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IN COPERTIN A:
Un veleggiatore proiettato contro il 

cielo da mani gentili

Si sono svolti negli Stati Uniti i Cam­
pionati del Mondo per i modelli Wake­
field ed i Motomodelli, e l’avvenimento é 
passato quasi inosservato nella maggior 
parte degli ambienti aeromodellistici eu- 
ropei.

Quale differenza con la magnifica edi- 
zione dello scor so anno, sia dal lato par- 
tecipazione che dal lato risonanza inter- 
nazionale.

Lo scorso anno 57 concorrenti nei Wa­
kefield e 48 nei Motomodelli; quest’anno 
rispettivamente 28 e 21, cioě nemmeno la 
metá.

Quali le ragioni di questa differenza? 
Semplice; ragioni finanziarie e basta! Gli 
aeromodellisti delle nazioni europee sono 
poveri, ed a malapena possono inviare i 
loro rappresentanti a partecipare a gare 
entro il continente; ma quando poi si 
tratta di oltrepassare l'oceano, sono co- 
stretti a mettersi l’animo in pace e rima­
nere alla finestra.

Nemmeno l’Inghilterra, che pure vanta 
un forte numero di aeromodellisti ed una 
ottima organizzazione, ha potuto soste- 
nere le spese di una lunga trasferta, e 
si é dovuta limitare ad inviare i modelli 
da far lanciare per procura. Si sono avuti 
cosi dei Campionati in tono minore.

E per l’anno prossimo quali prospettive 
vi sono? Indubbiamente anche peggiori, 
poiché la Coppa F.N.A. dei Motomodelli 
é rimasta negli Stati Uniti, mentre la 
Wakefield, che é sempře la gara di mag­
gior richiamo, é andata a finire niente- 
meno che in Australia, dove verrå orga- 
nizzata il prossimo anno, se non si cambia 
sistema.

E’ naturale che il successo sarå ancora 
minore di quello di quest’anno, in quanto 
riteniamo che, oltre ad australiani e neo- 
zelandesi, potranno prendervi parte forse 
i soli statunitensi.

E’ indubbio che, nell’interesse dell’ae- 
romodellismo internationale, bipogna tro­
vare una soluzione che elimini questa si- 
tuazione assurda. Ma quale? Certo gli 
aeromodellisti europei non possono pre- 
tendere che i Campionati si svolgano 
sempře nel loro continente, in quanto 
anche i loro colleghi d’oltre oceano hanno 
i loro diritti. Ed allora?

Noi riteniamo che un notevole passo 
in avanti sarebbe compiuto se si deci- 
desse di riunire tutti i quattro Campio­
nati del Mondo, da far svolgere in una 
unica grande riur.ior.e aeromodellistica 
annuale, la cui organizzazione potrebbe 
essere affidata a turno fra le nazioni che 
ne avanzano richiesta.

In questo modo le spese di organiz­
zazione complessive sarebbero natural- 
mente assai ridotte, ed anche quelle di 
partecipazione potrebbero, essere man- 
tenute in limiti piv, modesti, in quanto 
ogni Nazione potrebbe partecipare con 
squadre piene, ma,, se necessario, con un 
numero di persone inferiore, sia. perché 
alcuni aeromodellisti potrebbero parte­
cipare in piv, di una categoria, sia perché

altri potrebbero lanciare per procura i 
modelli dei loro connazionali, o addirit- 
tura concittadini, dai quali potrebbero 
venire ben istruiti c indirizzati, in modo 
da avere possibilitá certamente superioři 
che non quelle di modelli spediti da una 
nazione all'altra, ed affida.ti in mano a 
gente che, per quanto esperta di mo­
delli volanti in genere, non pud imme- 
diatamente rendersi conto di tutti i se- 
greti di quello affidatogli, e quindi non 
puö garantirne, anche con tutta la buona 
volontå, il pieno sfruttamento.

Inoltre si risparmierebbe anche sul 
«manager a, che dovrebbe fare un unico 
viaggio per tutti i Campionati.

Altro fattore che non riteniamo tra- 
scurabile ě che ne risulterebbe un even­
to aeromodellistico di importa.nza vera- 
mente grandiosa, che riunirebbe tutti gli 
specialisti delle varie categorie, favo- 
rendo cosi lo scambio di idee e la reci- 
proca conoscenza fra gli aeromodellisti 
di tutto il globo.

Infine cosi si eviterebbe che un Cam- 
pionato del Mondo potesse rimanere 
immobilizzato in una nazione che l’ab- 
bia vinta una sola volta, solo perché 
questa nazione, a causa della sua posi- 
zione geografica, non puö essere rag- 
giunta dagli altri aeromodellisti senza 
un dispendio insostenibile.

Speriamo che il buonsenso dei com- 
ponenti della. C.l.M.R. (Commissione 
Modelli Volanti) della F.A.I. possa tro­
vare la giusta soluzione a questi pro­
blemi. Noi abbiamo espresso il nostro 
parere in merito. Vogliamo augurarci 
che i dirigenti dell’aeromodellismo in- 
ternazionale lo prendano in considera- 
zione!

* * *

Una bella riproduzione del « Soko» rea- 
lizzata da Elio Porrini.
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LÄ COPPA WAKEFIELD IN AUSTRALIA
AGLI STATI UNITI LA COPPA F.N.A. DEI MOTOMODELLI 

ED AMBEDUE I PRIMATI A SQUADRE
S c a r s o  s u c c e s s o  d e l l e  m a s s i m e  c o m p e t i z i o n i  i n t e r n a z i o n a l i

Si sono svolti a Long Island, negli Stati 
Uniti, i Campionati Mondiali dei modelli 
Wakefield e Motomcdelli, e si sono con- 
clusi con una nuova affermazione di mas­
sa degli statunitensi, che hanno conqui- 
stato la vittoria di squadra in ambedue le 
categorie e quella individuale nei moto- 
modelli, per merito di Carl Wheeley, che 
ě il Direttore Tecnico dell’A.M.A. (l’or- 
ganizzazione aeromodellistica statuniten- 
se), e che aveva giå partecipato ai Cnm- 
pionati dello scorso anno a Cranfield, 
piazzandosi al diciottesimo posto.

La vittoria individuale nella Coppa 
Wakefield ě stata invece conquistata dal- 
1’australiano Alan King, che ě stato l’uni- 
co a compiere cinque lanci pieni di 3’.

King risiede a Victoria, ed ě uno dei 
piu famosi aeromodellistj del suo paese, 
al quale ora ha assicurato il possesso del- 
l’ambita Coppa.

Tali risultati non costituiscono certo una 
sorpresa, in quanto era facile prevedere 
una nuova affermazione statunitense, da­
to che era ormai evidente che i Campio- 
nat; 1954 si sarebbero svolti in tono mi- 
nore, riducendosi 'praticamente ad una 
gara panamericana.

Semmai la sorpresa ě stata data daila 
affermazione di King, che ha portato la 
Coppa Wakefield nientemeno che in Au­
stralia, peggiorando ancora la situazione 
per l’anno prossimo. Ma di questo argo- 
mento parliamo a parte.

Facendo una rassegna dei parteci- 
panti a questo Campionato, notiamo che 
tre soli concorrenti europei sono inter- 
venuti di persona: gli svedesi Blomgren 
e Hakansson (quest’ultimo lanciava an- 
che per procura il motomodello del con- 
nazionale Hagel) e l’ italo-anglo-svizzero 
Silvio Lanfranchi, che nel 1952, lancian- 
do il modello dell’inglese Wheeler, ave- 
va vinto il Campionato Mondiale, e che 
questa volta, concorrendo per la Sviz­
zera, ha conquistat.o un brillantissimo 
secondo posto.

Gli inglesi si sono accontentati di affi- 
dare i loro modelli agli aeromodellisti 
statunitensi, e naturalmente, pur con 
tutta la buona volontå di quesťultimi, 
i risultati sono stati un po’ mediocri; se 
si esclude l’eccezione del secondo posto 
di Jackson nei Wakefield.

Da oltre Pacifico invece é giunto King, 
che ha partecipato ad ambedue le cate­
gorie con ottimi risultati, tanto da con- 
quistare il titolo dei Wakefield, ed un ot- 
timo quinto posto nei Motomodelli. Un 
altro Wakefield australiano, quello di 
Lim Joon, stato lanciato per procura.

Anche la Nuova Zelanda concorreva 
per procura, con una squadra *intera di 
quattro modelli Wakefield.

Inline abbiamo la presenza del giappo- 
nese Kiyotatsu Miyoshi, nella categoria 
Wakefield.

Insomma su un totale di 49 iscritti nel- 
le due categorie (una cifra cosi bassa non 
era stata mai raggiunta nei Campionati 
del dopoguerra) solo venti modelli e cin­

que concorrenti hanno attraversato 
l’oceano!

Riservandoci di tornare sulPargomento 
nel prossimo numero con un eommento 
tecnico ed alcuni cenni di cronaca, ripor- 
tiamo le classifiche complete dei Cam- 
Pionati·

CLASSIF1CA DELLA COPPA WAKEFIELD
LANCI1" 2'· 3° 4° 5« Tot.

1. Alan King, Australia 180 180 180 180 180 900
2. Charles Jackson, Inghilterra

(Carl Hormes) 146 180 18 0 180 180 866
3. Allan Lim Joon, Australia

(Manuel Andrade) CO o 143 180 180 180 863
4. John Upton, N. Zelanda

(George Reich) 180 180 180 124 180 844
5. Bob Dunhan, U.S.A. 120 175 180 180 180 835

. 6. Arne Blomgren, S-vezia 180 146 180 128 180 814
7. Philip Joyce, Canada 180 180 141 180 125 806
8. Fabi Mursep. Argentina 152 169 120 180 180 801
9. Dick Baxter, U.S.A. 180 180 177 180 81 798

10. Warren Gillespie, U.S.A. 123 138 180 180 150 771
11. William Rockell, Inghilterra

(Dick Quermann) 103 152 154 180 180 769
12. Cyril Mayes, Canadå 180 180 141 79 180 760
13. Sorjo Ranta, Canadå 102 180 180 114 180 756
14. Anders Hakansson, Svezia 118 180 147 180 126 751
15. Donald Wilson, N. Zelanda

(Edward J. Naudzius) 107 180 98 180 180 745
16. Robert De Batty, U.S.A. 121 161 111 180 165 73817. Alfred Leong, N. Zelanda

(Bob Hatschek) 107 180 84 180 180 731
18. Andy Bobkowski, Guatemala 112 101 131 180 180 704
19. Hugh O’ Donnell, Inghilterra

(C. N. Mont.plaisir) 171 180 168 180 ____ 699
20. Cesar Altamirano, Argentina 157 180 180 ____ 180 697
21. Eduaro Benavidez, Argentina 140 180 180 180 __ 680
22. Donald Mackenzie, Canadå 154 95 129 117 180 675
23. Vic. Dubery, Inghilterra

(Jerry Kolb) 128 157 180 95 73 633
24. Jose Pardo, Guatemala

(L. Vargo) 42 53 180 142 180 597
25. Kiyotatsu Miyoshi, Giappone 28 25 180 116 180 529
26. Ernesto Colombo, Argentina 77 70 180 88 — 415
27. F, A. Macauley, N. Zelanda

(Stan Colson) 51 — 158 40 — 249
28. Oswaldo V. Pellecer, Guatemala

(Lee Renaud) — — 34 — 180 214

CLASSIFICA PER NAZlONI

U.S.A. 2404 Australia 1763
Inghilterra 2334 Svezia 1565
Canada 2322
Nuova Zelanda 2320 Guatemala 1511
Argentina 2178 Giappone 529
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CLASSIFICA DEI MOTOMODELLi
LANCI

1» 2° 3» 4° 5» Tot.
1. Carl Wheeley, U.S.A. 180 135 180 180 169 844
2. Silvio Lanfranchi, Svizzera 180 118 180 173 180 831
3. Dave Kneeland, U.S.A. 180 180 142 180 101 783
4. John Gorham, Inghilterra

(Bill Deam) 180 180 119 180 64 723
5. Alan King, Australia 180 92 148 60 180 650
6. Francisco Stajer, Argentina 112 92 180 138 107 629
7. Bill Etherington, Canada 180 180 88 — 180 628
8. Jose Meduri, Argentina 47 151 180 94 130 602
9. Rolf Hagel, Svezia

(Anders Hakanson) 113 180 48 80 180 601
10. Oscar Lastra, Argentina 62 72 101 180 180 595
11. John Tatone, U.SA.. 102 180 — 115 180 577
12. Ray Lagermeier, U.S.A. — „ — 180 180 180 540
13. Keith Bousfield, Canada 180 180 — 26 65 451
14. George Upson, Inghilterra

(Frank Parmonter) 105 — — 125 180 410
15. Julio Quevedo, Guatemala 76 112 57 126 34 405
16. Federico Hillicoat. Argentina 34 54 69 68 169 394
17. Bob Mackenzie, Canadå 51 33 180 51 75 390
18. Carlos De Cosio, Messico 88 180 — . ___ ___ 268
19. James Graves, Canadå .— 86 ____ 63 94 243
20. Ron Moulton, Inghilterra

(Joe Elgin) 120 — 48 ___ ____ 168
21. Pete Buskell, Inghilterra

(Frank Hager) — — — — — —

CLASSIFICA PER NAZIONI
1. Stati Uniti 2204 6. Australia 650
2. Argentina 1826 7. Svezia 6013. Canadå 1712
4. Inghilterra 1301 8. Guatemala 405'
5. Svizzera 831 9. Messico 268

La squadra italiana alia Wakefield dello scorso anno. Da sinistra a destra: Kanneworff, 
Sadorin, Fea e Noceti. Purtroppo quest’anno gli aeromodellisti italiani non hanno 

potuto partecipare alia gara. Chissa che non sarebbe stata la volta buona?

QUINTO CRITERION 
D’ EUROPA

PER VOLO CIRCOLARE
Bruxelles, 6-7 giugno

Come annunciato nel calendario inter- 
nazionale, il 5° Criterium d’Europa si ě 
svolto a Bruxelles nei giorni 6-7 giugno, 
in coneomitanza con le Giornate Aero- 
modellistiche Ambrosiane; la qual cosa, 
naturalmente, ha ridotto la partecipa- 
zione ad ambedue le gare.

Infatti la gara ha raccolto solo con- 
correnti belgi, francesi olandesi e te- 
deschi, che si sono disputati la vittoria 
nelle varie categorie.

L’organizzazione ě stata buona. No- 
tevoli le due piste, formate da un piano 
di masonite poggiante su una base ela- 
stica, per ammortizzare eventuali urti 
dei modelli.

La gara di acrobazia ě stata vinta dal 
belga Janssens, con 979 punti, seguito 
dal francese Laniot e dal connazionale 
Stouffs.

La classe 2,5 della velocitå ě stata 
vinta dal tedesco Bodemann, con mo­
tore Webra Mach 1, alia velocitå, in- 
vero non troppo elevata, di 144 kmh. 
Secondo ě risultato il francese Laniot, 
e terzo il belga Stouffs.

Nella classe 5 cc. si ě aøermato il 
francese Desloges, con 200 kmh. A1 se­
condo posto si ě "piazzato il francese 
Labardé, seguito dal belga Janssens.

Inline nella classe 10 cc, la vittoria ě 
stata conquistata da Labardé, con 230 
kmh, seguito, a pari merito, da Desloges 
e Laniot.

Molto interesse ě stato suscitato dalla 
gara di Team Racing, trattandosi di una 
categoria ancora nuova in Europa. La 
competizione si ě svolta su una base di 
10 km., equivalent! a 120 giri, con due 
batterie ed una finale, ed ha visto la 
affermazione del belga Longdot, che ha 
coperto la base in 6’ 56”  5/10, seguito 
dal tedesco Busch con 7’ 58” .

La vittoria di Longdot ě stata ottenuta 
grazie ad un interessante dispositivo di 
alimentazione, da lui applicato al suo 
motore E.D. 2,46, che gli ha permesso 
di compiere l’intera base con due soli 
rifornimenti, mentre la squadra tedesca 
ne ha dovuti compiere ben cinque. ·

Nel complesso i motori ad autoaccen- 
sione si sono dimostrati piu adatti a que- 
sta specialita, per la loro maggiore fa- 
eilitå di avviamento.

Da notáre comunque il sistema usato 
dalla squadra francese per avviare il suo 
motore a glow-plug: un aiutante teneva 
la batteria in tasca, con i fili che corre- 
vano lungo il braceio, fino ai contatti, 
fissati alle dita. Bastava quindi strin- 
gere il motore con la mano, e la can­
dela si accendeva.
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ELICOTTERI A MOTORE
Uno studio sul progetto di elicotteri a motore per piccoli diesel o glow-plug. 
Questo articolo e il risultato di moltí mesi di intensi studí e prove di volo, con- 
dotti da uno dei maggiori esponenti mondiali in questo campo: Parnell Schoenky

Sebbene i modelli di elicotteri eser- 
citino il loro fascino su moltissimi aero- 
modellisti, ancora troppo pochi si sono 
prováti a costruirne uno.

Attualmente ě facile trovare buoni 
disegni e scatole di montaggio per eli­
cotteri con motore Jetex, ed anehe i 
modelli con motore a scoppio vanno su- 
scitando un interesse sempře maggiore, 
in quanto la potenza costante e il lungo 
funzionamento rendono il motore a scop­
pio molto adatto sia per elicotteri spe- 
rimentali che da gara.

Spesso la costruzione di un elicottero 
viene affrontata troppo superficiaimen- 
te, cosicchě i risultati risentono della 
maneanza di studio dei fattori che com- 
porta un’ala ruotante. In vece ogni cosa, 
perflno l’andare in bicicletta, diventa 
facile solamente quando la si conosce; 
e lo scopo di questo articolo ě proprio 
quello di aiutare gli aeromodellisti a 
superare i primi ostacoli ed a raggiun- 
gere il risultato di ottimi voli.

Vediamo come si puó istituire un con- 
fronto tra 1’efficienza di un elicottero e 
quella di -un tradizicnale modello a mo­
tore. L’elicottero si mostra subito molto 
měno efficiente come apparecchio di sol- 
levamento; basta considerare che un 
modello Paa-load tipo « Clipper Cargo », 
che usa un motore diesel da 0,8 cc, ě 
capace di sollevare un peso di circa un 
chilogrammo ad un’altezza approssima- 
tiva di novanta metri in un minuto, 
mentre un classieo elicottero con lo stes- 
so motore potrebbe sollevare, nelle stesse 
condizioni, al massimo 300 grammi.

Come si vede l’efficienza dell’elicottero 
raggiungerebbe solo il 30 °/o di quella 
del motomodello convenzionale.

Naturalmente un incremento delle 
proporzioni del rotore, diminuendo la 
larghezza delle pale, potrebbe migliora- 
re l’efficienza; ma non possiamo allon- 
tanarci troppo dalle proporzioni prati- 
che per ragioni di robustezza e sem- 
plicitá.

Per compensare la minore efficienza, 
ta costruzione di un elicottero deve es- 
sere mantenuta leggera, ed il tipo di 
motore usáto deve essere scelto, sia fra 
gli autoaccensione che i glow-plug, dan­
do la Preferenza a quello che offra il 
massimo valore del rapporto potenza- 
peso.

Nel nostro elicottero il motore verrå 
montato sul mcrgzo del rotore princi­
pale. Questa sistemazione, che ě stata 
usata con scarso successo in un elicot­
tero progettato dal Dr. De Bothezat, e

nel piú recente monoposto « Roteron 
X-100», si ě invece dimostrata molto 
pratiea per i modelli.

Infatti in questo modo il sistema di 
trasmissione, l’avviamento ed il raffred- 
damento del motore seno molto sempli- 
ficati, ed il problema della compensazio- 
ne della coppia diviene di secondaria 
importanza.

Questo articolo descrive il sistema, 
che funziona perfettaménte, ed illustra 
i dettagli di costruzione che possono 
presentare delle difficoltå.

II primo problema ě quello di sce- 
gliere un sistema di attacco delle pale 
del rotore tale da fornire un complesso 
sufificientemente stabile. Attualmente la 
cosa migliore ě di adottare il metedo 
a cerniere oscillanti, che funziona cosi 
bene sugli elicotteri con motore Jetex. 
L’ultimo sistema escogitato ě quello in 
cui ogni pala ě imperniata intorno ad 
un asse fissato, nel senso dell’apertura, 
a circa il 20 °/o della corda, e porta un 
contrappeso alla sua estremitå. Questo 
sistema ad oscillazione libera, che ě sta­
to introdotto nel campo aeromodellisti- 
co da R.L. Clough Jr., dopo uno studio 
sui sistemí usati nei veri elicotteri, offre

i migliori risultati con rotori a quattro 
pale. Rotori a tre pale danno un funzio­
namento leggermente piú irregolare. e 
rotori a due pale risultano decisamente 
instabili.

Si ě giå detto come sia es; enziale un 
motore di alta efficienza. Peraltro a 
questo punto ě bene fare aleune ulte- 
riori osservazioni sulla scelta della uni­
ta motrice.

In prima analisi il motore diesel puo 
apparire meno conveniente a causa del 
suo ma.ggior peso, ma buona parte di 
questa deficienza viene compensata dal 
suo alto rapporto potenza-cilindrata. Se 
ě stato accertato che l’efficienza gene­
rale del rotore principale ě molto piú 
alta di quella deU’el'ica, appare chiaro 
che per questo tipo di elicottero si deb- 
bano scegliere motori con forte coppia, 
e che quindi si debbano prendere in 
evonsiderazione solo i diesel o i glow- 
plug a corsa lunga. (Ció perchě un mo­
tore molto veloce, ma con scarsa cop­
pia (glow a corsa piatta), farebbe gira- 
re molto velocemente 1’eliea, ma piutto- 
sto lentamente il rotore. N.d.T.).

Un bel modellino di elicottero ad elastico costniito dagli aeromodellisti tarantini.
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Infatti un’elica piccola ed un rotore 
proporzionalmente grande, si dividono 
fra loro il carico da sollevare; la prima 
lavora ad un Numero di Reynolds moito 
piú alto, ma ě poco efficiente a causa 
della resistenza della fusolier a e del 
complesso del mozzo, mentre il secondo 
viene ostacolato dalla resistenza e dalla 
inerzia del suo contrappeso.

In generale quando si paragonano fra 
loro un’elica piecola ed una grande, che 
forniscano la stessa spinta, l’efficienza 
propulsiva sarå piú alta con l’elica gran­
de, poichě essa imprime una minore ve- 
locitå ad una quantitå di aria maggiore. 
La differenza di efficienza delle due eli- 
che non ě ritenuta tale da giustificare 
un incremento della coppia del rotore 
principale a scapito della potenza totale 
ricavata. (In altre parole, aumentando 
il diametro dell’elica, aumenteremmo la 
sua efficienza, ed inoltre il rotore, che ě 
stato riscontrato piú efficiente, girereb- 
be piú velocemente, in quanto il motore 
funzionerebbe ad un regime di minor 
potenza, ma di maggiore coppia. D altra

parte ě logico che non bisogna eccedere 
su questa via, poichě altrimenti, dimi­
nuendo troppo il regime del motore, ver- 
rebbe a diminuire troppo anche la Po­
tenza. Bisogna insomma trovare il regi­
me per cui si abbia il massimo valore 
del prodotto della potenza per il corri- 
spondente rendimentc totale dell’elica e 
del rotore. N.d.T.).

Per aiutare il costruttore a proporzk- 
nare il suo modello al motore, che pos-' 
siede, diamo in una tabella le dimensio- 
ni e i dati per una serie di quattro di­
verse cilindrate. E’ significativo cbe non 
vi siano elencati motori di forte cilin- 
drata. Lasciate stare le « mannaie» di 
grandi dimension: per altri piú audaci 
sperimentatori, che possano aver biso- 
gno di aumentare la capacitå di solle- 
vamento per installere radiocomandi od 
altri congegni. Ricordate che un rotore 
di grandi dimensioni, che gire ad alta 
velocitå, rende l’elicottero molto Piů pe- 
ricoloso -di un modello convenzionale. I 
piecoli elicotteri sono decisamente piú 
pratici e molto facili da lanciare.

Costruzione del m otore  
ed installazione del m otore

Pochissimi congegni devono essere 
realizzati per l’elicottero, e poichě molte 
di queste parti sono soggette a vibra- 
zioni, ed a notevole forza centrifuga, ě 
importante che esse vengano realizzate 
con cura. Dove bisogna effettuare delle 
piegature di lamierino meťallico, usare 
piegature a largo raggio. Questa precau- 
zione diminuisce lo sforzo del metallo, 
che conduce a screpolature ed alla rot- 
tura, ed ě particolarmente importante 
per le leghe di alluminio.

Le dimensioni indicate nel disegno 
per il supporto dell’elica, che deve essere 
oscillante, sono adatte per eliche di 15- 
18 cm. di diametro, e possono essere va­
riate proporzionalmente per adattame 
altre di differenti misure. Realizzate 
questo elemento con la maggiore aceu- 
ratezza possibile, praticando il foro di 
imperniamento .nel mozzo dell’elica con 
la minima tolleranza, per ridurre al mi- 
nimo le vibrazioni. Ciö permetterå al 
motore di sviluppare la sua piena po­
tenza.

L ’elicottero puo anche volare senza 
questo accessorio, ma con l’elica rigida 
ha maggior tendenza ad atterrare rove- 
sciato, quando viene lanciato in aria 
mossa. Il perno, che scorre nel supporto 
illustrato, ě stato ricavato da un chiodo, 
che porta un foro all’estremitå, in cui 

? viene passata una spina di filo metallico 
pieghevole per il fissaggio. Risulta cosl 
agevole la rimozione per la sostituzione 
dell’elica. Non ě consigliabile sostituire 
questo tipo di perno con una vite, per- 
ché prima o poi essa tenderå a rompersi.

M
ot

or
e Diametro 

rotore cm.
Peso

grammi
Spessore 

pale rotore 
mm.

Corda delle 
pale attacco- 

estremita 
mm. A

Dimensioni approssimative della 
fusoliera cm.

B C D  E F

0,5 cc 56 110-140 2,5 35 19 14 9 19 6 6,5 4,5
0,8 cc 76 170-250 3 45 25 20 13 28 8 8 6
1 cc 86 220-330 3,5 51 29 23 14,5 32 9,5 9,5 7,5

1,5 cc 109 320-500 4,5 63 35 29 18 41 12 11,5 9,5
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II mozzo del rotore ed il complesso 
del rnptore devono poter essere agevol- 
mente tenuti in mano per 1’avviamento. 
II mozzo ed il supporto del serbatoio 
potrebbero infatti venire facilmente pie- 
gati dalla pressione della mano durante 
questa fase, se non si fa in modo di ot- 
tenere una superficie di impugnatura 
sufficientemente rigida.

Naturalmente un’elica imperniata ě 
un po’ piú difficile da maneggiare che 
non un’elica normale, ma la pratica eli- 
mina questa difficoltå.

Per ottenere la massima rigidita, il 
mozzo del rotore dovrebbe avere i bor­
di rialzati. Si potrebbe anche fare un 
piano quadrato, ma normalmente si puo 
rimediare un pezzo giå pronto, adatto 
a far da mozzo, sotto forma di un coper- 
chio di una scåtola di latta, od altri 
simili recipienti, di 3-5 cm. di diametro. 
I nove fori necessari vengono praticati 
facilmente con un punteruolo, ed ě evi­
dente la facile sostituibilitå delle parti.

Il serbatoio della miscela, che dovrå 
essere anch’esso piazzato sul rotore, per 
ovvie ragioni, puo risultare tanto cri- 
tico come sui modelli da acrobazia o ja 
velocitå. Sempře dando importanza al 
punto di vista pratico, si consiglia al 
principiante di evitare l’uso di un serba­
toio facente parte integrále del mozzo, 
con l’asse del rotore che vi passa in mez­
zo. Vibrazioni e flessione dell’asse Por- 
tano a noie nella saldatura e a perdite 
di miscela.

Un tipo di serbatoio che ha funzionato 
perfettamente, viene mostrato nelle illu- 
strazioni. Presenta anche il vantaggio di 
un condotto per la miscela molto corto, 
e che le aperture non permettonp alcu- 
na perdita di miscela quando il modello 
ě tenuto in un assetto adatto alla par- 
tenza. Un robusto braccio che porti il 
serbatoio e il contrappeso del rotore, 
puo essere ricavato dalla latta di un ba- 
rattolo, oppure da lamierino di o ttone 
da tre o quattro decim].

Il modo migliore per costruire le pa­
le del rotore di piccoli elicotteri a mo­
tore ě di ricavarle da una tavoletta di 
balsa, come Per l’ala dei piccoli veleg- 
giatori da lanciare a mano. Sono con- 
sigliabili profili semplici, con ventre piat- 
to tipo Clark Y. Rifinire bene la pale 
con cartavetrata sottile e tre o quattro 
mani di collante, seguite da una mano 
leggera di antimiscela, se il vostro mo­
tore ě del tipo a glow-plug. Eventuali 
pale rotte possono essere riparate pron- 
tamente ed in modo sicuro con diversi 
strati di seta e collante, poichě la giun- 
zione ě sollecitata a trazione durante il 
volo. La velocitå di rotazione del rotore 
principale si aggirerå probabilmente Ira 
i 200 e i 30o giri al minuto, e per que- 
ste basse velocitå non ě necessario un 
bilanciamento esattissimo, dopo la ripa- 
razione. Infatti le vibrazioni sono tra- 
sourabili se la differenza di peso tra una 
pala e l’altra ě contenuta tra il 3 o il 4 
per cento del loro peso.

Usare molta attenzione nell’attacco 
delle cerniere oscillanti, come pure nel- 
l’imperniare ogni pala nello stesso pun­
to della corda.

Le pale del rotore sono mantenute 
al di fuori del piccolo effetto di scia 
dell’elica attaccandole al mozzo con un 
filo metallico abbastanza rigido di suf­
ficiente lunghezza. Questi fill, piegati 
all’estremitå in forma di anello, vengo­
no fissati al mozzo con bulloncini, muni- 
ti di rondelle.

I contrappesi alle estremitå delle pa­
le servono a cambiare automaticamente 
il passo di ciascuna pala se avvengono 
variazioni nella velocitå di rotazione, 
nel Piano di inclinazione del rotore o 
nel vento relativo.

I pesi infatti, calcolati in modo da 
superare il peso della pala, in eauili- 
brio statico, tendono per forza centrifu­
ga ad alzarsi e a ruotare nello stesso 
piano della maggior parte del rotor e, 
quando aumenta la velocitå di rotazio­

ne. Come esempio dell’azione stabiliz- 
zante di questo sistema, supponiamo 
che il modello si inclini da un lato; la 
forza centrifuga del contrappeso della 
pala che viene a trovarsi in basso tende 
ad aumentarne il passo, mentre l’oppo- 
sto avviene per la pala che si trova in 
alto. Si crea cosi una differenza di por- 
tanza, che contrasta la forza che fa in- 
clinare il modello.

Durante l’autorotazione la velocitå del 
rotore ě piu bassa di quella che si ha 
sotto motore, e la risultante delle forze 
che agiscono sulle pale ě tale da mante- 
nerle ad un angolo negativo rispetto al 
piano di rotazione.

E’ necessario disporre dei fermi che 
limitino l’angolo positivo e negativo che 
le pale possono assumere.

Molti modelli di elicotteri costruiti 
sono semi scala, e la Coppa Hiller per 
modelli di elicotteri, giå in corso in 
America, stabilisce tale requisito come 
essenziale. Tra i vari elicotteri che gli 
aeromodellisti possono prendere in con- 
siderazione per ottenere fusoliere di ii- 
nee piacevoli, sono il Saunders-Roe 
Skeeter ed il Bristol Sycamore. Una fu- 
soliera di linee Piu semplici, che si 
presta per la costruzione in balsa, ě 
quella del Westland-Sikorsky S-51.

Gli elicotteri, sia qaielli grandi che i 
modelli, sono molto sensibili alia resi- 
stenza della fusoliera, e percio ě impor- 
tante che essa sia di linee ragionevol- 
mente arrotondate.

Nei grandi elicotteri la resistenza del­
la fusoliera ě piu che altro un fattore 
che limita la massima velocitå di voio; 
nei modelli invece noi siamo interessati 
all’influenza della forma della fusolie­
ra· sulla stabilitå durante un eventuale 
volo orizzontale o inclinato, ed alia rea- 
zione della fusoliera al forte effetto di 
scia della piccola elica. Vale comunque 
la pena di arrotondare la forma supe­
riore ed inferiore della fusoliera, perchě 
il modello ě soggetto, per tutla la du- 
rata del volo, ad un flusso d'aria verti- 
cale.

L ’uso di forme di fusoliere grossola- 
ne, con angoli squadrati, riduce note- 
volmente il rapporto di salita e tende
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anche a far diventare irregolare la di- 
scesa in autorotazione.

Sebbene lo schema « motore sul ro­
tore » sembri eliminare il problema del­
la coppia, rimane l’effetto di scia ad 
impartire un movimento rotatorio alia 
fusoliera. La soluzione che viene natu- 
ralmente in mente, ě quella di un rotore 
anticoppia istallato in coda.

Sebbene sia realistico, 1’uso di un ro­
tore in coda, azionato con una cinghia 
o con un asse di trasmissione, non ě con- 
sigliabile per un novizio. Potřete pro- 
vare questo schema dopo esservi impa- 
droniti delle basi fondamentali nel cam- 
po degli elicotteri con un modello meno 
complicato e piu sicuro.

Di seguito indichiamo vari sistemi an­
ticoppia, che possono essere impiegati. 
Da notáre che il senso in oui tende a ruo- 
tare la fusoliera ě quello antiorario, vi­
sto da sopra, con le normali eliche sini­
stre.

A) Attaccare piccole superfici pro- 
filate, a passo regolabile, al centro' dei 
lati della fusoliera; superfici che potreb- 
bero anche essere mascherate come brac- 
ci di rinforzo del carrello.

B) Fissare una serie di superfici ri- 
curve di lamierino di alluminio, simili 
alle pale di una ventola, all’asse del ro­
tore, appena sotto il mozzo.

C) Cambiare ingegnosamente la for­
ma della fusoliera nelle zone influen- 
zate dall’effetto di scia. La forma piu 
opportuna varia naturalmente per cia- 
scun modello; ci si puo arrivare per ten- 
tativi, imitando le differenze di forma 
di un modello giå esistente.

D) Impiegare una deriva inclinata, 
piazzata in coda, che agisca nelle cor- 
renti d’aria, rivolte verso il basso, del 
rotore principale. Tale deriva ě sem- 
plice da fare e da regolare, e le si puo 
anche dare una forma rotonda, per si- 
mulare un rotore di coda.

Per compensare il leggero momento 
cabrante provocato dalla resistenza 
della deriva, aggiungere un pochino di 
peso in punta.

Un tipo di costruzione di fusoliera 
che si ě dimostrato assai riuscito, ě 
quello illustratu nel disegno.

Nella pagina di fronte: Cargnelutti, aiuta- 
tu da Fea, ha acceso li fuoco per cam­
biare il passo alle pale del rotore del suo 
semplicissimo elieottero. Sopra: Pelegi e 
Secomandi con 1’elicottero di Pelegi pri- 

matista europeo

La costruzione tutta in balsa ě assai 
robusta e si presta per ottenere una for­
ma arrotondata con molta facilitå. Per 
mantenere la parte anteriore corta (in 
modo da ridurne al minimo la superfi- 
cie di deriva), e nello stesso tempo suf- 
ficientemente pesante da far cadere il 
centro di gravitå nella giusta posizione 
longitudinale, conviene usare un muso 
ricavato da un blocco di balsa pieno. 
Se in un atterraggio un po’ rude questo 
muso dovesse intaccarsi, basterå bagna- 
re la parte intaccata con dell'acqua. per­
chě il balsa si rigonfi, e, una volta rifi- 
nito, ritorni alia sua forma primitiva. 
La parte anteriore della fusoliera deve 
avere una struttura alquanto robusta, 
Per fornire l’impugnatura quando si de­
ve abbandonare il modello per un volo 
con decollo da terra. Il trave di coda 
puo anche essere costruito con leggere 
tavolette di balsa, poichě questa parte 
ě poco sollecitata, e percio non ha biso- 
gno di particolare robustezza.

Nei piccoli modelli, in cui il peso della 
struttura deve essere mantenuto basso 
per compensare l’eccessivo peso del mo­
tore, limitare la verniciatura a due sole 
mani di collante.

I modellisti possono desiderar: di 
praticare alcuni accessi all’interno oeila 
fusoliera per l’ installazione di un auto- 
scatto o un altro simile congegno per 
azionare movimenti nella coda o spo- 
.stamenti di zavorra in modo da ottenere 
il volo orizzontale o tentativi di litre 
manovre.

■Mentre il modello puo essere eentrato 
in modo da eseguire il volo orizzontale 
o inclinato, da quando lascia il terre- 
no, vi sono diversi vantaggi a differire 
le manovre finchě non sia stata rag- 
giunta una certa quota. Tanto per co- 
minciare, ě piu sicuro iniziare il volo 
con una salita vertieale, piuttosto che 
con una partenza a tosare l’erba; ed in 
secondo luogo, pí r i giudici di gara ě 
piu facile distinguere il vero volo oriz­

zontale dallo scarrocciamento dovuto al 
vento, se il cambiamento di direzione 
avviene in alto.

Note di lancio e di centraggio

Per assicurare che il primo elieottero 
di un aeromodellista risulti di buona ef- 
ficienza, molto si ě insistito sulla co­
struzione leggera e sull'uso di un buon 
motore. Si då piu importanza a questo 
requisito di alta effieienza che non a 
quello di una veloce salita. Per volare 
in giornate di vento ě consigliabile un 
forte rapporto di salita, perchě il mo­
dello ha bisogno di quota e di potenza 
per poter difendersi dalle forti raffiche 
che tendono a farlo precipitare.

Un’altra ragione per costruire un mo­
dello di alto rendimento ě quella di ren- 
derlo anche adatto al volo in giornate 
molto calde; infatti un modello che sale 
egregiamente a 30 metri al minuto in 
una serata fredda, puo rifiutarsi di sa- 
lire dalla mano del proprietario con una 
temperatura superiore ai 32 gradi.

D'altra parte se uno dispone di un 
modello di elieottero di alta effieienza, 
puo divertirsi assai a rendere tale effi- 
cienza marginale aggiungendo piombo o 
diminuendo il regime del motore, fin- 
che il modello riesce appena a mante- 
nersi in aria. Non appena sia stato con- 
sumato qualche grammo di miscela. il 
modello dovrebbe cominciare a salire 
lentamente. Per preservare le pale da 
rottura, effettuate queste Prove di lenta 
salita sull’erba folta, e cio perchě, in 
caso di atterraggio sotto motore, ě fa­
cile che il modello si rovesci e riceva 
bruschi colpi. La discesa in autorota­
zione invece ě completamente sicura, 
anche sul piu duro terreno.

Per determinare se il modello ě ben 
eentrato in autorotazione, osservate co-
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IL XVII CONCORSO NAZIONALE 
A MILANO DAL 22 AL 26 SETTEMBRE

STRALCIO DEL REGOLAMENTO

me si comporta in una discesa di 15-20 
metri.

Se la discesa ě una serie di « fermate 
e partenze », il passo negativo delle pale 
ě eccessivo. Cib fa salire la velocitå di 
rotazione del rotore fino al punto in cui 
i contrappesi si alzano, cambiando im- 
provvisamente il passo delle pale in po­
sitivo, cosicché il modello momentanea- 
mente si alza, dopo di che le pale si 
riabbassano ed il modello ricade, ini- 
ziando un altro giro. Il difetto pub es- 
sere eliminato regolando i fili metallici 
che funzionano da arresti dell’inclina- 
zione delle pale.

Se invece il passo negativo ě troppo 
poco, il difetto non appare molto evi­
dente dal comportamento in volo, in 
quanto la discesa viene solo accelerata, 
con tendenza a scivolamenti laterali.

Infatti in queste condizioni molta 
parte della superficie della pala é in 
perdita di portanza.

Quando si cerca di ottenere il volo 
orizzontale o inclinato, gli spostamenti 
devono essere effettuati con molta cau- 
tela, poichě il modello prenderå velocitå 
muovendosi orizzontalmente, e pub ca- 
dere al suolo quando comincia a farsi 
sentire la resistenza della fusoliera.

Per ottenere il volo orizzontale zavor- 
rate il muso, oppure piegate l’asse del 
rotore per ottenere il muso inclinato 
in basso.

Elicotteri con scarsa potenza, vento a 
raffiche e voli con decollo da terra, co- 
stituiscono una combinazione da evita- 
re. Gli elicotteri a rotore oscillante si 
comportano un po’ meglio di quelli con 
rotore azionato a reazione nei riguardi 
di pericolo di rovesciamenti causati da 
turbolenze a livello del terreno, ma una 
partenza rapida rimane sempře un in- 
grediente vitale per un buon decollo da 
terra.

Se i vostri sforzi si dovessero concre- 
tare in un modello che sia leggero, po­
tente, impaziente di andare, una parola 
di consiglio: tenetevi pronti per l’in- 
seguimento. Con miscela per un minuto 
nel serbatoio il modello guadagnerå 
circa trecento metri di quota, e poi gi­
rere dolcemente per atterrare a circa 
mezzo miglio di distanza.

LA COPPA HILLER

Per promuovere lo sviluppo di mo­
delli di elicotteri in semiscala, che siano 
capaci di compiere manovre realistiche, 
come volo verticale, orizzontale e late­
rale, la Hiller Helicopter Company del­
la California ha istituito una nuova gara 
per questa categoria. Tale gara, che pře­
vede l’uso di modelli con propulsione a 
getto, ad elastico o con motore a com- 
bustione interna, fu creata con la spe- 
ranza di poter occupare un posto tra le 
competizioni internazionali. Con la sua 
introduzione la tendenza al progetto de- 
gli elicotteri dovrebbe logicamente orien- 
tarsi verso il raggiungimento di modelli 
stabili, controllabili, anzichě verso l’u- 
nico scopo della durata.

PARNELL SCHOENKY
da « Aero-modeller » giugno 1954 
(Traduzione di Loris Kanneworff)

REGOLAMENTO GENERÁLE
L’Aereo Club d’ltalla bandisce per l’anno 

1954 il « XVII Concorso Nazionale di Modelli 
Volanti» che si svolgerå a Milano dal 22 al 
26 settembre.

Durante lo svolgimento delle gare si effet- 
tuerå anche una « Gara Nazionale di Elicot­
teri », un’esibizione di modelli radiocontrollati, 
una « Gara Juniores», nonché una gara Na- 
zionale per motomodelli con carico utile 
(PAA-LOAD)

Il « XVII Concorso Nazionale» consiste in 
prove di durata riservate agli aeromodelllsti 
delle categorie V - E - M. La « Gara Nazio- 
nale Juniores » consiste in prove di durata 
riservate agli aeromodelli delle categorie VJ - 
EJ - MJ. A questa gara possono prendere 
parte solo gli aeromodelllsti Juniores.

La « Gara Nazionale Elicotteri» consiste in 
prove di durata riservate ad aeromodelli eli­
cotteri con motore ad elastico. A questa gara 
come all’esibizione di modelli radiocomandati 
potranno partecipare, oltre agli aeromodelllsti. 
tecnici ed appassionatl anche se non soci di 
un Aero Club, nonché stranieri che eventual- 
mente si trovassero in Italia alia data della 
competizione.

I partecipanti al Concorso Nazionale Modelli 
Volanti e alia Gara Nazionale , Juniores do- 
vranno essere in possesso della speciale llcenza 
sportlva per aeromodellista rllasciata dallAe. 
C. I. e valida per l’anno in corso.

Per le prove del modelli radiocomandati 
non sono previste special! nořme, tuttavia é 
tassativamente prescritto che l’operatore e la 
stazlone trasmlttente restino, durante tutto il 
volo, alio stesso punto in cui si trovavano 
all’inizio del medesimo.

L’assegnazlone del premi sarå fatta a giu- 
dizio insindacabile della C.S. in base alle ma­
novre eseguite dai modelli in volo realmente 
comandato.

La partecipazione al Concorso Nazionale ě 
regolata come appresso specificato:

Ogni squadra partecipante é composta da 
un massimo di 6 modelli. due per ciascuna

delle categorie V (Classe Internazionale A-2) - 
E (Wakefield) - M (Motomodelli).

Ogni Aero Club puó lscrivere una sola 
squadra.

Ogni aeromodellista concorrente puó parte­
cipare al « XVII Concorso Nazionale» in non 
piu di due categorie. a scelta fra quelle con­
template all’art. 3 del Regolamento Generále.

La partecipazione, a carattere individuale, 
alia « Gara Nazionale Juniores» é limitata a 
3 elementi per ogni Aero Club, 1 quail potran­
no concorrere nelle varie categorie ovvero in 
una sola di esse. Ogni concorrente potrå es­
sere iscritto in non piu di due categorie, con 
un solo modello ufficiale (e un modello di 
riserva) per categoria.

REGOLAMENTO ELICOTTERI
La « Gara Nazionale Elicotteri» consiste in 

prove di durata riservate agli elicotteri azio- 
nati da un motore ad elastico, che abbiano 
un rotore di diametro non eccedente cm. 300 
e un peso non superiore a Kg. 10.

Il lancio del modelli sarå esegulto a mano.
I voli saranno cronometrati senza llmita- 

zione alcuna. Quelli di durata inferiore a 20” 
saranno consideratl come tentativi e saranno 
ripetibili due volte per ogni lancio.

La classiflca sarå compilata in base alia 
somma dei tempi di volo ottenuti nei tre 
land.

REGOLAMENTO RADIOCOMANDATI
Possono chiedere di partecipare all’esibizio­

ne, tutti gli Aeromodelllsti, 1 radiotecnici, gli 
appassionatl al problems del radiocomando 
che all’epoca del concorso nazionale abbiano 
un modello radiocomandato effettivamente 
funzionante.

I modelli non potranno essere equipaggiati 
con motori di cilindrata eccedente i 10 cc. e 
non potranno avere un peso superiore a Kg. 5.

Sono ammessi anche veleggiatori.
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Elicotteri 1·* L. 10.000
2> » 5.000

Esib. Rad. Comand. 1° L. 50.000
2o » 30.000
3° » 20.000

PAA LOAD: (vedasi Regolamento Particolare 
relativo su « Modellismo» n. 57).
In d iv id u a li

1° classificato ....................L. 60.000
2° » ..................» 45.000
3° » .................. » 25.000

SQUADRE
la Classificata: Coppa Challenge PAA in ar- 

gento. (Detta coppa donata dalla PAA all'Ae­
ro Club d’Italia sarå data ciascun anno in 
consegna all'Ae. C. d’appartenenza del vin- 
citore. Verrå definitivamente assegnata all’Ae­
ro Club che avrå avuto titolo alla sua deten- 
zione per tre anni, anche non consecutivi).

PROGRAMMA
Mercoledl 22 sett. — arrivo dei concorrenti e 

deposito alla caserma del Com.do I.Z.A.T. 
in via Tiepolo, 6 - Tram 28, Autobus N. 
Presentarsi poi all’Aero Club Milano in via 
U. Foscolo 3, per regolare la posizione 
contabile e le prenotazioni. Mensa serale, 
presso la mensa sottufficiali del Com.do 
alle ore 19.

Giovedi 23 sett. — ore 5,30 sveglia; ore 6,30 
partenza per il campo; dalle ore 7 alle 9 
punzonatura modelli al campo; 
ore 9 - inizio 1° lancio; 
ore 10 - chiusura 1° lancio; 
ore 10,15 - inizio 2° lancio; 
ore 11,15 - chiusura 2° lancio; 
ore 11,30 - inizio 3° lancio; 
ore 12,30 - chiusura 3° lancio; 
ore 13 - colazione alla mensa del campo; 
ore 15 - inizio 4° lancio; 
ore 16 - chiusura 4° lancio; 
ore 16.15 - inizio 5° lancio; 
ore 17,15 - chiusura 5° lancio; 
ore 18 - rientro in sede al Com.do I.Z.A.T.

salvo eventual! spareggi; 
ore 19 - mensa serale presso sottufficiali 

Com.do.
Venerdi 24 sett. — Stesse modalitå del gior- 

no 23.
Categoria elastico
Sabato 25 sett. — Stesse modalitå del gior- 

no 24.
Categoria motomodelli
Domenica 26 sett. — Gara Elicotteri e Radio- 

comando.
ore 7,30 partenza per il camp; 
ore 8 alle 12 gare di specialita; 
ore 12,30 mensa al campo; 
ore 14 premiazione
ore 16-17 rientro in sede e partenza dei 

concorrenti.

L’operatore non potrå muoversi dal punto 
di lancio durante tutto il volo del modello.

La durata della prova di radiocomando é 
prevista in un massimo di 15 minuti ivi com- 
presa la messa in marcia del motore. Ad ogm 
concorrente sono permesse due prove e la clas- 
sifica sarå fatta in base al punteggio ottenuto 
nella prova migliore.

Qualora il modello abbia piu di un motore 
é concesso un aumento della durata totale 
della prova di 3 minuti per ogni motore in 
piu del primo.

Nel caso di veleggiatori la lunghezza mas- 
eima del cavo di traino, é di m. 200. Per ogni 
prova sono ammessi due lanci nulli (inferior! 
a 20” di durata).

La Giuria si terra presso l’operatore (pilota) 
il quale dovrå precisare la manovra della qua­
le intenderå tentare l ’esecuzione.

Ogni manovra non annunciata in precedenza 
verrå considerata come non eseguita. Nel corso 
di ogni singola prova ogni manovra potrå esse- 
re annunciata una sola volta.

Le figure previste e i relativi punteggi sono 
i seguenti:

a) Decollo punti 50 max
b) otto orizzontale (da com- 

piersl tra due piloni di-
stanti al massimo m. 200 » 100

c) cerchio a destra » 40 »
d) cerchio a sinistra » 40 »
e) spirále » 50 »
f) looping » 60 »

due looping consecutivi 150 1>
g) looping rovescio » 200 1>
h) campana » 50 f>
i) picchiata di 50 metrl circa

e ripresa » 50 »
j) looping d’ala » 100 »
k) volo sul dorso (mini-

mo 5” ) 150 »
piu di 20” » 250 »

1) atterraggio di precisione » 100 »
penalizzazione di un pun­
to per ogni metro di al- 
lontanamento dal punto 
centrale della zona stabilita

m) eleganza dell’atterraggio » 60 »

ISCRIZIONI
Le iscrizioni alle gare dovranno essere ri- 

chieste per iscritto, a mezzo lettera raccoman- 
data, all’Aereo Club d’Italia, Via Cesare Bec- 
caria 35, Roma. Di detta lettera dovrå essere 
inviata contemporaneamente copia all'Aereo 
Club di Milano.

Le richieste d'iscrizione dovranno pervenire

non oltre il giomo 16 settembre p.v. alla Sede 
dell’Ae.C.I. Quelle che giungessero dopo tale 
termine non saranno accolte quale che sia 
il motivo del ritardo.

Le richieste d’iscrizione non accompagnate 
dalla relativa tassa non verranno accettate.

Le tasse d’iscrizione sono le seguenti: 
per ogni modello iscritto al Concorso Na- 

zionale L. 500; per la Squadra Ufficiale (oltre 
alla tassa d’iscrizione dei relativi modelli) 
L. 2000; per ogni modello iscritto alla gara na- 
zionale Juniores L. 300; per ogni modello 
iscritto alla gara esibizione radiocomando 
L. 1000; per ogni modello iscritto alla gara 
elicotteri L. 500; per ogni modello iscritto 
alla gara PAA LOAD L. 1000.

Assieme alla richiesta d’iscrizione e alla re­
lativa tassa, gli aeromodellisti minorenni do­
vranno far pervenire una dichiarazione di 
consenso del padre o di chi ne fa le veci.

PREMI
L’ammontare dei přemi del Concorso Nazio- 

nale e delle gare annesse é di L. 500.000 
(Cinquecentomila) cosi suddivise:
CONCORSO NAZIONALE

Classifica per Squadre (premi agli Aereo 
Clubs)

1° L. 50.000 e « Coppa dei Campioni»
(Challenge)

2° L. 30.000
3° L. 20.000

L. 100.000
CLASSIFICA INDIVIDUALE 

Velegg. 1° L.
2° »
3° »
4° »

Elastico lo »
2l* »
3° »4" »

Motore 1·» »
2<> »3" »
4“  »

GARA JUNIORES 
Per ciascuna delle categorie VJ - EJ - MJ

Ind. Aereo Clubs
1" L. 7.000 1" L. 20.000
2" » 5.000 2- » 10.000
3 » 4.000 3" f> 5.000
4" » 3.000
5" » 1.000

15.000
10.000 

6.000
4.000

15.00010.0006.000
4.000 

20.000
15.000
10.000
5.000

In alto: Gabriele Kiccio di Latina presenta questa bellissinia riproduzione del Grumman 
Panther da lui realizzata, con reattore SLÅR 22 interno. Sopra: A Reggio Emilia Forlano, 
di Alessandria, si řece notáre molto per la perfetta rifinitura del suo modello radioco- 

mandato con motore Movo D 2. Vedremo cosa presentera quest’anno.
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UN TEAM-RACING DA ALLENAMENTO

I L  J A G U A R  2 °
di P IE R O  T R O IA N I

E’ questo un team racing che, oltre a 
ben presentarsi esteticamente, ha delle 
non disprezzabili doti di volo, tanto che, 
fin dalle prime prove, ha fatto registrare 
delle velocitå superioři ai 140 km/h. II 
modello originale ě munito di un motore 
•G 201 Speed, ma qualsiasi altro motore 
da 2,5 cc. puo andare bene. Finito e ver- 
niciato dovrebbe pesare circa 350 gram- 
mi, compreso il motore.

Chi voglia accingersi alia costruzione, 
non si lasci spaventare dal battagliero 
nome di « Jaguar », imposto al modello, 
poichě la costruzione non si scosta molto 
da un qualsiasi tipo di modello di questo 
genere.
_La fusoliera ě ricavata da un blocco 

di balsa duro delle dimensioni di cen- 
timetri 42x11x7. Ricavata la sagoma 
esterna, la si taglia lungo 1’asse del mo­
tore; poi si scava internamente.

Nella sezione immediatamente poste- 
riore al motore, viene sistemato il ser- 
batoio. La squadretta di comando ě del 
tipo a croce, con due aste di rinvio in 
acciaio da 1 mm.

Le gambe del carrello sono in antico- 
rodal da 2 mm. fissate a mezzo di due 
viti da 1/8 ad una tavoletta di compen­
sate da 4 mm. che, a sua volta, viene 
incollata sotto 1’alloggiamento dell’ala. Le 
ruote possono anche essere carenate, co­
me mostra il disegno.

L’ala viene ricavata da una tavoletta 
di balsa duro da 8 mm. Dapprima si 
ricava la vista in pianta di tutta l’ala, 
poi si sagoma la stessa a profilo piano 
convesso. Dopo averla sagomata, si ta-

gliano le due semiali, che vanno fissate, 
senza -economia di cellante, nei ■ loro al- 
loggiamenti nella fusoliera. Dando loro 
un piccolo diedro, bisogna fare in modo 
che le estremitå alari vengano a trovarsi 
alhaltezza dell’asse del motore.

I piani di coda si ricavano da una 
tavoletta di balsa da 4 mm. La deriva 
forma un tutt’uno con la fusoliera, men- 
tre la sua parte mobile si ricava dal 
compensate da 2 mm. Le parti mobili 
del piano orizzontale, vengono fissate me- 
diante due piccole cerniere, e il tutto 
verrå sagomato a profilo biconvesso sim- 
metrico.

Una volta ultimata la costruzione del 
modello, si passa sul tutto una mano di 
stucco a pennello. Quindi si cartavetra 
per togliere le asperitå del legno. Dopo- 
dichě, con altre due-o tre mani di stuc­
co solido, si correggono i soliti imman- 
cabili errori.

Per ottenere una superficie perfetta- 
mente levigata, si cartavetra poi con car.- 
tavetrata n. 2, passando gradatamente e 
con accortezza ai numeri 1,0,00.

Per la verniciatura sarå bene usare 
vernice sintetica tipo DUCO, per non es­
sere costretti, a verniciatura ultimata, a 
passare una successiva mano di antimi- 
scela che, per quanto possa essere tira- 
ta, pesa sempře 15 o 20 grammi in piú.

Quindi non resta che passare alle pro­
ve. Pero, prima del collaudo, sarå bene 
scattare al modello alcune fotografie, che 
possano documentare nel tempo una pia- 
cevole fatica.

Una perfetta riproduzione del bimotore «Β 26 Invader», realizzata con due motori 
G 20 da Romano Cavichini di Latina

Ě l’ unica Rivista del genere  
c h e  e s i s t e  i n  E u r o p a :

La RIVISTA DEL GIOCATTOLOSi pubblica in tre lingue, trimesfral- mente e contiene un repertorio com­pleto di tutti i nuovi giocattoli che vengono lanciali in tutto il mondo.
La RIVISTA DEL GIOCATTOLOe riccamonte illustrate a colori e presenta in ogni numero una spe­ciale sezione in cui sono illuslrati i cosirietti giocattoli scientilici, insieme a modelli con relativi disegni in s c a l a  e s c h e m i  c o s t r u t t i v i .
La RIVISTA DEL GIOCATTOLOě la Rivista di tutti gli appassionali di tecnica e di nuove invenzioni.

Ogni namero . . . L. 300 
Abbonamento annuo L. 900

P e r  o g n i in fo rm a z io n e  sc rive te  a lla

“ RIVISTA DEL GIOCATTOLO „
VIA CERVA, 23 - MILANO

RIVISTA PER GLI INSEGNANTI 
DELLE SCUOLE ELEMENTÅR!

LA VITA SC0LASTICA
RASSEGNA QTJIND IC IN ALE 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 
ELEMENTARI - 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 Guridico - Economiche; 
Arcobaleno: cantuccio di varietå lettera- 
ria e scientifica;
Guida per i candidati ai Concorsi;
La Scuola pratica; didattica Rartico- 
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; iessa ě giå 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 1“ pttobre al 
30 settembre) L. 1.300. Pagabili anche in 
due rate (L. 850 all’atto delTabbonamento 
e L. 500 entro il 31 marzo).

4 richiesta si inviano numeri di saggio gra- 
tuitamente.

1S-29



Ρ Α Μ Ο Μ Α Μ Α
VELEGGIATORISTICO

Gli insegnamenti forniti dal Campionato Mondiale Veleg- 
giatori e le principali tendenze straniere in una rassegna

dl LORIS KANNEWORFF

Un altro Campionato Mondiale dei Ve- 
leggiatori ě passato, ed anche questa 
volta gli aeromodellisti italiani non sono 
riusciti a cogliere una buona afferma- 
zione. Infatti, se si eccettua il quarto 
posto di Nironi, gli altri component! la 
squadra sono finiti piuttosto indietro 
nella classifica, tanto che 1’Italia si ě 
piazzata solo al nono posto nella clas­
sifica per nazioni.

E’ vero che quest’anno il Campionato 
si ě svolto in condizioni atmosferiche 
impossibili, e per di piú con la solita 
fretta che sembra caratterizzare tutti gli 
organizzatori di gare internazionali, che 
cercano sempře di risolvere nel giro di 
poche ore una competizione, per la quale 
in tutte le parti del mondo ě stata ef- 
fettuata una preparazione di un intero 
anno, costringendo cosi gli aeromodellisti 
a maratóne impossibili. Se poi si ag- 
giungono anche la pioggia e il vento, ne 
risulta una « sarabanda tragica » che fal­
sa completamente i valori in campo.

Bisognerebbe invece che gli organiz- 
zatcri si mettessero in testa che una 
competizione internazionale non si puö 
risolvere in mezza gicrnata, ma deve 
durare almeno dal mattino alla sera, o 
addirittura due giorni.

Ogni lancio deve durare come minimo 
un’ora e mezza o anche due, e fra un 
lancio e 1’altro vi deve essere un inter­
vallo di almeno mezz’ora, per permettere 
i recuperi (che in giornate di forte vento 
sono lur^ghi e faticosi), ed eventuali 
piccole riparazioni. Solo cosi le gare po- 
tranno avere uno svolgimento regolare, 
e fornire dei risultati piu aderenti ai va­
lori in campo. Sarebbe bene che la FAI 
sancisse delle norme precise in merito, 
senza lasciare tutto a beneplacito degli 
organizzátori. (Saremo maligni, ma non 
riusciamo a cacciar via un pensiero cat- 
tivo che ci si affaccia alla mente, e cioě 
che le condizioni finora usate favori- 
scono proprio i padroni di casa, che pos- 
sono disporre di aiutanti a volontå).

Comunque, a prescindere dalle con­
dizioni ambientali trovate in Danimarca, 
ě indubbio che i veleggiatoristi italiani 
sono ancora tecnicamente un po’ infe- 
riori ad alcuni altri.

Perchě questo? Possibile che gli ae­
romodellisti italiani non riescano a giun- 
gere al grado di perfezione raggiunto 
dai loro collegia tedesohi e danesi, che 
sono quelli che attualmente si possono 
considerare piú progrediti?

Noi riteniamo che tutto dipenda dal 
fatto che in questi paesi lo studio del 
veleggiatore viene impostato su basi ve- 
ramente scientifiche, specialmente per 
quanto riguarda le ricerche sui profili, 
mentre da noi i progetti dei modelli 
vengono, nella maggior parte dei casi, 
fatti piuttosto « alla carlona ».

Quanti sono in Italia gli aeromodellisti 
che si mettono, per esempio, a costruire 
diverse ali, con profili different!, per lo 
stesso modello, ed a provarle attenta- 
mente per ricercare quella che då il mas- 
simo rendimento? Quanti hanno effet- 
tuato esperienze sui turbolatori? Noi ri­
teniamo assai pochi.

Vediamo un po’ di fare una rassegna 
delle principali tendenze estere, in mo­
do da fornire alcuni spunti ai nostri 
veleggiatoristi.

Riguardo ai profili alari e ai vari si- 
stemi di turbolatore, sui numeri 55 e 
58 di questa Rivista sono apparsi giå 
due interessanti articoli, in cui sono il­
lustrate le ultime esperienze effettuate 
in questo campo dagli aeromodellisti te- 
deschi e danesi.

Vediamo ora in quale modo tali espe­
rienze siano state applicate nel modello 
di Lindner, Campione del Mondo 1954, 
di cui riportiamo il disegno.

Il profilo usáto ě praticamente uguale 
a quello di Hacklinger (infatti Lindner 
appartiene allo stesso suo circolo aero- 
modellistico) pero senza turbolatore; e 
questa caratteristica suscita una certa 
sorpresa. Vogliamo pero provare a dar- 
ne una spiegazione, in base ad un’idea 
puramente personale, non confortata da 
basi teoriche.

Notiamo che il profilo di Lindner ha 
i longheroni affioranti superiormente, 
mentre quello di Hacklinger ha il dorso 
ricoperto in balsa. Questo particolare 
ha fatto riaffiorare in noi una vecchia 
idea, giå nata nell’osservare lo scorso 
anno a Cranfield le ottime doti di pla- 
nata dei Wakefield americani, con ali 
munite di profili spessi di tipo antiquato, 
ma con longheroni affioranti.

Per chiarire la cosa sarå meglio rie- 
pilogare in grandi linee la teoria della 
turbolenza artificiale. Sappiamo che lo 
strato limite a flusso laminare' sul dorso 
dell’ala ad un certo punto perde energia, 
a causa dell’attrito sulla superficie del­
l’ala stessa, e si distacca provocando for­
ti turbolenze che aumentano notevol- 
mente la resistenza.

I turbolatori posti sul bordo d’entrata 
invece, fanno si che lo strato limite as­
sume, fin dall’inizio, un flusso turbolento, 
naturalmente per uno spessore limitato, 
col vantaggio che l’attrito ě minore, per 
cui il punto di distacco dal dorso del­
l’ala viene a risultare molto piú arre- 
trato, e la resistenza generale, se la po- 
sizione del turbolatore ě giusta, viene a 
diminuire.

Abbiamo detto se la posizione del tur­
bolatore ě giusta, perchě infatti non bi- 
sogna dimenticare che la resistenza di 
un flusso turbolento ě se'mpre maggiore 
di quella di un flusso laminare, che si 
mantenga aderente alla superficie inte- 
ressata, e che la convenienza del primo 
nasce solo perchě esso si distacca piú 
tardi; quindi un turbolatore mal piaz- 
zato puö provocare uno strato troppo al­
to a flusso turbolento, e cioě un aumento 
anzichě una diminuzione della resisten­
za generale.

Quindi, ed ecco l’idea originale, chisså 
che dei longheroni affioranti non fun- 
zionino anch’essi da turbolatori, lascian- 
do che nella parte anteriore dell’ala il 
flusso si mantenga laminare, ma ancora 
aderente alla superficie, mentre proprio 
nel punto in cui l’energia cinetica delle 
molecole d’aria comincia a diminuire, 
facendo nascere il pericolo del distacco 
dalla superficie, interviene la sporgenza 
del longherone a trasformare il flusso 
dello strato limite in turbolento. Se cosi 
fosse la resistenza generale potrebbe ri­
sultare assai diminuita.

Probabilmente ě bene che i longheroni 
affioranti siano due o tre, perchě cosi 
la trasformazione del flusso avviene gra- 
dualmente, man mano che ne aumenta 
la necessitå.

Purtroppo, come giå detto, non siamo 
in grado di confermare teoricamente 
questa ipotesi. Comunque riteniamo che 
varrebbe la pena di effettuare delle pro­
ve per accertarne l ’esattezza, e che qual- 
che aeromodellista di buona volontå, che 
sia ben deciso ad ottenere un modello 
di massimo rendimento, non lascerå ca- 
dere nel vuoto questo spunto.

Continuiamo ora l’esame del modello 
di Lindner. Ecco le sue caratteristiche
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troventature per tutta l ’ala e il piano 
orizzontale, che li rendono indubbiamen- 
te quasi indeformabili. Quello che non 
approviamo invece ě la forma del die- 
dro alare a V semplice.

Assai interessant! sono i piani di co­
da, sia per il profilo concavo simile a 
quello dell’ala, che comporta un centrag- 
gio del modello con baricentro al 56% 
della corda, sia per il diedro a V (con 
derivetta inferiore per,aumentare la sta­
bilita sotto traino), che, a paritå di proie- 
zione orizzontale e verticale, diminuisce 
la superficie effettiva dei piani, nonché 
gli angoli di collegamento e di interfe- 
renza, con notevole diminuzione della 
resistenza totale e del peso.

Inoltre un al'tro vantaggio dei piani 
di coda a V ě che essi vengono sicura- 
mente a trovarsi al di fuori della scia 
turbolenta dell’ala.

Infine quanto al coefficiente K, notia- 
mb per Lindner un valore di 1,23; men­
tre Nironi ha preferito un valore piu 
basso del coefficiente, 1,14, corrispon- 
dente ad un grado piu alto di stabili.tå. 
Valori insomma piu alti di quelli trovati 
esaminando i modelli partecipanti al 
Campionato del 1952 (vedi Modellismo 
n. 47) che si aggiravano intorno ad 1,3. 
Insomma in linea di massima si pub af- 
fermare che, dopo i primi eccessi cau- 
sati dalla nuova formula che lasciava 
libera la ripartizione della superficie tra

principali confrontate con quelle del Kon 
Ťiki del nostro Nironi, il cui disegno 
abbiamo pubblicato nello scorso numero, 
che si ě dimostrato forse il miglior ve- 
leggiatore italiano dell’anno.

Apertura alare di Lindner: cm. 192,5.
Di Nironi; cm. 167

Superficie alare: dm- 29,4 28,5
Corda media alare: cm 15,27 17,07
Allungamento: cm 12,6 9,79
Lungh. fuori tutto: cm. 135 1,26
Braccio di le.va: cm 83 85
Apertura piano orizzontale:

cm 56 50
Superficie piano orizzontale:

dm2 4,40 5,00
Coefficiente inverso di stabi-

litå: K =  1,23 1,14
Come si vede il modello di Lindner 

si differenzia dal nostro rappresentante 
soprattutto per l’allungamento alquanto 
piú sensibile. Anche questo ě un fat- 
tore assai importante, da tenere nella 
do-vuta considerazione.

Non bisogna dimenticare che 1’aUmen- 
to dell'allungamento, se da una parte 
peggiora le caratteristiche del profilo a 
causa della diminuzione del numero di 
Reynolds (inconveniente del resto in 
parte ovviabile con l’uso di profili piu 
sottili e piu concavi e di eventuali tur- 
bolatori) porta d’altra parte un sensibile 
aumento di efficienza, in conseguenza

della diminuzione della resistenza indot- 
ta, nonché un incremento di stabilita, 
risultando piu piccola la corda media, 
che come si sa, nella formula per la 
ricerca del braccio di leva:

S . C,„
a = ---------------

St . K
ap.pare al numeratore. Cib significa che 
con un aumento dell’allungamento si pub 
o accorciare la fusoliera, oppure dimi- 
nuire la superficie del piano orizzontale 
ed aumentare quella dell’ala, con ulte- 
riore vantaggio per l ’efficienza del mo­
dello.

Riteniamo pertanto che non sia bene 
scendere sotto un valore dell’allunga- 
mento pari a dodici. Infatti il valore 
di 12,6 usato da Lindner non ě certo 
un valore spinto, in quanto Hacklinger 
usa normalmente allungamenti variabili 
da 16 a 18.

Continuando ad esaminare il modello 
di Lindner notiamo la fusoliera a tubo 
(in questo caso realizzato con una strut- 
tura composita) del resto assai diffusa 
tra i modelli presenta.ti a Odense, il che 
conferma che questo tipo di fusoliera, 
se tutto il modello é ben concepito, pre­
senta dei vantaggi notevolissimi per la 
sua minima resistenza aU’avanzamento 
e resistenza laterale, nonché per la sua 
robustezza e praticitå.

Interessante anche il sistema di con-
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ala e piani di coda, i timoncini micro- 
sco,pici Cominciano a sparire, in quanto 
gli aeromodellisti si sono resi conto, tan­
to piú che spesso le gare si svolgono 
in cattive condizioni atmosferiche, che 
ě meglio sacriflcare un pochino di effi- 
cienza e avere una buona stabilita. Tut- 
t’al piú bisognerebbe, come consigliano 

. molti esperti, preparare due modelli: 
uno dalle caratteristiche molto spinte, 
adatto per il volo in aria calma, e l’al- 
tro, dotato di maggiore stabilita, da usa- 
re in giornate ventose. E’ bene pero 
non esagerare con la differenza di ca­
ratteristiche fra i due modelli, perche 
bisogna anche considerare che ě assai 
probabile che l'uno debba fare da ri- 
serva all’altro, e cioě volare proprio in 
quelle condizioni atmosferiche che sono 
state éscluse nella sua progettazione.

Ora, per portare a conoscenza degli ae­
romodellisti italiani, tutti gli orienta- 
menti ed espedienti usati dagli aero­
modellisti stranieri per perfezionare i lo­
ro modelli, riportiamo un interessante 
schema sperimentato dagli Iugoslavi e 
che ě stato adottato anche dal vincitore 
del Campionato Nazionale 1954 Rancin 
Gradimir.

La novitå (ohe non ě poi completa- 
mente nuova) consisterebbe nell’adot- 
tare le derive all’estremitå alare, ma solo 
nella parte superiore, per evitare i vor- 
tici di estremitå, diminuendo cosi la re- 
sistenza indotta. Inoltre tali derive (co­
me abbiamo giå detto poste solo supe- 
riormente al piano dell’ala) permettereb- 
bero di abolire completamente il riie- 
dro, con ulteriore diminuzione di resi-

stenza. Gli Iugoslavi assicurano che con 
tale sistema si ottiene un aumento nella 
durata di volo dei modelli di almeno ven­
ti secondi (le derive di estremitå appli­
cate al famoso B.G. 44 di Bora Gunic, 
campione del mondo 1952, gli avrebbero 
fatto aumentare la media di volo di ben 
22 secondi).

Per ricercare la migliore superficie del­
le derive gli aeromodellisti iugoslavi usá­
no questi sistemi: preparano una piccola 
ventolina con quattro pale di balsa, che 
scorre liberamente su un asse costituito 
da uno spillo, che viéne infilato nel bordo 
di uscita. dell’ala, proprio all’estremitå. I 
vortici tenderanno a far girare la vento­
lina. Orbene, una volta pr parato un 
certo numero di derive di diverse di­
mension!, si provano ad una· ad una in 
volo: quella che fa girare piú lentamente 
la ventola ě la migliore, in quanto ě se­
gno che provoca meno vortici, e quindi 
puo venire fissata permanentemente.

Per finire aleune parole sul lancio col 
cavo, Giå molte volte si ě riscontrato 
che con forte vento gli aeromodellisti 
italiani si -trovano imbarazzati nel traino. 
Ad Odense naturalmente le condizioni 
erano talmente proibitive da porre tutti 
in difficoltå, ma forse alcuni meno dei 
nostri. Pensiamo quindi di far cosa uti­
le riferendo la tecnica dei tedeschi in 
questo particolare, che ě a volte trascu- 
rato, ma ě invece di vitale importanza, 
in quanto ě inutile ottenere un modello 
dalle doti di planata magniche se poi 
nc n si riesce a fargli sfruttare tutto il 
cavo.

Dunque i tedeschi in Danimarca te- 
nevano almeno metå del cavo nel roc- 
chetto, e lo facevano srotolare man ma­
no che il modello saliva, correndogli 
contemporaneamente incontro a tutta 
velocitå. Solo cosi riuscivano a mante- 
nere lo sforzo sulle ali in limiti ragio- 
nevoli. Alcuni arrivavano perfino a lan- 
ciarsi il modello da soli, tenendo tutto 
il cavo arrotolato in mano.

E con questo chiudiamo queste note, 
sperando di aver contribuito, almeno in 
minima parte, al progresso del veleg- 
giatore italiano.

LORIS KANNEWORFF
Melandri, di Bologna, presenta il veleggiatore con il quale ha partecipato all'ultima

Coppa Arno.
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CRONACHETTE
ID R O M O D ELLI A M ILA N O  
PER LA "COPPA OSTACOLI,,

ATTIVITÅ AEROMODELLISTICA 
A CATANIA

Blundo. Cassiere: Pino Agati. Consiglieri: 
Vincenzo Carnazza; Enrico Cannarella; 
Giuseppe Ricciardi.

II giorno 18 Luglio c.a., sulla darsena 
del Comando della l a Zóna Aerea al- 
l’ldroscalo di Milano, ha avuto luogo la 
Coppa « OSTALI ».

Questa gara destinata ad idromodelli, 
ha visto presenti 23 concorrenti dei quali 
anche alcuni svizzeri.

L’organizzazione ě stata ammirevole, 
anche per la preparazione di una spe­
ciale zattera di ferro che ha· permesso lo 
svolgimento regolare dei tre lanci, po- 
tendo ospitare due Commissioni di gara 
con Commissari e Cronometristi, che con- 
trollavano contemporaneamente sei con­
correnti.

Ecco le classifiche delle varie categorie: 
Classifiche: senior 3 lanci di 3’

Catg. IE: 1“ PRANDINI Dante - Reg­
gio Emilia - punti 518; 2" GARLI Luigi
- C.A.M. Milano - punti 463; 3" POLDI 
Luciano - C.S.I. Milano p. 444; 4" NO- 
VARO H. - del Monaco Air Club - 
p. 266; 5" ALBERTIN R. - del Monaco 
Air-Club p. 172.

Catg. IM: 1" LINCE Egidio - Genova
- p. 352; 2U BARACCHI Giorgio - Reg­
gio Emilia - p. 278; 3° MOLIiNARI R. - 
Monaco Air-Club - p. 257; 4“ BERíGA- 
MASCHI Carlo - C.S.I. Milano - p. 242; 
5° BACGHI Roberto - Reggio Emilia -
p. 208.
Categorie Juniores:-3 lanci di 2’

Catg. lEj: 1“ PESSINA Luciano - C. 
A.M. Milano - p. 235; 2“ DAVINI Gior­
gio - C-S-I. Milano - p. 171; 3" AMOROiSI 
Gianfranco - C.S.I. Milano - p. 139; 
4" TRELANCIA Enzo - C.A.M. Milano
- p. 38.

Classifica a squadre: 1" REGGIO EMI­
LIA p. 789 - 2" CAM MILANO p. 671 - 
3" MONACO AIR-CLUB p. 523.

La squadra di Reggio, che ha vinto la 
« Coppa OSTALI» per la terza volta, 
se l’ě aggiudicata definitivamente.

II Centro Aeromcdellistico Aretuseo di 
Catania, giå riconosciuto da parte del- 
1’Aero Club ďltalia, ha indetto per la fine 
di questo mese un corso di aeromodel- 
lismo, alia fine del quale saranno effet- 
tuate delle gare riservate ai modelli 
Junior.

Nel frattempo in detto Centro si lavora 
alacremente, in previsione delle gare che 
si svolgeranno a carattere regionale; 
inoltre il C.A.A. si impegna ad organiz- 
zare per la prossima stagione una gara 
a carattere interprovinciale, riservata a 
modelli « idro », per le categorie elastico 
e motomodelli.

Dalle elezioni che si sono effettuate il 
13-6-54 ne ě risultato il consiglio diret- 
tivo cosi costituito:

Presidente: Nello Basile. Vicepresiden­
te: Nino Russo. Segretario: Salvatore

0 M 0 L0 G A T 0  IL PRIM ATO 
M O N D IA LE Dl V E L 0 C I T Å  

Dl PRATI
La F.A.I. ha omologato quale primato 

mondiale per aeromodelli a motore mee- 
canico per velocitå in volo circolare, clas- 
se A, il risultato conseguito il 6 giugno 
1954, durante le Giornate Aeromodellisti- 
che Ambrosiane, dall’aeromodellista bo- 
lognese Amato Prati, che, con motore 
G 20 Speed, ha raggiunto la velocitå ora- 
ria di 190,470 kmh.

L’Aero Club ďltalia aveva giå omo­
logato il risultato quale Record nazionale 
della suddetta categoria.

In alto: lo scheletro del Grumman- Panther costruito da Riecio Gabriele, giå riprodotto a pag. 1827· Sopra, a sinistra un bellissimo 
Team-Racing costruito da Nevico Beldramme di Pisa, con motore G 20 Sjleed. A destra: anche a Casarsa, in p o\in a i in . \ 

sono degli aeromodellisti; ecco Federico Castellani che pilota il suo acrobatico.

'.· ;-ÍBgÉžOf».'fif-'·* ψ
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UH MODELLO Dl MOTOSCAFO DA CROCIERA

I L  “ B L E U  F I N , ,
Ool modello, che presentiamo, abbia- 

mo la certezza di accontentare molti ap- 
passionati, desiderosi di realizzare un 
motoscafo con ottimi requisiti di navi- 
gabilitå e con una costruzione abbastanza 
semplice.

Il «Bleu Fin» (pinna bleu) ě stato 
scelto tra una ventina di progetti di mo- 
toscafi, piú o meno simili, per le sue 
ottime sistemazioni, la linea generale ed 
alcune caratteristiche, che danno la pos­
sibilitå di realizzare un modello vera- 
mente originale.

Il motoscafo costruito negli Stati Uni- 
ti nel 1950, su piani di un famoso ar- 
chitetto, A. Mason, specialista in queste 
progettazioni, misura m. 10,20, ed ě mu- 
nito di motore Chrysler da 80 Hp, che 
gli fa sviluppare una velocitå media di 
80 mg.

Nella riduzione, il progetto per la co­
struzione del modello ě in scala 1 : 15, 
misurando cosi circa 60 cm. di lunghez- 
za f.t.

I grandi vantaggi che il modello offre 
sono i seguenti:

1) possibilitå di eseguire una ossa- 
tura robustissima;

2) semplicitå di linea di scafo, e quin- 
di possibilitå di eseguire il fasciame dei 
fianchi e della carena in compensato di 
betulla da mm. 1,5, con la massima fa- 
cilitå di applicazione;

3) contrariamente a quasi tutti i mo- 
toscafi, in cui ě necessario effettuare la

cabina amovibile per accedere al motore, 
nel « Bleu Fin » tutto il compiesso mo­
tore e comando del timone, realizzabile 
con ruota e frenelli funzionanti, ě posto 
fuori della cabina, sotto i pavimenti pop- 
pieri. Si ha quindi il vantaggio della ca­
bina fissa (le cabine mcbili non com- 
baciano mai bene e permettono Pentrata 
delFacqua dal ponte con la massima fa- 
cilitå), mentre tutto il compiesso mo­
tore, pile e trasmissione del timone, ri- 
mane bene accessibile, senza ostacoli di 
sorta da nessuna parte.

Dopo questi cenni- generali, esami- 
niamo con piú attenzione i particolari 
costruttivi.

Come ě ben visibile nel disegno, l’os- 
satura in compensato ě montata .su una 
solida chiglia, che non pub subire de- 
frrmazioni; quattro correnti legano le 
ordinate e formano un compiesso cosi 
solido che 1’applicazione del fasciame 
risulta rapidissima. E’ consigliabile si- 
stemare prima le fiancate, poi la carena 
e quindi il ponte.

La ccstruzione della cabina ě quanto 
mai semplice e la bellezza del modello 
dipenderå molto dall’abilitå con cui si 
eseguiranno gli accessori e le rifiniture.

L’applicazione del motore pub essere 
fatta a modello ultimato, comunque ě 
bene, prima di eseguire le rifiniture fi- 
nali, avere pronte tutte le sistemazioni.

L’astuccio dell’elica va montato prima 
della verniciatura, come pure quello del- 
1’asse del timone.

Il motore applicato sull’originale ě il 
Trix, ohe ě forse il migliore esistente 
attualmente. La trasmissione tra il mo­
tore e Passe puo essere realizzata o con 
elastico o con catena; il motore viene 
posto come indica la figura, con l’asse 
rivolto verso prora, sopra Passe del­
l’elica.

L’alimentazione del motore verrå fat­
ta con pile a seeco, normali da 4,5 volts; 
se ne potranno applicare due, una per 
lato del motore, sul fondo dello scafo, e 
una terza pub essere posta sotto il pa- 
vimento piú basso verso poppa, per Pil- 
luminazione della cabina, dei fanali di 
posizione, del cruscotto e dei riflettori.

Il rendimento del motore con dette 
pile ě perb molto basso, ed anche co- 
stoso, in quanto la durata delle pile ě 
breve; consigliamo quindi Papplicazione 
di un accumulatore da 6 volts, la cui 
durata ě praticamente illimitata, perchě- 
pub essere ricaricato ogni qual volta si 
vorrå, ed inoltre pub essere usato anche 
su altri modelli. Anche questo sistema 
ě stato sperimentato con soddisfacenti 
risultati, in quanto il rendimento del 
motore ě assai superiore mentre il mo­

dello sopporta assai bene i 2 kg. di peso 
dell’accumulatore.

Solo in questo caso, mentre il motore 
rimane fuori della cabina, sarå neces­
sario costruire il tetto della cabina mo­
bile, in modo da potervi sistemare l’ac- 
cumulatore, del formato di cm. 8x9x10, 
che potrå essere acquistato presso un 
elettrauto qualsiasi.

Per chi volesse poi applicare il mo­
tore a scoppio, consigliamo Puso di un 
motore di cilindrata non superiore a 
3 cc.; e in questo caso un’ottima so- 
luzione giå sperimentata ě di porre il 
motore, sempře con asse rivolto verso 
prora, sopra all’asse dell’elica, e di rea­
lizzare la trasmissione con una cop.pia 
di ingranaggi con rapporto di riduzio­
ne 1:2.

Se desiderate che il motore non sporga 
dal pavimento, potřete metterlo coricato 
su un fianco.

I comandi del timone, che potranno 
essere funzionanti, partiranno dal cru­
scotto, e saranno in cavetto di acciaio. 
Nel caso de! motore elettrico, si po­
tranno applicare sul cruscotto anche i 
comandi, mediante le leve poste ai lati 
del medesimo.

L’insieme del motoscafo, sia per la 
linea, sia per le ottime qualitå nautiche, 
vi assicura un modello di grande sod- 
disfazione, che susciterå l’entusiasmo di 
chi lo vedrå superbamente e sicuramente 
navigare, e di chi lo ammirerå posto su 
un mobile ad ornare una bella stanza.

I piani dettagliati (formato 1,10x1 m. 
in grandezza naturale) possono essere 
riohiesti alia Modelnavi, come pure la 
scatola che verrå inviata contro assegno 
e franco di altre spese.

Disegno L. 500 f.p.
Scatola di montaggio senza motore 

L. 8.000 f.p.
MODELNAVI GRECO - Porto di Ri­

pa Grande 56-a - Roma.
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LA PRIMA PROVA DEL (AMPIONATO NAZIONALE 
MODELU NAVIGANTIA VELA CLASSI “ F „ l  M -“ M„ 5 0 -8 00

Onno - Lago di Lecco - 20 Giugno 1954
Com’era in programme, si ě svolta domenica 20 giugno 

nelle acque di Onno, sul lago di Lecco, la prima prova· di Cam- 
pionato dei mcdelli a vela per le due maggiori classi a tut- 
ťoggi riconosciute dalla Federazione Modellistica Navale Ita- 
liana.

La giornata, che si preannunciava splendida, ha raccolto 
sulle sponde ridenti della graziosa cittadina un buon lotto di 
concorrenti, provenienti da Milano, Torino e Genova.

Alla febbrile opera dei concorrenti, impegnati ad armare 
i loro modelli, ha corrisposto 1’attivo lavoro della giuria, pre- 
sieduta· in modo autorevole dal Rag. Mauri, la quale, dopo il 
sorteggio delle batterie ed il controllo dei certificati di stazza, 
chiamava alla partenza, alle ore 12,15, la prima batteria della 
classe Nazionale « F » un metro.

In detta· classe gli iscritti erano tredici, ma solo undici 
hanno preso il via. Si allineavano al via della prima batteria 
le imbarcazioni LALO di C. Brusotti di Milano, CARLA di 
O. Curti di Milano, EOLO di Guerra L. di Genova, SIGMA di 
A. Cressi di Genova, NERA di Rapi A. di Torino.

Il percorso a triangolo .strettissimo era quanto di... peggio 
si potesse desiderare: Il primo bordo era da corrersi col vento 
di bolina stretta, il secondo lato era invece al vento, e per 
raggiungere il traguardo bisognava fare ancora uno sforzo 
contro vento!

Comunque, dopo una falsa partenza, scattava subito in 
testa EOLO, seguito da CARLA e LALO, mentre SIGMA, 
data la sua poca stabilitå, si portava troppo sotto vento, per- 
dendo cosi ogni probabilita di vittoria; anche NERA purtroppo 
subiva in partenza un accidentale urto contro la barca di ap- 
poggio di LALO, perdendo troppo tempo e rimanendo costretta 
al ritiro.

Alla prima boa CARLA E LALO viravano correttamente, 
guadagnando sensibilmente terreno su EOLO, che per po- 
chissimo si vedeva passare la boa a dritta, mentre era da 
girare in senso opposto.

Rimanevano percio in lizza solo CARLA e LALO, i quali 
ingaggiavano una vivacissima i.ctta sotto traguardo per il 
primo posto.

Ben sei bordi strettissimi si imponevano per risalire il 
vento e vincere la corrente contraria: aveva la meglio LALO, 
che passava il traguardo in 19’ 12” , mentre nel frattempo si 
veri-ficava l’affondamento di CARLA a pochi metri dal tra­
guardo, vero colpo di sfcrtuna che toglieva dalla gara irrepa- 
rabilmente l’unico concorrente ancora sul percorso.

Non si erano ancora spenti i comment] sulla la batteria, 
che giå si allineavano alla partenza gli scafi della seconda: 
MAY BE di P. Danovaro di Genova, NIVOLA di M. Corrado 
di Milano, ΜΙΝΝΎ 4° di G. C. Zipoli di Milano, FANNY di 
L. Crivelli di Milano, MIKY di L. Rapi di Torino, TIGRE di 
R. Cannobio di Milano. La présenza in questa batteria del 
campione ďltalia Rapi acuiva l’interesse degli appassionati. 
Frattanto il vento rinfrescava ed il lago era alquanto agitato.

Al colpo di pistola tutti i modelli erano benissimo impe­
gnati, e il primo bcrdo era da tutti superato velocemente, con 
MIKY in testa.

FANNY superata la boa era vanamente rincorsa dal suo 
conduttore, e finiva per compiere un aumento di percorso im- 
previsto, che doveva farle perdere una quasi sicura vittoria. 
Il ritorno era fatale a ΜΙΝΝΥ 4" che, data la sua conforma- 
zione a scaťo piatto, piú di tutte scarrccciava, finendo troppo 
lontano dal traguardo. Si precipitavano cosi sul traguardo 
MAY BE, MIKY e TIGRE in un fazzoletto, quando un clamo- 
roso incidente, anch’esso a pochi metri dal traguardo, toglieva 
immeritatamente dalla lotta MIKY: la rottura del fiocco !

Passava cosi primo TIGRE nel tempo record di 11’ 30”, 
seguito a pochi minuti da MAY BE, FANNY (che ha fatto 
un ritorno miracoloso) e NIVOLA. Chiudeva la batteria l’ar- 
rivo di MINNY 4°.

Dopo simili avvenimenti si classificavano percio per la 
finale: LALO, TIGRE, MAY BE, e FANNY. Da rilevare che 
nessuna di queste imbarcazioni aveva avuto molta fortuna 
l’anno scorso al primo campionato.

La partenza della finale vedeva il fcrfait non giustificato 
di FANNY, l’unico dei favoriti... veramente favorito dalla 
sorte in mezzo a tanta falcidie! La regata era senza storia, 
tolto di gara TIGRE per infrazione rimanevano in lizza solo 
MAY BE e LALO. A lla . prima boa MAY BE prendeva un 
vantaggio incolmabile sul rivale, molto prováto e... pieno di 
acqua per una falla apertasi poco prima della partenza.

MAY BE oompiva un impeccabile percorso in 16’ 16” , ta- 
gliando cosi il traguardo vincitore, seguito a moltissima di- 
stanza da LALO, che vedeva premiata la sua costanza con 
un buon 2“ posto.

Era cosi la volta della Classe Internaz. « Μ »  50/800, 
che vedeva alla partenza ben 17 concorrenti decisi a tutto.

Frattanto il vento ed il lago si avviavano a diventare proi- 
bitivi; un vento teso che batteva il campo di regata e onde 
cattive rendevano quanto mai difficile il giå duro percorso.

Le previsioni tra i concorrenti sono quanto mai pessimi- 
stiche, e si převede una nuova· durissima selezione, magari piú 
grave che non per la classe «F»! Prendono cosi il via della prima 
batteria SILVIA di O. Curti di Milano, LUI di V. Gioacchino 
di Milano, SIMBAD di M, Corrado di Milano, ANTARES di 
C. Brusotti di Milano e FENDO di V. Čadě di Genova.<La par­
tenza ě caotica, il lago agitato e la forte corrente non coh- 
sentono un buon controllo delle bárche di appoggio, e cosi 
subito dopo il colpo di pistola, ANTARES rompe lo straglio 
di prua e spezza l’albero; anche LUI fa le bizze, e non c’e 
verso che risponda al suo conduttore, per cui ě costretto al 
ritiro.

Si avventano sulla boa neU’ordine SILVIA, SIMBAD e 
FENDO, il quale pero non regge al lago ed ě costretto al 
ritiro. Al ritorno guida SILVIA, seguito benissimo da SIMBAD; 
al punto cruciale, sotto traguardo, SILVIA viene pero (chisså 
perchě?) tolto dall’acqua solo per la registrazione del timone 
Vane, ed incorre nella squalifica che lo toglie di gara! Arriva 
percio SIMIBAD che, ormai solo e senza alcuna preoccupazione, 
manovra con tranquillitå, e con quattro bordi é al traguardo 
in 21’ 50” .

La seconda batteria non ě piú fortunata della prima: si 
allineano assieme a LEW, Campione ďltalia (e Rapi ha tutta 
l’intenzione di rifarsi della jella subita nella « F ») anche 
EGLE di R. Rebosio di Genova, BINA di L. Magi di Milano, 
GIGI di S. Rota di Milano e VIRGINIA di Dell’Oro di Milano.

La superioritå di LEW e  evidente, e benchě in pessime 
condizioni di tempo porta a termine il percorso in 12’ 51” , 
seguito a buona distanza da EGLE, unica superstite delle 
imbarcazioni partite. La VIRGINIA di O. Curti, affidata al 
giovane Dell’Oro, prende maledettamente il largo, ed ě un 
miracolo il ritorno a terra del modello e... della barca di 
appoggio. BINA, alla sua prima gara, non regge al tempo 
infernale (rottura del timone), e lo stesso dicasi per GIGI.

Ormai la bufera ě in atto, si attende la pioggia da un 
momento all’altro, ma il Commissario di Regata non ha 
dubbi, e ordina la partenza della terza batteria. I poveri 
tapini chiamati alla partenza si apprestano ad affrontare il 
percorso in condizioni quasi proibitive; scattano percio al 
via ENRICA di G. Reviglio di Genova, PUCCI 2° di G. C. Zi­
poli di Milano, WILMA di B. Marani di Milano, EDMEA di 
E. Bolognese di Genova e LEW 2° di Rapi A.

Il primo bordo ě fantastico: i modelli solcano le onde reg- 
gendo a mala pena la furia del vento (ma nessuno ha terzaruo- 
lato!!); alla boa ě primo LEW 2°, seguito da PUCCI 2° ed 
EDMEA.

WILMA, anch’essa al suo debutto, paga lo scotto allonta- 
nandosi in modo preoccupante, e costringendo il suo condut-
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tore Marani ad uno sforzo terribile per ricuperare il modello 
e poi... rientrare.

AI ritorno solo LEW 2° e PUCCI sono ancora in gara, e 
ci vuole tutta la abilitå ed esperienza di Rapi per strappare 
39”  a PUCCI 2".. Tempo record della 3a batteria 10’ esatti.

A  questo punto il Commissario di Regata ordina la so- 
spensione della gara e rimanda· la finale della classe « M » ad 
altra data: spetterå alla federazione decidere in merito.

A  chiusura di questa cronaca un breve commento. *
Tecnicamente si sono notate due diverse tendenze: i mi- 

lanesi avevano scafi piú affilati di minor bordo, con velatura 
complessivamente migliore e piú razionale. I genovesi invece 
presentavano scafi molto piú panciuti e piú alti, ma con vela- 
ture nel complesso meno moderne e piú tradizionali. Novitå 
assoluta, uno scafo interamente di plastica (LEW 2°), che ha 
dato ottimi risultati. Questo scafo ě leggerissimo (sei etti 
attrezzato esclusa la zavorra!) e sopratutto ě perfettamente 
stagno e anti sommergibile, tutte doti che domenica si sono 
dimostrate preziose. Suo ě stato anche il miglior tempo.

Dalle ultime regate si ě notato anche una migliore capa- 
citå a condurre scafi in Regata, e sopratutto si sono visti 
molti, per non dire tutti, modelli perfettamente a punto.

Se una constatazione si puö fare e che si sono dimostrati 
inutili tutti i tipi di timoneria automatica. Braine e Vane sono 
stati indecorosamente sconfitti dagli scafi a timone fisso.

Si ě dimostrato cioě che uno scafo ben studiato e cen- 
trato pud fare a meno di qualsiasi manovra del timone.

In un solo caso non ě ancora dimostrata la· inutilitå del 
timone Braine o Vane che sia: nell’andatura di poppa.

Purtroppo il brutto tempo ha impedito che la manifesta- 
zione si svolgesse regolarmente, e forse molti possono adde- 
bitare alia piú nera sfortuna il mancato piazzamento nella 
prima prova.

Ai pochi fortunati che piazzando uno scafo in finale hanno 
rimediato un punteggio, l’onore e l’onere di difendere la propria 
posizione alla 2a prova decisiva, che si svolgerå a Genova il 
19 settembre.

Un bravo agli infaticabili ed entusiasti organizzatori della 
Navimodel di Milano, ed un vivo ringraziamento a tutti indi- 
stintamente i membri della Giuria, che si sono dimostrati al- 
l’altezza della situazione.

Ed ora arrivederci a settembre!!.
C L A S S I F I C H E  

CLASSE NAZ. F 1 mt.
BATTERIA 1“

1° LALO - C. Brusotti -  Navimodel Milano - t. 19' 12”

Ritirati: CARLA - O. Curti - Navimodel Milano.
EOLO - L. Guerra - Genoa M.Y.C. Genova. 
SIGMA - A. Cressi - Genoa M.Y.C. Genova. 
NERA - V. Rapi - Navimodel - Torino.

BATTERIA 21
1° TIGRE - R. Canobbio - Nav. Milano - t. 14’ 30”
2“ MAY BE - P. Danovaro - G.M.Y.C. Genova - t. 14’ 55” 
3° IFANÍNY - Vergottini - Nav. Milano - t. 16’ 08”
4" NIVOLA - M. Corrado - Nav. Milano -  t. 18’ 30”

■ 5“ MINNY 4" - G. Zipoii - Nav. Milano -  t. 22’ 30” 
Ritirato: MIKI - Rapi Luigi - Nav. Torino.

FINALE
1° MAY BE - P. Danovaro - G.M.Y.C. Genova - t. 17’ 16” 
2" LÁLO - C. Brusotti - Navimodel Milano - t. 34’ 44” 

Squaliificato: TIGRE.
Non partito: FANNY.

Classifica campionato:
1° MAY BE p. 1142 
2° LALO p. 841 
3" NIVOLA p. 665 
4° MINNI 4° p. 540
5" p.m. FANNY, CARLA, EOLO, SIGMA, NERA, MIKI 

punti 101.
CLASSE INTERNAZIONALE M. 50/800.
BATTERIA V

Γ’ SIMBAD - M. Corradó - Navimodel Milano -  t. 23’ 40” 
Ritirati: LUI - Gioacchini - Nav. Milano.

ANTARES - Brusotti - Nav. Milano 
FENDO - V. Cade - G.M.Y.C. Genova. 

Squalificato: SILVIA - O. Curti - Nav. Milano. 
BATTERIA 2a

1" LEW - A. Rapi - Navimodel Torino - t. 14’ 31”
2" EGLE - R. Rebosio - G.M.Y.C. Genova - t. 23’ 37” 

Ritirati: BINA - Magi - Nav. Milanc.
GIGI - Rota - Nav. Milano.
VIRGINIA - DellOro - Nav. Milano.

BATTERIA 3a
1" LEW II - L. Rapi - Navimodel Torino - t. 12’ 40”
2" iPUCCI - G. Eipoli - Navimodel Milano - t. 12’ 49” 

Ritirati: EDMEA - Bolognese - G.M.Y.C. Genova. 
BNRICA - Reviglio - G.M.Y.C. Genova. 
WILMA - Marani - Nav. Milano.

Sono ammessi a disputare la finale che si correrå il giorno 
18 settembre a Genova i seguenti scafi: SIMBAD, LEW, LEW II, 
EGLE, PUCCI II.

R E G A T A  M O D E L L I  A V E L A  
A MONDELLO (PALERMO)

Domenica 1-8-54 nelle acque di Mondello (Palermo), di- 
nanzi al Circolo Canottieri « R. di Lauria », si ě svolta la quinta 
Regata di Modelli naviganti a vela, organizzata dalla sezione 
di Palermo dell’Associazione Modellistica Navale Nazionale 
« Navimodel», che tanti soci appassionati conta· in ogni regione 
d’ltalia.

Diciotto piccole barche a Vela erano iscritte alia Gara 
di domenica, divise nelle tre categorie: Iunior « F »  ed « M ».

Nonostante il mare poco buono, tutti i modelli hanno preso 
il via· e si sono comportati benissimo, superando le onde con 
baldanza e sicurezza di rotta, e suscitando nel pubblico di 
spettatori, invitati ad assistere alia interessante manifestazione, 
espressioni di ammirata meraviglia. I tempi sono stati eccel- 
lenti, cronometrati dalla Giuria di cui facevn parte il Pro­
fessor Marietta dell’Istituto Nautico.

■ LE CLASSIFICHE
Classe « Μ »  - 1”) Simoncini Michele (che vince la coppa 

offerta dall’Assessorato Turismo della regione Sicilana).
Classe « F » - 1") Simoncini Antonino (che si aggiudica la 

coppa offerta dalla Direzione del Banco di Sicilia).
Classe « Junior» -  1°) Simoncini Antonino (a cui va la 

coppa «Navimodel» di Palermo).
A  tutti i secondi e terzi classificati sono state assegnate 

medaglie artistiche, targhe artistiche offerte dalla Navimodel 
di Milano e vari piani costruttivi, pure offerti dalla Navimodel.

II gruppo dei partecipanti alia regata svoltasi a Mondello.

La premiazione ě stata animata da vivi applausi, indiriz- 
zati specialmente all’appassionato Simoncini, che ha presentato 
bellissimi modelli, veri capolavori di tecnica perfetta e finiti 
in ogni piú piccolo particolare.

Hanno presenziato il Commendatore Barbera (Presidente 
della locale sezione della Lega Navale Italiana) col Segretario 
Dott. Aiello, il Cavaliere Sabatino Sarsnella, dinamico Capo 
della sezione « Navimodel» di Napoli, venuto espressamente 
per la regata Palermitana, ospite assai gradito e festeggiato.
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Ancora un “ RACER,,

I L  “ C 8- A „  D I  G I O V A N N I  C U R S I
Presentiamo ancora un modello di mo- 

toscafo da velocitå con il caratteristico*' 
scafo a « 3 punti ». Notiamo con piacere 
che i modellisti si stanno sempře piú per- 
fezionando in merito, dando ai loro mo­
delli di racers forme sempře piú fun- 
zionali e piú avvicinantesi al principio 
su cui si basa il « 3 punti ». La formå 
del modello in questione denota una čer­
ta finezza di elaborazione e di Iinee che 
lasciano presupporre una buona rispon- 
denza dell’imbareazione ai desideri del 
costruttore, Cursi di Torino.

La costruzione non pregenta partico- 
lari difficoltá purché sia realizzata con 
molta precisione ed attenzione, le dimen- 
sioni del modello sono:

lunghezza fuori tutto cm. 60
larghezza massima cm. 24
altezza massima cm. 10,8
lunghezza scarponi cm. 23,7
larghezza infer, scarponi cm. 3,3 
larghezza super, scarponi cm. 5,1 
altezza scafo cm. 4,5
altezza cappotta motore cm. 3,45

Le ordinate, in compensato da mm. 3 
e alleggerite sono incastrate su un li- 
stello da mm. 6 x 10 piatto che funge da 
chiglia e che presenta, verso poppa, il 
foro obliquo da mm. 5 per il tubo po'rta 
asse. Le ordinate 4 & 5 non vanno alleg­
gerite nella loro parte inferiore, servendo 
da appoggio, mediante gli appositi tra­
vetti di legno duro, al motore. Negli an- 
goli delle ordinate sono alloggiati listelli 
da mm. 4x4.

Il rivestimento della parte inferiore 
dello scafo ě in compensato da mm. 1,5 
come pure quello della parte inferiore 
degli scarponi. Il rivestimento della par­
te rimanente ě in fasciame da 1,5 x 6 mm. 
o in compensato da mm. 1 o, per rendere 
la costruzione piú leggera, in pannelli di 
balsa da mm. 3. Il muso ě in balsa duro.

Il tubo porta asse ě in ottone con dia­

metro di mm. 5 (l’interno di mm. 4) e 
l’asse dell’elica ě di diametro pari a 
3 mm. e gira in due boccolette poste alle 
estremitå del tubo suddetto. E’ bene em­
pire la parete interna del tubo di grasso 
o vasellina prima di immettervi 1’asse. 
II tubo porta asse attraversa il listello 
da mm. 6 x 10 ed ě saldato ad una flan- 
gia rettangolare fissata sul compensato 
da mm. 1,5 del fondo, allo esterno di esso. 
L’asse dell’elica ha poi un altro supporto 
prima dell’attacco dell’elica, fissato an- 
che esso al fondo, nonchě al listello da 
mm. 10 X 6 che serve da chiglia. Ante- 
riormente il tubo porta asse alloggia in 
apposito foro fatto sull’ ordinata n. 6.

La cappottatura del motore e il posto 
di pilotaggio sono riportati: il posto di 
pilotaggio é in balsa (scavato all’inter- 
no); la cappottatura del motore (dall’or- 
dinata n. 4 alla n. 6> ě in compensato da 
mm. 1 piegato a caldb sulle due ordinate 
4a e 6a, o in fasciame, oppure in balsa. 
Tale parte deve essere amovibile ed in- 
castrarsi a pressione sullo scafo. Il muso 
della cappottatura ě in balsa duro, sa- 
gomato e traforato anteriormente per as- 
sicurare il raffreddamento al motore.

Possono essere usati motori da 2,5 a 
5 cc. i quali possono essere posti sia in- 
clinati sia diritti: fra motore e albero vi 
ě un giunto cardanico; il voláno ě quelle 
adatto per il motore.

L ’elica ě bipala, di diametro da cm. 3,5 
a 4,5 a seconda del tipo di motore.

Il modello va verniciato a collante nel- 
i’interno, staccato e allisciato con carta 
abrasiva ed acqua all’estemo e poi ver­
niciato con piú mani di nitro. Il posto 
del pilota va riftnito con volante e eru- 
scotto.

Il timone ě in ottone da mm. 1.
Su un lato dello scafo possono essere 

fissati i ganci per lo attacco al pilone.
N. G.

Rivenditori diretti
A erom odelli

ROMA - Piazza Salerno, 8 - Tel. 846.786

Aviom inim a, - Cosmo
ROMA - Via S. Basilio, 49a - Tel. 43.805

A eropiccola
TORINO - Corso Sommeiller, 24 - Tel. 528.542

A eropiccola
TORINO - Galleria Nazionale - Tel. 524.744

E m porium
MILANO - Via S. Spirito, 5

M icrom odelii
ROMA - Via Volsinio, 32

Moro
MILANO - Via S. Spirito, 14 - Tel. 700.666

Zeu s m odel Forniture
BOLOGNA - Via S. Mamolo, 64

Aggiornate le collezioni!
Le copie arrelrale di "MODELLISMO,, 
vanno rapidamenle esaurendosi. Affret- 
lalevi a complelare le voslre collezioni. 
I numeri arrelrati vengono inviali fran­
co di porto dietro rimessa a mezzo 
vaglia postale od assegno bancario.
N. 1, 2 e 5 
N. 3, 4 e 6 
Dal 7 al 26 
Dal 17 al 33 
Dal 34 al 45

esauritl
L. 50 cod. 

100 „ 
200 „

„ 250 „

MODELLISMO
Nomentana, 32

Dal 46 in poi

Indirizzare alle Edizioni 
Via Andrea Vesalio, 2 (ang.

R O M A

ATTEnziONE! Sono ancora disponibiii poche 
copie del n. 1 che ponlamo in uendiia fino 
a completo esaurimento al prezzo dl L. 500 
franco dl porto.

A sinistra: una rifinitissima riproduzione del brigantine Bounty, realizzata dal pistoiese Ledo Dolfi. A destra: il cutter di Luigi 
Masara, di Palermo, naviga verso il traguardo durante la regata svoltasi a Mondello
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D A L L · ’ A U T O M O B I L E  A L L ’ A U T O M O D E L L O

R a s s e  p n a  t e c n i c o  - s p o r t i v a

LA LANCIA 3300 SPORT
Lancia, questo norne divenuto ormai 

famoso in tutto il mondo, e che ě per noi 
sinonimo di una tecnica di avanguardia, 
accompagnata da cento e cento vittorie 
sportive, ě legato alla memoria di un 
grande uomo, che seppe dedicarsi con 
passione ed ogni sacrificio alla realizza- 
zione di un grande complesso, che tanto 
lustro ha dato alia nostra stessa Patria 
su tutte le stradě del mondo, con la co- 
struzione di queile mirabili macchine 
che portano il suo stesso norne: questo 
uomo ě Vincenzo Lancia.

Se in questo articolo vogliamo occu- 
parci di una delle piů recenti e brillanti 
creazioni di questa grande Casa, non 
possiamo non rievocare prima il passato 
che lega ques-ta superba industria alla 
storia stessa del nostro automobilismo. 
Per questo ci facciamo un dovere di rie­
vocare prima la sua storia.

Nasceva nel 1881, a Fobello in Val- 
sesia, Vincenzo Lancia, da agiata fami- 
glia che voleva far di lui un buon av- 
vocato; ma egli, appassionato di mecca- 
nica, prefer! lalla vita dello studente 
quella di... magazziniere nell’officina di 
Giovanni Ceirano, ove si preparava la 
« Welleyes» che doveva essere la pro- 
genitrice della prima Fiat. Aveva allo- 
ra solo 17 anni.

Il suo sogno fu coronato quando. co- 
stituita la Fiat, fu assunto assieme al- 
l’amico Felice Nazaro come collaudato- 
re, e subito il primo luglio 1900, a 19 
anni, al circuito di Padova di 220 Km. 
si classificava primo assoluto alla ve- 
iocitå, allora strabiliante, di 47,272 
km./h., battendo anche il record dei 10 
km. alla media di 58,707 km/h.

Si iniziavano cosi sette anni di vitto­
rie in Italia ed all’estero, finché nel 1907, 
mentre continuava a correre per la Fiat,

fondava con Claudio Fagolin « L’acco- 
mandita Lancia e C. », che solo nel 1930 
doveva trasformarsi in societå anonima.

Il suo scopo era di costfuire vetture 
d’avanguardia, applicando le particolari 
vedute frutto degli anni di esperienza 
sportiva. Nel 1908 appariva la prima vet- 
tura che portava il suo norne, macchina 
leggera, di piccola cilindrata, fornita dei 
requisiti di una grande vettura. Era la 
18/24, che apparsa sul mercato ando a 
ruba. Ne seguirono diverse serie fino al­
le 25-35 cav. del 1914. Era il primo chas­
sis sul quale veniva installato un im- 
pianto elettrico stabile. Durante la pri­
ma grande guerra mondiale si dedico 
alla costruzione di macchine speciali ed 
autoblindo che contribuirono alla vitto- 
ria. Tomata la pace, Lancia prepara il 
suo capolavoro, uno chassis con motore 
a 12 cilindri a V stretto, brevettato in 
tutto il mondo. Ma la balorda tassazione 
fiscale, basata sul numero dei cilindri, 
ně impedi la diifusione. Allora Lancia 
appresta piú possenti vetture, ma a 4 
cilindri; esse furono contraddistinte con 
la sigla 2 K  e 3 K. Ma al salone di Pa­
rigi appari la piú famösa creazione che 
si impose in tutto il mondo, e che si 
evolverå in ben nove serie, una piú per- 
fetta deU’altra. E’ la famosa Lambda, 
con telaio e carrozzeria in blocco a ruo- 
te indipendenti, che precederå negli an­
ni molti costruttori. Intanto, mettendo a 
frutto l’esperienza della guerra, prepa­
rava una serie mirabile di chassis in­
dustrial!, che furono adottati anche alio 
estero e contraddistinti con le lettere 
greche Jota, Triota, Tetraiota, Pentaiota, 
Eptaiota, fino al famoso Omicron uscito 
nel 1927.

Al salone di Parigi del 1929 appare 
intanto la Dilambda, quintessenza del

lusso; nel 1931 provvede ad una clien­
tele meno doviziosa con 1’Artena 4 cil. 
e l’Astura di 8, mentre då all’industria 
il possente RO con motore Diesel siste- 
ma Junkers. .

Nel 1932 presenta Γ Augusta, finchě 
nel 1936 il suo canto del cigno, l ’Aprilia 
compendio dei migliori elementi costrut- 
tivi. Poi nel 1937, a soli 56 anni, finiva 
la sua carriera per l’avvenuta immature 
morte. Ma la sua grande opera non fi­
niva; la vedova Sig.ra Adele ed il figlio 
Gianni continuarono sulla via tracciata 
da Lui.

Prima della seconda guerra mondiale 
usciva 1’Ardea, poi una pausa.

Nel ’47 viene creato il possente Esa- 
tau, poi nel 1950 l’ammirata Aurelia, 
mentre in campo industriale vengono 
creati i piccoli Beta.

Questa ě la sua storia, la storia della 
Casa costruttrice di questa possente 3300 
che, presentata alia Carrera messicana, 
ha finito col trionfare, continuando a 
vincere nella « 12 ore di Sembring », alia 
mille Miglia, alia Targa Florio di questo 
anno, nonchě nel Gran Premio di Opor­
to disputa to ii 26 giugno u.s., alia bella 
media di 198 e 320 km/h.

Questo per nominare alcune tra le 
grandi vittorie di questa macchina, che 
rappresenta una delle perle della colla- 
na Lancia. Dico una delle perle, perchě 
altro grande prodotto di questa casa ě 
la 2500 Gran Turismo di recente pre- 
sentazione, che con 2451 c.c. di cilindra­
ta då la potenza di 118 hp a 5000 giri; 
il motore ě un sei cilindri a V di 60° 
classico Lancia che puö marciare sui 
180 km/h. Si pensi che il monoblocco 
di questa vettura pesa 150 kg. Altra 
perla della collana ě la promettente 
formula 1, caratteristica per i suoi ser-
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l a n c i a  a u r e l i a 2 ’5 0 0 g . t

batoi laterali a- sbalzo i cui dati non sono 
resi noti, ma che si dice possa toccare i 
300 km/h. Questa vettura dovrebbe esor- 
dire nel prossimo Gran Premio dltalia 
a Monza.

Queste le piú recenti e brillanti crea- 
zioni La nc i ae d  ora che abbiamo par- 
lato ampiamente dell’argomento, passia- 
mo ad esaminare il modello.

Tutti e tre i ťipi di vetture menzio- 
nate si přestáno benissimo ad essere 
riprodotte. Abbiamo scelto la 3300 per- 
chě resa famosa dopo la Carrera Messi- 
cana, dato che rappresenta una vettura 
veramente a sě.

Vediamo dunque come possiamo rea- 
lizzare quesťultimo.

Lo chassis, che sarebbe opportuno ri- 
cavare da fusione, seguendo la sagoma 
che ci offre il disegno stesso della vet­
tura, puč essere ricavato da lamiera di 
ferro di circa 1 mm. di spessore. Dopo 
di aver ricavato dalla lastra la sagoma 
dello chassis, si procederå all’irrigidi- 
mento del medesimo, mediante 1’appli- 
cazione di due nervature parallele ri- 
cavate da profilato, che verranno fissate 
allo chassis mediante saldatura auto- 
gena con la flamma ossidrica. Stabiliti 
i punti di fissaggio del motore, si appli- 
cheranno i due supporti per le flange 
del medesimo, che, per sicurezza e per 
ottenere un’efficace robustezza, verran­
no ugualmente saldate allo chassis con 
saldatura autogena. Questi supporti 
porteranno le viti che fungeranno da 
prigionieri per il fissaggio del motore. 
Questo ultimo va montato in corrispon- 
denza del baricentro della vettura, e 
collocato il piu basso possibile. Sarebbe

consigliabile di montare il motore in 
posizione orizzontale, ricordandosi di 
montarlo pero con lo scarico rivolto 
verso il basso ed il comando di regola- 
zione dello spillo del carburatore rivol­
to verso l’alto, in modo che sia coman- 
dabile dal cofano o da un foro praticato 
su di esso. Per annullare le vibrazioni, 
sempře dannose in questo genere di 
costruzione, si consiglia di interporre 
tra le flange del motore ed i supporti, 
degli adeguati tamponi di gomma, come 
sulle vere autovetture. La macchina 
puo esser provvista della sempře effi- 
cace e pratica frizione centrifuga, repe- 
ribile presso qualsiasi ditta del ramo, 
mentre l’albero di trasmissione sarå ri­
cavato da tondino d’acciaio da 6 mm. di 
diametro. Una coppia conica con rap- 
porto 1 : 1,75 fornirå il moto alle ruote 
posteriori, che per maggior robustezza 
possono realizzarsi rigide, ossia prive 
di sospensioni, e fornite di assale di 
acciaio pure da 6 mm. di diametro. Lo 
avantreno potrå jnvece incorporare un 
organo elastico, ricavato da supporti di 
gomma dura che ě facile trovare in com- 
mercio; altrimenti, seguendo un lavorO 
piu accurate, si puo realizzare l’avan- 
treno fornito di sospensioni indipenden- 
ti, munite di bracci oscillanti in dural 
e di molle elicoidali rieavate con filo di 
acciaio da 6-8/10; tutto l’avantreno 
preparato viene in questo caso montato 
allo chassis con quattro bulloni da 
4 mm. di diametro.

La carrozzeria, oltre che rieavata da 
fusione, per maggiore semplicitå e pra- 
ticitå puo essere rieavata in legno. Una 
ottima lavorazione dei contorni ed una

accurate rifinitura ci faranno avere il 
risultato desiderato. Sul numero scorso 
giå si ě accennato a come realizzare una 
buona carrozzeria in legno; comunque, 
ricapitolando, in via di massima ricor- 
diamo che prima si prende un blocco 
di legno della misura di ingombro mas- 
simo della carrozzeria, poi, riportate su 
di esso tutte le viste dei contorni, si 
incomincia a rieavare la sezione late­
rale, poi si rieavano i contorni della vi­
sta in pianta. Quindi si procede, alla 
sgrossatura dell’insieme aiutandosi con 
delle dime rieavate in precedenza dal di- 
segno. In ultimo S'i praticano le aperture 
necessarie ed i fori di fissaggio; poi si 
passerå alla rifinitura generale. Il colore 
della carrozzeria delle 3300 é generalmen­
te rosso acceso, con dischi bianchi sulla 
parte anteriore del cofano e sui lati, 
all’altezza dell’abitacolo del pilota, per 
Tapplicazione dei numeri di corsa. Inu­
tile dire che ideale sarebbe rieavare il 
modello in legno duro, e su di esso sa­
gomare la carrozzeria in lamiera di al- 
luminio battuto. In questo caso essa si 
realizzerå in quattro pezzi: i due fian- 
chi ccmprer.denti i parafanghi, il cofano 
con la porta anteriore e il basamento 
della mascherina e per ultimo la coda 
con il poggiatesta per il pilota. Questa 
realizzezione richiede pero una accurate 
operazione di saldatura.

E adesso caři amici lettori, penso che 
giå saprete abbastanza sulla Lancia e 
su questa superba 3300, che vi avrå en- 
tusiasmato, facendovi mettere subito al 
lavoro; auguri quindi e a risentirci al 
prossimo numero.

G. C.
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GARA MTERNAZIONALE PER AUTOMODELLI
Zurigo - 20 giugno 1954

II 20 giugno 1054 si ě svolta a Zurigo 
una gara. internazionale di velocitå per 
automodelli delle tre classi 2,5, 5 e 10 
cc., organizzata dal Swisse Model Car 
Club, che ha raccolto una forte parteci- 
pazione inglese e svizzera. Non ě man- 
cata pero una piccola rappresentativa 
italiana, costituita dal conte Luigi Ca- 
stelbarco, da Bruno Benazzi e Antonio 
Macchi, i quali hannq affrontato il viag- 
gio a titolo personajle, ottenendo. bril- 
lantissime affermazioni.

Ecco infatti i risultati:
Nella classe 2,5, che ha raccolto venti 

concorrenti, la vittoria ě stata conqui- 
stäta dall’inglese Flower, alia velocitå

di 127,841 kmh, mentre al secondo posto 
si ě piazzato il nostro Macchi, con 116,054 
kmh.

Nella classe 5 il bravo Benazzi, con 
il suo snellissimo modello, si ě piazzato 
al primo posto, segnando 138,568 kmh., 
seguito dall’inglese Catchpole con 134,630 
kmh. Questa classe ha raccolto venti- 
quattro concorrenti.

La classe 10 infine ha visto l’interven- 
to di dodici concorrenti, fra i quali si 
ě affermato I’inglese Moore, con 194,384 
kmh, seguito dal connazionale Dean con 
186.9Ί6 kmh. Il nostro Castelbarco si 
e piazzato al sesto posto, segnando chi- 
lometri 160,858 1’o.ra.

GRIM PRERIIO SUPEICIRTEIRAGGIORE
Monza - 27 giugno 1954

Con una larga partecipazione di con­
correnti inglesi, svizzeri, francesi e te- 
deschi, oltre naturalmente italiani, ap- 
positamente selezionati per prendere 
parte a questo importante confronto, ha 
avuto luogo sulla pista AMSCI dell’Au- 
todromo di Monza, all’uopo migliorata 
nelle attrezzature, una gara internazio­
nale, che si ě svolta sotto gli auspici 
dell’AGIP.

Grazie ad uno'speciale sistema di clas- 
sifica ad handicap, che livellava le ve­
locitå delle macchine appartenenti alle 
diverse classi, la gara ě stata oltremodo 
combattuta ed incerta flno all’ultimo lan- 
cio. La vittoria assoluta ě arrisa al con-

corrente Alberto Brogl'ia, della Scuderia 
Alfa Romeo di Milano, che ha realiz- 
zato una velocitå equivalente a chilo- 
metri ora 187,194 (106,184 +  81), con il 
suo minuscolo modello azionato con mo­
tore diesel di soli 1,5 cc.

Singolarmente i risultati sono stati i 
seguenti:

Classe 1,5: 1° Broglia, 106,194 kmh., 
2° Marietta, 102,915, 3° Proctor 100,671.

Classe 2,5: 1° Proctor, 114,213 kmh,. 
2° Flower, 112,852, 3° Macchi, 112,711.

Classe 5: 1° Catchpole, 143,198 kmh., 
2° Miretti, 142,743, 3° Zuccolotto, 140,515.

Classe 10: 1° Moore, 175,438 kmh., 
T Dean, 171,591, 3° Riva, 162,601.

In alto: l’inglese Moore, aiutato da Flower, aggancia i cavi alia sua macchina con motore Dooling 61 ad accensione elettrica, 
vincitrice della gara di Zurigo ad oitre 194 kmh. In mezzo: Benazzi, vincitore della classe B, awia il suo G 21, sotto lo sguardo di 
Clerici. Sopra a sinistra: una macchina classe A in piena velocitå. A destra: 1’inglese Catchpole lancia la macchina classe C del

connazionale Dean.
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UN PO’ DI TECNICA PER OLI AUTOMODELLISTI

SOSPENSIONIANTERIORI 
A RUOTE INDIPENDENTI

Nel numero scorso abbiamo iniziato lo 
argomento, partendo, da un punto fon- 
damentale per la realizzazione di carroz- 
zerie sport, punto che potremo definire 
estetico, un particolare importante per la 
cura di quei dettagli che non devono di- 
fettare sui nostri automodelli, se voglia- 
mo creare delle realizzazioni veramente 
degne di questo nome. Ora, proseguendo 
in questo argomento, e prima di passare 
ad altri particolari che di volta in volta 
esamineremo e illustreremo, voglio sof- 
fermarmi quest’oggi su un organo, direi 
quasi essenziale per la perfetta ed ottima 
riuscita di un automodello, un organo che 
ě sempře oggetto della massima atten- 
zione e di studi da parte di esperti e di 
tecnici, anche nelle realizzazioni delle 
normali vetture che siamo ormai abitua- 
ti a vedere, sia sulle nostre strade che 
nei piú grandi círcuiti; volendo signifi- 
care con cio che ě della massima impor- 
tanza sia per le nórmali vetture di se­
rie sia sulle piu potenti sport o sulle 
auto da Grand Prix.

Nondimeno, quesťargomento ě impor­
tante anche nel piú limitato settore del- 
I’automodellismo, ‘ e per questo ho rite- 
nuto opportuno dedicarvi 1’articolo che 
oggi presentiamo.

Quesťorgano, cosi vitale ed importan­
te. ě la sospensione delle ruote anteriori, 
e con esse di tutto 1’avantreno.

Tralasciando di parlare delle realizza­
zioni ottenute da diversi costruttori di 
vetturette da gara, equipaggiate con as- 
sali anteriori rigidi o semirigidi, venia-

mo subito a parlare dell’avantreno equi- 
paggiato di vere e proprie sospensioni, 
sospensioni che, come vuole la piú recen­
te e progredita tecnica automobilistica, 
sono ottenute mediante ruote indip_en- 
denti. Questo sistema che ě 1’ideale, sia 
per estetica e fedeltá riproduttiva, sia 
per la sua stabilitå, sulle vetturette ri- 
produzione, se realizzato con i dovuti 
criteri ed i piú ponderati accorgimenti, 
nonchě facendo uso dei materiali e di 
una adeguata attrezzatura, di cui d’ al- 
tronde molti modellisti dispongono, do- 
vrebbe rispondere anche su vetture da 
gara con ottimi risultati.

Ed era veniamo ai sodo, e deseriviamo 
per primo il principio di funzionamenío 
su cui si basa questa sospensione. Pren- 
diamo per esempio lo schema FIAT, che 
ě seguito anche dall’Alfa, ed ě in uso, piú 
o meno modificato, sulla maggior parte 
delle vetture europee. Ogni ruota dispo­
ne di due bracci oscillanti, disposti uno 
superiormente e Paltro inferiormente ad 
un supporto di sostegno al fuso arti- 
colato della ruota; questi bracci sono 
imperniati a dei supporti disposti alle 
due estremitå anteriori del telaio. Questi 
supporti fanno corpo col telaio, mentre 
seno muniti. di piastre di ancoramento 
quando il complesso viene montato su 
una vettura con carrozzeria portante, os­
sia priva del telaio stesso. La berlina 
Fiat 1400 ne ě un ,tipko esempio consi- 
derando che con lo smontaggio di otto 
bulloni si puo rimuovere rapidamente 
tutta la sospensione anteriore.

L’organo di molleggio delle sospensioni 
ě ottenulo da una molla elicoidale, mu- 
nita di apposita sede e integrata da am- 
mortizzatori idraulici telescopici, dispo­
sti trasversalmente rispetto al piano 
frontale della sospensione. Questi orga- 
ni di molleggio sono situati al centro 
del parallelogramma articolato formato 
dai bracci jcscillanti, e montati su appo- 
siti snodi con sostegni rieavati sui bracci 
stessi. Il disegno in fig. 1 då un’idea ab- 
bastanza chiara ideH’insieme.

Un altro esempio ce lo offre l’avan- 
treno della Fiat 500, in cui la sospensione 
ě ottenuta mediante molla a balestra 
disposta traversalmente, e munita di tam- 
poni paracolpi. Í

Volendo riprodurre una sospensione di 
questo genere si puö seguire lo stesso si­
stema. Giå il sottoscritto ha realizzato 
"un telaio con sospensioni anteriori inde­
pendents perciö descriverö i particolari 
di costruzione di quesťultimo, che ha 
dato la massima soddisfazione. L ’estre- 
mitå anteriore del telaio porta un sup­
porto eilindrico verticale, tenuto solidale 
con il primo mediante saldatura auto- 
gena; il supporto ě in ferro e porta due 
fori da 3 mm. di diametro alle sue estre­
mitå superioři ed inferiori; questi fori 
hanno una boccola in bronzo annegata 
nel supporto. Il quadrilatero oscillante ě 
formato da due bracci, questi sono for­
mat! a V stretto e rieavati in dural me­
diante fusione; sono fresati e rettificati, 
ed i fori, in corrispondenza dei perni di 
oscillazione, sonp imboccolati; i perni so­
no costituiti da due assi in acciaio da 
mm. 3 posti uno sulla parte superiore ed 
uno in quella inferiore del quadrilatero. 
Alle estremitå sono filettati, in modo da 
essere tenuti in sede mediante due dadi 
di serraggio. E’ da tener presente, che 
mentre Passe ě di 3 mm. le estre­
mitå filettate per i dadi di ser­
raggio sono da 2 mm., in modo che i da­
di stessi si arrestino e si serrino al pun­
to voluto, lasciando il necessario gioco 
per l’oscillazione dei bracci stessi. Ante- 
riormente questi iultimi portano delle 
orecchiette semitonde con due boccole 
per parte per permettere il montaggio 
del fusello di supporto dell’asse della 
ruota. Questo ě ricavato da lavorazione, 
e Passe della ruota, in acciaio da mm. 4 
con le parti estreme filettate, viene ri- 
portato e montato su di esso attraverso 
un foro corrispondente. pure filettato e 
serrato mediante due dadi nella parte 
posteriore del fusello stesso. Sull’asse ě

Γ I G -1 . —  E s e m p i o  di f unzio hamenfo del le  
• r u o t e  a n t  incli pen  de nTi.
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montato un cuscinetto a sfere, su cui 
verrå applicata la ruota.

L’organo di sospensione ě costituito da 
una molla elicoidale che scorre su un 
astuccio articolato al centro dei bracci.

Penso che la mia descrizione sia stata 
abbastanza completa e che avrå interes- 
sato la maggioranza degli automodellisti; 
comunque tornerö sull’argomento ' se- 
guendo nei prossimi numeri questa ras- 
segna dei particolari, ricordando comun­
que a coloro che volesseip ulteriori in- 
formazioni che possono scrivermi al se- 
guente indirizzo:

GIUSEPPE CIAMPELLA
V. Salento, 14 - Roma

r*Æ*SÆ*ÆÆ**********Æ*ÆÆÆÆÆÆÆÆÆÆÆÆÆÆÆÆÆÆÆA

NOTIZIE
AUTOMODELLISTICHE

Trofeo Cittá di Bolzano organiz- 
zato dal locale Gruppo Spor- 

■ tivo Lancia
II Gruppo Sportive Lancia di Bolzano 

ha istituito una sezione automodellistica 
in quella cittå, ed ha inaugurato la pro­
pria attivitå facendo svolgere H I luglio 
una prima gara nel grandioso salone del­
la iFiera, in collaborazione con il locale 
Automobile Club,

Ottimamente organizzata, ed alia pre- 
senza di numeroso pubblico, la manife- 
stazione ha avuto il massimo successo. 
Le migliori prestazioni si sono avute dai 
concorrenti del Gruppo Lancia di To­
rino e da quellj della Scuderia Alfa 
Romeo di Milano. Molto interesse ha su- 
scitato la presentazione di un automo- 
dello munito di pulsoreattore, che ha 
toccato velocitå molto prossime ai due- 
cento kmh.

' Ecco i risultati:
Classe 1,5: 1° Broglia, 108,49 kmh., 

2° Marietta, 105.21., 3° Miretti, 100,16.
Classe 2,5: 1° Eiraudo, 110,29 kmh., 

2° Bono, 109,09, 3" Preda, 105,88.
Classe 5: 1° Cossetta, 145,74 kmh., 

2° Miretti, 141,95, '3° Benazzi, 131,29.
Classe 10: 1° Allemano, 165,74 kmh., 

2° Preda, 157,20, 3° Eiraudo, 145,51.

La terza prova di Campionato 
a Monza il 19 settembre

Si comunica a tutti gli interessati che 
la terza ed ultima prova per il cam­
pionato nazionale automodelli si terrå 
domenica 19 settembre sulla pista AMSCI 
presso l’Autodromo di Monza. La gara 
ě aperta anche ai concorrenti stranieri, 
e si svolgerå tutto il giorno, dalle 9 alle 
12 e dalle 14,30 alle 18. Le iscrizioni si 
chiuderanno il 5 settembre.

Nella pagina dl fronte: una riproduzione della Ferrari 4500 (giå formula 1) realizzata 
dall’autore dell’articolo. Sopra: ancora due scene della gara di Zurigo; in alto: Moore 
lancia la sua macchina trionfatrice della classe C; in basso: due concorrenti svizzeri 

alle prese con una macchina un po’ riottosa a partire.
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L’ANGOLO 
DEL

TRENIMODELLISTA

P Q R L in m o  un p o *
D E L  P A E S A G G I O

Dopo diversi articoli apparsi su que- 
sta rivista tutti dedicati alle piú sva- 
riate costruzioni per arricchire il pla- 
stico, ho pensato di rendere cosa utile 
agli appassionati trattando un argomen- 
to di cui certo non si ě molto pariato.

Infatti nei passati articoli, ed in tutte 
le descrizioni costruttive apparse nella 
rubrics dei trenimodellisti, non si ě an- 
cora descritto un sistema semplice e 
razionale per eseguire la costruzione di 
un paesaggio, cosa questa che ě alia 
base di ogni plastico.

Sarebbe cosa inutile, per non dire che 
si commetterebbe un grave errore, piu 
che un controsenso, dedicarsi soltanto 
alia costruzione di materiale rotabile, o 
ancora acquistare locomotor}, carrozze, 
rotaie e montare un semplice circuito; 
non si tratterebbe piú cosi di fare del 
modellismo ferroviario.

La parola stessa lo dice, ed ě nella 
indole del modellista di creare, di orien- 
tarsi verso idee e criteri realizzativi 
nuovi e non fermarsi su questi, ma pro- 
gredire sempře per arricchire sia le sue 
cognizioni sia il materiale a sua dispo- 
sizione.

Dunque, come ho detto,· penso che sara 
cosa interessante per gli appassionati de- 
scrivere e suggerire uno dei modi piu 
razionali, piú semplici ed ecbnomici che 
ci permetterå di realizzare un magnifico. 
paesaggio, paesaggio che darå tono e co­

lore al nostro plastico, e di questo co- 
minceremo a parlare di due punti in 
particolare: la costruzione di montagne 
e colline e quella di tunnels. Per prima 
cosa, come del resto occorre fare per 
tutte le realizzazioni di questo mondo, 
occorre orientarsi con un disegno, che 
tracceremo a nostro piacimento secondo 
il proprio gusto e secondo lo spazio che 
abbiamo a disposizione. Nel tracciare lo 
schema del nostro plastico, con le sue 
principal! linee ■ ferrate, stabiliremo in 
partenza il posto dove decentreremo la 
zona collinosa o montagnosa che desi- 
deriamo realizzare. In questo punto fa- 
remo in modo che la linea ferrata passi 
•sotto la collina, in modo da poter creare 
anche un tunnel.

La 'Fig. 1 mostra chiaramente un sem­
plice schema, che ha scopo puramente 
diroostrativo.

Sempře sul disegno stabiliamo in qual 
punto si avranno zone montagnose piú 
alte, ed una volta fattaci un’idea ben 
chiara dell’insieme potreroo passare alla 
fase realizzativa.

Come attrezzi sono piú che sufficient! 
quelli che ogni trenimodellista ed ogni 
modellista, in genere ha a disposizione: 
traforo, una raspa a legno, una lima sot- 
tile, un trapano, del collante ecc.

E vediamo ora come realizzare la co­
struzione. Per primo si prendono dei 
blocchi di balsa, e si tagliano in qua-

drati ed in rettangoli di grandezza suf­
ficiente alle esigenze della costruzione 
che ci siamo prefissa di realizzare. Al 
centro, ovverosia nel punto piú alto, si 
fisseranno con collante i blocchi di mag- 
giore grandezza, ed i rettangoli posti in 
posizione verticale. Questi faranno da 
sostegno alle cime piú alte delle nostre 
colline in miniatura. Quindi si proee- 
derå al montaggio dei blocchi all’intomo 
per creare dei sostegni a quelle che sa- 
ranno le pendici delle colline stesse. Ri- 
volgeremo poi il nostro lavoro intomo a 
quello che dovrå diventare il tunnel 
(fig. 2); ě consigliabile a questo punto 

* creare con la balsa stessa le murate in­
terne laterali del tunnel, quindi si pre­
parera l’arcata della volta semitonda; 
per questa operazione si puo seguire un 
metodo molto pratico: traforare da com­
pensate da mm. 3 le arcate, almeno in 
numero di tre, e disporle due all’estre- 
mitå ed una al centro della galleria, 
quindi ricoprire con listelli 1 x 3. Le ar­
cate in compensato fungeranno da cen- 
tine, e saranno incollate con collante alle. 
parti laterali in balsa della galleria.

In questo modo ci saremo assicurata la 
perfetta regolaritå del nostro tunnel.

Ora c’é da dare la sagorna a tutta que­
sta struttura di preparazione. Si prende 
della sottile retina d’ottone, reperibile 
presso qualsiasi ferramenta, e, tagliata 
in quadrati di conveniente misura, si 
adagerå sui blocchi di balsa, i cui spi- 
goli vivi ě consigliabile arrotondare pri­
ma di questa operazione con una raspa, 
in modo da renderli un po’ scoscesi co­
me i pendii delle montagne. Su di essi 
si fisserå la retina, che verrå trattata 
con le mani con un certo criterio, in 
modo da dare la sagoma caratteristica 
della zona montagnosa a tutto l’insieme.

Questa ě un’operazione che va ese- 
guita « ad occhio» come si usa dire e 
con un po’ di buon senso. La ret'na 
verrå fissata alla base del plastico con 
dei chiodini pure d’ottone. Ancora per 
buon gusto si potrå creare una zona sco-
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Amici lettori! Circa una anno fa 
promettemmo che Modellismo sareb- 
re uscito regolarmente. Abbiamo man- 
tenuto la promessa! Da allora dieci 
numeri sono usciti tutti i mesi con la 
massima puntualitä, e cosi continuerä 
per ravvenire.

Ora i nostri sforzi convergono verso 
il miglioramento del contenuto, e per 
questo scopo chiediamo la vostra col- 
laborazione.

Inviateci i disegni dei vostri model- 
li, le cronache delie vostre gare, le 
documentazioni fotografiche della vo­
stra attivitå; esponete le vostre idee 
in articoli tecnici. Tutto il materiale 
meritevole verrå pubblicato e com­
pensate secondo le nostre modeste 
possibilitå.

Contiamo su di voi!

.scesa che faccia da imboccatura alia 
galleria.

Nei punti dove si potrebbero creare 
dei vuoti si puo anche riempire con 
carta, ifissata con colla cervione, sotto la 
retina.

A questo punto non resta che iniziare 
Popera di rivestitura, che verra eseguita 
da ciascun modellista secondo i propri 
concetti ed a proprio piacimento.

Consigliabile ě 1’uso della carta, pos- 
sibilmente di color grigio o marrone 
chiaro, che verrå adagiata sulla retma, 
calcolando la sagoma data a quest’ulti- 
ma e verrå fissata anch’essa con colla 
cervione.

Ci vorrå un po’ di pazienza e di btion 
gusto, ma al termine del nostro lavoro 
otterremo l’effetto desiderato.

Ora non restera che creare il pae- 
saggio; per questa operazione ci potre- 
mo aiutare con il ghiaino e la finta ve- 
getazione reperibile in commercio pres­
so le ditte specializzate; potremo siste- 
mare alcuni filari di pini, dare una pic- 
cola imbiancata di neve alle dme dei 
monti, sistemare sul ripiano di una col- 
lina qualche fattoria con tutto il con- 
torno.

Inveee per rifinire l’ imboccatura del­
la galleria potremo ricavare un’entrata 
in mattoni, cosi come ci illustra lo sche­
ma di fig. 3, servendoci di compensato 
Per ottenere la sagoma di sostegno, e 
dell’apposita carta giå disegnata e stam- 
pata, che si trova presso tutte le ditte· 
del ramo, per la rivestitura.

Penso che questi suggerimenti possnno 
essere utili e che richiameranno la vo­
stra attenzione anche nei prossimi nu­
meri.

GIUSEPPE CIAMPEIXA

Una magnifica riproduzione del himotore anfibio Grumman S.A. 16 Albatross, opera 
del Ten. Col. Alfredo Francione di Taranto. I motori sono due G 21; il carrello puo 
essere retratto ed il modello puö decollare dall’acqua. Esso troneggia in una esposizione 

organizzata dall’Aero Club di Taranto presso la IV Mostra dell’Artigianato.

COSTRUTTORI Dl MODELLI  VOLANTI
fate richiesta del nuovo listino illustrato

Scatole dl m on ía^gio  per aero m odell i n . 7
nonche del listino

A e c e s s o r i  p e r  m o d e l l i s m o  n .  7 -A
Per riceverli basterå farne richiesta alia ZEUS MODEL 
FORMTURE. Via S. Mamolo 64 - BOLOGNA - allegan- 
do L. 50 di francobolli.

Le ormai famose scatole di m ontáži1 ZEUS M.F. vi daranno la possi­
bilitå di costruirVi il Modello che desiderate con la minima spesa e 
la massima facilitå. -  Consultate i nostri listini e ve nr convincerete
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A V I O M I NI M A
P R E S E N T A

Via S. Basilio, 49 A.
R O M A

LA
Z A N Z A R A

S ca to la  d i m ontaggio  d i un orm ai 

celebre m ode llo  ad e lastico , ne lla  
nuova ed iz ione con i pezzi com ple- 

tam ente f  ustel lat i e p ron ti a l l ’uso. 

C om pletam ente in balsa. A p e rtu ra  
a lare cm. 5 0 . Prezzo L. 8 0 0 .

θ  l a  n o v i t å  d e l  m e s e

OGIVE STAMPATE:  In due pezzi avv ita ti in p las lica

an tiu rto . adatte per m ode l­
li con m otore a scop- 

p io  o ad e lastico . 

P ra tiche , leggere, 

. in fra n g ib ili,  a prez­
zo inc re d ib ile .

Lunghezza e 
D iam etro  mm. 2 0 2 5 3 0 3 5 4 0 4 5

Prezzo L. 6 0 9 0 130 170 210 2 5 0

S p e c ifica re  se p e r m o tore  o per e las tico

R O M A
G A L L E R I A  T E R M I N I

F O T O  - C l  NE  - O T T I C A

e in  tiis tri bnzim ie la

GUIDA FU LCA R  1 9 5 4 - 5 5

Rassegna completa e aggiornata di modelli e prezzi 
della migliore produzione foto - cinematografica 
naziouale - estera. Pubblicazione di 68 pagine a due 
colori, 250 interessanti illustrazioni con particolari 
eondizioni di aequisto e di pagamento. Richiedetela 
subito alla FULCAR - GALLERIA STAZIONE 
TERMINI ehe ve la invierå gratuitamente.

L ’unico settimanale 

italiano che spiega 

in modo facile a

*■ n u o v e *  tutti

“ T i m  i n n / i o M

Se vi interessa, richiedete una copia gratuita 
indicando:

Cognome, norne, indirizzo, etå e ragione per 
cui vi attrae Vaviazione,

scrivendo a

A L I  N U O V E
R O M  A - V ia Tem bien. 3  - R O M  A

AEROM ODELLI - P.zza Salerno 8 Roma
T E L E F O N O  8 4  6 7 8  6

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

G. 20 speciale a pistone lappato » 7.900
Idroscivolante « Corsaro Nero »: Lunghezza cm. 60, 

larghezza cm. 30, altezza cm. 16 . . .
Scatola di m ontaggio.........................................L. 2.200
Detta + motore G. 23 da cm3 2,5 . . . »  8.200

Scatola di montaggio per piccolo apparecchio
telecontrollato apertura alare cm. 40 . » 1.600
Detta -Η motore G. 25 da cm3 1 . » 5.700I

Sono in vendita le produzioni delle Ditte:
AEROPICCOLA, Torino - AVIOMODELLI, Cremona - 

SOLARIA, Milano - CEIGA, Milano.
Vasto assortimento di treni Rivarossi, Fleischmann. Acces- 

• sori della Faller - Wollmer - Preiser.
Occasioni - Bellissimo apparecchio radiocomandato completo 

di tutti i suoi accessori pronto per il volo. Si garantisce 
con prova sul c a m p o ....................................» 80.000

Gli acquirenti dei motori Supertigre usufruiscono del 10°/ø 
di ribasso per tutte le scatole di montaggio da loro scelte.

A C C O M P A O X A H E  L E  O K D I N A Z I O M  C O N  V A G L I A



M ODELLISTI! “ /jæco-ntaclel,, e q.uania octi aspcttcitc /
Basta con il d isordine nel vostro p ic­
colo laboratorio! Basta con la ricerca 
affannosa nelle vostre cose! Basta 
con le liti in fa m ig lia !

CON SCAFFALETTI “ EXCO-MODEL,, 
TUTTO SARA REPERIBILE IN UN 
MOMENTO!

Scegliete subito con fiducia una delle sette 
meravigliose combinazioni “EXCO-MODEL,, 
e ci ringrazierete del consiglio!

“  EXCO -M ODEL „  ha tutto ! !
SOLIDITÄ - PRATICITÄ - ACCESSIBILITÁ - CONVENIENZA 

CON ESSO AVRETE :
Infinitå di cassetti disponibili ove porre tutte le vostre cose 
Visibilitå completa dei pezzi - Possibilitå di apertura grazie 
all’ancora brevettata per l’apertura totale - Scaffale in ac- 
ciaio con piedini in gomma per 1’appoggio - Ceminaia di 
spazi suddivisibili - Molte altre comoditå.

Come sempře all’avanguardia del progresso modellistico 
ve lo fornirå pronta consegna ovunque la Ditta:

A E K O P I C C O L A
TORINO - ( OHSO SOM M EILLER, 24 - TEL·. 528.542

M O DELLISTI!! se volete essere sempře aggiornati sul- 
la m igliore produzione europea richiedeteci subito il 
NUOVO CATALOGO N. 14 - Costa solo 5 0  lire.
SUL CATALOGO N. 14 TROVERETE: Novitá eccezio- 
nali in fatto di radiocomandi - Nuove scatole di pre- 
montaggio - Nuova produzione eliche in naylon - Cen- 
tinaia di nuovi accessori per aeromodelli e modelli 
navali - Nuovi disegni e tutta la gamma di a rtico li da 
noi fabbricati.
NON ESITATE UN SOLO ISTAN TE! inviate solo 5 0  
lire  e lo riceverete a giro di posta.
A E R O PIC C O LA  -  Torino -  Cor so Sommeiller 24

Modello DISPONIBILITA
DIMENSIONI

P e s o Prezzo
Altezza Larghezza Profonditå

j 48 48 cassetti 144 scomp. c. 57,2 c. 31,8 c, 15,3 Kg. 9,320 L. 26000
j 32 32 > 95 * c. 38,3 > > Kg. 6,900 c 17000
j 24 24 > 72 > c. 30,5 » > Kg. 5,100 < 13000
J 20 20 > 60 > c. 25 > > Kg. 4,100 < 11000
j 16 16 > 48 > e. 20,4 » > Kg. 3,550 < 8800
j 12 12 > 36 » c. 15,3 > Kg. 2,850 « 5500
J 8 8 » 24 » c. 10,1 > > Kg. 2,100 4600

i



SUPERTIGRE


