Romeo Milano 400 + 225 = p. 625
2" Scud. Antares Milano p. 300
NUOVI PRIMATI ITALIANI
Classe 2,5 cc. — base mt. 500: EIRAUDO Marco, Motore G. 20, tempo 14"97/100, velo- 

citá 120,240 (motore libero e nazionale).
Primato precedente: motore libero Moret - E D. - tempo 15’’7/10, vel. 114,649, Motore 

nazion. Paiuzzi - G. 20 - tempo 15”8/10, vel. 113,924.
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DELLA FERRAR1166
K E A L I Z Z A T O  IN E L E M E N T I  T U B O L A R I

a cura di GIUSEPPE CIAMPELLA

In questc numero desidero presentare 
ai nostri amici appassionati una interes­
sante novitå. Si, ho usáto il termine no- 
vitå, e spiego subito il perchě. Pur se 
una realizzazione di questo genere non ě 
una novitå in senso assoluto in questo 
settore del modellismo, certo rimane sem­
pře cosa ben rara il vedere una costru- 
zione ben rifinita e completa, dato che 
le realizzazioni in questo settore sono 
per lo piú generalizzate. E’ vero che sem- 
plicitå e robustezza sono i punti essen- 
ziali in automodellismo, ma é pur vero 
che, senza trascurare queste* due carat- 
teristiche, si puo benissimo realizzare una 
vettura piú completa, piú stabile e piu’ 
funzionale. Queste caratteristiche sono 
maggiormente sentite in una costruzione 
che si riferisca ad una riproduzione in 
scala, nel qual caso si devono aggiungere 
altri due fattori essenziali: una perfetta 
fedeltå di riproduzione ed un notevole 
efletto di estetica. A mio parere pero 
devo aggiungere che realizzazioni come 
questa che mi sono prefisso di illustrare 
oggi, darebbero ottimi risultati, se ese- 
guite a regola d’arte e con particolari 
accorgimenti costruttivi, anche se impie- 
gate su vetture da gara.

Prima di trattare questo argomento e 
passare alia descrizione costruttiva di 
questo telaio, credo che sia interessante 
per il lettore conoscere la qualitå del te­
laio tubolare in genere, e per questo ne 
daro un accenno sommario.

La caratteristica essenziale di un te­
laio con costruzione a traiiccio in ele­
ment! tubolari ě questa: massimo coef- 
ficiente di robustezza, accoppiato ad una 
grande leggerezza.

Ne consegue una costruzione che, per 
essere ccstituita da element! tubolari, 
offre la massima resistenza, e nello stesso 
tempo una notevole elasticita a tutte le 
sollecitazioni; inoltre con questo sistema 
si ottiene il massimo spazio interno per 
l’alloggiamento dei vari organi. Di con- 
tro, il telaio tubolare sulle vetture Sport 
internazionale då la possibilita di adot- 
tare carrozzerie leggerissime. di lamiera 
ďalluminio, poichě il traiiccio stesso of­
fre giå di per sě dei punti di appoggio 
e di sostegno solidissimi. In una parola 
si mette in pratica in automobilismo un 
sistema di costruzione che trova riscon- 
tro nella tecnica prettamente aeronautica. 
Spero che con queste povere parole mi 
sia spiegato; del resto credo che tutti gli 
appassionati di automodellismo, e quindi 
di automobilismo, conoscano bene cosa 
sia e quali vantaggi derivino da una co­
struzione di tal genere. Le mie parole deb- 
bono essere interpretate come un cenno 
illustrativo ed introduttivo prima di pas­
sare nel vivo deH’argpmento .

Dunque esaminiamo prima il perchě
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ritengo che questo sistema sia da pre- 
ferirsi. Innanzi tutto per una riprodu- 
zione in scala si richiede che non solo la 
carrozzeria sia una riproduzione, ma tut­
to l’insieme della vettura; ě logico che 
una vettura con chassis ricavato da 
fusione, da lamiera o anche da blocco 
di legno, non sia una « riproduzione», 
ma un semplice modello; riproduzione 
significa riprodurre organi, sospensioni, 
chassis del modello vero, pur se con 
qualche naturale semplificazione. Iuoltre 
il nostro telaio, oltre ad offrirci una gran­
de leggerezza, dá modo di poter piaz- 
zare comodamente 1’organo propulsore, 
che nel caso in questione potrebbe essere 
sistemato nelTavantreno con albero di 
trasmissione munito di coppia conica; 
anche la sistemazione della carrozzeria 
risulta agevolata, specie nel caso que- 
sťultima venga realizzata in lamiera di 
alluminio battuta.

Ricapitolando: robustezza, leggerezza, 
molto spazio per Talloggiamento degli 
organi della vettura, e massimo effetto 
estetico, rappresentano giå un numero 
rilevante di qualitå, da far senz’altro 
preferire la realizzazione di questo te­
laio per una riproduzione. Non di meno 
ě da preferirsi, come dicevo, per una 
vettura da gara. Abbiamo giå visto come 
grandi siano le caratteristiche di leg­
gerezza di questo telaio, ed abbiamo 
anche visto come utile sia in gara di­
sporre di organi ammortizzanti; a que­
sto punto dobbiamo sottolineare che que­
sto telaio offre un baricentro bassissimo, 
per cui le caratteristiche di tenuta sono 
quanto di meglio si possa desiderare.

Resta la resistenza, che giå abbiamo 
visto essere piú che sufficiente; comun- 
que si offrono possibilitå di aumentarla 
senza apportare variazioni nel telaio 
stesso.

Le giunture saranno eseguite median- 
te saldatura autogena; gli elementi tu-

bolari saranno dimensionati anche se- 
condo la cilindrata del motore che si 
intende montare.

Le sospensioni saranno irrobustite ed 
indurite con tamponi di gomma, ecc., 
tutti accorgimenti che possono trovare 
la loro risposta in sede di prova.

Personalmente ho costruito diversi te- 
lai come questo, destinati a modelli ri­
produzione muniti di motori da 2,5 c.c., 
e per i brillanti risultati ottenuti sono 
convinto che anche in gara potrebbero 
dare le piii grandi soddisfazioni, fornendo 
risultati positivi. Ma vediamo ora, dun- 
que, come realizzare il telaio in questione.

Le sue caratteristiche sono: lunghezza 
mm. 300, careggiata massima mm. 140, 
ruote montate mm. 60, ruote posteriori 
motrici, rapporto 2: 1. Sospensione an- 
teriore a ruote indipendenti a quadrila- 
.tero deformabile, bracci oscillanti an- 
corati ai longheroni e montati su boc- 
cole; semiassi in acciaio muniti di cu- 
scinetti Riv EL 3 disposti in 'appositi 
tamburi. Sospensioni posteriori pure in­
dipendenti, con bracci di spinta oscillanti 
ancorati anteriormente al telaio e muniti 
di boccole in bronzo. La sospensione εη- 
teriore ě ottenuta con molle a spirále in 
acciaio, quella posteriore con balestrini 
ricavati da lamiera d’acciaio da 4/10 e 
tamponi di gomma dura. I semiassi delle 
ruote posteriori sono in acciaio, snodati 
con giunti sferici.

E vediamo come si procede alla sua 
realizzazione.

Dunque gli elementi essenziali del te­
laio sono costituiti da due longheroni 
tubolari in ferro acciaioso da 6 mm. di 
diametro, che vengono sagomati con una 
leggera inclinazione verso 1’interno nella 
parte anteriore. Questi longheroni sono 
tenuti insieme da due traverse, una tu- 
bolare, 1’altra ricavata da lamiera da 
mm. 2 pure in ferro. I longheroni e le

traverse sono tenute insieme mediante 
saldature autogene.

Ai longheroni sono pure saldate le 
centine alleggerite che Sopportano po- 
steriormente la carrozzeria.

Nella parte posteriore i longheroni por- 
tano le boccole dei bracci di spinta che 
formano la parte elastica del retrotreno. 
Quesťultimi sono ricavati in lega leg­
gera. I bracci sono in numero di due 
per parte, e portano ciascuno i tamburi, 
entro i quali sono sistemati i cuscinetti 
che sopportano i semiassi delle ručte. 
Detti tamburi devono essere ricavati, 
mediante tornitura, in lega leggera. La 
trasmissione alle ruote posteriori ě otte­
nuta mediante due semiassi oscillanti, 
muniti di giunti sferici e coppia conica, 
con rapporto 1.2 o 1:1,75 nei modelli piú 
spinti.

L’avantreno come si ě detto ě a ruote 
indipendenti, munite di bracci oscillanti 
in lega leggera, ricavati da fusione o da 
lavorazione a mano, e munite di ammor- 
tizzatorí telescopici con fusi di supporto, 
che, uno per lato, sono sistemati ai lon­
gheroni del telaio, ai quali sono fissati 
mediante saldatura.

Penso che questa deserizione costrut- 
tiva sia sufficiente per chi voglia, con 
pazienza e con passione, realizzare que­
sto telaio che, oltre ad essere 1’ideale per 
le migliori riproduzioni, puó fornire nu- 
merosi suggerimenti, e puó essere di 
orientamento anche per realizzazioni piú 
impegnative per chíunque voglia cimen- 
tarsi e gareggiare in questo genere di 
costruzioni. Do a tutti coloro che voles- 
sero seguire questo orientamento il mí- 
gliore augurio di bucn lavoro, ricordando 
a quegli appassionati che desiderassero 
ulteriori delucidazioni di rivolgersi tíi- 
rettamente all’autore.

GIUSEPPE CIAMPELLA 
Via Salento 14 - Roma

Ě l’unica Rivista del genere 
ch e  e s i s  t e in E u r o p a :

L« RIVISTA DEL GIOCATTOLO
Si pubblica in tre lingue, trimestral- 
mente e contiene un repertorio com­
plete di tutti i nuovi giocattoli che 
vengono lanciati in tutto ii mondo.

La RIVISTA DEL GIOCATTOLO
ě riccamente illustrate a colori e 
presenta in ogni numero una spe­
ciále sezione in cui sono illustrati i 
cosidetti giocattoli scientiiici. insieme 
a modelli con relativt disegni in 
s c a l a  e s c h e mi  c o s l r u t t i v i .

La RIVISTA DEL GIOCATTOLO
ě la Rivista di tutti gli appassionati 
di tecnica e di nuove invenzioni.

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

P e r  o g n i in fo rm a zio n e serivete a lia

“ RIVISTA DEL GIOCATTOLO „
VIA ČERVA. 23 - MILANO

Un esempio di automodello con telaio tubolare, realizzato da un nuovo aequisto del- 
ťautomodellismo italiano, Ettore Gramegna, di professione odontotecnico. Egli ha par- 
tecipato alia prima gara del Campionato Automodelli, ma con scarsa fortuna, a causa 
della rottura delta biella. La sua macchina ha pero suscitato notevole interesse, per 
le particolari doti tecniche, che illustriamo brevemente: telaio tubolare di sezione ovale 
in ottone; ammortizzatori indipendenti a bracci oscillanti, in lega leggera; ponte po­
steriore rigido con ingranaggi e cuscinetti a bagno d’olio; giunto cardanico in gomma 
telata, con azione di parastrappi. La scatola che fa da ponte ě costruita con una re- 
sina teggerissima e durissima, che si adopera per uso odontotecnico. La carrozzeria ě 
in lamierino sottilissimo, battuto interamsnte a mano, saldato mediante puntatrice

elettrica. II motore ě un G. 21



( n o v i t å  per  i t r e n i m o d e l l i s T T )

UN V A G O N E  M E R C I P ER  
IL  N O S T R O  P L A S T I C O

LA "CABOOSE,,
Λ cura di Giuseppe Ciampelia

Dunque cari amici lettori, continuan- 
do nella nostra serie di... novitå, prima 
di passare ad altro argomento, non po- 
teva måneåre un bel vagone merci, ori­
ginale, per arricchire il nostro plastico.

Come ricorderete infatti abbiamo co- 
minciato con le « Unitå Motrici Diesel 
della General Motors », abbiamo descrit- 
te due superbe carrozze passeggeri nel 
numero scorso, ed ora, per finire il no­
stro treno « Made in U.S.A. », non pote- 
va måneåre un bel vagone merci. Ab­
biamo scelto questo per primo, di altri 
ed interessanti ne illustreremo a tempo 
debito, perché ě uno dei piu diffusi e 
dei piu usati sulle linee nord-americane. 
Giå ampiamente nei numeri scorsi ab­
biamo pariato di quesťultime e dei ra- 
pidi convogli che le percorrono, quindi 
penso che oggi qualsiasi descrizione ri- 
marrebbe superflua.

Riteniamo invece che possa interes­
sere qualche breve cenno sul vagone 
merci in questione che, come annuncia 
il titolo di questo articolo, viene deno­
minate « CABOOSE ». Tradotto alla let­
tere il termine « caboose » significa cam- 
busa, ovvero cucina. In realtå si tratta 
di un vagone merci, con annessi locali 
adibiti al trasporto del personale viag- 
giante e muniti di cucina. Da qui ne 
deriva il termine e la particolare cupola 
sopraelevata e vetrata caratteristica nei 
convogli americani.

Dunque abbiamo visto il perché del 
suo norne. Ora vediamo, in via di mas- 
sima, di esaminare la struttura e il modo 
con cui essa ě realizzata. La struttura 
di sostegno é composta da un rettangolo 
formato da due longheroni in acciaio a 
doppio T, e due traverse pure in ac­
ciaio a doppio T. Ne risulta un telaio 
robustissimo. irrigidito da due centine 
disposte a croce, che l’attraversano nella 
quasi totalitå della sua lunghezza. Fra 
le estremitå delle centine e le traverse 
esterne sono disposti i supporti dei car- 
relli, che presentan o come organo di so- 
spensione due robuste balestre doppie, 
disposte in coppia parallelamente agli 
assi delle ruote. Quesťultime sono di 
diametro maggiorato di circa l i  rispetto 
a quelle delle carrozze passeggeri. Dal 
telaio si eleva una struttura in ferro a 
forma di gabbia, realizzazione questa 
caratteristica nei vagoni di tale genere, 
e che si riscontra in quasi tutte le fer- 
rovie. Questa soprastruttura in ferro 
serve da elemento di forza della car- 
rozzeria, che ě realizzata in legno. Gli 
accessi sono laterali, il vane interno com- 
prende una cucina e un alloggio per il 
personale, e un vano per le merci non 
ingombranti e il collettame. La cupola 
sopraelevata då luce ed aria agli alloggi 
del personale.

Ecco descritto in sintesi questo carat- 
teristico e simpatico vagone, la cui rea-
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L'na partenza dell’automodello di Riva, classe 10 ec., vincitore della prima prova del 
Campionato Italiano, e terzo classificato nella seconda

lizzazione pub destare entusiasmo fra i 
trenimodellisti, per la semplicitå di co- 
struzione e le caratteristiche intrinseche.

Ora vediamo in quale modo possiamo 
eseguire questa costruzione. I carrelli 
sono reperibili presso le Ditte specializ- 
zate; il resto possiamo realizzarlo 4n 
casa, con un po’ di attrezzatura neces- 
saria e con buona volontå di riuscire, 
riproducendo il vagone in scala perfetta.

Dunque, i longheroni e le traverse 
esterne possono essere ricavate con un 
profilato ďalluminio a doppio T, reperi- 
bile in qualsiasi magazzino di ferramen- 
ta, oppure in barrette, pure di alluminio, 
da 5 mm. Longheroni e traverse sono 
tenuti insieme da rinforzi, disposti agli 
angoli e fissati con ribattini di alluminio. 
Le centine disposte a croce possonc es­
sere realizzate con lamierino sagomato, 
incastrate nel centro fra loro mediante 
due asole e ftssate anch’esse con un 
ribattino per parte. Per la realizzazione 
di questo telaio ě sufficiente disporre, 
oltre che del materiale, di una seghetta 
ed una lima da traforo, un trapano con 
punta a ferro da mm. 2, ed un martelietto 
pure da traforo. Su questo· telaio, nella 
parte superiore, fisseremo una piatta- 
forma in cartone bachelizzato, in modo 
che la struttura del telaio rimanga vi- 
sibile sotto il vagone.

Sulla piattaforma piazzeremo due sup- 
porti, uno per parte, su cui monteremo 
i carrelli a due assi, che avremo acqui- 
stato belli e pronti dal rivenditore.

A . questo punto giå saremo un pezzo 
avanti. Rimane ora da realizzarc la car- 
rozzeria, e per questo lavoro occorre 
buon gusto e pazienza. XI disegno ce ne 
dä una perfetta visione; nun resta che 
ricopiarlo fino nei particolari per tirar 
fuori il nostro capolavoro.

Materiale da usare: legno e collante; 
per gli attrezzi sono sufficient! quelli che 
avremo usato nella costruzione del te­
laio.

Cominceremo dalla fiancata, che mon­
teremo prima separatamente su un pia­
no. Si prende percio un pezzo di com­
pensate da mm. 1 delle dimensioni di 
mm. 145x36, si dispongono i buehi ret- 
tangolari in corrispondenza dei finestrini 
e i forellini per il fissaggio mediante viti 
alla piattaforma disposta nel telaio, su 
cui prima del montag'gio finale saranno 
sistemati dei fazzoletti di rinforzo; poi 
con pazienza sul fianco in compensate 
si disporranno dei listelli l x l ,  opportu- 
namente scartavetrati e tagliati a misura, 
in modo da dare l’impressione del tavo- 
lato come nel modello vero. I listelli 
sono fissati con due gocce di collante e 
ripuliti insieme con cartavetro sottile a 
incollaggio ultimato. Una cornicetta de- 
limiterå i finestrini. Allo stesso modo si 
eseguono i terminali der vagone.

A lavoro ultimato si uniranno i pezzi 
insieme, incollandoli dopo aver disposto 
agli angoli interní dei listelli 4x4 di rin­
forzo. Anche il tetto si puo realizzare al­
ia stessa maniera, tenendo presente di 
farlo in due pezzi, data la sua inclinazio- 
ne, e incollando dei listelli 1x3  paraileli 
al verso delle fiancate lateraii. La cupola 
non presenta alcuna difficoitá di realiz- 
zazione, e puo essere ricavata in compen­

sate o in balsa, seguendo la sagoma in­

dicate dal disegno. Per le balconate ai 
lati terminali e la scaletta usare fili di 
ottone da mm. 1, costruendole come in- 
dica il disegno; anche i montanti, ossia le 
scalette di accesso al vagone, sono in 
lamierino di ottone, facilmente saldabili 
a stagno per il montaggio.

Per quest’ultima operazione occorre un 
piccolo saldatore elettrico di cui giå di- 
sponete, e in . tutti i modi reperibile con 
poca spesa da qualsiasi ferramenta. I]

disegno e il vostro buon gusto farå si che 
il vagoncino presenti una accuratezza di 
finitura ed un’attrattiva veramente carat- 
teristica. I colori sono grezzo naturale o 
grigio scuro, oppure giallo scuro, come 
quelli usati dalla « Central Vermont ».

Credo ora che la spiegazione sia stata 
abbastanza completa, pertanto non mi 
resta che augurarvi buon lavoro e a ri- 
sentirci al prossimo numero.

GIUSEPPE CIAMPELLA

2° prova Campionato Italiano Automodeili 1954
27 IV> aggio 0 5  A- - Autodromo di Monza

CLASSE 1,5
1° Miretti G. S. Lancia Oliver K m /h 108.630
201 Zuccolotto Felix » 94.488
3® Marietta Enal A lfa Romeo » » 93.264
4° Paiuzzi G. S. Lancia » » 90.588
5° Broglia A. Enal A lfa  Romeo » >* 88.669

CLASSE 2,5
1® Eiraudo G. S. Lancia G. 20 » 115.631
2° Macchi isolate' )» >1 108.238
3® Bono G. S. Lancia )) >> 107.719
4° Zuccolotto Felix Oliver » 107.591
5° Cirani Antares G. 20 » 107.526

CLASSE 5
1° Zuccolotto Felix Dooling »> 142.630
2® Riva Felix » >* 142.297
3® Benazzi Antares G. 21 >> 137.931
4® Casanova isolato Dooling » 135.135
5' Miretti G. S. Lancia )> » 129.776
6C Ranzini Asso Picche » » 129.217
7° Cirani Antares » )l 128.939
8C Broglia L. Alfa Romeo )) 126.760

CLASSE 10
1° Zuccolotto Felix Dooling >1 170.293
2° Castelbarco Antares » » 168.539
3" Riva Felix » >» 167.753
4" Mancini Antares » )> 161.290
3" Carugati Antares Me Ccy )* 157.342
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cronacnerre
ATTIYITÅ A B E R G A M O ...

Nello scorso anno, e precisamente nel 
mese di dicembre, in seno all'AERO 
CLUB si costitui il Gruppo Aeromodel- 
listico Bergamasco, presidente del quale 
venne nominato il Sig. BREMBILLA 
RICCARDO, coadiuvato dai Sigg. GRA- 
ZIOIJ DARIO Segretario, POLONI IVAN 
Istruttore del Gruppo e COLOMBO REN­
ZO Consigliere Tecnico.

Gli iseritti erano molto pochi in verita, 
ma era tanta la passione che animava i 
propugnatori del. Gruppo, che in pochi 
mesi si raggiunse la bella cifra di 75 ade- 
renti; si era verso la fine di febbraio, e 
per fare maggiore propaganda al Gruppo, 
il Consiglio Organizzativo decise di indi- 
re una Manifestazione Telecontrollata in 
una Piazza di Bergamo.

Con l’aiuto morale, ma sopratutto fi- 
nanziario deH’AERO CLUB Provineiale, 
i cui dirigenti sono veramente consape- 
voli di quanto possa la propaganda avia- 
toria fra i giovani, il giorno 21 marzo 
ebbe luogo la tanto attesa Manifestazio­
ne, che era, oltre al resto, la prova del 
fuoco anche per il Gruppo: 15 giorni pri­
ma furono allestite tre magnifiche vetri- 
ne in una zona centralissima della cittá, 
vetrine messe gentilmente a disposizione 
dal locale Ente del Turismo; la stampa 
cittadina fu interessata deiravvenimento 
e si prodigo per rendere edotti i citta- 
dini circa il Gruppo Aeromodellistico e 
le sue finalitå, e per preparare adegua- 
tamente il pubblico che avrebbe assistito 
alla Manifestazione.

Il giorno della Manifestazione racco- 
gliemmo i frutti dell’accurata prepara- 
zione, per la quale si prodigarono atti- 
vamente e particolarmente i Sigg.· BREM­

BILLA, POLONI ed i fratelli PUPPI: 
ben duemila persone si assiepavano alle 
transenne delimitanti il perimetro entro 
il quale volteggiavano i Telecontrollati! 
Un impianto di amplificazione rendeva 
spiegazioni sull’andamento dei vari voli.

Fra le varie esibizioni, furono entu- 
siasticamente applaudite quelle di inse- 
guimento a tre, magistralmente eseguite 
da ASTORI, CARRARA, e GRAZIOLI; 
spettacolare l’acrobazia di PUPPI MA­
RIO, e veramente degni di nota i rego- 
lari voli del biplano di POLONI IVAN, 
che trainava nel cielo della Piazza uno 
striscione con la scritta AERO CLUB 
BERGAMO, ed eseguiva simulati lanci 
di manifestini; ma indubbiamente le e- 
mozioni piil forti per il pubblico turono 
quelle provocate dai quattro voli del mo­
dello da velocitá del loverese BESOLA

GIUSEPPE, con velocitå contróllate e 
varianti da 195 a 200 Kmh!

Nel mese di Giugno l’Aero Club Pro- 
vinciale inizierå un regolare corso di 
Aeromodellismo, cui il ns. Gruppo parti­
colarmente tiene, per poter formare nuo- 
vi aeromodellisti, e per consentire ai Ber- 
gamaschi di scendere ad armi pari nelle 
competizioni nazionali, per le quali ci 
stiamo attivamente preparando.

IVAN POLONI 
Istruttore del Gruppo

. . . E  A RAVENNA
Il giorno 7 maggio 1954, nella sede 

dell’Aero Club di Ravenna, si sono riu- 
niti gli appassionati di aeromodellismo, 
i quali hanno ricostituito la nuova 
« Sezione Aeromodellistica Ravennate » 
(S.A.R.), il cui scopo ě quello di diffon- 
dere l’aeromodellismo fra i giovani, di 
organizzare gare e di formare una squa- 
dra locale da portare alle prossime gare 
nazionali.

La S.A.R. si era giå costituita tempo 
addietro, ma, dato lo scarso réndimento 
degli appassionati ed il mancato appog-

gio del locale Aero Club, dovette scio- 
gliersi.

Nella suddetta riunione ě stato eletto 
a capo della nuova Sezione Aeromo­
dellistica il signor Luciano Toni, che, 
insieme ad altri presenti, si ě impe- 
gnato ad organizzare 1’aeromodellism.o 
nella nostra cittå, ed a sviluppare al 
massimo le attivitå.

. Vada a loro l’augurio che possa avve- 
rarsi tutto cio che hanno discusso e 
progettato in tale occasione.

La Sede della S.A.R. ě presso l’Aero 
Club di Ravenna.

L ’ “ 3 .  C .  1n

In alto: Un interessante telecontrollato 
senzacoda da velocitá, reaiizzato a scopo 
sperimentale dal veneziano Fulvio Soncini, 
con motore G. 20. Sopra: Alla Coppa Arao 
una graziosa « rondinella» presenta il ve- 

Ieggiatore di Pagni, di La Spezia

(Continuazione da pagina 1737)
mitå i fori per lo spinotto, un tubetto di 
ottone da mm. 2. All’estremitå della fu- 
soliera vi ě una piastrina in balsa su 
cui poggia l’impennaggio, e avanti a 
questa una boccola di ottone. Sistemato 
l’impennaggio si infila il tubetto attra- 
verso i fori delle guancette e la boccola.

ANTITERMICA. -. Un elastico fissato 
all’impennaggio verticale ed uno alla 
parte inferiore della fusoliera sono ag- 
ganciati a un gancio posto sul bordo di 
uscita all’impennaggio orizzontale. Alla 
rottura dell’elastico inferiore l’impennag- 
gio scatta facendo perno sullo spinotto.

FUSOLIERA. - Quadrata di spigolo, a 
traliccio, con correntini in balsa 7x7 e 
traversini 3x7. Musone in cirmolo sca- 
vato per la zavorra mobile. Pattino in 
compensate da mm. 1,5.

Vi sono 7 ordinate: fra la I e la II é 
il vano per la zavorra fissa. All’ordinata 
n. 5 ě fissata la baionetta per l’attacco 
delle ali; alla n. 6 lo spinotto in lubetto

d’ottone da mm. 3. Per fissare il pattino 
occorre scavare il listello inferiore.

IMPENNAGGIO VERTICALE - Com- 
pletamente in balsa. Sulla derivetta in­
feriore é il timoncino per la virata.

RICOPERTURA. - In carta seta ben 
verniciata con parecchie mani di col- 
lante. La fusoliera ě ricoperta in balsa 
da mm. 2, superiormente e inferiormen- 
te, dal muso fino a dietro l’attacco alare.

CENTRAGGIO. - L’originale ě risultato 
centrato con 3,5° all’ala e 0° al timone, 
e il baricentro al 50% della corda, cioe 
a circa 70 mm. dal bordo d’entrata. La 
zavorra fissa ě di 40-50 gr.: la zavorra 
mobile di 15-20 gr. L’antitermica ha un 
ottimo funzionamento a 60D di incidenza 
del timone: comunque si puó mettere a 
punto per tentativi.

E con questo vi lascio: se ben curato e 
ben centrato il modelletto potrå darvi 
molte soddisfazioni.

SERGIO COVA
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Vi presentiamo la tnatru sede della Ditta

A E H O P I C C O L A
Corso Sommeiller, 24 - T 0 R I II 0 - Telefono 528-542
La prii im portante organizzazione europea speeializzata nel modellismo -  La D itta  
ehe da 11 anni guida il modcllismo italiano eon la sua eccezionale produzione

20 scatole di premontaggio dei migliori modelli oggi esistenti 
nel mondo.
50 tavole costruttive al naturale disegnate dai piů abill pro- 
gettisti italiani.
45 pezzature diverse di « balsa Solarbo» della migliore qualitá.
30 tipl diversi di listelli e tondini in « Tiglio Slavonia » qualitå 
eccelsa.
15 tipi di ruote in Iegno, gomma piuma, pneumatiche per tutte 
le applicazioni.
Carta modelspan - elastico - cement in tutte le confezioni - 
vernice nitrolux - antimiscela - compensate « Avio » in spes- 
sori e pezzature diverse.
25 tipi di eliche per tutti i tipi di modelli sia volanti che navali.
10 tipi di motori nelle cilindrate da. 1 a 10 cc. (Agenti ven- 
dita Saturno). Tutte le parti staccate e ricambi per motori - 
Le migliori miscele per detti - Oltre 200 accessori di tutti i 
tipi e per tutte le applicazioni modellismo - Decalcomanie 
aerfilm, numeri parole, scacchi, coccarde, striseie, tratteggi - 
Pilotini in plastica colorati al naturale - Batterie speciali per 
Glow-Plug - La famosa seghetta elettromagnetiea da traforo 
« Vibro » - Tutte le attrezzature normali - Tagliabalsa speciale 
e confezione completa universale Zic-Zac - Radiocomandi -
11 meraviglioso automodello « Victory » in scatola di montaggio 
e in parti staccate - Tutto l’assortimento per il modellismo 
ferroviario sia in pezzi finiti che staccati - ... E centinaia e

centinaia di altri prodotti indispensabili ai modellisti!

N o n  c o n fo n d e t e c i ! ! !  11 anni di esperienza. A ttrezzatura e personale specia- 
lizzato -  Due negozi di vendita e 100 rivenditori sparsi per tutta l ’ Ita lia  fauno 
della D itta  « AERO PICCO LA » V organizzazione piit completa cf ’ Europa.

M o d e l l i s t i  ! ! !  Richiedeteci il nuovo catalogo « Tutto  per i l  m odelli­
smo)) IV. 13 inviando Lire 50 -  Visitateci -  Interpellateci -  IVon sarete delusi



SU PERTIG RE
G. 2 4

A lrsa tftf lo  m m . 1·»: ro rs a  m m . I f :  
r i l lm lr n ta  rim *. 2.47: p o trn z n  CV. 
11,211 a 10.500 ir i r i : p rsn  ir r .  I OS: 
v r lo r i l i i  m a \.  2^.000 ir i r  i : va l vo­
la ro ta l Iva su H ’a llM To: v e n tu r i 
I n t r r r n in h in h i l i :  a lh o ro  m o n ta to  
m i ilm* ense i ii et 11 a s fé ře : p is to ­
lu* in  lesa le tftfe ra  
ro n  il in* tasee e last 1- 
I*lu*: r a r t  e r e i l im lro  
in o n o lilo e ro  presso· 
t’nso: r a m ir ia  iu t fh i-  
sa a l n ie h e l r e t t l f i -  
ca ta  i* Iap p a ta .

Alesaggio mm. 2a; cursa mm. 20 : 
eilindrala rmc. 9.SI: potenza HF 
1.40 a 17.000 giri: peso gr. 3S5: 
valvola rolaliva posteriore: 2 cu- 
scinelti a sfere: pislone in lega 
leggera ron 2 fasre elastiche 

rarter rilindro mono- 
, blocro pressofuso: ca-ψ raicia in ghisa speciale

rettificata e Iappata.

ECCO 
I VOSTRI 
MOTORI

L. 17.000

'G .  2 3

L. 6.900

G. 21
Alesatftflo min. 10: rorsa mm. I« 
HI ind rat a einc. l .s2: peso tfr. IDS; 
potenza a 17.500 ir 1 rI CV. O.SO: 
velorltii max. 2·"».000 iri ri ed ottre 
valvola rotat Iva sii ITalliero: ven­
turi intereanililalilll: albero nmn- 
tato mi due ' euseinet 11 a sfere: 
pistone in letfa leir- 
tfera eon due fasre 
elastirlie: rart er rl- 
llndro ni o nobloero _  T_ —
pressofuso: ramiria ISL 
in tf li Isa al niehel i

rettltleata e lap- 
pata.

Alesau'tfio mm. !·>: corsa mm. It: 
ri li ud rat a rmr. 2.17: peso *_r. 
100: potenza f’V. 0.24 a 13.500 
Kiri: valvola rotatlvn suH'albero: 
venturi interramblablli.

L. 6.300

Dopo d iv e rs i a n n i di e sp e rie n za  e di s tu d i, p assan d o  a ttra v e rso  una se r ie  di ben co n o sc iu t i ed a ffe rm a ti p ro do tti, la  D itta  
“  S U P E R T I G R E .. (V ia  F a b b r i , 4  - B o lo g n a ), ě oggi in  grado di o ffr ire  a i m o d e llis t i i t a lia n i u n a  se r ie  di m o to ri che , per le loro 
n o te v o liss im e  doti di p o tenza , di d u ra ta , per l'e le va to  num ero  di g ir i , per l ’a c c u ra t is s im a  lav o raz io n e . sono  in  g rado d i co m - 
petere con la  m ig lio re  p ro duzio ne  s t ra n ie ra . Le  fu s io n i sotto  p re ss io n e . I ’a c c u ra ta  s c e lta  del m a te r ia le . I'lm p ieg o  di c u sc in e tt i 
a s fe re  e di fa sce  e la s t ic h e . rendono il norne “ S U P E R T I G R E , ,  g a ra n z ia  a s so lu ta  di ren d im en to  e di d u ra ta . F a n n o  fede gli 

in n u m e rev o li su c c e s s i co n seg u it i in  ogni cam po  del m o d e llism o .

“S'ATÛ 0

T U T T I  I M O T O S I  “ S U P E R T I G R E ,  
M O V T  \ N O  C A N D E L E  AD I N C A N D E S C E  N Z A

“ S U P E R T I G R E


