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In copertina: Due begli occhi espri- 
mono la loro ammirazione davanti al 
plastico della M ostra del treno lilli- 
puziano, che si é tenuta a Roma.

R I S U L T A T I  C O N S E G U I T I  
E PROPOSITI PER IL FUTURO

Ě prassi, alla fine di ogni anno, ti- 
rare le somme.

Il consuntivo dell’attivitå modellistica 
1954 pud essere utile sia quale confron
to con quello degli anni trascorsi, sia 
perchě serva di incitamento per l’av- 
venire.

Per quel che riguarda l’aeromodelli- 
smo italiano, ě mancata quest’anno la 
purtecipazione ai Campionati Mondiali 
elastico e motomodelli, che si sono svolti 
in America. Ma la gara, come del resto 
era nelle previsioni, non ha avuto 
l’importanza e la partecipazione degli 
altri anni. mentre, nel Campionato ve
leg giat ori, il quarto posto conseguito, 
ci mantiene sulle posizioni degli anni 
passati.

Molto ci sarebbe da dire, invece, sui 
risultati tecnici, astrattamente consi- 
derati, in quanto il cambiamento delle 
formule accentrova su di essi l’atten- 
zione.

I risultati conseguiti nelle varte ca
tegoric, nel complesso delle gare di- 
sputate durante l’anno, indicano come 
gli aeromodellisti abbiano quasi gid ot- 
tenuto il massimo delle prestazioni dai 
loro modelli. Il Concorso Nazionale é 
stato molto esplicativo al riguardo, co
me del resto ha messo in mostra le 
buone possibilitå det « radiologhi » ita- 
liani ed il favore incontrato dalla ca- 
tegoria «PAA- LOAD»,  matricola in 
Italia.

Speriamo che per il 1955 si ripetano 
gare buone, come quelli di quest’anno. 
In questo periodo l’Aero Club d’Italia 
deve emanare il nuovo calendario; not, 
da queste pagine, finché siamo in tem 
po, lanciamo un grido di allarm e: non 
si lascino regioni d’Italia prive di ma- 
nifestazioni aeromodellistiche! Si faccia  
in modo che al Concorso Nazionale 
possano partecipare tanto i milanesi 
come i barest, i sardi, i palermitani! 
Altrimenti sard la stessa storia del pri
mo dopoguerra, con Campionati sici- 
liani, Alta Italia, ecc.

II nostro grido di allarme ě rivolto 
soprattutto a coloro che stanno al cen
tro, a quelli che devono formare il trat- 
tino ďunione tra il Nord e il Sud. Roma 
rinnovi, e al piú presto, la sua « Coppa 
Tevere »; Napoli organizzi qualcosa di 
veramente nazionale; Firenze continui 
sulla strada tanto bene intrapresa.

Nient’altra, se non l’augurio di una 
felice stagione.

Quanto all’automodellismo, speriamo 
che le cose continuino secondo il ver
so, cui si sono incamminate. In que
sto campo specialmente, il progresso 
é frutto di tenacia: e noi abbiamo ini- 
ziato da poco. Comunque il confronto 
con l’Inghilterra ha mostrato che esi- 
stono gid le basi per incontri piu bril- 
lanti e forse anche per affermazioni in- 
ternazionali.

Il trenimodellismo ha dato prova del
la sua popolaritd con una mostra, svol- 
tasi in questi giorni a Roma.

Il modellismo ferroviario é un’atti- 
vitå casalinga, solitaria, perciö difficil- 
mente controllabile. Ma il numeroso 
pubblico, che abbiamo visto a Roma, 
non era formato da profant! Siamo 
pronti a giurare che in ogni famiglia 
c’e Vangolino dedicato a. treni elettrici. 
Perchě, pero, i trenimodellisti non si 
fanno conoscere? « Modellismo » é an
che a loro disposizione.

Il navimodellismo ci sembra che dor- 
m a: o ě forse solo mancanza di orga- 
nizzazione?

Forse la stasi invernale, per forza di 
cose, agisce su questa attivitå piu che 
su ogni altra; ma la prossima estate 
vorremmo vedere il navimodellismo piu 
vivo, di quanto non lo sia stato questo 
anno: soprattutto piu nazionale.

Quanto a noi, redattori di « Modelli- 
smo ■», un anno fa  promettemmo di 
non måneåre mat all’appuntamento coi 
nostri lettori.

Dopo anni di sacrificio, « Modelli- 
smo » ě uscito regolarmente ogni mese, 
e continuer å a far lo. Continuerå per 
altri innumerevoli anni ad essere di 
collegamento tra i modellisti; « Model- 
lismo » continuerå ad essere il soste- 
nitore ed il difensore dello sport mo- 
dellistico, ma ha bisogno degli am id  
lettori.

Che questi sappiano approfittare del
la palestra a loro disposizione!

* * *

n bel cu tte r  costru ito  da Em llio  Colangeli dl 
Rom a In plena navlgazione
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PUNTO SU “IL PROFI LO”
DAI PRINCIPI AERODINAMICI BASILARI AL RIEP1LOGO 
Dl TUTTE LE PIL MODERNE ESPER1ENZE SULUARGOMENTO

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

In tra tterrem o  qu esta  volta i  le t -  
to ri di M odellism o su ll’argom ento 
« profilo  », argoinento assai im por
tant©, specie per i m odelli veleg- 
g iatori, e su l q u ale  n on  s i é pu r- 
troppo ancora arr iv a ti a stabilire 
delle regole dogm atiche, in  q u an 
to  sono tu tto ra  in  corso num erose 
esperienze per ricercare  le  form e 
piii ad atte a lle  cond izioni di volo 
dei modelli.

In fa tt i  su  tu tte  le  R iviste aero- 
m odellistiche appaiono spesso sc r it-  
t i  a firm a dei n om i piii illu str i 
deH’aerom odellism o internazion ale , 
che espongono le loro idee su l- 
1’argom ento; ed an ch e M odellismo 
ha sem pře cercato  di tenere in -  
fo rm ati i propri le tto ri su i p iii re - 
cen ti sviluppi sperim entali.

G iå su ll’A quilone (n. 9-10-11-12- 
13) lo  scrivente riassunse in  gran 
di linee la teoria  della portanza 
in  generale e dei p rofili a lari in  
particolare, cercando di spiegare la 
m ateria  in  te rm in i ch ia ri ed ele
m en tår!, in  quan to , dato il ca ra t- 
tere della pubblicazione, lo scritto  
era destin ato  piii che a ltro  a i gio- 
vani.

Su ccessivam ente su queste stes- 
se pagine (M odellismo n . 55-58-62) 
sono apparsi artico li in  cu i veniva- 
no illu stra ti i r isu lta ti delle u lt i-  
m e esperienze e ffe ttu a te  in  campo 
in tern azion ale  su ll’argom ento. Ora 
sarä bene fare u n  oo ’ il  punt< 
della situ azione, e, tra ttan d o si di 
u n  argom ento u n  po’ ostico  per 
m olti aerom odellisti, riep iloghere- 
mo le basi tt C liche fon d am en tali.

A ccennerem o appena a l modo in  
cu i si form a la  portan za su un a 
sup erficie p iana che si muova n e l- 
l 'a ria  in c lin a ta  di u n  certo  a n - 
golo positivo risp etto  a lla  d ire- 
zione del m oto. La forza aerodi- 
n am ica  r isu lta n te  sarå d iretta  ver
so l ’a ito  e l ’ind ietro , e si puö 
^comporre in  due com ponenti, la 
u u a d iretta  in  senso contrario  al 
m oto, che costitu isce  la  « resisten  - 
za a l i ’avanzam ento», e l ’a ltra  d i
re tta  verso l ’a ito , ch e  é la  « por
tan za  » (fig. 1).

Nelle a li p ro filate  poi, o ltre a lla  
portanza generata  dalla loro « in -  
c id e n z a » positiva, nasce u n  altro  
tip o  d i portan za, dovuto alla  fo r
m a stessa della sezione alare. I n 
fa t t i  i p ro fili u sa ti per le a li, sia 
che siann concavo-convessi, sia p ia- 
no-convessi o biconvessi asim m etri- 
c i, presen tan o sem pře un a curv a- 
tu ra  dorsale piu  a ccen tu ata  di 
qu ella  ventrale.

Ora ovviam ente quando l ’ala  si 
m uove n e ll’aria, i file tti flu id i 
sono co stretti a  dividers! d avan ti 
ad essa, per poi ricongiungersi d ie
tro  a l bordo d’u sc ita ; e, data la

particolare form a del profilo, quel- 
li che scorrono lungo il dorso do- 
vranno assum ere un a velocitå re 
lativ a m aggiore di quelli che scor
rono lungo il ventre.

A questo pu nto  en tra  in  fu n - 
zione il fam oso teorem a di B er- 
n ou illi, che san cisce che « la  som - 
m a della pressione s ta tica  e d in a- 
m ica in  un p u n to  di u n  fluido é 
co stan te  (P +  Va dV =  C o s t .)». 
per cu i ad ogni au m en to  di velo
c ity  dovrå corrispondere una d i- 
m inuzione di pressione e vicever- 
sa, a ffin ch é  la  som m a delle pres- 
sion i s ta tica  (P) e dinam ica 
(l/2dV) rim anga costan te .

Q uindi é chiaro  che su l dorso 
di u n ’ala, dove la  velocity dei fi
le t ti  flu id i é m aggiore, si avrå una 
pressione m inore ene non  su l ven- 
tre ; e questa d ifferenza di pres
sione si concreterå  in  un a sp in ta  
verso l ’a ito , che co stitu irå  la « por
tan za  di fo r m a » (teorem a di K u t-  
ta-Joukow sky).

Ě cosi spiegato com e le ali pro
filate siano p o rtan ti an ch e ad in -  
cidenze leggerm ente negative, qu an 
do la  portanza, ch iam iam ola co
si, geom etrica non  dovrebbe esi- 
stere, an zi dovrebbe essere p iu t- 
tosto  un a deportanza.

G iu n ti a questo pu nto  é n e- 
cessario spendere a leu n e righe per 
parlare del fam oso num ero di R ey
nolds, che é un a q u a n titå  che 
esprim e le cond izioni di volo di 
u n ’ala , e si rapp resenta cosi:

N .R . =  V X  L X * -
V

in  cu i V  =  velocitå re lativa dell’a -  
ria  in  m/sec.
L =  com a a lare in  me tri. 
d =  co effic ien te  di densitå 
d e ll’aria.
v =  co effic ien te  di v iscositå c i-  
n em atica  d e ll’aria.

Nel caso dei m odelli volan ti, il 
cu i volo si svolge essenzialm ente 
a bassa quota, s ia  d  che v  posso- 
no essere consid erati co sta n ti_  per 
cu i s i puö scriv e re :

N .R . =  67.000 X  V X  L
A scopo in d icativo  elenchiam o i 

valori medi del N. R . per aleune 
categorie di m odelli di a e re i:
M odello da sala  7.000
E lastico  « 65 » cm . 18.000
E lastico  W akefield  45.000
Veleggiatore A 2 60.000
V eleggiatore « 3,50 » 180.000
T elecon tro lla to  da ve

lo c itå  classe C 300.000
Apparecchio da tu rism o 5.000.000
C accia  a reazione 40.000.000
P iu rireattore  da bom bar-

dam ento 1000.000.000
Ora si sa che le ca ra tteris tich e  

di u n ’ala variano con  il  variare 
del Numero di R eynolds, e piu 
precisam ente peggiorano qu an to  piu  
d im inuisce qu esta  q u an titå .

P er illu strare  p iu  ch iaram ente 
questo fenom eno, sarå bene ricor- 
dare i  due co e ffic ie n t! cara tte r is ti-  
c i p iu  im p o rtan ti in  ogni profilo, 
e cioé il co effic ien te  di portanza 
C p  ed il co effic ien te  di resistenza 
Cr, in  base a i q u ali si possono r i-  
cavare i valori delle forze aerodi- 
n am ich e che si sviluppano su un a 
ala che si m uove n e ll’aria  ad un a 
certa  velocitå.

S i  sa che am bedue i  co e ffic ien t! 
tend ono ad au m en tare con l ’au - 
m en to  dell’incid enza; m a m en tre 
per i l  secondo questo aum ento ě 
co stan te  da O a 90° d i incidenza,

il C p  cresce solo fino ad un a de- 
te rm in ata  incidenza, o ltre la qua
le si ha la  fam osa « cad u ta di por
tan za », ed il Cp  com in cia  a de- 
crescere. L ’incidenza a lia  quale si 
verifica la cadu ta di portanza pren
de il norne di incidenza critica .

Quindi le curve ca ra tteris tich e  dei 
due co effic ien t! assum ono la clas- 
sica  form a rap p resentata  nel dia- 
gram m a di fig. 2.

Ora le esperienze p ratich e h an - 
no dim ostrato che il N. R. in flu i- 
sce sui co e ffic ien ti aerodinam ici 
di u n ’a la  nel modo seg u en te : il 
C p  rim an e p raticam en te invariato, 
en tro  il campo di incidenze di uso 
norm ale; peró si abbassa il valore 
d ell’incidenza critica , per cu i d i
m inu isce il  C p m ax ., in  quanto si 
verifica  prim a la  cad u ta di p ortan 
za; la  qual cosa rende piii facile 
la  cadu ta in  sta llo  d ell’apparecchio.

Q uanto al Cr, esso si com porta 
assai peggio, perché tend e ad au 
m en tare notevolm ente con  il d i- 
m inu ire del N. R.

I l  diagram m a di fig . 3 illu stra  
•la variazione delle due curve fra 
due diversi N. R.

N aturalm ente, dato il  fo rte  au 
m en to  del Cr, d im inuisce sia l ’ef- 
ficienza C p /C r, s ia  il coeffic ien te  
C p3/C r2  che, come si sa, é inver- 
sam en te proporzionale a lla  velo
c itå  di discesa del modello.

In o ltre , e questo é il guaio piii 
grave per gli aerom odellisti, il peg- 
gioram ento delle ca ra tteristich e  
non avviene secondo leggi defini
te, m a in  modo del tu tto  irrego- 
lare, e d ifferen tem en te per i vari 
tip i di profili; per cu i i re la tiv i d ia
gram m i, che sono in  genere rieavati 
in  base ad esperienze e ffe ttu a te  
ad un N. R , risp ecch iante le con 
dizioni di volo dei veri aeroplan!, 
n on  possono essere u sati dagli ae 
rom odellisti nem m eno com e term i
n e di confron to , in  qu an to  u n  pro- 
filo che nel diagram m a presenta 
ca ra tteristich e  m igliori di u n  altro, 
puö risu ltarn e peggiore se appli- 
ca to  ad un m odello volante, e v i- 
ceversa.

P er renderci m eglio conto  del fe - 
nem eno, e studiare il modo di l i -  
m itare  l ’in flu en za nociva. del b as
so N. R. sulle ca ra tteris tich e  delle 
n ostre ali, sarå bene approfondire 
an cora lo studio del co effic ien te  Cr.

La resistenza di u n ’ala é com - 
posta da due p arti; la  prim a di
pende dalla form a del profilo, ed 
é qu ella  che sviluppa ogni corpo 
che si muove n e ll’aria ; la  secon- 
da invece nasce proprio in  d ipen- 
denza della portan za sviluppata, e 
rapp resenta il lavoro speso per la 
energia u tile  rieavata.

Cioé si puö scrivere:
Cr =  Cro  - f  C ri
In  cu i Cro =  co effic ien te  di re 

sistenza di form a, e C ri =  co e ffi
c ien t e di resisten za in d otta .

La resisten za in d o tta  é dovuta 
ai vortici che si sviluppano lungo 
l ’apertu ra alare, ed in  particolar 
modo a ll’estrem itå , a causa della 
variazione della d istribuzione del
la  portanza.

P er u n  calcolo pratico  essa puö 
essere determ in ata con la  seguente 
fo rm u la :

Come si vede il N. R . n on  in flu i- 
sce su questa parte della resistenza.

che invece dipende da u n  co effi
c i e n t  k  che varia leggerm ente in 
dipendenza della form a in  p ian ta  
dell’ala. In fa tt i  la  portanza tende 
ad assum ere un a d istribuzion e el- 
littica , e p ertan to  qu an to  p iu  la 
form a in  p ian ta  d ell’ala si avvicina 
ad u n  ellisse, ta n to  piu  il co e ffi
c ien te  k  r isu lta  eleva to. e quindi 
m inore la  resisten za ind otta .

I l  m assim o valore teorico rag-
giungibile per k  é In  pratica
per u n ’ala trapezoidale si puö as
sum ere k  — 1,4.

In o ltre  il Cri dipende dall’a llu n - 
gam ento . Cioé u n  aum ento del- 
l ’allungam ento dim inuisce la  re
sistenza ind otta , m a d’a ltra  parte 
com porta una dim inuizione della 
corda alare, e quindi del N. R ., il 
ché determ ina un aum ento del Cro, 
che é precipua funzione del N. R.

Su  questo argom ento rito rn ere- 
mo in  un prossimo artico lo , per 
studiare quale sia il  valore piu 
conv en iente dell’allungam ento. V e- 
diam o ora di approfondire la  re- 
lazione tra  il N. R . ed -il C ro.

Questo coeffic ien te  dipende esclu - 
sivam en te dalla form a del profilo 
e dal N.R., e si puö rieavare solo 
in  via sperim entale. É proprio esso 
che determ ina le grandi variazioni 
di rendim ento fra diversi profili, 
quando m uta il N. R. Ě perciö n e - 
cešsario approfondire la  questione, 
studiando il flusso d’aria  in torn o  
a l profilo, ed i m odi in  cu i si puö 
in flu ire  su  di esso, variando la  fo r
m a del profilo stesso, in  modo da 
o tten ere la  m inim a resistenza.

I l flu sso d ’aria che inv este il 
profilo é costretto  a dividersi in  
due, ed i l  pu nto  di separazione é 
generalm ente leggerm ente p iu  in  
basso del bordo d’en tra ta , a causa 
dell’incidenza con cu i si presenta 
l ’ala.

Ora il flusso che lam bisce il 
ventre d ell’ala rim an e ben aderen - 
te  ad esso, s ia  perché, com e a b - 
biam o giå d ette , esso h a  u n a pres
sione m aggiore del flusso dorsale, 
a causa della sua m inore veloci
tå ; s ia  per l ’incidenza stessa con 
cu i é ca le tta to  il profilo ; per cu i 
questa parte del flu sso n on  pre
sen ta  p artico lari problem i in  con 
dizioni norm ali.

Al contrario  nel flu sso d ’aria  sul 
dorso d ell’ala avvengono s trá n i fe - 
n om eni; in fa tt i  esso deve com in -
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ciare su b ito  a seguire la  ro ton d i- 
tá  del naso del profilo, e quindi 
ad assum ere u n  sensibile in crem en - 
to  dl velocitå, con re la tiv a  d im i- 
nuzione dl pressione. P er di piu 
avviene u n  fenom eno che si veri- 
fica  n a tu ra lm en te  anche sul ven
tre , m a m en tre  In esso rlveste po- 
ca  Im portanza, ne assum e assal sul 
dorso.

Avviene cloě che, a  causa della 
v iscositå delTaria, le  m olecole a 
co n ta tto  con  la  superficie d ell’ala 
vengono da essa fren ate , e la  lo 

ro velocitå re la tiv a  si riduce p ra- 
ticam en te  a zero. Ora prendiam o 
in  considerazione quel so ttile  s tra - 
to  di aria  aderen te a l profilo nel 
quale la  velocitå  relativa delle m o
lecole varia da zero in  corrispon- 
denza della superficie del profilo, 
a lia  velocitå  che com pete loro per 
la legge di B ern ou illi in  corrispon- 
denza della sua sup erficie esterna. 
Tale stra to  prende il nom e di « s tra - 
to  lim ite  ».

Le m olecole d ’aria  che com pon- 
gono lo  stra to  lim ite  vanno Der- 
dendo sem pře p iu  energia m an m a
no che scorrono sul dorso del pro
filo , a causa d e lF a ttrito  con  la  
superficie. Quando poi, a causa 
della cu rv atu ra del profilo, l ’ango- 
lo dl a tta cco  della sup erficie au - 
m enta, dim inuisce la cap acitå  del
lo  stra to  lim ite  a m anten erv isi 
aderente. P er dl piu, un a volta 
g lu nte a l bordo d ’u scita , le p ar
tice lle  d ’aria  si trovano di fro n te  
ad u n a zona dl a lta  pressione, crea- 
ta  dal ricon giun gim en to  del flu s- 
so d’aria  in feriore , e non  sono ca - 
pacl di ricongiungersi p acificam en- 
te ad esso, a causa della d ifferen - 
za dl pressione, m a anzi ne ven
gono ricaccia te  ind ietro , ostaco lan - 
do u lteriorm en te la m arcia  delle 
p artice lle  che le seguono; per cui 
ad u n  certo  pu nto  lo stra to  lim i
te, di fro n te  a ta n ti ostacoli, ě 
costretto  a  staccarsi dalla sup er
ficie del profilo, form ando dei vor- 
t ic i  che provocano un sensib ile au - 
m en to  di resisten za (fig. 4).

n  fenom eno n atu ra lm en te  si ag- 
grava con l ’au m en to  dell’in cid en - 
za, sia perché au m en ta la  d iffe - 
renza di pressione fra  il flusso in -  
íeriore e quello superiore, sia p er
ché au m en ta  l ’angolo di attacco  
della sup erficie dorsale. II pu nto 
in  cui lo stra to  lim ite  si d istacca 
dalla sup erficie del profilo , detto 
« pu nto  di sep arazio n e», s i sposta

in  avan ti, e quindi au m en ta  lo 
spessore della zona vorticosa, con 
proporzionale aum ento_ della resi
stenza.

G iu n ti ad u n a certa  incidenza 
poi il fenom eno assum e proporzio- 
ni cosi gravi che, oltre a l l ’au m en - 
to  della resistenza, si h a  an ch e la 
fam osa « cad u ta di p o rtan za» ; cioě 
il c o e f f ic ie n t  di portanza, supera- 
to  il valore di C p m ax ., decresce 
rap id am ente; per cui quando un 
modello in  volo arriva per q u al- 
siasi ragione (ad esempio esube-

ranza di potenza in  salita , oppure 
turbolenze atm osferiche) ad assu 
m ere l ’incidenza corrispondente, si 
verifica il fenom eno dello « s ta l
lo », di cu i n on  é necessario illu 
strare  la  gravitå.

Osservando u n  norm ale diagram - 
m a di u n  profilo, si nota che l ’in 
cidenza di C p m ax . si ha in torn o 
a i 15-16°. Pero ai N. R. a cu i volá
no i m odelli ta le  valore si abbassa 
sen sib ilm ente, fino a 7-8'·, ta n to  
che spesso n on  é possibile cen - 
trare  il modello con l'incid enza 
corrispondente a l m inim o vaiore 
di C p2/C r2, cioé a lia  velocitå m i
n im a di discesa (ch e nei m odelli é 
sem pře superiore a quella che ri- 
su lta  nei diagram m i), perché esso 
riu lterebbe in stab ile , in  qu an to  ta 
le incidenza é troppo vicina a qu el
la corrispondente a lia  cadu ta di 
portanza.

P er ch iarire  l ’in flu en za  negativa 
del basso N. R. sulle ca ra tte r is ti-  
che dei profili, bisogna spiegare 
che lo  stra to  lim ite  pub essere di 
due t ip i : « la m in a re » e « tu rb o -
len to  ».

Nel prim o, che é di spessore as- 
sai so ttile . le partice lle  d ’aria  scor
rono ad eren ti un a a l l ’a ltra , p aralle- 
lam en te a lia  sup erficie del profilo. 
Nel secondo invece le p articelle  
nel loro m ovim ento form ano ta n ti 
piccoli vortici, e costitu iscon o un a 
specie di s tra to  « ro to lan te  », il cu i 
spessore é sen sib ilm ente maggiore 
di quello lam in are.

Ora a prim a vista sem brerebbe 
che uno stra to  lim ite tu rbolen to , 
con tu tt i  i suoi piccoli vortici, 
dovesse p resentare un a resistenza 
assai m aggiore di uno stra to  l i 
m ite lam in are, nel quale le m o
lecole d ’aria  scorrono p acificam en - 
te l ’un a su ll’a ltra . Ma m en tre ciö 
é vero per la  m aggior parte delle 
superfici che si m uovono n e ll’aria. 
non lo é per la  superficie dorsale

dell’ala, dove, com e abbiam o v i
sto, si verifica  il fenom eno della 
separazione dello stra to  lim ite .
(E del resto  lo stra to  lim ite  tu r 
bolen to  sarebbe desiderabile a n 
che su lla  sup erficie dorsale delle 
eliche, n elle  q u ali la  fo rte  in c i
denza con  cu i spesso lavorano fa -  
c ilita  an cor piu  la  separazione dei 
file tti flu id !; per cu i an ch e per 
esse converrebbe ricercare profili 
ad atti o dispositivi di tu rbolen za 
artific ia le ).

In fa tt i  nello  stra to  lim ite  tu r 
bolento le p artice lle  d ’aria, con il 
loro m ovim ento ro to lan te , h ann o 
u n  m inore a ttr ito  con la  sup er
ficie d ell’ala, ed in o ltre  vengono 
a co n ta tto  con  le p articelle  degli 
s tra ti superioři dalle q u ali ven
gono tra sc in a te  acquistan d o en er
gia, che perm ette  loro di arriva- 
re alia zona di pressione dietro al 
bordo d ’u scita  con  an cora un a cer
ta  q u a n titå  di m oto.

Percio se l ’incidenza alare ě con - 
te n u ta  in  lim iti m odesti, uno s tra 
to  lim ite  tu rbo len to  riu scirå  a m an - 
tenersi aderen te a tu tta  la  sup er
ficie dorsale. N atu ralm en te con  lo 
aum ento di incid enza la  d iffere n - 
za di pressione fra  il flu sso in fe 
riore e quello superiore au m en ta, 
e ad u n  certo  pu n to  si verificherå  
ugualm ente il fenom eno della se
parazione dello s tra to  lim ite , m a 
ciö avverrå ad un a incidenza m ol
to maggiore che non  con uno s tra 
to  lim ite  laminare*, corrispondente 
cioé ad u n  piu elevato valore di

C p m a x .;  per cu i si avrå la  pos- 
sib ilitå  di cen trare  agevoim ente ii 
m odello per la  m inim a velocitå 
di discesa, e n e sarå au m en tata  la 
sta b ilitå , essendo d im in u ito  il pe- 
ricolo  della cad u ta in  stallo .

C h iarita  la  d ifferen za  di com por- 
tam en to  fra  i  due tip i di stra to  
lim ite, s i com prenderå fac ilm en te  
l ’im portanza d ell’asserto che a f-  
ferm a che per ogni profilo esiste 
u n  d eterm in ate  N. R ., che prende 
il  norne di « N. R . c r i t ic o », a l d i- 
so tto  del quale lo stra to  lim ite  si 
m an tien e lam in are, ed a l disopra 
del quale d iv en ta  tu rbo len to . P er- 
tan to  in  corrispondenza di qu e- 
sto  p artico lare  valore del N. R . si 
h a  u n  deciso au m en to  del Cro?
- S ta b ilita  ora la  convenienza di 
o tten ere u n o stra to  lim ite  tu rb o 
len to  su l dorso del profilo, cioě 
di volare ad u n  N. R . superiore a 
quello critico , si tra tte rå  di vede
re quali s ian o  i  p ro fili che adem - 
piano a qu esta  condizione per i 
N. R . che c i in teressan o, e quali 
siano ev en tu alm en te gli espedienti 
a  cu i si puö ricorrere per fa c ili-  
ta re  la  form azione dello s tra to  l i 
m ite  tu rb o len to .

I l  problem a é s ta to  stu d iato  per 
prim o dal ricerca to re  tedesco d ot- 
to r Sch m itz , i l  q u ale  nel suo li 
bro « Aerodynam ik des Flugm odels » 
(aerodinam ica dei m odelli volan - 
ti) ,  ha posto le  b asi della m oderna 
scienza aerodinam ica a i bassi N. R . 
Eg li h a  scoperto  che il N. R . c r i
tico  é proporzionale alio spessore

V

L ’aerom odem sta uruguayano R oberto  B lacio la , p iu  volte cam pione n a - 
zionale per i m odelli ad elastico  ed i  m otom odelli, presenta la  sua 

u ltim a  creazione
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del profilo  ed al raggio di curva- 
tu ra  del suo naso. Q uindi quanto 
p iu  il  N. R . é basso, ta n to  piu i 
profili de vono essere so ttili ed ap - 
p u n titi.

Lo S ch m itz  h a  in d icato  anche il 
modo di disegnare il profilo  ad at- 
to  per u n  determ in ato  N. R ., in  b a 
se a tre  p a ra m e tr!: lo spessore 
m assim o, il raggio di curvatu ra 
del naso e l ’a ltezza m assim a della 
lin ea  m ediana dalla lin ea  di r i-  
ferim en to ; per i q u ali i  valori ap- 
prossim ativi, in  p ercen tu ali della 
corda, sono ricav ab ili in  base alle 
seg u en ti fo rm u le tte :

Spessore =  0,000065 X  N. R . 
Raggio di cu rv atu ra =  0,0000075 
X N. R.

L ’altezza m assim a della lin ea  m e
dian a dovrebbe essere co stan te  in -  
torno  a l 6% per u n  N. R . da 70.000 
in  su, e decrescere leggerm ente al 
di so tto  di questo  valore; il che 
sign ifica che per N. R . bassi la  con- 
cav itå  in feriore del proflio  deve au - 
m en tare .

Q u anto  alla  posizione dello spes
sore m assim o, lo  Sch m itz  consiglia 
il  25% della corda.

Per il disegno del profilo  s i pub 
seguire il seguen te sistem a (vedi 
figura 5 ):

P resa la  lunghezza della corda, 
<L riporta l ’a ltezza m assim a della 
/inea m ediana a l 25% di essa; a 
p artire da ta le  pu nto  si dividono 
l due segm ent! in  cu i risu lta  d i

visa la  corda in  cinqu e p arti ugua- 
li, dai cu i p u n ti di divisione si in - 
n alzan o dei segm enti verticali. Al
le due estrem itå  della corda si r i-  
portano due segm enti pari a ll’a l- 
tezza m assim a della linea m ediana, 
che vengono a n ch ’essi suddivisi in  
c in q u e p arti uguali. I  p u n ti di d i
visione vengono u n iti con il p u n 
to  di m assim a altezza al 25%, con 
a ltr e tta n ti  segm enti in c lin a ti. che 
in tersecheran no i segm enti vertica
li p recedentem ente tra cc ia ti. Nu- 
m erati sia i segm enti verticali che 
quelli in c lin a ti, partendo dalle 
estrem itå  della corda verso il cen 
tro, e dal basso verso r a lto , con 
num erazione da 1 a 5, si prendono 
i p u n ti corrispondenti ad in terse- 
zioni di segm enti di ugual n u m e
ro, che costitu iran n o  a ltre tta n ti 
p u n ti della linea m ediana, che po
trå  cosi essere tra cc ia ta  con  l ’au - 
silio di u n  curvilinee.

P oi si tracc ia  un a circonferenza 
di d iam etro pari allo spessore tro - 
vato per il profilo, con cen tro  n el- 
la  lin ea  m ediana al 25%, e si di- 
segna il  naso del profilo traccian do 
u n ’a ltra  circonferen za di raggio pa
ri a quello preceden tem ente tro - 
vato per esso.

Ora si pub disegnare, sem pře con 
u n  buon curvilinee, an ch e la  cu r- 
va superiore, facendola risu ltare  
'tan gen te  alle due circonferen ze 
tracc ia te , e curand o che la  m as

sim a d istanza dalla lin ea  m ediana 
si abbia nel pu nto voluto.
* P er com pletare il  profilo baste- 
rå  ora prendere ta n ti  p u n ti a p la
cere su lla  linea m ediana, e, con 
cen tro  in  essi, tracc iare  a ltr e tta n 
te  circonferenze tan g e n ti a lla  cu r- 
va superiore, e quin d i u n a  linea 
curva tan gen te in feriorm en te alle 
circonferen ze, che co stitu irå  la 
curva ventrale.

Cosi avrem o com p letato  il n o 
stro  profilo, adatto  per il N. R. 
preventivam ente ca lco lato , sia p u 
re in  m isura approssim ativa, per 
il modello in  progetto.

Con questo perb non  abbiam o 
esau rito  lo  studio dei profili a bas
so N. R ., perché vi sono a ltr i s iste - 
m i per agire sul N. R. c ritico  di 
u n  profilo.

A n zitu tto  ě bene n otáre  che con 
la  form u la del do t t .  S ch m itz  si 
o ttengono profili sottiliss im i (4% 
per u n  veleggiatore A/2, 3% per 
un W akefield. 1,2% per u n  « 65 »), 
che fan n o  presentare notevoli pro
blem i costru ttlv i, data la  poca a l
tezza che verrebbero ad assum ere 
i longheroni.

In o ltre  profili cosi so ttili, anche 
se m olto concavi, risu ltan o  si e f
fic ie n t!, m a il loro co effic ien te  dl 
portan za sarå ovviam ente piu  bas
so che non quello di u n  profilo 
p iu  spesso; per cu i il m odello ri- 
su lterå  a lqu an to  veloce.

P ertan to  alcu n i sperim entatori 
h ann o ricercato  il sistem a di usa- 
re profili p iu  spessi, producendovi 
a rtific ia lm en te  u n  flusso tu rbo- 
len to  m ed ian te m ezzi appropriati.

A lcune volte si sono o tten u ti 
bu on i risu lta ti, a ltre  no ; il che si
gnifica ch e il princip io  é esatto , 
m a che occorre fare m olte prove 
per determ inare il m iglior tipo di 
« tu rbo latore  », e trovarne la  giusta 
posizione e m isura.

U n sistem a per provocare la  tu r- 
bolenza artific ia le  é di fare una 
sup erficie scabrosa n el prim o te r- 
zo superiore del profilo ; m a an - 
cora n on  ě accerta to  se il sistem a 
sia vantaggioso, cioé se la  tu rbo- 
lenza o tten u ta  com pensi l ’aum en - 
to  di resisten za di a ttrito .

V i é poi il liste llin o  quadrato o 
tondo inco lla to  su b ito  d ietro  il 
bordo d’en tra ta  (accorgim ento usa- 
ta  da E llila  a lia  W akefield 1950); 
m a an ch e questo sistem a, se la 
posizione e la  m isura del listello  
non sono accu ratam en te determ i
n a te  in  via sperim entale, pub fa 
c ilm en te  provocare u n  peggiora- 
m en to  delle cara tteris tich e  an zi- 
ché u n  m iglioram ento; probabil- 
m en te perché lo s tra to  tu rbolen to  
creato  viene ad essere di spessore 
troppo elevato, e la  sua resistenza

risu lta  m aggiore di quella  di uno 
stra to  lam inare.

Π sistem a piu effic ien te  per 
creare la  turbolenza a rtific ia le  é 
ind ubbiam en te quello del filo to n 
do di elastico  fissa.to d avan ti al 
bordo d ’e n tra ta  a mezzo di appo- 
s iti  sup portin i; in fa tt i  l ’elastico  in  
volo vibra con un a certa  frequenza, 
dipendente dalla sua tension e, pro- 
vocando u n a notevole turbolen za. 
N atu ralm en te perb an ch e q u i n on  
é fac ile  determ inare l ’esa tta  d i
stan za  del filo  dal bordo d’en tra ta , 
il suo d iam etro e la  g iu sta  te n 
sione.

I l  n o to  veleggiatorista tedesco 
H acklinger, che ha usato questo 
sistem a su num erosi m odelli con 
o ttim i risu lta ti, consig lia u n a  d i
stanza p ari ad 1/8 della corda, 
ed u n  d iam etro d ell’e lastico  di 
0,4 m m . (elastico  da cappelli) per 
veleggiatori A/2. Eg li afferm a che, 
m en tre a basse incidenze il  tu rb o 
latore porta solo u n  aum ento di 
resistenza, ad incidenze superioři 
le cara tteris tich e  del profilo m i- 
gliorano sen sib ilm ente, in  quanto 
i l  C p m ax . cresce di parecchio.

Ě p ertan to  possibile cen trare  il 
m odello con  il m assim o valore del 
rapporto Cp3/Cr2, ed an ch e la  s ta - 
b ilitå  risu lta  au m en tata , ta n to  piu  
che H acklinger u sa u n  naso p iu t- 
tosto  arrotondato, in  qu an to  asse- 
risce  che il naso ap p u n tito  dim i- 
n u isce  la  s ta b ilitå  (Vedi M odelli - 
sm o n . 58).

Come abbiam o d etto , tu t t i  qu e
s t ! sistem i di tu rbo latori rich iedo- 
no num erose ed accu rate  prove 
sp erim entali per l ’esa tta  m essa a 
punto.

Con m inor fa tica  si pub invece 
usare u n  altro  sistem a che, se 
pure m eno e ffic ien te , p resen ta  il 
vantaggio della m assim a sem - 
p licitå .

S i  tr a tta  del sistem a dei lo n 
gheroni a ffio ran ti, cosi u sá ti n e l- 
le costruzioni am ericane, che h a n 
no perm esso a Foster di vincere 
la Coppa W akefield 1953, sfoggian- 
do an ch e ottim e doti di p lan ata , 
con  u n  modello m u n ito  di u n  pro
filo di disegno alquanto a n tiq u ato , 
p iu tto sto  spesso, poco concavo e 
con naso arrotondato.

M entre perb gli am erican i, per 
rag ion i costru ttive, usano fa r  a f-  
i io ra re  i  longheroni an ch e  sul, 
ventre dell’ala, riten iam o piu op
portuno che essi affio rin o  solo sul 
dorso.

I l  fu nzion am en to  dei longheroni 
a ffio ra n ti é ch ia ro : essi c o stitu i- 
scono ta n ti  piccoli sca lin i che cam - 
biano la  s tru ttu ra  dello stra to  l i 
m ite  da lam in are in  tu rbo len ta .

Π solo problem a é quello di de-

A sin istra', u n å  nproduzione del « L it t le  S t in k e r»  con m otore G  21 co stru ita  da Luciano Correale dl Santacroce, e p resen tata  in  u n  paesagglo
m ontano. A d e s t r a :  i l  b el W akefield b im atassa di Carlo B abbi di Cesena.
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term in are se sia m eglio u n  solo 
longherone affio ran te , oppure d i
versi; e quale sia la posizione m i- 
gliore. Ma com unque probabilm en - 
te  in  qu alsiasi caso si o tterrá  un 
certo  m iglioram ento delle ca ra t- 
te ris ticb e .

In  base ad u n  p u n to  d l v ista  
personale riten iam o che sia m eglio 
m ettere  p iu  di u n  longherone, 
ad esem pio tře , piazzati r isp e tti- 
vam ente a l 20, 30 e 40% della cor- 
da. Q uesta sistem azione, o ltre ad 
esere o ttim a  dal p u n to  di vista 
costru ttivo , dovrebbe fa r  s i che lo 
s tra to  lim ite  si m anten ga lam in a
re n ella  prim a porzione del dorso 
dell’a la , con  u n a m inore re sisten - 
za, e venga gradualm ente tra sfo r- 
m ato  in  tu rbo len to , in  modo che 
le partice lle  ď a ria  possano com in - 
ciare ad acqu istare  energia da 
quelle an teriori m an m ano che ne 
vanno perdendo per 1’a ttr ito  con 
la  sup erficie d eirala .

Abbiam o cosi illu stra to  am pia-

m ente i  vari t ip i di tu rbolatori, 
che riten iam o possano essere as- 
sai u tili, se stud ia  ti a tte n  ta m en - 
te, specie per alcune categorie di 
m odelli che voláno a bassissim i 
N. R . (sessan tacin que, m odelli da 
šala), per i q u ali a ltr im en ti sareb- 
be quasi im possibile o tten ere u n  
profilo per il  quale ta le  N. R. fos
se superiore a quello critico .

D irem o ora alcune parole sui 
cosiddetti « p rofili la m in a r i». Ab
biam o giá d etto  come, se non in -  
tervenisse il fenom eno della sepa- 
razione dello s tra to  lim ite, il flu s- 
so lam in are presenterebbe u n a re- 
ú sten za  m inore di quello tu rb o 
len to . Ě in  base a questo p rin ci- 
pio che a ttu a lm en te  per i velocis- 
sim i apparecchi a reazione si u sá
no dei profili, caratterizzati dallo 
spessore m assim o situ ato  m olto piu 
ind ietro  del norm ale, disegn ati in  
modo da far s i che lo stra to  l i 
m ite, m algrado la  fo rte  velocitå,

. \ Ju< : ; · . · ,.·.·''·*1
Ecbo. iL .mo.aello .Wakefield « H om isse », con  il qu ale  il n o to  aerom odellista 
tedesco G u stav Säm an n  h a  v in to  il Cam pionato Nazionale germ anico 
1954, segnando. in  cond izioni atm osferiche poco buone, c inqu e lan ci 
p ien iu g u ag lian 'd O . cioé, le  perform ances d e irau stra lian o  K in g  a lla  Coppa 

W akefield, e del nostro  P ietralu n g a a l Concorso Nazionale 
..Epco. le .oar^ tte iistich e princip.ali del m odello: apertu ra alare 128 cm .; 

lunghezza cm: 124 (senza elida); e lica  b ip ala  rib a l ta b ile . da 58 X  58; 
superficie a lare 15 dm2; superficie piano orizzontale 3,52 dm 2; profilo 
alare B en ed ek  835β b *  m atassa  14 fill P ire lli 1 X  6; du rata  di scarlca , 
a l l '^ %  'della éarica m ássim á, 55-60 second!; d u rata  m edia di volo su 
periore å l q u attro  m in u ti.

L a  fusolie^a ě co stru ita  con  4 liste lli di ba lsa  5 X 5, ed é rlcop erta  
con  tavQlette d i balsa da 1,2 m m . n  carrello  é re tra ttlle  a mezzo m iccia.

■rX·1: Κ-^ iiíc *  - 'ST* * x. - * .

si m anten ga lam in are per m olta 
parte della superficie dorsale.

P artend o dallo stesso principio, 
e dal presupposto che sui m odelli 
volan ti con  N. R . m olto basso non  
fosse possibile o tten ere uno tra to  
lim ite tu rbo len to , an n i fa  g li spe- 
rim en ta to ri ing lesi della Low Speed 
R esearch  A ssociation (L.S.R .A .) ave- 
vano disegnato dei profili (tra  cu i 
il fam oso L.D.C.2) la  cu i form a era 
appunto ta le  da fa r  s i che lo s tra 
to  lim ite  s i m antenesse lam in are, 
e si d istaccasse il p iii tard i possi
bile dal dorso d ell’ala, in  modo da 
ridurre l ’e n titå  della zona vrorti- 
cosa.

Le successive esperienze, che h a n - 
no d im ostrato  che é possibile per 
quasi tu t t i  i  tip i di m odelli tro - 
vare dei p ro fili ad atti, che fu n zio - 
n ino ad u n  N. R . sup ercritico , h a n - 
n o  fa t to  considerare sup erata  la 
sud detta teoria , e l ’L.D.C.2 é pra- 
ticam en te  cadu to in  disuso.

R esta  da parlare delle iltim e 
esperienze degli aerom odellisti da- 
nesi, che h an n o  applicato  alle  a li 
dei loro veleggiatori dei p rofili in  
cui l ’u ltim o terzo é notevolm ente 
incu rvato  verso il  basso, fino a 
raggiungere u n ’in clin azion e di c ir 
ca  10° risp etto  a lla  lin ea  norm ale.

Questo accorgim en to  in crem en ta  
m olto la  portan za, e, sem bra in  
m isura m inore, la  resistenza, ed 
ha perm esso ad  Hans H ansen di 
vincere il C am pionato M ondiale 

Veleggiatori 1953 (Vedi su  M odelli- 
smo n . 55 il disegno del profilo 
di H ansen).

Per com prendere m eglio la  ra - 
gione di questo accorgim en to , b i-  
sogna rend ersi conto  che an ch e uno 
stra to  lim ite  tu rb o len to  va m an 
m ano perdendo u n  po’ di energia, 
e ad u n  certo  p u n to  si d istacch e- 
rå in ev itab ilm en te  dal dorso d el- 
l ’ala. I l  p u n to  di distacco potrå 
essere spostato  leggerm ente in d ie
tro  disegnando la  parte posterio- 
re  della curva dorsale q u asi d ritta , 
m a d iffic ilm en te  an drå o ltre  i l  
60 per cen to .

P ertan to  n o n  accad e n u lla  di 
m ale se l ’u ltim o  terzo del profilo 
viene incu rvato  verso il basso, 
sfru ttan d o  la  m aggior portanza^ 
fo rn ita  dalla cu rv atu ra in feriore ; 
e su questo princip io  gli aerom o
dellisti danesi h an n o  disegnato i 
loro profili, n e i q u ali la  curva dor
sale ě a p p ia ttita  a l cen tro , per r i-  
tardare il d istacco dello s tra to  l i 
m ite, e si incu rva fortem en te ver
so il 65% della corda, quando or- 
m ai il  d istacco  é inevitab ile.

R iten iam o che questo espediente 
rivesta n otevole interesse, e, se ben 
applicato , possa essere s fru tta to  
con o ttim i risu lta ti sia su l veleg
giatori che su i m odelli ad elastico .

T erm in iam o con  a lcu n i cen n i 
di illu straz ion e su llo  stran o profi
lo, d etto  « fiam m in go », creato  da
gli aerom od ellisti viennesi, allo  
scopo di conciliare le esigenze co - 
s tru ttiv e  con  la  n ecessitå  di u sa- 
re p rofili m olto  so ttili. P artehd o 
dal princip io  che la  sup erficie ven- 
trale dell’a la  si trova in  u n a  zona 
di a lta  pressione, e che q u in d i i 
file tti flu id i si m antengono sem 
pře ad eren ti ad  essa, i  v iennesi, 
ed in  special modo Jedelsky , h a n 
no disegnato u n  profilo  in  cu i la  
curva ventrale ě spezzata in  due 
da un a specie di gobba di cam - 
m ello in v ertita , che fo m isce  l ’a l-  
tezza n ecessaria per alloggiare u n  
longherone di su ffic ie n te  robu stez- 
za. Ne risu lta  u n  profilo della fo r 
m å illu stra  ta  in  figura 6, i cu i r i 
su lta ti p ra tici n on  si conoscono 
esattam en te , m a che n on  detono 
essere sup erlativ i, se la  sua d if- 
fu sione é s ta ta  alqu an to  lim i "ara.

P er conclud ere esporremo il n o 
stro pu nto  di v ista  personale che, 
cercando u n  comprom esso tr a  tu t 
te le n ecessitå  e tendenze, ci fa

propendere verso u n  tipo di profilo 
p iu tto sto  so ttile , m a non esagera- 
tam en te, s ia  per esigenze co stru t- 
tive, sia  per n on  dim inuire troppo 
la  portanza. R iten iam o  che *ci s i 
possa basare su  p aram etri a ll’in -  
circa doppi d i q u elli r isu lta n ti dal 
le form ule del do t t .  Sch m itz .

Per ricon d u rre ta li  p rofili nelle 
condizioni di fu n zion am en to  ad 
u n  N. R  .supercritico , userem o due 
o tre  long heron i a ff io ra n ti che 
creino un a certa  tu rbolen za; am - 
m enochě n on  vogliam o perdere un a 
buona q u a n titå  di tem po n egli 
esp erim enti n ecessari per m ettere  
a pu nto  u n  a ltro  tip o  di tu rb o la - 
tore piu  e ffic ien te , ed in  questo 
caso consigliam o quello a  filo e la 
stico  d av an ti a l bordo d ’en tra ta . 
Non sarå  m ale in fin e  ad ottare lo 
espediente dei danesi, ed in cu rv a- 
re verso i l  basso l ’u ltim o terzo 
del profilo.

N atu ralm en te se fra  le  tabelle  
di p rofili co n o sciu ti n e troverem o 
alcu n i che rispondono a lle  c a ra t- 
te ris tich e  rich ieste , farem o bene 
ad ad o ttarli sen z’a ltro , sen za a f-  
fa tica rc i a creare nuovi p rofili di 
nostro disegno, ch e  potrebbero a n 
ch e  risu l tå re  poco buoni.

P er la  ricerca  s i tenga presente 
che in  m olte  serie di p ro fili (ad 
esem pio i N.A.C.A.) i  n u m eri di 
contrassegno sono ind icativ i delle 
loro cara t te ris tich e . In fa tt i  ia  p ri
m a c ifra  rap p resenta  l ’altezza della 
lin ea  m ediana, la  seconda e la  te r - 
za insiem e la  posizione del m assi
mo spessore e l ’u lt im a  lo spessore. 
Ad esempio i l  profilo  N.A.C.A. 6409 
h a  l ’a ltezza m assim a della lin ea  
m ediana p ari a l 6%  della corda 
e lo spessore m assim o pari a l 9% , 
situ a to  a l 40% della corda.

Un a ltro  fa tto re  da te n er p re
sen te n ella  sce lta  del profilo é 
che se usiam o u n ’a la  rastrem ata  
in  p lan ta  il N. R . dim inuisce dal 
cen tro  a l l ’estrem itå , e p ertan to  sa 
rå  bene che lo spessore relativo del 
profilo  vada dim inuendo, e cioé 
che esso si asso ttig li in  m isura piu 
che proporzionale a lla  d im in uzio- 
ne della corda. A ltrim en ti r isu lte - 
rebbe p iu  e ffic ien te  u n ’ala re tta n - 
golare, m algrado la  form a m eno 
risponden te  a lla  d istribuzione el- 
l i t t ic a  della portanza.

Ora ch e  abb iam o esau rito  lo 
studio dei p ro fili possiam o re n - 
derci con to  d i u n  fa tto  che po
te  va sem brare stran o. N ei prim i 
te n ta tiv i di volare, sia con m odel- 
lin i, s ia  con  aerei ru d im en tali, gli 
uom in i fu ron o  n atu ra lm e n te  por- 
ta t i  a  copiare i  p rofili delle ali 
degli u ccelli. Su ccessivam ente i r i 
su lta ti delle esperienze e ffe ttu a te  
n ei tu n n e ls  aerodinam ici o rien ta - 
rono verso a ltr i t ip i di profili, 
quasi a voler dim ostrare u n  errore 
della N atura.

Ma ora é ch iaro  com e la  ragione 
s tia  n ella  d ifferen za  del N. R ., in  
qu an to  le p iu  re ce n ti esperienze 
e ffe ttu a te  a b assa  velocitå ci Ifanno 
rip ortato  a i profili tip o  a la  di u c - 
cello.

La N atura n on  sbaglia m ai, e 
crea m acch in e di u n a  perfezione 
che l ’Uomo d iffic ilm en te  p otrå  m ai 
raggiungere. A nche la  p iccolissim a 
ala di u n  in se tto  é co stru ita  in 
modo da dare i l  m assim o ren d i- 
m en to  n elle  sue cond izioni d j fu n 
zionam ento, a lle  variazioni delle 
quali spesso h a  an ch e cap acitå  
di ad attarsi, variando la concavitå  
od altro . Se poi la  osserviamo al 
m icroscopio, potrem o in  m olti 
casi scorgere an ch e delle so ttilis -  
sim e nervatu re, ch e costitu iscono 
dei veri e propri tu rbolatori. Non 
resta  q u in d i che in ch in arsi d i fro n 
te  a ila  superiore Sapienza di M a- 
dre N atura, e cercare di avvici- 
narsi il  p iu  possibile alia  sua n er- 
fezione. LO RIS KANNEW OHFF
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L A  R U B B I C A  D E L  B I O T A 9 Í E

CORSO PRATICO Dl AEROMODELLISMO
La messa a panto e il centraggio del veleggiatore

Dopo aver parlato della flnitura del 
veleggiatore, passiamo ad esporre la 
messa a panto ed il centraggio.

Trasferitici su un campo in una gior- 
nata senza vento, scegliamo una zona 
erbosa ove poter far effettuare al mo- 
dello i primi assaggi con 1’aria. L’er- 
ba alta potrå risultare molto utile, at- 
tenuando eventuali atterraggi un po’ 
bruschi.

Dapprima ě necessario montare il mo- 
dello con cura. Inizieremo col sistemare 
gli impennaggi, badando che lä lega- 
tura elastica sia sufficientemente rigi- 
da, ma senza eccedere; gli spessori, 
che potranno essere aggiunti in segui- 
to, vanno incollati di volta in volta, 
affinchě non possano perdersi in volo 
o non ci se ne possa dimenticare al 
successivo montaggio. Ě bene anche 
predisporre l’antitermiea (anche se ov- 
viamente ai primi lanci di centraggio 
la miccia non verrä accesa), cio per- 
chě in seguito il centraggio non venga 
variato dai piccoli pesi aggiunti.

Anche le ali vanno fissate solida- 
mente, ma non rigidamente. Se soiio 
del tipo a baionetta, sarä sufficiente, 
per le prime volte, infilare solamente 
le baionette nelle relative cassette, sen
za alcun elastico di ritegno, afflnchě 
possano facilmente sfilarsi al minimo 
urto.

Bisogna assicurarsi anche che la za- 
vorra sia ben fissa e che non possa 
muoversi dal suo alloggiamento.

Il centraggio statico.

Prima di iniziare le prove di volo, 
diamo un’occhiata al modello per assi- 
curarci del suo centraggio statico, che 
alcuni chiamano anche centraggio « a

tavolino », e che ě meglio sia fatto a 
casa a modello ultimato, prima di por- 
tarlo sul campo.

Le cose essenziali da verificare sono:
1) Assicurarsi che il baricentro del- 

l’intero modello cada al punto giusto 
e cioě: al 45 % circa della corda, se 
in coda vi sono timoni non portanti, 
ossia con un profllo biconvesso; dal- 
la meta della corda al 75 % di essa, 
se il profilo del timone ě biconvesso 
asimetrico, con la parte inferiore qua
si piana; dal 75 % fino a circa 1 cm. 
avanti al bordo d’uscita, se il timone 
ě piťi o meno portante, ossia se il suo 
profilo ě piano convesso o, addirittu- 
ra, leggermente concavo.

Naturalmente le percentuali vanno 
prese sulla corda media, cosicchě, se 
si ha un’ala rastremata, non bisogna 
considerare la centina di attacco, ma 
quella media, tra quella di attacco e 
quella di estremitä.

2) Il dietro longitudinale (differen- 
za di incidenza tra ali e timone oriz- 
zontale) deve avere un valöre positivo, 
variabile tra un’incidenza di 0° o — 1° 
al timone e + 3° o + 2° all’ala.

Ě opportuno, per non trovarsi poi in 
imbarazzo sul campo nel caso che l’in- 
cidenza adottata non vada bene, che 
i timoni siano a 0° e l’ala a non pin di 
+ 2°, con il baricentro tra il 45 % e il 
50 % della corda, se in coda vi ě un 
profilo bicěnvesso, e verso il 70 %, con 
timone portante. Eventuali piccoli ag- 
giustaggi sul campo potranno farsi o 
dando una leggera incidenza negati
va al timone, o, in caso contrario, ag- 
giungendo un po’ di zavorra.

Ma del centraggio sul campo parle- 
remo in seguito.

3) Controllando il dietro longitudi
nale, assicurarsi che le ali, oltre a non 
avere alcuna svergolatura, abbiano as- 
solutamente la stessa incidenza.

4) Oltre ad avere la stessa inciden
za, le semiali devono avere lo stesso 
diedro. Dopo essersi assicurati che i ti
moni stiano in croce con la fusoliera, 
guardando con un solo occhio il mo
dello dal davanti ed avendo come ri- 
ferimento il timone orizzontale, sarä 
facile vedere se i due diedri (trasver- 
sale e longitudinale) siano a posto. Con 
questo sistema si puö anche controlla- 
re se le semiali abbiano la stessa inci
denza e se siano prive di svergolature, 
come del resto ě necessario che sia an
che il timone.

5) La deriva deve essere dritta, in 
quanto il modello dovrebbe volare 
dritto.

In realtå il modello ha una traiet- 
toria rettilinea solo sotto traino, poi- 
chě in planata sarä compito della 
deriva mobile di dare al modello la 
giusta virata.

6) Trattandosi di un veleggiatore,
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bisogna anche controllare il sistema di 
sgancio. Ě necessario che il gancio, col- 
legato al pattino, non sia fiessibile; 
consigliamo di eseguire questo pezzo in 
lamierino di alluminio da 0,8-1 mm di 
spessore, seguendo la traccia indicata 
nella figura.

All’anello del eavo va poi fissato un 
ulteriore tratto di filo, necessario a co- 
mandare la deriva mobile.

Ě questa la soluzione piú semplice per 
dare il movimento alla deriva. Infatti 
una molletta, o anche un elastico, trat- 
tiene normalmente la parte mobile del
la deriva in posizione di virata. Sotto 
traino invece, il filo collegato all’anello 
del cavo, tratterrå la deriva in posizione 
dritta (vedi figura).

Questi particolari devono essere a 
punto prima di iniziare le prove di volo.
Prove di volo.

Quando si iniziano le prove di volo, 
sara necessario fissare la deriva mo
bile in posizione dritta, poiché, nei pri- 
mi lanci, per poter meglio individuare 
i difetti di centraggio, il modello deve 
andare dritto. Ě anche da tener pre- 
sente che, alla fine delle prove, ě pre- 
feribile che il modello risulti legger- 
mente cabrato, in quanto, quando vo- 
lerå con la giusta virata in planata, as- 
sumerå il suo aspetto normale di volo. 
In caso contrario, in una virata troppo 
stretta, ci sarå ii pericolo che il mo
dello entri in vite.

Per le prime prove il cavo non sarå 
necessario, comunque ě bene che, fin 
da principio, sia in ordine anche que
sto accessorio. La bandierina, di un co- 
lore ben visibile contro lo sfondo del 
cielo, ad es. il rosso, deve trovarsi a 
circa 70 cm.-l metro, dall’anello; il ca
vo (va bene il nylon da 4,5 decimi di 
millimetro) deve essere avvolto su una 
puleggia, che ne permetta il facile riav- 
volgimento.

Se si vuole ottenere il rapido riav- 
volgimento, ci si potrå munire di una 
puleggia con ingranaggi moltiplicatori, 
da ricavarsi da una piccola mola, in 
vendita presso ogni negozio di ferra- 
menta.

Come zavorra mobile, usare i soliti 
pallini da caccia, che andranno nel 
pozzetto ricavato nel muso del model
lo. Una precauzione importante ě quel- 
la della chiusura di questo pozzetto, 
affinchě i pallini non ne possano uscire.

Abbiamo premesso al principio che i 
primi assaggi con l’aria vanno fatti in 
una giornata calma; comunque, tutte 
le prove vanno effettuate sempře col 
vento di fronte. Il modello va tenuto, 
con una sola mano, per la fusoliera, 
sotto l’ala.

Esso non viene lanciato da fermo, 
ma leggermente spinto dopo aver ini- 
ziato una lenta corsa.

In seguito, quando ci si sarå impra- 
tichiti in questa manovra, si riuscirå 
anche a riprendere il modello mentre 
vola, subito dopo averlo lasciato.

Cio sarå utile quando, in una gara, 
si vorranno eseguire delle planatine di 
controllo del centraggio del modello. 
Naturalmente questo puo essere fatto 
solo per modelli piccoli e non molto ve- 
loci, come ad esempio i modelli ad ela
stico.

Nel prossimo numero parleremo dei 
difetti di centraggio. ALTEB

GL AEROMODELLISTI meridiomali

E IL C0 MC0 RS
Traendo spunto dall’organizzazione 

del Concorso Nationale 1945, il cui svol- 
gimento ha avuto luogo a Milano, de- 
sideriamo far presente ai dirigenti del- 
Vaeromodellismo nationale ed agli ae- 
romodellisti tutti, quanto segue:

Da molti anni il C. N. viene organiz- 
zato nel settentrione, senza tener con
to dell’esistenza degli aeromodellisti 
meridionali che, vuoi per la lunga di- 
stanza da coprire, vuoi per la mancan- 
za di mezzi finanziari, non hanno fi- 
nora preso parte alia massima mani
fe s ta t io n  aeromodellistica nazionale. 
Nel lontano 1952 gli aeromodellisti di 
Catania iscrissero una squadra al C.N., 
ma quando i componenti di detta squa
dra arrivarono a Roma (localita in cui 
doveva aver luogo la gara) fu loro can- 
didamente annunciato il rinvio della 
gara.

Quest’anno si sperava nella parteci- 
pazione di molti meridionali al C. N. 
(anche per che fu annunciato lo svol- 
gimento dello stesso a Palerm o), ma 
durante lo svolgimento della IV Coppa 
Etnea, gara a cui hanno partecipato 
aeromodellisti della Sicilia, Calabria e 
Puglie, abbiamo, con vivo disappunto, 
constatata l’impossibilitå di recarci a 
Milano per mancanza di fondi.

Pertanto crediamo giunta Vora che 
VAero Club d’Italia provveda in pro-

■■■ .><ar

0 NAZIOISALE
posito, e chiediamo di organizzare il 
prossimo C. N. in localita a noi piú vi
dná. Finora si é sempře disputato nel 
settentrione, per qualche anno orga- 
nizziamola nel meridionel E non diteci 
che chiediamo troppo, o che nel meri- 
dione non esistono aeromodellisti; gli 
aeromodellisti ci sono e lo provano le 
gare organizzate, i premi in palio, ed i 
successi, se pur modesti, riportati.

Ad evitare inottre che gli aeromodel
listi vengano informati della localita 
in cui si svolge il C. N. solo pochi gior- 
ni prima (come é avvenuto finora), pro- 
poniamo che data e localita vengano 
fissati in calendario.

Infine crediamo che l’organizzazione 
annuale del C. N. in differenti Regioni 
(es. 1955 Sicilia, 1956 Calabria; 1957 
Campania, e cosi seguitando fino a rag- 
giungere l’alto settentrione, per poi tor- 
nare alia Sicilia) lascerebbe tutti sod- 
disfatti.

Noi, se si tiene conto che finora il 
C. N. si ě svolto quasi sempře nel nord, 
crediamo di non chiedere troppo, e ci 
auguriamo che quanto sopra venga pre
so in esame dagli organi competenti.

Mentre ci riserviamo di ritornare sul- 
l’argomento invitiamo gli aeromodelli
sti, specie i meridionali, ad esternarci 
le loro idee in proposito.

PASQUALE FORTUNA

Anche In S ic ilia  l'aerom odelllsm o é v ita le , an ch e se te n u to  in  sotto  ordine daUe a lte  sfere. G li 
aerom odellisti S icilian ! n on  m ancan o certo  dl passione, e per uguagllare te cn icam e n te  i « con 
tin e n ta l! » h an n o  bisogno solo che venga loro fo m lta  la  possibility  dl prendere co n ta tto  con 
essi. D iam ogliela dunque questa possib ilitä . Ne h an n o  d irittol Ecco q u i sopra due d lm ostrazloni 
dell’a tt iv itå  aerom od ellistica slc ilian a . A s in is t r a :  u n  decoUo del modeUo ad elastico  di A ntonio 

L aran  a . A d e s t r a : u n  veleggiatore siracusano.
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IL MOTORE E IL MOTOMODELLO
UNA COMPLETA TRATTAZIONE AD USO DEI PRINCIP/ANTI 

CHE SVELA I SEGRETI Dl QUESTO RAMO DEL MODELLISMO

a cura di TULLIO ARGENTINI

In questa nostra epoca dinamica, in 
cui tutto ě velocitå e progresso, ě forte
mente diffuso nei giovani quello che 
chiamerei il « complesso del motore ». 
Questo stato di cose si riflette, natural- 
mente, suH’aeromodellismo che ě, es- 
senzialmente, sport di giovani. Ě cosi 
che, quasi sempře, il sogno del giova- 
ne aeromodellista ě quello di venire fi
nalmente in possesso di uno di questi 
lillipuziani gioielli della meccanica che 
sono i micromotori per aeromodelli.

Quando il nostro amico ha tra le ma
ni il suo piccolo tesoro, talora frutto di 
notevoli sacrifici, spesso cominciano i 
guai, sia per fare andare decente- 
mente il motore, sia per far volare 
correttamente il modello. Infatti, rara- 
mente l’aeromodellista, che ě al suo 
primo motore, ha quel minimo di co- 
gnizioni teorico-pratiche, che si richie- 
dono per far funzionare il motore, o 
per costruire il modello, o, peggio, per 
progettare e centrare il modello stesso.

In poche parole la passione gioca il 
brutto tiro di far compiere il passo piii 
lungo della gamba.

In queste mie note cercherö di dare 
qualche consiglio e qualche idea, spero 
utili, dettate soprattutto dalla difficol-

tå in cui mi ě capitato di vedere di- 
battersi i principianti alle prese con 
un motore.

É cónsigliabile iniziare l’attivitå ae- 
modellistica con un modello con mo
tore a scoppio? No, assolutamente! Ma, 
se proprio lo volete, non vi venga in 
testa di costruire un volo libero perchě, 
nel 99 % dei casi, perderete 11 vostro 
tempo inutilmente.

Ricordate che questa ě la categoria 
piu difficile e che spesso i migliori cam- 
pioni si trovano a brancolare nel buio 
per cavarne qualche cosa di buono, 
quando non si vedono costretti a dover 
praticare, loro malgrado, il certamente 
utile, ma poco raccomandabile passa- 
tempo delle ricerche petrolifere me- 
diante sondaggi.

Se ancora non vi avessi dissuaso, fa
te dunque un telecontrollato che, cer
tamente, avrå piu probabilita di darvi 
qualche risultato soddisfacente.

Dunque, prima di comprarvi un mo
tore, fate molti modelli veleggiatori ed 
elastieo, e ricordate che, come ebbe a 
scrivere, non molto tempo fa, l’amico 
Kanneworff, il miglior consiglio che si 
puö dare alio junior, circa i motomo- 
delli, ě quello di non farli.

I  motori generalmente in possesso 
dei nostri giovani, sono di cilindrata 
non superiore ad 1 cm.3, un po’ perchě 
costano měno, un po’ perchě la for
mula dei motomodelli junior prescrive 
questa cilindrata. Ě opinione abbastan- 
za diffusa che i motori piccoli siano piu 
facili da maneggiare e da mettere a 
punto. Questo non ě vero.

Si puö dire, anzi, che la facilitä di 
messa in moto, regolazione, ecc., au- 
menta gradatamente con la cilindrata, 
almeno fino a quando non si usino eli- 
che molto piccole o miscele non appro
priate. Infatti, quando avete un moto
re nuovo e lo montate per la prima vol
ta sul banco, se si tratta di un 5 cc. 
o di un 10 cc., niente di piu facile che 
farlo partire con pochissimi colpi di eli- 
ca, mentre se ě un 2,5 le cose possono 
diventare piu scabrose. Nel caso di un 
motore da 1 cc., quasi mai si riuscirå 
a farlo partire ai primissimi tentativi. 
Questo, pero, direi piuttosto per inca- 
pacitå dell’operatore, perchě i motori 
piú piccoli hanno bisogno di maggiore 
sensibilitå; spesso ě difficile stabilire, 
specie all’inesperto, se il motore ě in- 
golfato oppure se ě troppo magro, e 
solo con un po’ di pratica si puö acqui- 
stare questa sensibilitå.

Quando vi accingete ad avviare per la 
prima volta il vostro motore, fate at- 
tenzione, innanzi tutto, aH’installazione. 
Il fissaggio deve essere fatto con una 
certa accuratezza. Evitare di bloccare il 
motorino stringendo il carter tra le ga- 
nasce di una morsa, perchě questa ope- 
razione puö portare alla deformazione 
del carter, soprattutto trattandosi di 
piccole cilindrate. Ě meglio costruire 
un castello motore con una sempliee ta
voletta di legno duro (per es. faggio) 
nella quale si ricava col seghetto l’al- 
loggiamento per il carter e si pratica- 
no i quattro fori per il passaggio delle 
viti. Questa tavoletta puö essere fissa- 
ta su una tavola con dei morsetti, op
pure direttamente sulla morsa. Sicco- 
me, in generale, l’apertufa della mor
sa sarå minore della larghezza del le
gno, si puö fissare un blocchetto, sem
pře di legno, al disotto della tavoletta, 
con dei bulloni ben stretti, e non chio- 
di, perchě con le vibraziohi finirebbero 
con l’allentarsi (fig. 1).

Se il motore ha l’attaceo radiale si 
puö ugualmente ricorrere alla tavoletta.

In tutti i casi bisogna badare che 
l’attacco sia rigido al massimo, per non 
avere un notevole aumento delle vi- 
brazioni, che puö portare all’arrestoGU aerom odeUisti d i F ran co fo rte  a l C am pionato germ anico 1954
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subito dopo la partenza, o, in caso di 
prolungato funzionamento, all’eccessiva 
usura o rottura di qualche organo.

Ě preferibile fissare il serbatoio piut- 
tosto che usare una boccetta. II livello 
della miscela deve essere all’incirca al- 
l’altezza del foro dello spruzzatore (fi
gura 2). Badare che il tubetto che uni- 
sce motore e serbatoio non perda.

Se avete un glow-plug, ě comodo fls- 
sare un capo della batteria di accensio- 
ne (2 volt) direttamente a massa (stret- 
to tra motore e bullone) e l’altro, mu- 
nito di coccodrillo, alia candela (Fig. 3). 
Preliminari per la partenza sono un 
paio di giri fatti compiere all’elica tap- 
pando la presa d’aria, per farlo aspi- 
rare, poi si cominciano ad imprimere 
colpi rapidi ed energici all’elica.

Quando la miscela che entra nella 
camera di scoppio ě troppa, si dice 
che il motore ě ingolfato (in queste 
condizioni difficilmente si ha l’avvia- 
mento). Sintomi di ingolfamento nel 
glow-plug sono l’afflevolirsi dell’inten- 
sitä della luce emanante dalla can
dela ed un certo friggere nella came
ra di scoppio. Se l’ingolfatura ě debo
le, si pub tentare di rimettere tutto 
a posto soffiando negli scarichi, aitri- 
menti chiudere lo spillo e far girare 
l’elica fino a svuotamento avvenuto, 
per poi riaprirlo di meno.

Nel diesel l’ingolfatura si avverte 
per un certo indurimento dell’elica e 
per degli scoppi secchi, con forte con- 
traccolpo, che finisce per determinare 
la cosidetta « schicchera » sulle dita.

Per ingolfature leggere, diminuire la 
compressione svitando la chiavetta, 
soffiare anche qui e chiudere lo spillo. 
Se l’ingolfatura ě molto forte gli scop
pi secchi scompaiono, e si avverte solo 
una certa durezza. Lo stesso sintomo 
pub, perb, essere dovuto alia causa op- 
posta (ma quasi esclusivamente sui mo- 
tori a piccola cilindrata); cib perchě 
accade che, per l’aumento di tempera- 
tura dovuto alia fase di compressione, 
la miscela (troppo poca per determi
nare la partenza), subisce una distilla- 
zione frazionata dentro il cilindro, vo- 
latilizzando i componenti carburanti e 
depositando l’olio all’interno, che cau
sa l’indurimento di cui si ě detto. In 
questo caso non resta che far aspirare 
nuovamente. In ogni caso, quando vi 
capitasse di non capirci piii niente, 
chiudete lo spillo fino a sincerarvi se 
il motorino era ingolfato o no, e poi 
ricominciate nuovamente.

Ma, trattandosi specialmente di mo- 
tori piccoli, non vi impressionate se le 
prime volte dovřete faticare molto, non 
stancatevi di provare e riprovare per 
prendere la mano, pensate che un mo
tore nuovo ě sempře piú difficile da 
mettere in moto che non uno rodato, 
considerando anche che, in genere, es- 
si non sono mai prováti in fabbrica (ě 
assurdo credere che una ditta che ha 
una produzione di migliaia, e talvolta 
di decine di migliaia, al mese, di esem- 
plari possa collaudarli).

A titolo di incoraggiamento vi rac- 
conterb che una volta capitb da me 
un ragazzo con un G 22 aut. che lo 
faceva dannare senza apprezzabili ri- 
sultati. Mi occorsero alcuni minuti per 
farlo partire la prima volta, mentre, 
in seguito, tutto risultb facilissimo. Poi 
riprovb lui e sistematicamente, dopo

cinque, dieci minuti di inutili tentati
ve scommettevo di metterlo in moto 
con tre colpi: spesso ne bastava uno 
solo. Ma questo ragazzo, con un po’ di 
tenacia, imparo a sbrigarsela abbastan- 
za bene. Percib non scoraggiatevi.

Come comportarvi per il rodaggio? 
Se il vostro motore ě munito di fasce 
elastiche ed ě un tipo notoriamente 
« duro », potete farlo tranquillamente 
girare al massimo subito e senza pe- 
ricoli. Altrimenti, per i primi 45-60 mi
nuti, tenete lo spillo un po’ piu aperto 
del necessario (e il rapporto di com
pressione piu basso se ě un diesel): que
sto vale anche per i pistoni senza fa
sce. La lunghezza del rodaggio varia

da un’ora, un’ora e mezza per i mo
tori a pistone lappato e di piccola ci
lindrata, a 5-6 ore per i motori a fa
sce e « duri ».

Non fate eccessivo affidamento su 
quello che dicono le case costruttrici, 
perchě non sempře i loro interessi 
coincidono con quelli dell’utente.

Per le eliche da rodaggio, alcuni han- 
no la mania di usare eliche grandi e 
con forte passo. Cib ě sbagliato: sareb- 
be come rodare una motocicletta o una 
automobile in salita, ostinandosi a te- 
nere le marce alte fino all’estremo. Ě 
consigliabile invece un’elica di peso un 
po’ superiore al normale. Per dare una 
idea, eccovi una tabellina indicativa:

Glow -  plug D iese l

Cilind. 1 L5 2,5 5 1 1,5 2,5 5

Diam. 16 li 20 23 18 20 23 25

Paseo 7 8 10 15 8 8 12 15
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Quanto alla miscela glow da rodaggio, 
usare una parte di olio di rieino e me- 
tanolo variabile da due a tre parti, ri- 
spettivamente per i motori meno o piu 
duri.

Per i diesel, olio, etere e petrolio (o 
nafta), in parti uguali. Per i diesel piu 
piccoli ě opportuno sostituire, durante 
il rodaggio, il petrolio con olio di pa- 
raffina poichě ciö facilita la partenza.

Dopo aver rodato ed imparato ad av- 
viare rapidamente il motore (non fatevi 
venire la tentazione di montarlo sul mo- 
dello prima) esso ě pronto per l’uso.

Veniamo ora a parlare dei modelli.
Rinnovo la raccomandazione di co- 

minciare a costruire dei telecomandati 
prima dei motomodelli a volo libero.

Molti, forse, non saranno d’accordo 
su questo punto. Il motivo che mi spin- 
ge a dare questo consiglio deriva dal 
fatto che spesso si vedono sul campo 
degli ottimi aeromodellisti che, a causa 
della scarsa conoscenza e pratica che 
hanno del proprio motore, pur posse- 
dendo un buon modello, non riescono a 
combinare nulla di buono.

Ora, Tunica maniera abbastanza ra- 
pida per imparare a conoscere e a trat- 
tare i motori, ě quella di impiegarli su- 
gli U-Control. Cominciamo perciö a par
lare di questo tipo di modello.

Per imparare a pilotare fate una co- 
struzione molto semplice. Non fatevi at- 
tirare dalle bellissime e luccicanti ri- 
produzioni: sono costose, portano via 
un mucchio di tempo ed, in mano ad 
un principiante, vanno a finire sem
pře male.

Fino a quando non sarete sufficiente- 
mente pratici, accontentatevi delle so
lite « tavole ». Potřete fare il vostro ap- 
parecchio di tipo acrobatico, con ali per 
lo piii a pianta rettangolare e profilo 
biconvesso simmetrico, od, anche, sem- 
plicemente adatto al volo in linea. In 
questo ultimo caso, se vi applicherete 
un po’, potřete ottenere anche un la- 
voro di un certo valore estetico.

Ritagliate la vista di fianeo della fu- 
soliera da una tavoletta di pioppo, di 
spessore adeguato alia potenza del mo
tore, secondo una sagoma simile a qual- 
che aeroplano da caccia, o da turismo, 
che potrå essere completata da un’o- 
giva. La cabina si ottiene da un pez- 
zo di plexiglass sagomato e lueidato con 
pasta abrasiva e polish. L’ala fatela a 
pianta rastremata (ě migliore sia este- 
ticamente che come robustezza), da una 
tavoletta di balsa sagomata a profilo 
piano convesso.

Praticate il taglio per il passaggio 
dell’ala in posizione bassa o media, a 
seconda delle esigenze estetiche, con 
incidenza di circa +  P.

La squadretta di comando va siste- 
mata tra il 40 e il 50 % della corda 
alare, a partire dal bordo d’entrata, 
mediante un perno fissato nello spes
sore della fusoliera: fare attenzione 
che l’apertura, sulla tavoletta, sia suf
ficiente a far scorrere la squadretta di 
comando senza pericolo che si incastri 
(fig. 4). In altezza il rinvio non deve 
mai stare al disopra della linea di tra- 
zione, perchě ciö potrebbe compromet- 
tere la tensione sui cavi. Nel punto

dove ě fissato il motore, guarnire la ta- 
vola con fazzoletti in compensato. Per 
il serbatoio ě consigliabile usarne uno 
di tipo acrobatico (fig. 5). Deve essere 
installato il piu vicino possibile al mo
tore. La mezzeria del serbatoio deve 
coincidere col suo spigolo e col foro 
dello spruzzatore del carburatore. Sa- 
rebbe anche opportuno che, nella vista 
frontale, il foro dello spruzzatore coin- 
cidesse col baricentro di figura del ser
batoio.

Il piano di coda si ricava da una ta
voletta di balsa di 3 o 4 mm. di spes
sore (secondo le dimensioni del mo
dello); la sua superficie ě meglio che 
non sia inferiore ad 1/4 di quella del- 
l’ala.

La parte mobile non meno del 35 % 
del timone, e deve avere 15°-20° a pic- 
chiare e 20°-25° a cabrare d’escursione. 
Le cerniere possono essere fatte o colla 
cucitura ad otto o con le solite fettucce 
incrociate a gruppi di tre (fig. 6), forse 
piu facili ad eseguirsi.

La squadretta di coda si puö fare 
convenientemente in compensato da 
2-3 mm. (possibilmente a cinque strati) 
incassata e fortemente incollata (figu
ra 7). La trasmissione del movimento 
tra le due squadrette puö essere rea- 
lizzata ottimamente per mezzo di un 
razzo di bicicletta.

Per il passaggio dei cavi sulle ali, di- 
sporre alle estremitå un pezzo di com
pensato sagomato, recanti due fori suf
ficient! per far passare i moschettoni, 
che si andranno ad agganciare, in pros- 
simitä della squadretta, a due tiranti in 
acciaio da 0,8 mm. di diametro (fig. 4). 
Questi ě preferibile che vengano colle- 
gati alia squadretta mediante piegatu- 
ra piuttosto che con saldatura (fig. 8).

Il earrello si puö fare o in alluminio 
di adeguato spessore, sagomato e fissa
to con due o tre viti sulla tavoletta, op- 
pure in filo di acciaio, anch’esso fissato 
con viti.

Il motore deve essere serrato salda- 
mente, interponendo rondelle spaccate 
(grover) sotto i dadi. La deriva convie- 
ne farla in compensato da 1,5-2 mm., 
ed avrå una parte piegata di una de- 
cina di gradi verso l’esterno per aumen- 
tare la tensione sui cavi. Il baricentro 
non deve cadere oltre il 20 % della cor
da a partire dal bordo d’attacco dell’ala.

Raccomandazione generale: fare ac- 
curatamente tutte le giunzioni e le in- 
collature; con questa accortezza evi- 
terete le cause principali di molti di- 
sastri.

Giunti a questo punto non fatevi 
prendere dalla smania di finire, ma co- 
minciate a lavorare di carta vetrata 
sempře piu sottile, per finire con la 
carta abrasiva. Se sarete capaci di fa
re una verniciatura a regola d’arte ed 
avrete sufficiente gusto per decorare 
l’apparecchio con un po’ di calcoma- 
nie, vi troverete possessori di un mo- 
dellino tutt’altro che disprezzabile.

Ed ora andiamo sul campo.
Sceglietelo erboso, vi potrå essere uti

le ! Controllate accuratamente che i 
cavetti d’acciaio non siano intrecciati 
ed i comandi invertiti, fate il pieno, av- 
viate il motore cercando di regolarlo 
il meglio possibile ed andate a pren
dere la manopola di comando.

Quando il vostro aiutante abbando- 
nerå il modello, non perdete il sangue
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freddo e, soprattutto, eseguite sempře 
le manovre con dolcezza e senza pre- 
cipitazione.

Quando vi accingerete a costruzioni 
piú impegnative, spero avrete fatto suf
ficiente pratica, per cui non avrete piú 
bisogno di consigli.

Ora, da ultimo, passiamo a parlare 
dei modelli a volo libero.

Possiamo dividerli in tre categorie 
fondamentali: a piccola, media e gran
de potenza.

I primi sono modelli grandi rispetto 
alla potenza installata, hanno cioě bas
so il rapporto potenza-superficie ed al
to il rapporto peso-potenza, per contro 
il carico alare risulta basso: questi mo
delli saranno percio ottimi planatori, 
ma relativamente lenti in salita.

I modelli a grande potenza sono tutto 
l’opposto: fortissima salita, ma a sca- 
pito della planata. « In medio est vir- 
tus ». Il principiante si dovrå indiriz- 
zare da questa parte; questi sono i mo
delli dei quali, benchě non si possa af- 
fermare categoricamente che siano su
perioři alle altre due tendenze, si pos- 
sono ottenere piú facilmente dei buoni 
risultati ed il cui centraggio implica 
meno difficoltå e meno pericoli.

Cominciamo a scegliere il tipo del 
motore: diesel o glow-plug? Per modelli 
grossi ě senz’altro consigliabile un die
sel, che ě in grado di far girare eliche 
grandi a piú bassi regimi del glow, pur 
formando una potenza notevole che, 
unitamente al maggior rendimento del- 
l’insieme, elica e modello, in questo caso, 
sono -fattori favorevoli alla salita. Nel 
terzo caso sono da consigliare i glow- 
plug che, facendo girare eliche piccole 
con passi relativamente forti, ben si 
addicono alle qualitå velocissime dei 
modelli.

Nel caso mediano, entrambi i tipi 
vanno bene. Depone a favore del die
sel, nell’uso da parte del principiante, 
il fatto che questi motori hanno la pos- 
sibilitå di essere regolati ai bassi re
gimi, facilitando il centraggio, che si 
esegue partendo da piccole potenze ed 
aumentandole gradatamente, mentre i 
glow-plug non hanno in genere fun- 
zionamento stabile a regimi ridotti e 
giocano spesso brutti scherzi, smagran- 
do la carburazione proprio nelle situa- 
zioni piú critiche. E ďaltra parte ě 
piú difficile ottenere dal diesel tutta la 
sua potenza, perchě presenta l’azione 
combinata dello spillo del carburatore 
e della levetta del contropistone, e so
lo con una certa pratica e con un po’ 
d’occhio si puo giungere al migliore 
compromesso.

Ed ora il dilemma: pinna o no?
A questa domanda non si puö rispon- 

dere dando la preferenza all’una piut- 
tosto che all’altra delle soluzioni, per
chě si sono visti validi esponenti di en
trambi i tipi, ed andavano tutti egre- 
giamente. La scelta dipende percio, piú 
che altro, dai gusti personali del co- 
struttore. Le mie preferenze sono per 
un’ala modestamente alzata sulla linea 
di trazione, ma senza pinna.

Ricordate pero che quando avrete 
centrato il modello, riuscirå piú oppor
tuno fare virare a sinistra un esem- 
plare senza pinna e a destra uno con 
la pinna.

Per la spiegazione di questo, e per 
una piú profonda trattazione dell’ar-

Una bella riproduzione del Cessna L. 19, eseguita da Diego T orrian i di C ernobbio (Como), con
m otore W ebra M ach 1.

gomento del centraggio sotto motore, 
potřete vedere il η. 55 di Modellismo.

Altra avvertenza ě che, in genere, 
maggiore ě l’altezza dell’ala sulla li
nea di trazione e minore deve essere 
la differenza di incidenza tra ala e pia
no orizzontale (dietro longitudinale), 
potendo variare, normalmente, tra +  4° 
e +  Γ’.

Il diedro trasversale ě bene farlo dop- 
pio, ma senza esagerare nel suo valore; 
3° o 4° nel primo tratto e 20°-22° per le 
estremitå.

La fusoliera ě preferibile tenerla un 
po’ lunga, a tutto vantaggio della sta
bilita. Tenete presente che sui moto- 
modelli di stabilita non ce n’ě mai trop
pa. A questo proposito non lesinate nel- 
la superficie del piano orizzontale: per 
sicurezza si puo assumere senz’altro 
l’area della superficie di coda ugua- 
le ad 1/3 di quella dell’ala. Per i pro- 
fili in coda impiegare sempře un pia
no convesso di spessore relativo intor- 
no all’8 %; sull’ala un concavo con
vesso di spessore 8-10 %, con la cur- 
vatura inferiore non troppo pronun- 
ciata, che rende bene sia in planata 
che in salita.

Sui motomodelli a pinna ě ďuso, spe
cie tra gli americani, adoperare un 
profilo piano convesso piuttosto sotti- 
le, sia sull’ala che sul timone; questo 
conferisce al modello una salita molto 
sicura e veloce, dovuta alia minore re- 
sistenza di un’ala del genere, ma ě 
decisamente negativo in planata.

Cercate di fare una costruzione ro
busta, senza eccedere sul peso; potřete 
ottenerla con una struttura semplice e 
lineare, che vi riuscirå anche piú fa
cile da eseguire bene. Curate le incol- 
lature, distribuite pannelli di balsa di 
rinforzo nei punti piú solleciti e, soprat
tutto, curate gli attaechi. Questo ě uno 
dei punti deboli di tutti i principianti; 
spesso si vedono motomodelli che chiu- 
dono catastroficamente la loro breve 
vita a causa di ali od impennaggi che 
si muovono o, addirittura, si staccano.

Tutti gli attaechi devono essere fatti 
con la maggior esattezza possibile e 
debbono avere superfici d’appoggio di 
sufficiente ampiezza. Fare attenzione 
che le due semiali vengano ad avere 
la medesima incidenza.

Per il fissaggio del carrello, uno dei

sistemi migliori ě quello di assicurarlo, 
con una robusta e fitta cucitura, ab- 
bondantemente ricoperta di collante, 
ad una ordinata della fusoliera.

Ed ora parliamo del motore sul mo
dello.

Per ottenere i 15” prescritti, si puo 
usare una fialetta di vetro tarata, op- 
pure un serbatoio tarato, collegato con 
un altro serbatoio dal quale viene stac
cato al momento del laneio, oppure un 
autoscatto che interrompe il flusso del
la miscela.

Questo ultimo ě senz’altro il miglio
re, perchě consente di approssimarsi 
maggiormente al massimo consentito. 
Inoltre, in gara, då una certa sicurezza 
e tranquillitå, eliminando il pericolo di 
fare lanci nulli per eccessivo funziona- 
mento del motore.

Tra gli autoscatti sono da preferirsi 
quelli pneumatici per la loro leggerez- 
za e semplicitå, ma fate attenzione 
quando aequistate uno di questi gin- 
gilli, perchě non tutti hanno il dono 
della precisione.

Il serbatoio deve essere di dimensioni 
sufficienti ad avviare e carburare con 
comodo il motore, e deve essere instal- 
lato il piú vicino possibile ad esso, per 
evitare le variazioni di carburazione 
dovute alla variazione di livello del car- 
burante ed all’assetto del modello.

Le eliche sono un altro scoglio del 
principiante. Quelle che permettono al 
motore di sviluppare la maggiore po
tenza, sono quelle che gli consentono 
di girare al « regime di massima po
tenza ». Per ottenere che questo avven- 
ga in volo, ě necessario che a terra il 
regime sia inferiore di un migliaio di 
giri al minuto, per modelli molto ve- 
loci, e meno, per modelli piú lenti. In 
pratica ci si potrå avvicinare a questa 
condizione solo su modelli abbastanza 
piccoli, mentre su quelli piú grossi bi- 
sognerå fare lavorare un’elica un po’ 
piú grande ad un regime inferiore, per
chě un’elica piccola e veloce avrebbe 
un rendimento troppo basso.

Le pale dell’elica vanno lavorate sot- 
tili, aecuratamente equilibrate e ben 
allisciate.

E con questo, sperando di esservi sta
to di qualche aiuto, vi auguro buon la- 
voro.

TULUO ARGENTIN1
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IL MODELLO SOLIDO DEL FAMOSO IDROCORSA

M A C C H I  C A S T O L D I  7 2
di  B A T T I S T A  F R A R E

Questo modello solido ě la riprodu- 
zione di uno dei piu gloriosi velivoli del
la nostra aeronautica civile.

Si tratta infatti del celebre idrocorsa 
con il quale AGELLO, nel lontano 1934, 
conquistó il record mondiale di veloci
tå, volando a 790 kmh. record che de- 
tenne per molti anni, e che ě tuttora 
imbattuto per la categoria idrovolanti.

Detto record fu conquistato nell’ot- 
tobre del ’34 sul lago di Garda, e pre- 
cisamente a Desenzano, dove allora esi- 
steva una scuola di velocitå.

Il record fu ottenuto volando ad una 
quota di soli 30 m.

Il velivolo disponeva di una potenza 
di 3.100 hp., potenza veramente ecce- 
zionale per quei tempi, ottenuta dall’ac- 
coppiamento di due motori in linea a 
12 cilindri ciascuno; da ciö la forma 
notevolmente allungata della fusoliera 
di questo prodigioso idrocorsa.

Il progetto del modello era del famo- 
so Achille CASTOLDI disegnatore an- 
che dei prodigiosi caccia Macchi c. 205.
COSTRUZIONE

Da una tavoletta, possibilmente di 
cirmolo, si ritaglierå la vista di fianco 
della fusoliera.

Il piano verticale e la deriva infe- 
riore verranno riportate; cosi pure il 
raccordo dell’abitacolo del pilota, che 
sarä ricavato da un listello di dimen
sion! adatte, quindi incollato ed oppor- 
tunamente sagomato e raccordato con 
il resto della fusoliera.

Per le incollature si adopererå qual- 
siasi collante cellulosico.

L’ala sarä ricavata da una tavoletta, 
possibilmente ancora di cirmolo.

La mancanza di diedro frontale då 
modo di poterla ricavare in un solo

pezzo. Sara alloggiata nella fessura op- 
portunamente preparata nella fusoliera.

Dopo averla ritagliata nella sua vista 
in pianta, sarå profilata, tenendo pre- 
sente che il profilo ě un biconvesso sim- 
metrico, come ě rilevabile dal disegno. 
Con un sistema analogo si ricaveranno 
i piani di coda, che verranno incollati 
al loro posto dopo la sagomatura.

I galleggianti (o scarponi) saranno ri- 
cavati da due travetti di cirmolo, sago- 
mati prima in profilo e poi in pianta.

L’ogiva dell’elica sarå ricavata possi
bilmente tornita.

I vari tiranti che congiungono i gal-

MANIFESTAZIONE DI
O R G A N I Z ZA TA
R O M A  - F O R O  I T A L

II giorno 1" novembre, nella sugge
stiva cornice del Foro Italico, ha avuto 
luogo la terza delle manifestazioni aero- 
modellistiche dell’A.G.A.

Il successo conseguito ě stato superio
re ad ogni aspettativa, sia dal lato tec- 
nico che da quello spettacolare, infatti 
di fronte a parecchie centinaia di entu- 
siasti spettatori, per ben cinque ore tutti 
i migliori telecontrollisti dell’A.G.A. si 
sono alternati con i loro modelli, susci- 
tando ammirazione ed applausi con per- 
fette manovre.

Infatti, mentre negli acrobatici, Vit- 
tori, Solinas, Wessely e Cognoli esegui- 
vano tutte le acrobazie possibili, Mar
coni col suo « tele » da velocitå ottene- 
va, in piu lanci, velocitå superioři ai 
200 kmh.

M arconi, con  l ’a iu to  di A rgentini, regola il suo modello, che ragglungera i 219 km h. du ran te la
m anlfestazion e dell'A.G.A.

leggianti della fusoliera saranno fatti 
con sottilissimo filo di acciaio armonico.

Il modello, una volta terminato, sarå 
scartavetrato a fondo, e quindi stuccato 
prima di passare alla verniciatura, che 
sarå eseguita con della nitrocellulosa 
color rosso fuoco.

L’ogiva va lasciata bianca, mentre i 
galleggianti sono color argento, salvo i 
tratti indicati dal disegno che saranno 
rossi.

Il tricolore a strisce verticali ě sul ti- 
mone di direzione.

BATTISTA FRARE

TELECONTROLLATI
D A L L ’ A.  G.  A.

I C O  - 1 N O V E M B R E

Non é mancata nemmeno la nota ul
tramoderna della propulsione a reazio- 
ne, dato che Arméni esibiva per la pri
ma volta in pubblico un modello da ve
locitå munito di Siar 22 perfettamente 
funzionante. Il frastuono fortissimo ha 
impaurito parecchie persone, sopratut- 
to per il suo ritmo sempře crescente. 
Purtroppo perö la prova non era for- 
tunata in quanto il reattore si ferma- 
va improvvisamente mentre il modello 
era in quota e, nel tentativo di atter- 
raggio, questo si danneggiava irrepa- 
rabilmente.

I  Team Racing, presenti in campo in 
numerosi esemplari, eseguivano con re- 
golaritå i loro lanci con ottime medie, 
interessando il pubblico per l’estetica 
e la ottima rifinitura. Graditissima per 
tutti ě stata, a metå mattinata, la di- 
stribuzione gratuita di copie di « Mo- 
dellismo » e di « Cielo ». La soddisfa- 
zione ě stata piena e per gli spettatori 
e per gli aeromodellisti, che vedono cosi, 
grazie alle manifestazioni dell’A.G.A., 
sempře piu compreso e apprezzato il 
loro sport e la loro passione.

Probabilmente numerosi saranno i 
nuovi proseliti che si aggiungeranno 
alle file dei giå numerosissimi aeromo
dellisti romani.

La domenica successiva ha avuto luo
go l’Assemblea Generale Annuale del- 
l’A.G.A. nel salone dell’Aero Club d’Ita- 
lia; al termine della seduta, durante la 
quale il Presidente ed i Consiglieri han- 
no riferito sulla attivitå dell’anno 1954 
e sui programmi per l’anno prossimo, 
il com. Grutter — presidente dell’asso- 
ciazione — ha consegnato i přemi ai 
partecipanti alla manif estazione di cui 
abbiamo dato la eronaca.

Per concludere, il lusinghiero risul- 
tato ha indotto l’A.G.A. ad organizzare 
per il giorno 8 dicembre una nuova ma- 
nifestazione che sarå largamente pro- 
pagandata ed organizzata.
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L’Aero-Club di Bari, con il valido au- 
silio del Comando della IV Z.A.T., ha 
fatto vivere agli aeromodellisti pugliesi 
il 4 novembre u.s. la loro gara di fine 
stagione, svoltasi sull’Aeroporto di Pa- 
lese.

Alla gara hanno preso parte, oltre ad 
un folto stuolo di aeromodellisti ba- 
resi, anche la squadra dell’Aero-Club 
di Lecce e quella di Taranto. Presente 
in gara, naturalmente, il simpatico ae- 
romodellista salernitano Eugenio Liber
tino, che presentava un ottimo moto- 
modello ed un veleggiatore. Si ě nota
ta la mancanza delle squadre di Brin
disi e Foggia.

Giunti sul campo di gara, i concor- 
renti si davano subito da fare per mon- 
tare i modelli ed effettuare qualehe 
lancio di prova. Si facevano subito no
táre per le ottime doti di volo i modelli 
ad elastico dei baresi Scardicchio ed il 
motomodello di Libertino. Peccato che 
il modello di Libertino col lancio di pro
va chiudeva la gara senza averla co- 
minciata, quando dopo una salita ve- 
locissima, per il cattivo funzionamento 
dell’autoscatto, spariva verso il mare, e 
non veniva piu ricuperato dallo sfortu- 
nato concorrente.

Nei veleggiatori, pur avendo ammira- 
to degli ottimi traini, non si notavano 
voli di particolare rilievo.

Ultimate le operazioni di punzona- 
tura, che in veritå si sono svolte abba- 
stanza alacremente, si iniziava il 1° lan
cio, che veniva effettuato contempo- 
raneamente per tutte le categorie. Tutti 
i modelli registrano tempi mediocri, per 
cui all’infuori del veleggiatore del lec- 
cese Pinto, nessun modello registra 
tempi superioři ai 3’.

Le condizioni atmosferiche peggio- 
rano gradatamente col 2° lancio, co- 
munque si registrano dei tempi discreti: 
fanno il pieno l’elastico di Scardicchio 
ed il motomodello del leccese Stasi (di 
proprieta di De Giorgi); gli altri mo
delli voli sui 2’ o meno.

La chiusura del 2° lancio viene ac- 
colta da un acquazzone e da una bu- 
fera che si·* abbatte con violenza sul 
campo, facendo precipitare spettatori 
e concorrenti nelle palazzine dell’Ae- 
roporto.

Dopo la colazione, perdurando il mal- 
tempo, si propone di dichiarare chiusa 
la gara ed effettuare la classifica con i 
dati raccolti nei due lanci. Ma alcuni 
concorrenti protestano, tra cui quelli 
leccesi, perchě sperano di poter miglio- 
rare le loro posizioni, ed anche perchě 
non tutti hanno effettuato i 2 lanci. Il 
Direttore di gara dichiara riaperta la

gara, e si effettua il 3° lancio con raf- 
fiche di vento e pioggia, che fanno tre
mare per le sorti dei fragili modelli.

Nei veleggiatori apre i lanci il barese 
Schino, che spera di poter superare il 
leccese Pinto, installatosi sin dal 1» 
lancio al comando della classifica. In- 
fatti, con un traino effettuato alla 
rovescia, il modello si allontana alla 
vista dopo Γ 12” e supera il tempo di 
Pinto. Quest’ultimo naturalmente torna 
alla carica, e traina con lo stesso si
stema: identico risultato, per cui si as- 
sicura il 1° posto definitivo in classifica, 
dopo i mediocri risultati ottenuti da 
altri modellisti che seguivano i primi 
elassificati.

Nei motomodelli il leccese Stasi, con 
un ottimo lancio di 2’ 40” supera il ba
rese Florio che comandava la classifica.

Negli elastico invece posizioni inva- 
riate con Scardicchio in testa, seguito 
da Eickerman e Lo Cascio, tutti e tre 
baresi (vanno forte, eh!).

Dopo la chiusura della gara, i con
correnti venivano riuniti in una sala 
del Comando, dove il Gen. Domenico 
Ludovico, comandante la IV Z.A.T. ri- 
volgeva parole di vivo elogio agli ae
romodellisti, incitandoli a migliori pro
ve, e quindi consegnava i premi ai vin- 
citori, e gli attestati agli allievi che ave- 
vanó effettuato anch’essi la loro gara 
nella mattinata.

Con uno scroscio di applausi la Cop- 
pa veniva consegnata nella mani del 
simpatico Scardicchio, quale rappre- 
sentante la squadra barese.

CLASSIFICHE INDIVIDUALI 
a) « SENIORES »

Cat. Veleggiatori
1« p in t o  Luigi (Ae. C. Lecce) punti 369 
2° SCHINO Franco (Ae C. Bari) punti 

304
3« PETROSILLO Cesare (Ae. C. Taran

to) punti 243
4* PERRONE Mario (Ae. C. Taranto) 

punti 238
5° LIBERTINO Eugenio (Salerno) punti 

204
6° CUCUMAZZO Franco (Ae. C. Bari) 

punti 195
T  TRAVERSA Costantino (Ae. C. Bari) 

punti 173
Cat. Elastico
1" SCARDICCHIO Vincenzo (Ae. C. Ba

ri) punti 317
2° EICKERMAN Ernesto (Ae. C. Bari) 

punti 250
3" LO CASCIO Eustachio (Ae. C. Bari) 

punti 220

4'1 MARANGIO Guido (Ae. C. Bari) 
punti 119

5” LEUZZI Mario (Ae. C. Lecce) punti 
100

Cat. Motomodelli
1“ STASI Ennio (Ae. C. Lecce) punti 

340
2° FLORIO Nicola (Ae. C. Bari) punti 

270
3° BERARDI Romeo (Ae. C. Bari) punti 

160
4° DE GIORGI Fernando (Ae. C. Lecce) 

punti 84
b )  « JUNIORES » 

Veleggiatori
1“ DE PACE Luigi punti 160 
2° PANEBIANCO D. punti 97 
3" POSA Francesco punti 84 
4" GOFFREDO Angelo punti 76 
5° MICALI Tonio punti 74 
6° GARGANO Vincenzo punti 66 
7“ PRINCIGALLI G. punti 63 
Elastico
1° PATRISSI Giuseppe punti 87 
2° DE PACE Luigi punti 32

CLASSIFICA A SQUADRE
1° Ae. Club Bari punti 891 
2° Ae. Club Lecce punti 809 
3” Ae. Club Taranto punti 238

N el t i t o l o : il m otom odello di Fernand o De 
Giorgi che, lan cia to  da E nnio S tasi, h a  vin to  la 
su a categoria. S o p r a : Luigi P in to  presen ta il 
suo veleggiatore prim o classifica to  n ella  ca 

tegoria V
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II Campionato vercellese 1954 
conquistato da Nino Perotti

Quando la stagione aeromodellistica 
nazionale ě ormai alia conclusione, ogni 
anno gli appassionati vercellesi si ri- 
trovano sul campo a disputare ancora 
una gara, il loro « Campionato pro
vinciate ».

Ě la quarta volta ormai che, confi- 
dando nell’« estate di S. Martino », ed 
approfittando dei vari giorni festivi 
Tuno a ridosso dell’altro, il « Campio
nato veleggiatori » si svolge nella pri
ma quindicina di novembre.

Per la veritå quest’anno lo slendido 
cielo sereno del mattino si copri a poco 
a poco di nubi e l’aria si fece fredda, 
tanto che verso sera si mise a piovere, 
per fortuna quando la gara era ormai 
conclusa.

Questo accenno alle condizioni atmo- 
sferiche ě necessario per comprendere 
la portata dei tempi del vincitore e di 
qualche altro modello, assolutamente 
non favoriti da termiche vere e proprie, 
anche minime.

Alle 14 circa apri i lanci, in modo non 
troppo brillante, il piu giovane concor- 
rente, Lesca Bruno di undici anni, che, 
dopo un nullo, fece un tempo alquan- 
to basso.

Il primo lancio degno di nota fu rea- 
lizzato da Bertocco, un « nuovo » che, 
con un modello a tubo ďalluminio 
(lunghezza cm. 180!!! - peso g. 580!!!) 
fece 2’ 06” 4/5. Dopo di lui Nomin fece 
ancor meglio: 2’ 23”.

Si aspettava che lanciasse Cerfo- 
glio, il vincitore degli ultimi campio- 
nati vercellesi. Il suo modello presen- 
tava la novitä dell’ala perfettamente 
piana, senza dietro, con grandi derive 
all’estremita, secondo la scuola jugosla- 
va. (Anche Nomin e Perotti Nino ave-

vano derive all’estremita, ma piu pic- 
cole, avendo dato all’ala un po’ di 
dietro).

II modello di Cerfoglio, buon plana- 
tore, veniva handicappato da uno sgan- 
cio a bassa quota provocato dal cattivo 
funzionamento del dispositivo automa- 
tico di virata, collegato al gancio di 
traino: tempo solo 1’ 26”!!!

Un altro lancio veniva seguito con 
interesse, quello di Derivi Natalina, per- 
chě ě insolito vedere in gara una « ron- 
dinella », come sono chiamate le ra- 
gazze aeromodelliste.

Chi fece restare a bocca aperta fu 
Perotti Nino, che lanciato il modello 
per ultimo, si ritrovö nettamente in te
sta alla classifica: infatti effettuö un 
pieno (per la cronaca: 3’ 27”) andando 
a finire per di piu su un albero!

Nel secondo lancio la classifica vide 
scomparire dai primi posti, inspiegabil- 
mente, Bertocco e Nomin, mentre Cer
foglio si riabilitava con un 2’ 10” 1/5, 
(finendo sopra una casa); ma Perotti 
Nino ribatteva con 2’ 47” 1/5 (andando 
sui tetti della medesima casa).

Al secondo posto si insediava Muro, 
con un ottimo secondo lancio di 2’ 25” 
1/5.

L’ultimo lancio vedeva un bel traino 
di Lesca (che aveva precedentemente 
« piantato » il modello...), il « serrate » 
di Nomin, che rientrava nei primi, il 
secondo sgancio difettoso di Cerfoglio 
il modello perö si rimetteva dalla scam- 
panata iniziale e volava ancora per 
1’ 46” 1/5), le conferme di Muro e di Pe
rotti Nino.

I přemi sono stati offerti gentilmente 
dal Presidente dell’Aero-Club.Commen- 
dator Lombardi e dalla ditta Monfri- 
notti.

Ecco la classifica:
1) PEROTTI Nino 505” 4/5
2) MURO Ernesto 387” 2/5
3) CERFOGLIO Dante 323” 1/5
4) fratelli VARALDA 306” 2/5
5) NOMIN Vittore 281” 1/5
6) BERTOCCO Benito 274” 3/5
7) PEROTTI Pietro 240” 3/5
8) DERIVI Natalina 177” 1 /5
9) DERIVI Piero 145” 3/5

10) CORTE Gianfranco 136” 1/5
11) LESCA Bruno 71” —
Notati i modelli di scuola « nordica »

di Perotti Nino, Cerfoglio e fratelli Va- 
ralda.

A C R O B A T I C I  
E R IP R O D U Z IO N I  
INGARA ALASPEZIA

Si ě svolta il 4 novembre 1954 all’Idro- 
scalo di Cadimare, sul Golfo di La Spe- 
zia, una gara per te categorie Acro- 
batici e Riproduzioni.

Alla presenza di un folto pubblico, 
in una magnifica giornata, si sono 
svolti due lanci per ciascuna catego- 
ria. Le riproduzioni dovevano compiere 
dieci giri entro un minuto primo, sen
za di chě non veniva assegnato il pun- 
teggio a terra riguardante la rifinitura 
del modello.

La gara di acrobazia ě stata vinta 
da Binelli Luigi, di Tonfano; secondo 
ě stato Carlo Capponi e terzo Tornelli 
Carlo.

Nella gara di riproduzioni ha vinto 
De Bernardi Giulio, che presentava 
una copia perfetta del Corsair, seguito 
da Bucchi Nilo, con un Nardi 315.

Ecco te classifiche:

ACROBAZIA
1» BINELLI Luigi p. 111,3
2° CAPPONI Carlo » 107
3° TERNELLI Carlo » 94
4o MESSURI Giorgio » 93,3
5° BUCCHI Nilo » 51

RIPRODUZIONI
lo DE BERNARDI Giulio p. 579
2° BUCCHI Nilo » 576
3° VENTURI Mauro » 528
4° ORSI Giorgio » 479
5° CANDIDO Umberto » 449
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IMATERIALI
UNA COMPLETA ED INTERESSANTE RASSEGNA 
DE I V ARI MATERIALI USÁTI D AI MODELLISTI

A cara dl XERIAO G AMBUL·

Sperando di fa re  cosa gradita a i le tto ri, ci 
proponiam o di illu strare , su queste pagine, le 
p rin cip ali ca ra tteris tich e  dei m ateria li com u- 
n em en te u sa ti n elle  costruzioni m od ellistic lie : 
legnam i, m eta lli, m aterie p lastich e, elastico, 
s to ffe . carte , colle ,vernici. s tu cch i, e sim ili.

Cercherem o di tra tta re  l ’argom ento, per q u an 
to  vasto, con  la  m aggiore sem p licitå  possibile, 
e cercherem o sem pře di rife rirc i nel corso 
della tra tta z io n e  a i vari cam p i del m odel- 
lism o.

Per prim a cosa inizierem o a parlare dei le 
gnam i, poi passerem o ai m eta lli, q u in d i ai 
resto.

* * *
Ě ben  n oto  cosa sia un a p ian ta  e che cosa 

sia il legno o « essenza leg n o sa », che appu n- 
to  s i ricava dalle p iante. O vviam ente non 
tu tte  le p ian te  possono dare legno; solo dal 
fu sto  delle p ian te  « legnose » si ricava il le 
gno. L ’accrescim ento  della p ia n ta  legnosa av - 
viene m edian te u n a  sovrapposizione di s tra ti 
estern i co n cen trici n el fu sto , i q u ali n ella  
m aggior dei casi si conservano ben  d istin  ti. 
La sezione di u n  tron co  d’albero m ostra ap - 
pu nto  la sua s tru ttu ra  an ulare (fig. 1), e ta li  
an elli sono d e tti « a n elli di a ccre sc im e n to »; 
ognuno di essi in fa tt i  ind ica  u n  ciclo  a n - 
nuale. Nella sezione di u n  tronco  si dis t  in  - 
guono varie zon e: (fig. 1)

1) nella  p arte  cen tra le  il « m id o llo » ; so- 
stan za  piu ch iara  del resto, m olle spugnosa;

2) a tto rn o  a l precedente vi é i l  « le g n o », 
co stitu ito  dagli an elli di accrescim ento  che 
h ann o su b ito  u n  processo d i lign ificazion e 
com pleta (m ateria le  da costruzione).

3) la  zona an u lare  p eriferica  del tronco, 
con in  a tto  il processo di lign ificazion e, che 
é d e tta  « a lbu rn o »

4) la  parte estern a  del tron co , com p ren- 
d ente due s t r a t i :  la  « c o r te c c ia » o riv esti
m ento esterno, e il  « l ib r o » o facc ia  in tern a  
della corteccia  a  co n ta tto  dell’a lbu m o.

F ra  le varie essenze legnose d istin g u iam o:
a) essenze fo r t i :  castagno, noce, quercia
b) esenze d o lc i: pioppo
c) essenze resin ose : abete, larice , p ino.

Alla fam iglia dei prim i tre  appartengono
an ch e il faggio ed il  nocciolo  (A m entifere).

D al pu nto  di v ista delle loro q u a litå  par- 
tico la ri i legnam i si suddividono in  tre  ca - 
te g o rie :

I)  senza d ife tti né nodi; fib re  d ritte  o de- 
v ian ti a l m assim o di 5 cm. per m etro di lu n - 
ghezza.

I I )  con piccoli d ife tti, fib ra  in c lin a ta  non 
p iii di 9 cm. per m etro di lunghezza, p ic
co li nodi, m a aderenti.

I I I )  con  fibre co n to rte  o troncate , m acchie, 
nodi, ta r li, lesioni.

P er i legnam i vengono d eterm in ate  le c a 
ra tte r is tich e  fisich e e m eccan iche, come per 
i  m e ta lli: peso specifico, carico di ro ltu ra , 
com pressione, flessione, eccetera.

I l  « peso specifico » (peso di u n  volum e de
te rm in ate) varia per u n o  stesso legno a se- 
conda del grado di secch ezza : in  genere u n  
legno verde e giovane co n tien e fino a l 37% 
di acqua ed é piii pesante del 33-50% di un 
legno secco. I l  peso specifico  in  genere, per 
ie  diverse essenze, si considera con um idioa 
del 15%; noi considererem o il peso specifico  
in  gram m i per decim etro cubo, ed esso varia 
dai gr. 180 per decim etro cubo della balsa  ai 
1000 gr. del rovere stagionato .

PESI SPECIFICI DEI LEGNAMI 
in gr./elme.

(Il primo valore indica il peso minimo)

Spruce 400/500
Abete 400/700
Pioppo 400/420
Cirmolo /430
Tiglio / 450
Betulla 600/650
Mogano 650/700
Faggio 650/800
Bosso 1000
Balsa 180/

La « d u rezza» dei diversi legn i varia con la 
localitå , il clim a, ecc. m a in  generale s i puö 
dire che la  durezza varia assiem e al peso: le 
gni duri saran n o il bosso e il faggio; sem i- 
d u ri: il noce; te n e r i: 1’abete, il  pioppo; te - 
n eriss im i: la  balsa.

A ffine a lla  « d u rezza» é la  « resistenza al 
tra tto  di sega » condotto secondo la  perpen- 
dicolare a ll’asse del tron co ; ta le  valore é pu - 
ram en te ind icativo  e non  p erfettam en te  de- 
f in ito : assu nto  come 1 il valore per il fag
gio; sarebbe 0,5 per il pino sil vestre e l ’abete, 
1,35 per la  b etu lla ; 1,8 per il tig lio  e il pioppo.

Fra  le  cara tteris tich e  m eccan iche dei le 
gnam i si considera la  tension e ideale di ro t- 
tu ra  a lla  com pressione e a lla  flesione, r i-  
sp ettiv am ente « R c » ed « R f », espresse in  
kg/cm2, e v arian ti da legno a legno secondo 
i valori della tabella .

CARATTERISTICHE DI COMPRES
SIONE E DI FLESSIONE DEI LE

GNAMI in kg./cmq.
R c R f

Spruce 350 800
Abete rosso 350 750

» bianco 400 850
Pioppo 300 750
Mogano 400 1000
Betulla 400 1200
Faggio 450 1200

I l  m odello radiocom andato con  m otore D 2 di 
C ap ecch i-Ferrari m ostra i  suoi segreti
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PxtøLa dl passare a lia  descrizjone del le - 
gpanfii u sa ti n elle  costru zioni qa odellis tlche, 
d^remo qualcosa a tto m o  alla  st^gionatu ra e 
a ito rp o  a l com pensatL

La « sta g io n a tu ra » é  11 razloi^ale essica- 
m en to  d *l legnam e tag lia to ; essa puö esse- 
re sia  n a tu ra le  ch e  artific la le . La stagionatu ra 
n a tu ra le  si e f fe ttu a  ponendo il  legno a ll’aria  
aperta, p ro tetto  dalle in tem p erie e dal sole; 
dura m o lti m esi.

La stag io n atu ra  « a r t if ic la le » ě d i durata 
m olto piu. breve e puö esaere eseguita in  varl 
m odi:

1) « lisc iv a z io n e» per im m ersione in  a c - 
qua dolce o in  acqua bollente

2) « vap orizzazione» procedim ento p refe- 
rito , perché piu  so llecito  e contro llabile ; é 
eseguita in  speciali cam ere nelle q u ali si tm - 
m ente i l  vapore con  tem p eratu ra fino a circa 
110°; quando 1’acq u a di spurgo in com ln cia  ad 
uscire trasp aren te  e incolora allora si ra ffred - 
da fino a  40°, q u in  di si passa a ll’essicazionc.

L ’essiccazlone pub essere a n ch ’essa n atu rale 
o a rtific la le ; la  prim a é p iu  le n ta  e usata  in  
esta te ; Tal tr a  si com pie in  com u ni essicatoi 
con  circolazione di aria  dal 30° a i 90°.

Π legno é u n  m ateriale fibroso, quindi di re - 
s isten za variabile a  seconda della direzione, 
della so llecitazione e m odiflcabile d a ll’um iditå 
e dal calore. I  « legni com p ensati » sono m ate 
ria li a  cara tteris tich e  p iu  u n ifo rm i; essi sono 
fo rm ati da tre  o p iu  s tra ti sovrapposti ed in -  
co lla ti fra  loro in  modo cbe le risp ettiv e fibre 
r isu ltin o  perpendicolari fra  loro. G li s tra ti si 
o tten gon o con  il  sistem a della « tr a n c ia tu ra », 
cb e ě il p iu  u sato ; esso con siste  nello  staccare 
dal tronco , m ed ian te u n  co ltello , dei fogli di 
legnam e, sia  facendo agire i l  co ltello  in  senso 
circolare a tto m o  al tron co ; e sia  facendo girare 
assia lm en te il  tronco  m edesim o m en tre  il co l
te llo  si sposta verso l ’asse del tron co ; con  ta le  
u ltim o sistem a si o ttien e u n  foglio continu o. 
P rim a di procedere a  ta li  operazioni, il tronco 
viene preparato m edian te  u n a  co ttu ra  a  vapore, 
onde ev itare le ro ttu re . L ’in co lla tu ra  dei fogli 
cosi o tte n u ti si h a  con casein a o resine s in te - 
tich e ; m a gran  p arte  dei com p en sati in  com - 
m ercio h a  solo u n a  percentuale di casein a; il 
resto  é com une colla  n o n  resisten te  a l l ’acqua, 
e ciö per questione di prezzo.

Dopo l ’in co lla tu ra  degli s tra ti, i  fogli sono 
sottop osti a  pressioni m olto elevate, quindi es- 
s icca ti n a tu ra lm en te  o artificia lm en te.

I  legn i com p en sati p iu  u sa ti nel m odellism o 
son o: la  b etu lla , i l  pioppo e il faggio; e i n e - 
gozi sp ecializzati fom iscon o  com pensati di p ri

m a q u alitå  an ch e riguardo alla  co lla  in  essi 
u sata.

A nche per i com p ensati s i eseguono prove 
m eccaniche su cam p ioni prelevati dal foglio, 
sia in  senso longitud inale che in  senso tr a -  
sversale. I  carich i di ro ttu ra  delle varie prove 
sono espressi in  kg./cm .2 e si riferiscon o  a lla  
« trazione », « trazione dopo im m ersione »,. « tr a -  
zione con fibre a 45°» , « in cu rv a m en to ». La 
prova di trazione dopo im m ersione s i com pie 
su cam pioni che sono s ta ti  im m ersi in  acqua 
a 80« per 6 ore, o in  acqu a a  tem p eratu ra am - 
b ien te  per 10 g io m i; la  prova d i incu rvam en to  
si esegue su cam pioni presi in  senso trasversale, 
che debbono curvarsi a tto m o  a  u n a  sagom a 
cilin d rica  avente il d iam etro pari a  50-100 volte 
lo spessore del com pensato.

I  legnam i m aggiorm ente u sa ti n elle  co stru 
zioni m odellistich e son o:

1) « S p r u c e »  (abete am erican o): peso sp. 
gr. 500/dmc.; com p atto , elastico , docile a  la - 
vorare.

2) « Cirm olo » : varieta  di abete  a  fibre com - 
p a tte ; re sisten te  ed elastico , é u sato  per p arti 
to m ite  e sagom ate (peso sp. gr. 450/dmc.).

3) « P io p p o » : peso sp. gr. 420/dmc.; fibroso 
e resisten te , é usato  per lis te lli e com pensati.

4) « B e t u l la » :  peso sp. gr. 550/dmc.; usato 
largam ente so tto  la  form a di com pensato a  3 
e a 5 s tra ti, di spessore da m m . 1 in  poi.

5) « B a l s a » :  peso sp. c irca  gr. 180/dmc.; ě 
il legno p iu leggero che si conosca, adoperato 
per lis te lli, tav o lette  di spessore variabile da 
m m . 0,8 a 12, b locch i; essenzialm en te nelle co
stru zion i aerom od ellistiche, o an ch e per sago
m atu re e  riem p im en ti. Ě c lassificato  in  tre  ca - 
tegorie v arian t! nel peso, n el colore e nella  re- 
s is te n z a : ba lsa  tenero, m edio, duro.

6) « T ig lio » : peso sp. gr. 450/dmc.; assai 
com p atto  e docile da lavorare, serve per lis te lli 
e p a rti to m ite  e sagom ate.

7) « B o ss o » : peso sp. gr. 1000/dmc., legno 
m olto  duro u sato  per p a rti to m ite  e per acces- 
sóri navim od ellistici (bozzelli, b igotte, cav i- 
glie, ecc.).

8) « F a g g io » : peso sp. gr. 750/dmc., legno 
p iu tto sto  duro usato  per longherine, eliche di 
m otom odelli. a lberi di n avim odelli e come com 
pensato.

9) « M o g a n o » : peso sp. gr. 650/dmc.; usato  
per lo piu, in  liste lli, per i l  fasciam e di n av i
m odelli.

I  pesi specific! su esp osti sono q u elli m edi 
ind icativ i dei legnam i n orm alm ente in  uso; e 
variano, in  p iu  o in  m eno, a seconda della p er
cen tu a le  di acq u a in  essi co n ten u ta , a l vario 
grado e sistem a di s tag io n atu ra  e a lle  cond i- 
zioni atm osferich e e am b ieň ta li di conserva- 
zione.

* * *
P rim a dl chludere l ’argom ento su l legnam i é 

opportuno dire qu alche parola in to m o  a lla  la - 
vorazlone.

A bbiam o d etto  che 11 legno é u n  m ateriale 
fibroso e che le fibre, n el tron co , sono disposte 
assia lm en te, e quin d i n elle  tayole da esso r lca - 
vate sono disposte lungo il  la to  m aggiore 
(fig. 2); é perclö im p o rtan te  ten ere conto  della 
direzione delle fibre (o venatu re), p erch é , é 
lungo ta le  direzione che 11 legno p resen tab la  
m aggiore resisten za ed elastic ity , m en tre ln  
senso trasversale alle veDature ta ll  ca ra tteri 
assum ono valorl m inim i. S I é d e tto  an ch e che, 
appu nto  per dare a l legno u n a  resisten za m ag
giore an ch e trasversalm en te, s i é ad o tta to  11 s i
stem a del « co m p e n sa ti» ; m a an ch e essi, es- 
sendo in  genere fo rm ati da u n  num ero dispart 
dl s tra ti, presen terann o u n a m aggiore resi
sten za  lungo la  direzione delle fibre degli s tra ti 
e s tem i. In  fig. 3 sono rafflgurate le  direzlonl, 
risp etto  a lle  venature, secondo cu i sia  1 legnam i 
che 1 legn i com p ensati offrono u n a  m aggiore 
resistenza.

Sorge qu in d i la  n ecessity  d l conslderare bene 
le forze a  cu l vanno soggettl 1 pezzi da r ita -  
gllare sia  dal legno che dal com pensato,« ln  
modo da r ita g lla rli secondo 11 g lu sto  verso r i 
sp etto  a lia  v en atu ra; ln  genere t u t t i  i  pezzi 
vanno o rie n ta ti con  l ’asse m aggiore secondo la  
venatura del legho (fig. 4).

PROVE DI TRAZIONE SUI COMPENSATI 
(carico rottura in kg./cmq. fino a mm. 3)

L =  senso longitudinale.
T =  senso trasversale.
X =  fibre a 45».

X comp, asciutto 
L T

dopo immersione 
L T

Betulla 250 700 450 630 400
Faggio 250 650 450 590 400
Pioppo 170 450 300 400 280
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I M E T A L L I 1 fig. 5 - ALTO fORNO

aria

foro di colafa
plafea

1 .  bocca d ic a r ic a m e n to
2 -  t in o
3 - v e n fre

4 -  s a c c a

5 -  c ro g iu o J o
6 -  zo n a  d i p rep arazio n e  
7 - o “ r id u z io n e

β - ■· *· c a rb u ra z io n e
9 - i· .· fusi one

a .  ghisa fusa  
b - scone incan descenfi

o-carbone/ d- miner, ferroso/ e- fondenfe

T ralasciand o gli elem en t! di fisica, ch im ica  e 
m etallurgla, d ie  esulano da questa tra ttaz ion e, 
divideremo i m inerali te rrestr i i n : p ietre o 
te rre ; m inerali m eta llic ! (ossidi, m eta lli, p iriti, 
galene, ecc.); e i sail.

F ra  i m eta lli fa  spicco il « ferro  », e i  m in e
ra l! m eta llic i da cu i si ricava sono i « carbo- 
n a ti dl fe rro »  (e s .: siderite e m inerále a rg il- 
loso); gli « ossidi di fe r r o » (m agn etite) e i 
« solfuri di fe r r o » (p iriti).

Le leghe di ferro si differenziano fra  loro per 
la  q u a n titå  p ercentu ale di carbonio in  esse 
con ten u to  e per delle cara tteris tich e  proprieta, 
quali la « fiess ib ilitå  », la  lavorabilltå , la  « m al- 
le a b ilitå » (cap acitå  di foggiarsi senza rom - 
persi), la  « d u ttilitå  » (cap acitå  di essere rid otte 
in  filo), la  sa ld ab ilitå , la  « te m p e ra b ilita » (fa - 
co ltå  di ind u rirsi dopo elevata tem p eratu ra e 
brusco raffreddam ento).

I l  sistem a piú usato „per la  lavorazione del 
ferro é quello di o tten ěre la « ghisa » per mezzo 
dell’a ltoforno, e da qu esta  il  ferro dolce e T ac- 
ciaio . I  m inerali di ferro  si trovano in  Ita lia  
n e ll’isola d ’E lba, in  Lom bardia e in  P iem onte, 
e fra  essi predom inano le p iriti. II  valore di ta li 
m inerali dipende dalla percentuale di ferro  che 
contengono; u n  m inerále pověro n e contiene 
m eno del 20 % .

La ghisa di prim a fu sione si produce n e l- 
l ’a lto forn o  per riduzione, carburazione e fu 
sione del m ateria le  ferroso versato a  s tra ti as- 
siem e al fon d ente (ca lcar e, arg illa , scorie) e al 
com bu stib ile  (coke) dalla « b o cca  di caricam en- 
t o », posta n ella  parte superiore deH’altoforno 
(fig. 5). Avviato il fom o, esso viene di volta in  
volta caricato  con 3000-4000 kg. dei m aterial! 
suddetti, m en tre , tre  o q u attro  volte nelle 
24 ore, si apre il crogiolo, dando corso a lia  co- 
la ta  d i ghisa co n ten en te  carbonio, s ilicio , p ic- 
cole q u a n titå  di zolfo, fosforo.

La ghisa poi viene pu riflcata  delle scorie m e- 
d ian te  u lterio r! processi e si o ttien e  la  « ghisa 
di seconda fu sione ». C on ta le  procedim ento si 
o ttengono vari tip i di ghise per i  b isogni del- 
l ’ind u stria , che h an n o  il  vantaggio di u n a  buo- 
na riu scita  nelle fu sion ! a  getto , in  qu an to  pas- 
sano d irettam en te dallo stato  solido a l fluido, 
a differenza al esempio degli accia i, che pas- 
sano attraverso  u n  sta to  pastoso che n o n  fa -  
vorisce la  bu on a riu scita  del getto .

La resisten za a lla  ro ttu ra  di ta li  ‘ghise ě in  
m edia in to m o  a i 22,3 kg. per m m .2, a seconda 
n atu ra lm en te della com pattezza o d en sitå  (peso 
sp. non in feriore  a i 7,17 kg./dmc.). Le c a ra tte 
ris tich e  m eccan ich e della ghisa sono scadenti, 
e per questo ě adoperata per basam en ti e 
ovunque lavori per com pressione. F ra  le ghise 
ricorderem o la  « ghisa a c c ia io sa », o tten u ta  da 
fu sione di gh isa  e ro tta m i di acciaio , con  c a 
ra tter is tich e  m eccan ich e m igliori delle ord ina
rie ghise; e la  « ghisa m a lle a b ile », che si puö 
forgiare, saldare e tem perare.

La ghisa ě u n a  lega di ferro con il 2-6 % di 
carbonio; riducendo ta le  percentuale m ediante 
« d ecarbu razion e», con  processo M artin , B e is- 
sem er o processi elettrosid eru rg ici, si o ttien e  
l ’acciaio . P er o tten ere ta le  decarburazione in - 
d u stria lm en te, si u sa  soffiare aria  attrav erso  la 
ghisa, causando ossidazione del carbonio in  
essa con ten u to , oppure fondere la  ghisa assie- 
m e a ro ttam i di ferro, m inerali e ossidi, in  
m odo da dilu ire la  ghisa per mezzo dei ro ttam i 
e d ecarburarla per azione degli ossidi. R id u 

cendo an cora il tenore di carbonio si o ttien e 
il  ferro puro.

Le ca ra tteris tich e  m eccan iche dei m etalli 
sono date dalia resisten za a lia  trazione (kg./ 
m m .2); lim ite  di e la stic itå  (kg./mm.2); a llu n - 
gam ento proporzionale; « re s ilie n z a », cioé resi
sten za  del m ateriale ad u n a azione di urto , 
ovvero il lavoro di deform azione (in  ch ilogram - 
m etri) ppr u n itå  di sezione (in  cm .2), che si 
in d ica  con  la le tte ra  greca « e » (ro) In fin e

vi é la  « d u rezza», la cu i prova viene fa tta  
prem endo con  u n  provino sem isferico la  su - 
perficie da saggiare; il rapporto fra  la  pressione 
esercitata  (P in  kg.) e l ’area « a  » della ca lo tta  
sferica  lasc ia ta  com e im p ron ta  dal provino 
sulla superficie del m etallo , då il valore della 
durezza espresso in  gradi B rin n ell, che é 
espressa dalla le tte ra  greca « Δ  » (delta).

Nella tab e lla  sono espressi i valori m eccan ici 
delle ghise e degli acciai.

VALORI MECCANICI DELLE GHISE E DEGLI ACCIAI

--------------------------------- T-----
% C RT RF A % P Δ

Ghisa 12-22 0,2-0,5 0-2 180-230
» acciaiosa 20-25 17-20 2-3 2-3 160-240
« malleabile 20 var. 2-6 2-3 150-175

Acciaio dolciss. 0,1-0,2 40-50 20-25 22-25 25 120-150
» dolce 0,2-0,35 50-60 25-30 22-18 20 150-175
» semid. 0,35-0,5 60-70 30-35 18-12 15 175-200
» duro 0,5-0,65 70-80 35-40 12-8 10 200-225
» duriss. 0,65-0,9 80-100 40-50 8-5 5 225-250

C % = Percentuale di Carbonio.
RT =  Resistenza alia trazione in kg./mmq.
RF =  Resistenza alia flessione in kg./mmq. (limite di elasticita). 
A % = . Percentuale di allungamento proporzionale. 

o — Resilienza in kgm./cmq.
Δ =  Durezza in gradi Brinnel.

A s in is t r a ; u n ’in teressan te  riproduzione del Mig 15, realizzata  dal « m ila n e se  de R o m a »  iAicio Plescia, d etto  «11 cinem atografa r ó », con m otore 
T h erm al Hopper azion an te u n a  ventola in tern a . A d e s t r a : Sta per d eco llare  il  team -racin g  di Egidio Medaglia di Varese, du rante la m anifestazion e

svoltasi recen tem en te in  quella c ittå

1934



Fra i vari t ip i di acciaio  s i h an n o :
1) A cciai extrad olci (0,02-0,15 di carbonio), 

con fa c ilitå  di fo r ti stam pature, lavorazioni e 
saldature.

2) A cciai com u ni (0,15-0,50 % di carbonio), 
la  cui resisten za au m en ta con l ’aum en tare del
la  p ercentu ale del carbonio.

3) A cciai a l m anganese: per lam iere, di 
buon allun gam en to .

4) A cciai a l crom o-m olibd en o: facilm en te 
saldabili pur con  elevata resisten za m eccanica. 
In  lamier^ e tu b i.

5) A cciai a l n ich e l-cro m o : ad a lta  resisten 
za, n on  saldabili.

6) A cciai da cem en taz io n e : per organ! con 
m ovim ento di sfregam ento e soggetti ad usura 
n ote  vole.

7) A cciai inossid abili (fino a l 30 % di cro - 
mo; 25 % n ich el, o ltre  a m anganese, m olibdeno, 
silicio ); resisten  t i  alle a l te  tem p erature, con 
cara tteris tich e  an tim agn etich é, abbastan za sa l
d abili (e le ttricam en te).

In  cam po m odellistico, salvo che in  m odelli 
di au to  o di třen i, nei quali vi possono essere 
parti di acciaio , l ’acciaio  m edesim o si adopera 
in  fili o in  fili tre cc ia ti; i prim i ( « fill arm o- 
n ic i») con  spessori da 0,5-1 a 3 m m .; i  second! 
con spessori di m m . 0,2 a 0,5 per cavi per te le - 
co n tro lla ti o di ancoraggio al p ilone per au to - 
m odelli e m otoscafi da corsa.

I  fili di acciaio  sono so ttop osti a lle  seguenti 
prove m eccan ich e :

a) prova di trazione, per determ inarne il ca- 
rico  di ro ttu ra : in  base a ciö i fili s i d istin  - 
guono in  fill « ad a lta  resisten za » (R  =  150-200 
kg./mm.2) e fili « ad a ltissim a re s is te n z a » (R  
superiore a 200 kg./mm.2).

b) prova di piegam ento a ltern ato .
c) prova di torsione; (num ero di g iri sop- 

portati).
La tab e ila  ind ica  i carich i di ro ttu ra  a se- 

conda del d iam etro di fili di accia io  e trecce 
di fili con carico  u n itario  di 180 kg./mm.2).

U n’a ltra  cosa da ricordare circa  l ’acciaio  é la  
proprieta di « te m p era rsi». La tem pera ě un 
processo con sisten te  nel portare il m etallo  ad 
a lta  tem p eratu ra e poi raffreddarlo rep en tin a- 
m ente m edian te (processo piu  com une) im m er - 
sione in  acqua. La tem p eratu ra e la  q u alitå  
del liquido u sato  h ann o influenza sulla durata 
del raffreddam ento e su lla  om ogeneita della 
tem pera; con  raffreddam ento in  acqua pura a 
50° si puö avere differenza di durezza da 350 
a 650 gradi B r in n e ll; nello stesso corpo il r a f
freddam ento con acqua sa la ta  a  50° dä un a du
rezza om ogenea di 70 gradi B r in n ell.

D u ran té i l  processo di tem pera avvengono 
n ell’in tern o  del m etallo  delle m odificazioni del
le te n sio n ! in tern e  a  causa della condizione 
d’equilibrio  forzato della s tru ttu ra  conservata; 
ta le m odificazione puö determ in are an ch e la  
ro ttu ra  del pezzo, cosa ta n to  piu  fac ile  qu an to  
piu brusco é s ta to  il  raffreddam ento e, n a tu - 
ralm ente, a seconda della form a del pezzo m e
desimo.

G li e ffe tti positiv ! della tem pera sono quelli 
di au m en tare la  durezza del m etallo  e la sua 
resistenza a lla  trazione e di dim inuire l ’a llu n - 
gam ento e la  resilienza; l ’acciaio  tem pera to, 
per la  s tru ttu ra  cara tteris tica  che ha assunto, 
diventa perö piix fragile. N ella tab e lla  le  ca ra t
teristich e  com p arate di a lcu n i a ccia i prim a e 
dopo la  tem pera.

Altro processo a cu i puö essere sottoposto 
l ’acciaio  tem p erato é quello del « rin ven i- 
m e n to », con sisten te  nel riscaldam en to  del 
pezzo a tem p eratu ra in feriore  a qu ella  della 
tem pera (che oscilla  in torn o  a i 700°-800° a se
conda del tasso di carbonio) e poi nel conse- 
guente raffreddam ento an ch e n atu ra le . Con ciö 
si variano le ca ra tteris tich e  d ell’acciaio  tem p e
rato, specie per quanto riguarda la  durezza e 
la  frag ilitå , le  q u ali dim inuiscono. Ě evidente 
quindi l ’im portanza del processo di rin ven i- 
m ento a i fin i in d u stria l!; variando opportuna- 
m en te le tem p eratu re di rin venim en to  varie- 
ranno le cara tteris tich e  m eccan iche d ell’acciaio .

In fin e direm o due' parole sul processo di 
« rico ttu ra  », il quale é dato da un a operazione 
di riscaldam en to  d ell’acciaio  a tem p eratu ra leg- 
germ ente superiore a quella di tem pera e q u in 
di di len to  raffreddam ento; lo scopo é quello 
di an n u llare  to ta lm en te  gli e ffe tti della te m 
pera; e rendere l ’acciaio  p iu  dolce e lavorabile.

Da u ltim o potrem o ricordare la  « cem en ta
zione », che é u n  processo con sisten te  n e ll’ag- 
glungere a ll’acciaio  uno stra to  di carbonio che 
ne rende piu a tta  la  superficie a resistere a l- 
l ’a ttr ito  e q u in d i .a l logoram ento (perni, snodi, 
cu scin e tti, ecc.).

Dopo aver pariato  dell’acciaio , non ci resta  
che esporre, n ella  tabella , le ca ra tteristich e  
m eccan iche p rin cip al! dei vari tip i del ferro 
com m erciale.

Chiuderem o l ’argom ento del ferro trascriven - 
do le sue ca ra tteristich e  ch im ico -fis ich e :

sim bolo « F e » ;  peso atom ico 55,84; peso 
specifico (kg./dmc.) 7,85; fonde a  1530°; bolle 
a 3235°; esiste in  tre  m odificazioni c r is ta llin e : 
alfa, beta, gam m a.

CARICHI DI ROTTURA DEI FILI DI ACCIAIO 
Diametro mm. Carico rottura in kg.

1 140
1,2 205
1,4 275
1,8 455
2 565
2,4 815
3 1275

Carico di rottura medio dei fili per treccie: kg. 180 per mm. quadrato di se- 
zione del filo.

CARATTERISTICHE COMPARATE DI ALCUNI ACCIAI PRIMA E DOPO
LA TEMPERA

% C R A % ' ' P L Brinnell
Acciaio dolce 0,3 56 95 25 7 24 7 160 250

» semid. 0,45 60 20 20 2 18 3 190 550
» duro 0,55 70 — 16 2 16 1 210 650
» duriss. 0,95 90 — 7 0 0 5 260 750

La prima cifra indica il valore prima del trattamento, la seconda quello 
dopo il trattamento.

VARIAZIONI DEI CARATTERI DELL’ACCIAIO ALLE VARIE TEMPERATURE
DI RINVENIMENTO

Caratteristiche
Temperatura di rinvenime nto

H-* O o o 200° 300* 400° 500° 600° 700°

Resistenza R 135 110 85 70
Durezza 670 640 550 440 370 280 210
Lim. elasticita E 125 100 75 60
Allungamento A % 2 3 4 5 8 13 16
Resilienza i 2 3 4 6 12 16

CARATTERISTICHE DEI VARI TIPI DI FERRO COMMERCIALE

Resistenza R Allungamento A %
Ferro comune 32-34 9

» mezzo forte 34-37 9-12
» forte 37-38 12-15
» superiore 38-39 15-20

IL m agnifico L ig h tn in g  P 38 te lecon tro lla to , con  due m otori G  20 Speed e carrello  com andabile 
in  volo (dispositivo d escritto  su  M odellism o n . 61), realizzato da P ellegrino Capriolo di Salerno
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VALÖRE DEL CARICO DI ROTTURA E DELL’ALLUNGAMENTO 
DELL’ALLUMINIO

Lamiere
Tubi
Profilati

ricotto
R A

semiduro 
R A

duro 
R A

7 30
8 25 
8 25

12 8 
11 7 
10 12

15 3

VALORI DEL CARICO DI ROTTURA E DELL’ALLUNGAMENTO 
DEL DURALLUMINIO

[ normale ricotto
R A R A

Lamiere 38 17 20 18
Tubi 38 15 20 16
Profilati 30 13 20 15

CARATTERISTICHE MECCANICHE MEDIE DELL’ELEKTRON

R A
Fusioni 10-17 2- 4
Lamiere 19-28 5-10
Tubi e profilatti 21-28 3-10

Vedremo ora qu alche cosa sulle « Leghe Leg- 
gere », cioé su ll’a llu m in io  e le sue leghe, aventi 
u n  peso specifico n on  superiore a  3.

L ’allum inio viene e stra tto  prevalen tem ente da 
u n  m inerále, la  « b a u x ite » (ossido id rato  di 
allum inio), m edian te proced im enti e le ttro litic i; 
Talium  inio  infat-ti s i e lettrizza positivam ente e 
viene liberato  a l polo opposto (catodo), rap- 
presentato  dal fondo della cella, su  cui il m e- 
ta llo  si deposita.

L ’allu m inio  h a  sim bolo « A1»; peso atom ico 
27,1; peso specifico  2,58 (kg./dmc.); fonde a 645° 
é d u ttile  e m alleabile , buon cond u ttore del ca- 
lore e dell’e le ttr ic ita , poco a lterab ile  a ll'aria , 

■perché si ricopre d i u n  leggerissim o stra to  di 
ossido che lo preserva; poco saldabile e solo 
con proced im enti speciali.

Le lam iere di a llu m in io  possono essere fo r
m ate da m ateria le  rico tto , sem iduro e duro, e 
cosi pure i tu b i, le verghe e i  profilati, i  quali 
tu tt i  sono so ttop osti a lle  note prove m eccan i- 
che, e debbono avere le  ca ra tteristich e  m inim e 
di resisten za (carico  di ro t tu ra  R ) e di alluh ga- 
m en to  espresse n ella  tabella . P er le  lam iere 
in o ltre  vi é la  prova di p iegam ento : i l  m ate 
ria le rico tto  si deve piegare a co n ta tto , quello 
sem iduro si deve piegare a 180° a tto rn o  ad un 
asse cilin drico di d iam etro pari a l doppio dello 
spessore della lam iera ; in  ogni caso n on  si deb
bono m an ifestare  screpolature. P er i tu b i vi ě 
an ch e  la prova di sch ia cc ia m e n to : n el m ate 
ria le rico tto  le p are ti in tern e  debbono venire 
a co n ta tto , e n el m ateriale sem iduro s i debbono 
avvicinare fino a u n a  d istanza pari a  due volte 
lo spessore del tu bo, senza che in  nessun caso 
si abbiano screpolature.

F ra  le leghe di allum inio , la  p iú  n o ta  é sen - 
z ’a ltro  il « durallum inio », il quale h a  u n a  com - 
posizione ch im ica oscillan te fra  i  seguenti 
v a lo ri:

R a m e : 3,5-5,5 %
M agnesio: 0,2-2 %
M an gan ese: 0,3-1,5 %
S ilic io : 0,1-1 %
F e rro : m ax. 0,5 %
A llum inio: il rim an en te.

Possiede le cara tteris tich e  m eccan ich e di un 
acciaio  dolce pur pesando circa 1/3 d ell’acciaio. 
La sua ca ra tteris tica  p iu  im p ortan te é quella 
di poter essere « b o n if ica to » (cioé tem perato e 
qu in d i in v e c c h ia to » per m igliorarne in  forte 
m isura le sue prop rietå m eccan iche ; per o tte - 
nere ciö lo si riscalda a un a tem p eratu ra in -  
torn o  ai 500° e poi lo si raffredda in  acqua^: 
la sua durezza e resistenza a lia  trazione h ann o 
la  cara tteris tica , dopo ta le  processo, di aum en - 
ta re  col tem p o: il m etallo  en tro  q u attro  giorni 
(« T invecchiam ento ») acq u ista  le m igliori qua- 
lit  å. In  genere il du rallum inio in  com m ercio ha 
giå avuto ta le  tra tta m e n to , e se serve per lavo- 
razion i so ttop on en ti il m ateriale a to rm en t! no- 
tevoli, lo si « ricuoce » a 350°-380°, lasciandolo 
poi raffreddare n atu ra lm en te. Dopo la  lavora- 
zione si pub risottoporre il m etallo  a l tr a tta 
m en to  di « b o n if ic a », Le tem p erature m assim e 
per la tem pera e per la  r ico ttu ra  sono r isp e tti- 
vam ente di 510° e 380°, o ltre le  quali il m etallo  
subisce m odificazioni negative. I l  riscaldam ento 
deve essere uniform e, e per questo si usano 
fo rn i a secco o bagn i di sáli fusi.

I l  du rallum inio lo si trova in  lam iere, tu bi, 
fili, profilati, dei quali nella  tab e lla  sono in d i- 
ca ti i re q u isiti m eccan ici. P er le lam iere vi é 
poi la  prova di piegam ento, in  cu i il m ateriale 
si deve piegare a 180° a ttorn o  ad u n ’asse con 
d iam etro pari a 4-5 volte lo  spessore della la 
m iera stessa (3,5-4,5 volte per il m ateriale r i 
cotto). Per l tu b i, n ella  prova di sch iacciam ento  
trasversale, essi si devono schiacciare fino a 
u n a  d istanza pari a 6 volte lo spessore con m a 
teria le  norm ale, 5 con m ateriale rico tto . Le 
verghe si debbono piegare a 180° a tto rn o  ad 
u n  asse di d iam etro pari a 6 volte lo spessore 
(m ateriale norm ale) o pari a 5 volte (m ateriale 
rico tto ). T u tte  qu este prove saranno positive 
se il m ateriale n on  presenta segni di soffe- 
renza.

O ltre il du rallum inio vi ě an ch e il « super- 
d u ra llu m in io », dalle ca ra tteris tich e  m igliorate.

*  *  *

O ltre a lle  « Leghe leg g ere» di cu i si ě p ar- 
la to , accennerem o qu alche nozione a tto rn o  alle 
« Leghe su p erleg gere», cioé con  peso specifico 
in feriore a 2 (m agnesio e sue leghe).

I l  « M agn esio» ha sim bolo « Mg », peso a to 
m ico 24,32, asp etto  e ca ra tteris tich e  sim ili a l- 
l ’allum inio, e si ricava da vari m in e ra l!: car- 
n a llite , m agnesite, dolom ite, con  procedim ento 
analogo a  quello per l ’allum inio. D i esso s i im - 
piegano le leghe, la  p iu  im p ortan te  delle quali 
ě 1’« E le k tr o n », u sa ta  in  m odellism o per fu so- 
lie ri di te leco n tro lla ti da velocitå (prevalente
m en te  la  parte in feriore) e per carrozzerie di 
autom odelli. I l  com ponente prin cipale d i ta le 
lega é il  m agnesio, segue Tallum inio, m anga
nese, zinco, s ilicio , ram e, in  proporzioni varia- 
b ili secondo gli usi cu i sono d estin ate  le leghe 
stesse : fu sione, stam paggio, profilati e lam in ati. 
A som iglianza del du rallum inio, ta le  lega si 
ind urisce con  la  lavorazione a  freddo, e perciö

la  si ricuoce a 150°-300° lascian d ola poi raffred
dare m olto len tam en te ; per lavorazioni p ro lu n- 
gate é bene m anten ere il m ateriale a lla  d e tta  
tem p eratura, che é variabile con  il tasso di a l
lum inio . L ’elektron  s i pub saldare con la  fiam - 
m a ossiacetilen ica, usando u n  particolare sol
vente ev itan te  la  eccessiva ossidazione del m e
ta llo  fuso e p erm etten te  la  fusione di quello 
ossidato.

* *  *

Le leghe leggere e superleggere sono scarsa- 
m en te u sate  in  navim odellism o, in  qu an to  il 
peso n on  é u n  fa tto re  cosl im p ortan te com e 
per Taerom odellism o; e sono preferite le  leghe

pesanti, in  ispecial modo l ’o ttone in  lam ierin i, 
tu b i, tra fila ti, fili, sia  per la  fa c ilitå  di lavora
zione e sia per la  facilissim a sa ld ab ilitå  con i 
m ezzi norm alm ente a disposizione di ogni m o- 
dellista.

*  * *

Nel prossim o num ero com pleterem o, con le 
leghe pesanti, l ’argom ento su i m eta lli, cu i fa ra  
da appendice qualche nozione su lla  lavorazione 
dei m eta lli stessi (saldatura, tem pera, r ico ttu ra , 
foggiatura); per poi passare a  com pletare la  
tra ttaz io n e  con gli a ltr i argom enti en u n cia ti a 
principio.

NERINO GAMBULI
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UM S E M P L IC ISSIM O  MODELLO 
ACROBATICO PER PRINCIPIANTI

21 Ij lq I h

di  G I U S E P P E  B O N A N N I
Giä da parecchio tempo desideravo 

costruire un piccolo modello telecon- 
trollato, su cui montare un motore da 
1 c.c. Poco tempo fa mi procurai un 
G. 22 glow-plug (c.c. 1,13 con attacco 
radiale), e subito mi misi all’opera, e 
progettai e costruii il modello che sto 
per presentarvi. Il Dumbo, se non ha 
delle superlative doti acrobatiche, ha 
la qualitä (non disprezzabile per un 
aeromodellista squattrinato che si ri- 
spetti), di essere realizzato con mini
ma spesa, e di essere praticamente in- 
scassabile. Ě superfluo aggiungere che 
sul modellino puó essere montato o 
uno dei due ultimi prodotti della Mi- 
cromeccanica Saturno: il G. 25 c.c. I 
ed il G. 26 c.c. 1,5, oppure un Wasp od 
un Cub americani, apportando natural- 
mente le necessarie modifiche.

Passo a descrivere la costruzione.
Per prima cosa, va montata la fuso- 

liera. Si tagliano le 5 ordinate, le pri
me due dal compensato, le rimanenti 
dal balsa (negli spessori indicati nel 
disegno). Quindi, dopo aver incollato 
alle due fiancate in balsa le guancette 
in compensato da mm. 2, si pratica un 
foro circolare in quella di destra, al- 
l’altezza dello spillo del carburatore, 
per permettere la regolazione; in secon- 
do luogo si ritagliano i proåli di una 
centina in ambedue le fiancate, per 
permettere la sistemazione dell’ala; poi 
si eseguisce nella fiancata destra un fo
ro oblungo, che permette l’uscita dal
la fusoliera dell’asta di comando. Indi 
si incollano le due fiancate alle ordi
nate. Infine si ricopre la parte supe
riore ed inferiore della fusoliera, con 
tavolette di balsa da mm. 2.

Prima di questa operazione, occorre: 
1) incollare alla tavoletta inferiore il

Giuseppe B o n an n i presenta il suo « D u m b o »

pattino di coda (chiaramente visibile 
nello spaccato), e ricavare il foro per 
il passaggio del tubetto di sfiato del 
serbatoio. 2) praticare in quella supe
riore un’apertura per il posto di pilo- 
taggio, fissare con collante la celluloi- 
de che funge da parabrezza e ricavare 
il foro per il tubetto del rifornimento 
del serbatoio, che va fissato, mediante 
blocchetti di balsa, davanti all’ordinata 
2. A questa ultima va fissato, mediante 
cuciture in filo di refe, il carrello in 
acciaio da mm. 2. Dietro il posto di pi- 
lotaggio va incollato un blocco di balsa, 
precedentemente sagomato a semicir- 
conferenza; indi si fissa il timone ver- 
ticále ed il raccordo triangolare fuso- 
liera-timone.

La costruzione dell’ala ě semplice. Da 
notáre che le due centine centrali van- 
no abbassate di mm. 2, dato che esse 
vanno ricoperte di balsa di questo spes- 
sore. Il supporto della squadretta di co
mando, in compensato da mm. 3 viene 
incollato tra le due centine centrali ed 
il longherone anteriore-inferiore. Il 
piano orizzontale viene ricavato da una 
tavoletta di balsa da mm. 2, ed incol
lato saldamente in due incastri prati- 
cati nelle fiancate; le cerniere sono in 
fettuccia. La squadretta di aggancia- 
mento dell’asta di comando, che va fis- 
sata alla parte mobile, ě in compensato 
da mm. 1,5.

Per quanto riguarda la rifinitura del 
modellino, sarå opportuno non stuccar- 
lo ně verniciarlo con smalto, altrimenti 
esso risulterebbe pesante. Si potrå 
ugualmente ottenere un buon effetto 
estetico, verniciandolo semplicemente 
con collante diluito al 50 % prima, al- 
Γ80% dopo.

La facilitå di costruzione, la sua ec- 
cellente manegevolezza, e la sua non 
trascurabile dote di resistere agli urti 
piú violenti, lo rendono adatto soprat- 
tutto ai principianti. Spero che il di- 
segno e lo spaccato siano chiari; co- 
munque chi trovasse qualche difflcoltå 
nella costruzione del modello, scriva 
pure a: GIUSEPPE BONANNI Casa- 
lecchio di Reno (Bologna).

Rivenditori diretti
Aeromodelli

R O M A  - Piazza Salerno. 8 - Tel. 846.786

AvioniiDima - Cosmo
R O M A  - Via S. Basllio, 49a - Tel. 43.805

Aeropiccola
T O R IN O  - Corso Sommeilier, 24 - Tel. 528.542

Aeropfccola
T O R IN O  - Gallerla Nazionale - Tel. 524.744

Emporium
M IL A N O  - Via S. Spi'rito. 5

jfiicromodelli
R O M A  - Via Volslnio, 32

M0V€>
M IL A N O  - Via S. Spirito, 14 - Tel. 700.666

Zeus Model For ni ture
B O L O G N A  - Via S. Mamolo, 64

Aggiornate le collezioni!
Le copie arretrate di “ M O D E LL IS M O  „ 
vanno rapidamente esaurendosi. Affretta- 
tevi a completare le vostre collezioni. I 
numeri arretrati vengono inviati franco di 
porto dietro rimessa a mezzo vaglia po
stale od assegno bancario.
N. 1, 2 e 5 esaurit!
N. 3, 4 e 6 L. 50 cad.
Dal 7 al 26 „ 100 „
Dal 27 al 33 „ 200 „ ·
Dal 34 al 45 „ 250 „
Dal 46 in poi „ 200 „

Indirizzare alle Edizioni M O D E L L I S M O  

Via Andrea Vesalio, 2 (angolo Nomentnna, 32) 

R O  M  A

ATTENZI0NE! Sono ancora disponibili poche 
copie del N. 1 die poniamo in vendita lino a 
completo esaurimento al prezzo di l. 500 fran
co dl porto.
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f i O D E L L I S T I
ECCO FINALMENTE CIO CHE ATTENDEVATE!

La

A U T 0 R I Z 2 A T A  D A L  M I N I S T E R O  D E L L A  R U B B L I C A  I S T R U Z I O N E

in collaborazione con ΓAEROP1CCOLA di Torino vi o fire 

la possibilitä di imparare a CASA VOSTRA, e con MODICA 

SPESA il montaggio dei piu moderni apparati per il:

R A D I O C O M A N D O

di modelli aero-navali.

La RADIO SCUOLA ITALIANA, valendosi della lunga esperienza fatta nel campo dell’insegnamento 

per corrispondenza con i suoi corsi di RADIOTECN1CA e TELEVISIONE, ha creato il PRIMO ed 

UNICO corso per CORRISPONDENZA sui radio comandi, fino ad ora esistente 

NON TRA TTER ETE PIŮ DA INCOMPETENTI QUESTA BRANCA DELICATA DEL MODEL- 

LISMO! Durante il corso con il materiale inviato dalla Scuola monterete da VOI STESSI un perfetto 

apparato rice-trasmittente per modelli sia aerei che na vali e

Rimarrä dl vostra proprietä!
Monterete inoltre un magnifico ANALIZZATORE che sarå 
indispensabile per qualsiasi altro montaggio di radio comandi 
vogliate eseguire in avvenire.
Imparerete ad usare qusto strumento attraverso NUMEROSI 
ESPERIMENTI che vi prepareranno tecnicamente al mon
taggio definitivo della rice-trasmittente.
Richiedeteci SUB1TO, specificando chiaramente, ΐ interessante 
opuscolo

I L R A D I O C O M A N D O

che Vi ver ra inviato gratuitamente

RADIO SCUOLA ITALIANA

che

Via Don Minzoni 2/RC TORINO (104)



UN B E L  M O D E L L O  S T A T Í C O

GALEONE VENEZIANO
DE L  XVI  S E C O L O

R I P R O D O T T O  IN S C A L A  1:70

II Galeone ě quel tipo di nave che 
cominciö ad affermarsi nel Mediterra- 
neo sul finire del XVI Sec., sorto dalla 
neeessitå di poter sistemare convenien- 
temente l’ariiglieria, che si trovava su 
uno speciale ponte, detto « ponte di 
batteria », sotto coperta, mentre i can- 
noni sporgevano da speciali aperture 
praticate sui flanchi. I  Galeoni furono, 
dunque, principalmente navi da guerra, 
anzi furono le prime navi armate; essi 
esplicavano un servizio normale di navi 
da guerra ed erano addetti alla scorta 
delle navi mercantili, per proteggerle 
dall’assalto dei piráti.

Il Galeone che presentiamo ě il clas- 
sico Galeone Veneziano del XVI secoio, 
che serviva a queila Repubblica mari
nara per difendere il suo prestigio e i 
suoi traffici con l’Oriente.

La costruzione del modeilo ě in scala 
1 : 70 dal vero; anche i’attrezzatura ě 
stata riprodotta integraimente, per cui 
bisogna fare appello alla pazienza, al- 
l’ingegno e alla costanza oel costrutto- 
re per la migliore realizzazione della 
nave, un « purosangue » nel campo del
le riproduzioni.
LA COSTRUZIONE

Ě bene, innanzitutto, approntare uno 
« scalo », sul quale dovra essere siste
mato lo scafo durante la fase di alle
stimento e di finitura.

Tutte le ordinate devono essere siste
mate nei rispettivi incastri dell’arma- 
tura principale, e prima di procedere 
al loro incollaggio definitivo ě bene as- 
sicurarsi se la loro sistemazione risul- 
ta esatta e se ě perfetto il loro alli- 
neamento. Questa prova pud essere 
fatta adagiando gli mcintoni nei rela- 
tivi incastri.

Per quanto riguarda gli incintoni, ě 
necessario ricordare che questi elementi 
neU’allestimento del modello hanno 
perso la loro funzione resistente, per 
assumere solo queila estetica. La strut- 
tura del modello infatti, una volta in- 
eollata, ě sufficientemente rigida ed in- 
deformabile. Con l’applicazione degli 
incintoni negli appositi incavi delle or
dinate, ě possibile definire il perfetto 
allineamento e la corretta posizione del 
fasciame, che risultera ad essi adia- 
cente. Ě cosa utile assicurarsi che an
che i ponti di batteria, i ponti di co
perta, i casseri, il castello e il ballatoio 
si adattino perfettamente, magari con 
un certo gioco, prima dell’incollaggio, 
in modo da procedere poi speditamente 
durante il montaggio. Ci si ricordi ese- 
guire sui ponti i fori per il passaggio 
degli alberi.

Assestare le ordinate, prima del loro 
incollaggio, applicare i tasselli di riem- 
pimento di prua. Subito dopo si inca-

streranno e si incolleranno ordinate, 
tasselli e incintoni, aiutandosi anche 
con qualche chiodino. Quindi si appli- 
cano i due ponti di batteria, il castello, 
i casseri ed il ballatoio. Da ultimo si 
fisserå ■ la coperta, sulla quale prima si 
avrå avuto cura di segnare con una 
riga ed inchiostro di china le tracce 
del tavolato del ponte.

Per tenere a posto gli incintoni ed 
il sottoponte del castello ě utile ser- 
virsi di qualche pinzetta o chiodini che, 
dopo la perfetta essiccazione della col- 
la, verranno tolti e sostituiti con quelli 
piu opportuni. Durante il periodo di es
siccazione di queste parti, si provvede- 
rä a sistemare e ad adattare lo spec- 
chio di poppa, smussandolo in modo 
da farlo aderire perfettamente sotto 
al ballatoio e sopra la ordinata n. 1.

Una volta incollato lo specchio di 
poppa, si puo procedere all’applicazio- 
ne del fasciame fino al primo incin-

tone. L’applicazione del fasciame ri- 
chiede da parte del modellista una ade- 
guata dose di pazienza e di precisione, 
dato che una barca sarå piú o meno 
riuscita a seconda della riuscita di que
sta operazione. Ogni listello va preee- 
dentemente prováto ed adattato, aven- 
do cura di smussarlo alle due estremitå 
per un tratto che risultera definite) do
po la prova di adattamento. Questo 
tratto di fasciame va iniziato parten
do dall’incintone inferiore e scendendo 
verso il basso. Ovviamente il primo li
stello a partire dall’incintone va te- 
nuto dritto ed i listelli successivi vanno 
leggermente smussati.

Se si avesse qualche difficoltå nel- 
l’applicazione dei listelli, nei punti di 
maggior curvatura dello scafo, cioě ver
so la prua, consigliamo di bagnarli con 
acqua (meglio se calda), in modo da 
facilitare la curvatura senza tema di 
rotture.

V ista  d 'insiem e del galeone
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ANCORA UN “ TRE PUNTI”

IL MIRELLA Γ
d i  B A T T I S T A  F R A R E

Quando ho progettato il MIRELLA K  
per la prima volta da quando mi sono 
accinto alla costruzione di scafi da 
corsa ho voluto avvalermi della espe- 
rienza degli altri, consultando schizzi 
e fotografie di modelli celebri o quasi, 
e riferendomi alle caratteristiche dei 
Racers da competizione. Come potete 
vedere ne ě uscito un classico tre punti, 
e francamente le previsioni non sono 
andate perdute.

Chiunque vorrå riprodurre il MIREL
LA D non sarä deluso dalle sue doti 
di velocitä e di stabilita.

Il motore da impiegare sarä di cilin- 
drata non superiore a 5 cc., e non posso 
che consigliarvi l’ottimo G. 21. Nel mio 
caso specifico dirö che montavo un 
Olsshon da 3,2 cc. Ma ě mia convinzio- 
ne che lo scafo possa sopportare po- 
tenze maggiori, ed arrivare sino ad 
0,8 HP.

Nella costruzione ho adottato un si- 
stema che poträ sembrare strano per 
qualcuno. Infatti per la ricopertura del 
modello ho usato del lamierino stagna
te da 0,2 mm. Questo poträ far credere 
che la costruzione sia stata oltremodo 
appesantita, ma nella pratica non ě 
state cosi.

Tenendo presente che il peso speci
fico del ferro ě 10 volte superiore a 
quello del legno, se si impiega del com
pensate da 2 mm., questo ě dieci volte 
piú grosso del lamierino. Oltre a cič> 
v’ě il peso del collante e della vernice 
per impermealizzare il legno, e ne oc- 
corrono tre o quattro mani sia all’in- 
terno che all’esterno. Nel nostro caso 
invece ne saranno piú che sufficienti 
due. Come si vede i pesi vengono ad 
equilibrarsi, ed oltre a cio la costru
zione diventa piú robusta.

Le ordinate vanno tagliate in com

pensate da 4 mm. ed opportunamente 
alleggerite; esse saranno tenute assie- 
me da listelli di tiglio da 5 x 5 che for- 
meranno l’ossatura.

Per la ricopertura sarä bene ricavare 
le sagome in cartoncino, quindi rita- 
gliare i pezzi in lamierino e fissarli con 
dei chiodini alle ordinate, quindi salda- 
re i vari pezzi con saldature a stagno 
fatte a modo, curando di non fare dei 
pasticci.

La parte superiore dello scafo fra le 
ordinate 3 e 7, ossia quella che forma 
il cofano del motore, sarä fatta a par
te, ed in modo da essere .smontahile 
per la facilitä deiravviamento del mo
tore. Su questa parte, fra le ordinate 3 
e 4, sarä applicata un’apertura per il 
raffreddamento della testa del motore. 
La parte posteriore sarä invece rieavata 
in un blocchetto di balsa duro. Per av- 
vicinarmi all’estetica dei veri scafi ho 
adottato il complesso timone funzio- 
nante con il volante, la cui realizzazio- 
ne ě molto semplice. Dal bilanciere, su 
cui ě fissato il timone, partono due sot- 
tili fill di acciaio che vanno ad una 
piccola puleggia attaccata al volante, e 
su di essa si avvolgono di pochi giri, 
facendo si che ruotando il volante da 
una parte si venga al avvolgere il cavo 
e dall’altra a svolgere, dando cosi l’in- 
clinazione al bilancere, e di conseguen- 
za al timone.

Tutto il complesso ě ricavato in la
mierino di ottone da 0,8 mm.

L’asse dell’elica passante il piú pos- 
sibile vicino al baricentro, uscirä diritto 
e lo snodo a sfera sarä applicate vicino 
al motore. Facendo cosi si ottiene che 
tutta la potenza impiegata longitudi- 
nalmente si scomporrä anche in una 
piccola componente agente vertical- 
mente, e si avrä una tendenza dello

Ě l'unica Rivista d e l  g en eze  
c h e  e s i s t e  i n  E u r o p a :

LA RIVISTA DEL G I 0 C A T T 0 L 0
Si pubbltca in Ire lingue, trimcslralmen- 
te e contiene un reperlorio eompleto di 
tutti i nuovi giocattoli che vengono 
i a n c i a t i  i n  t u t t o  i t  m o n d o .

LA RIVISTA DEL G I 0 C A T T 0 L 0
ě riccamente illustrata a colori e presenta 
in ogni numero una speciale sezione in 
cui sono illustrali i cosidetti giocattoli 
scientifici insieme a modelli con relalivi 
dtsegni in scala e schemi coslrullivi.

LA RIVISTA DEL G I 0 C A T T 0 L 0
ě la Rivista di tulli gli appassionati 
di tecnica e di nuove invenzioni.

Ogni numere . . L. 300
Abbonamento annuo L. 900

P e r  o g n l  I n f o r m a z i o n e  s c r i v e r e  a l i a  ;

«RIVISTA DEL GI0CATT0L0»
VIA CERVA, 23 - MILANO

scafo ad alzarsi dall’acqua; cioě un mi- 
nore attrito e quindi una maggiore ve
locitä.

L’elica ě in bronzo bipala di 48 mm. 
di diametro e 60 di passo.

Volendo ancorare il motoscafo al pi- 
lone, si dovrä applicare sulle ordinate 
1 e 8 un piccolo triangolo di filo di 
acciaio.

Detto triangolino deve essere della 
lunghezza di 25 cm. dal centro del mo- 
dello al suo vertice, che deve essere di 
circa 1,5 cm. arretrato rispetto al cen
tro di gravitå del modello, per permet- 
tere al modello di tirare all’esterno.

BATTISTA FRA RE

U L T I M E  N O T I Z I E
Nei giorni 11 e 12 c.m. si ě riunita a Parigi la Commissione Internazionale M odelli V olan ti della F .A J . ,  con la par- 

tecipazione del nostro rappresentante Carlo Tione, e dei delegáti di numerose nazioni, fra cui Russia e Cecoslovacchia.
C'ltre a numerose questioni relative ai regolam enti di gara, di cui daremo notizia in seguito, ě stata discussa la spi- 

nosa questione dei Cam pionati Mondiali, che si ě risolta con la proposta am ericana di organizzare i Cam pionati per 
i W akefield ed i M otom odelli su un base aerea am ericana in  Germ ania. I l  Campionato V eleggiatori invece sarå or- 
ganizzato per d iritto dalla Germ ania, una settim ana prim a delle altre gare; m entre il Cam pionato di V elocitå  in Aolo 
C ircolare, che come ě noto per il 1955 sarå riservato alla classe 2,5, sarå organizzato dalla Francia.

Ecco il calen dario sportivo internazionale per il 1955:
Gara idrom odelli cat. E  - M 
Radiocom andati
Campionato del Mondo V elocitå , classe 2,5 
G iornate Ambrosiane - V elocitå  A-B-C-D 
Volo libero - Motom odelli 
Volo libero, cat. V-E-M
Settim ana internazionale ad invito per ten tativ i di records 
Radiocom andati
Coppa Stella  dTIta lia  - V eleggiatori in pendio. 
Campionato del mondo V eleggiatori 

Germ ania - Base U .S.A .A .F. Campionato del mondo classi E-M 
P rincipato di Monaco V olo circo lare, velocitå, acrobazia, team -racing.
Belgio - Bruxelles Criterium  d’Europa Volo C ircolare

7-8-5 Princip ato  di Monaco
21- 22-5 Germ ania 
29-30-5 F ran cia  
11-12-6 Ita lia  - Milano 
Giugno Jugoslavia
22- 24-7 F inlandia - Iam ijarvi
14- 21-8 Jugoslavia 
Agosto Inghilterra
15- 16-8 Ita lia  - Trentino 
27-28-8 Germ ania - Brunsw ick

3-4-9 
18-9 
2-10
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U n  m o d  e l  I o di  

n a v e  da  g u e r r a  

spagnola del 1819

LVHALCON»
del la "M odelnavi"

Costruita nel 1819, questa nave .da 
guerra della Reale Marina Spagnola 
divenne ben presto famosa per le sue 
eccezionali doti di velocitå, per cui ven- 
ne adibita, con equipaggio sceltissimo, 
alia caccia dei velieri negrieri, che a 
centinaia trafficavano su tutte le co- 
ste dell’Africa.

L’« Halcon », con il suo armamento, 
allora modernissimo, e la sua velocitå, 
ben rar amente perdeva la sua preda; 
ed accrebbe la sua fama divenendo il 
terrore degli equipaggi e capitani ne
grieri.

La costruzione del modello di questa 
nave ě molto semplice, sia per la for
ma dello scafo, sia per la semplice at- 
trezzatura, che puo essere realizzata 
con notevole rapiditå.

Lo scafo, a unica coperta, va costrui- 
to secondo i soliti sistemi ormai noti: 
chiglia in mogano da mm. 7, ordinate 
in compensate da mm. 4, fasciame (sia

dello scafo che del ponte) in listelli 
2 χ 5 .  L’applicazione dei listelli va ini- 
ziata dal ponte, scendendo verso la chi
glia. Terminate lo scafo si pone la 
suola, che va ricavata dal compensate 
da mm. 3, poi si applicano i listelli del 
ponte cominciando dal centro verso i 
fianchi; finite il ponte, si praticano i 
fori sulla suola per incastrarvi i soste- 
gni delle murate, da eseguire con li
stelli 2 χ 3 .

Finito completamente lo scafo, si pas
sa alla verniciatura: fianchi neri, mu
rate bianche, carena color ráme, ponte 
al naturale ed interno delle murate in 
rosso.

Quando lo scafo ě ben asciutto si 
passa all’esecuzione dei boccaporti, del
le pazienze e degli altri accessori del 
ponte, che vanno incollati al loro po
sto giå pronti e verniciati. Quindi si

montano i cannoni e gli altri orna- 
menti, dopodichě si potrå cominciare 
ad armare l’alberatura. Questa ě mol
to semplice: gli alberi sono color na
turale, i pennoni, le sartie e le cro- 
cette in nero, le altre manovre color 
canapa, le bigotte e i bozzetti in rosso.

Il modello puo essere realizzato con 
vele gonfie, a vele spiegate, o con vele 
imbrogliate. Nel primo caso ě neces- 
sario adoperare .della stofla pesante, 
che verrå indurita con colla cervione 
allungata; altrimenti del cotone mol
to leggero andrå benissimo.

Il piano costruttivo complete dei par- 
ticolari, in formato m. 1,10 x 1,10, vie- 
ne inviato contrassegno f. p. a L. 500. 
La scatola di montaggio a L. 10.000. 
MODELNAVI GRECO - Porto di Ripa 
grande 56a - Roma.
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UN ELEGANTE 
FUORIBORDO

I L C 11-1-2 A
di GIOVANNI CURSI

Il fuoribordo «C 11-1-2 Α» ě il piú 
recente scafo che ho costruito, ed ho 
cercato di fare un modello il piú simi- 
lare possibile ai veri fuoribordo da tu- 
rismo, il che mi ě stato possibile grazie 
ai nuovi motorini americani ATWOOD 
e SEA FURY di recentissima costru- 
zione. Sono due belli ed ottimi moto
rini di impeccabile estetica, e possono 
essere indifferentemente montati su 
questo scafo; sul mio ho montato 
Γ ATWOOD 0,51. La costruzione del 
C 11-1-2 A non presenta delle difficol- 
tú, anzi ě piú semplice che per un en- 
trobordo, in quanto non si deve piú 
pensare al castello motore ed alla si- 
stemazione dell’asse porta elica; ho cer
cato di rendere il suo montaggio facile 
e preciso; su un piano in compensato 
da mm. 4, avente la forma dello sca
fo in pianta, si incastreranno le ordi
nate, che sono in numero di 7. Ě bene 
che questo piano sia ben fissato ad 
un asse perfettamente piano, dal quale 
si staccherå quando l’ossatura sarä fi
nita. Le ordinate sono in compensato 
sp. mm. 4, le 1-2-3-6-7 sono piene, la 
7 ě formata da due ordinate unite: 
quella interna ě di profilo abbassato 
dello spessore del fasciame, e porta gli 
incastri per i listelli; Testerna ha il 
profilo dello scafo rivestito; le ord. 4-5 O l i v e t t i

Lettera 22
in ogni iniziativa di lavoro
in ogni carta che rechi il vostro norne
vi presenta e vi aiuta.
In casa vostra, a portata di mano, 
vi darå in ordinata scrittura, in copie nitide, 
domande di esami, di concorso, di impiego, 
richieste di document!, ricevute, fatture, 
e la corrispóndenza quotidiana 
vostra e di chi vive con voi: ě la Olivetti 
che unisce a un massimo di prestazioni 
il minimo formato, peso e prezzo.

prezzi
Tipo L I .  . . . . L. 41.000 +  i.s. e.
con incoionnators automatice e verniciatura liscia chiara

Tipa L . . . . L. 38.800 + i.s.e.

Per facilitazioni di acquisto rivolgetevi con fiducta a uno dei numerosi negozi che espongono la Lettera 22

Due m odelli « S te lla » co stru ltl a R avenn a du
ran te  u n a  regata

sono aperte, ed in corrispondenza di 
esse al piano sopra indicato, quando lo 
si ritaglia, ě bene lasciare un rratto che 
verrä poi asportato a scafo finito. Nelle 
ordinate si incastra la chiglia in com
pensato da mm. 4, i listelli sono tutti 
5 x 3  e il fasciame in compensato sp. 
mm. 1,5 ě completo fino alla prua. La 
coperta ě formata da due bordi late
ral! in mogano e da listelli pure in mo- 
gano 7 χ 3  divisi da listelli in pioppo 
sp. mm. 1, cosi da formare la coperta 
a righe bianche; sullo spigolo inferiore 
si fissa un listello 1,5 x 3 e su quello su

periore uno 3 x 3  arrotondato. Lo scafo 
ě verniciato con smalto sintetico bian
co 'per i fianchi e blu per il fondo, la 
coperta con vernice alla nitro traspa- 
rente. Si completerå con il paravento, 
il faro, passacavi e l’interno con i pa- 
glioli e sedili.

Spero di avere reso Tidea sulla co
struzione, ed assicuro che con il mo- 
torino montato l’effetto ě ottimo.

Via Tirreno 155/4 - Torino 
GIOVANNI CURSI
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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

RASSEGNA TECNICO - SPORTIVA

La Ferrari
««250-E U  R O P A »

Come avevamo promesso nell’ultimo 
numero, eccoci di nuovo sull’argomento 
della invitta produzione Ferrari. Poi- 
chě giå abbiamo pariato su questo no
rne, sulla firma di un grande costrut- 
tore alia quale ě legato l’automobili- 
smo sportivo italiano, pensiamo che sia 
oggi utile entrare direttamente nel vi
vo dell’argomento, e parlare sia della 
descrizione tecnica, sia di quella pret- 
tamente realizzativa del primo dei mo
delli che via via in questa rassegna 
andremo ad esaminare.

Come abbiamo detto esamineremo la 
produzione 1954, procedendo nell’ordi- 
ne in cui le vetture di questa produ
zione sono state menzionate. Come ě 
nostra consuetudine, ci intratterremo 
prima sull’argomento prettamente tec- 
nico, descrivendo in particolare la vet- 
tura, in modo che l’appassionato, oltre 
ai suggerimenti ed ai dettagli costrut- 
tivi, potrå avere un discreto bagaglio 
di cognizioni tecniche riguardanti il 
modello in questione, cognizioni sempře 
utili per chi segue con interesse que
sto particolare settore del modellismo.

Iniziamo dunque con la Ferrari:
« 250 EUROPA ».

La « 250 Europa » ha un motore a 12 
cilindri a V di 60°. L’alesaggio ě uguale 
alla corsa, che ě di 68 mm. La cilin- 
drata ě di poco inferiore ai 3 litri, ed 
ě esattamente di 2963,4 cc.

La cilindrata unitaria, ossia per ogni 
cilindro, ě di «250 », ed appunto da 
questo valore prende la siglatura il mo
dello stesso, cosa di consuetudine per i 
modelli sport della Ferrari.

La « 250 », con un rapporto di com- 
pressione di 8 : 1 ,  ha i seguenti dati 
di erogazione: potenza massima a 6.000 
giri 200 CV.; potenza specifica 67,4 CV 
litro; coppia massima 20 kgm. a 4.50Ó 
giri.

Due alberi a cammes in testa azio- 
nati anteriormente da catena silenzio- 
sa, con dispositivo tenditore, muovono 
le valvole tramite bilancieri a rullo, 
dotati di vite per registrazione del gioco.

I carburatori sono tre doppio corpo 
ad aspirazione verticale discendente 
della Weber, del tipo 36 DCF.

II combustibile, contenuto in un ser- 
batoio di coda di 140 lt., viene portato 
ai carburatori mediante due pompě a 
membrana Fispa A.F. ad azionamento 
meccanico. L’aria comburente viene de- 
purata da filtri a secco.

Accensione a spinterogeno con due 
distributoři Marelli calettati alle estre-

mitå anteriori degli alberi di distribu- 
zione, con regolatore dell’anticipo di 
accensione automatico. Le candele usa- 
te dalla Casa su questo modello sono 
le Lodge R.L. 47, le Champion N.A. 10, 
oppure le Marelli C.W. 240.

La lubrificazione ě a circolazione for- 
zata con pompa ad ingranaggi ed in- 
serimento nel circuito di un filtro. Ra
diátore olio a regolazione termostatica.

Il raffreddamento ě a circolazione 
forzata e comprende una pompa, un 
termostato ed un radiátore del tipo a 
tubetti d’acqua.

Il monoblocco ha un basamento in 
silumin, con canne dei cilindri riportati 
in ghisa speciale. Ě importante ricor- 
dare che, secondo una disposizione ca- 
ratteristica della « Ferrari », ottima- 
mente comportatasi sulle maechine 
« Grand Prix », le canne dei cilindri so
no direttamente avvitate, come in di
versi motori avio, alia camera di scop- 
pio. Cio comporta, oltre ai vantaggi di 
soliditů e tenuta delle testate amovibili, 
la eliminazione del pericolo di brucia- 
tura delle guarnizioni, fenomeno facil
mente verificabile in questi tipi di mo
tori, data l’entitå delle sollecitazioni 
meccaniche e termiche presenti nella 
zona della camera di scoppio.

L’albero motore ě in acciaio nitrurato, 
montato su sette supporti di banco, di 
cui il posteriore speciale, e reggispinta 
assiale. Le bielle sono molto corte e ro
buste. La trasmissione in blocco al mo
tore comprende una frizione funzionan- 
te a secco ed un cambio a quattro rap- 
porti, tutti con ingranaggi a funziona- 
namento silenzioso.

La coppia di ingranaggi del rinvio al 
ponte puo essere del tipo: 7/32 - 8/34 - 
9 34. Con coppia 8/34 =  4,25 i rapporti 
finali, secondo le varie marce innestate, 
sono: I = 19,77; II = 7,33; III = 5,33; 
IV = 4,25; R.M. = 12,56.

L’albero di trasmissione é in un sol 
pezzo, con giunti cardanici alle estre- 
mitä.

L’avantreno ě a ruote indipendenti 
con bracci trasversali disuguali e trian- 
golati, determinanti il solito paralle- 
logramma trasversale deformabile. II 
mezzo elastico ě rappresentato da una 
balestra trasversale; la sospensione ě 
integrata da ammortizzatori e da tam- 
poni in gomma paracolpi. Retrotreno ad 
assale rigido, con alloggiamento coppia 
differenziale; balestre semiellittiche di- 
sposte longitudinalmente e fissate in- 
feriormente alle guaine dei semiassi;

ammortizzatori idraulici a doppio ef- 
fetto in ambedue gli assi.

Ruote a raggi con cerchio in le- 
ga leggera; gomme P ir e ll i  Corsa 
7,10 X  15. La « 250 Europa » ha un pas- 
so di 280 cm. ed una carreggiata di 
132,5 cm. all’avantreno e di 132 al re
trotreno. Le dimensioni esterne della 
vettura dipendono dal tipo di carroz- 
zeria montata. II peso ě di circa 1150 
chili. La velocity massima raggiungi- 
bile con carrozzeria aerodinamica ě di 
218 kmh.

Riteniamo che la descrizione tecnica, 
sebbene per ovvii motivi non sia scesa 
nei minimi particolari, sia stata ab- 
bastanza esauriente.

Vediamo ora di venire incontro a co- 
loro che vorranno dedicarsi a questa 
costruzione, ottenendo buoni risultati. 
Esamineremo quindi in via di massi
ma il sistema migliore per riprodurre 
questa vettura, sistema gia sperimen- 
tato e realizzato anche dall’autore con 
risultati eccellenti.

Per prima cosa occorre partire dal 
disegno, e scegliere la cilindrata del 
motore da adottare; preferibilmente 
fra i 2,5 ed i 5 cc. Ci dovremo attenere 
come scala a circa 1/18 del modello al 
naturale. Quindi dovremo procedere al
la riproduzione dello chassis della 
« 250 », naturalmente semplificato nei 
particolari.

CHASSIS
La costruzione ě del tipo tubolare; 

due longheroni laterali ne costituisco- 
no la struttura di forza. Questi lon
gheroni sono ricavati da canne di fer- 
ro, del diametro esterno di mm. 6, op- 
pure, per motori di cilindrata supe
riore ai 3 cc. o per vetture da gar a, 
in canne ďacciaio sempře dello stesso 
spessore.

Queste dovranno essere sagomate a 
caldo per dar loro la curvatura richie- 
sta con il calore della fiamma. Nei caso 
che si usino le canne di ferro, si po- 
tranno montare i vari pezzi mediante 
saldatura ad argento; altrimenti con 
saldatura autogena d meglio elettrica.

Questi due longheroni sono tenuti in- 
sieme da due traversini a sezione ovoi- 
dale opportunamente alleggeriti; due 
supporti ricavati da lavorazione e mon- 
tati in corrispondenza del baricentro 
della vettura fungeranno da sostegno 
al motore.

Nella parte posteriore il motore pog- 
gia su una culla, la quale porta in una 
apposita sede il cuscinetto (RIV E.L. 3)
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in cui passerå l’albero di trasmissione. 
Nella parte anteriore i longheroni por- 
tano un elemento in dural, che ě mon- 
tato solidamente con il resto dello 
chassis mediante imbullonatura; que- 
sto elemento fungera da supporto di 
ancoramento per i bracci oscillanti 
della sospensione anteriore, che ě del 
tipo a ruote indipendenti, formanti il 
parallelogramma trasversabile defor- 
mabile, come per il modello al naturale.

I bracci oscillanti sono ricavati in 
dural, con fori imboccolati per gli assi 
in acciaio; oppure direttamente rica
vati a mezzo lavorazione da barrette 
di ferro.

Sempře nella parte anteriore trovera 
alloggiamento il serbatoio della misce- 
la; un rettangolo formato da tondini 
di 3 mm. di diametro servirä da sup
porto al finto radiátore, e quindi alia 
parte anteriore della carrozzeria. Que- 
sto supporto sarä integrato da due tra- 
versini diagonali che vanno ad appog- 
giarsi alia centina parafiamma, che 
funge inoltre da supporto centrale del
la carrozzeria, e del finto pannello.

Nella parte posteriore due elementi, 
fissati alia parte esterna di ciascun 
longherone, costituiscono i supporti di 
ancoramento delle due barre reggi- 
spinta della sospensione posteriore. 
Queste sono in acciaio e portano i tam- 
buri in cui sono alloggiati i cuscinetti 
(RIV E.L. 6) dei semiassi delle ruote 
posteriori motrici.

II motore ě montato in posizione ver
tica l, e porta un albero di trasmissione 
in acciaio, privo di giunti, poichě la 
coppia conica ě fissa e solidale con lo

chassis. Il rapporto di quesťultima ě 
1,55 : 1.

I semiassi delle ruote posteriori sono 
oscillanti; l’organo di sospensione ě 
costituito da due semibalestrini formati 
da lamelle di lastra d’acciaio da 0,8 
ognuna. La sospensione scorre entro 
guide con arresto di fondo corsa, inte
grato da tamponi in gomma dura.

Le ruote sono del tipo a raggi tan- 
genti, facilmente reperibili in commer- 
cio presso le ditte specializzate.

CARROZZERIA
Per una riproduzione di questa classe 

occorre realizzare una adeguata carroz
zeria, che risponda sia ai requisiti este
tici, che a quelli di funzionalitä e ro- 
bustezza.

I sistemi di costruzione per carroz- 
zerie di automodelli, specie se si tratta 
di riproduzioni, sono molteplici e sva- 
riati; nel nostro caso esamineremo il 
tipo che ě piti consigliabile per la rea- 
lizzazione della vettura di cui stiamo 
parlando. Teniamo innanzitutto a pre
cisare che 1’autotelaio della Ferrari 
« 250 Europa » monta diversi tipi di 
carrozzeria; per citarne alcuni possia- 
mo elencare: il coupé aerodinamico di 
Pinin Farina, il coupe Vignale, lo spy- 
der di Pinin Farina, che sono i tipi piú 
diffusi. Quindi la sagoma della nostra 
« 250 » in miniatura dipenderä dal tipo 
che avremo preferito realizzare. Per 
avere una guida alia nostra descrizio- 
ne, ci riferiremo al coupé di P. Farina.

Innanzi tutto faremo ricorso al dise
gno, e da questo, con le opportune sa- 
gome da esso ricavate, costruiremo un 
modellino tipo in legno duro. Questo

modellino ci permetterä di vedere nel- 
l’jnsieme la vettura, e di aggraziarla e 
sägomarla fin nei minimi particolari, 
fino a raggiungere una perfetta fedeltä 
di riproduzione della linea.

Eseguita questa operazione, ricavere- 
mo delle dime precise dal modellino 
in legno, che faranno riferimento a 
cinque punti essenziali: alia calandra, 
a meta cofano, alia centina parafiam
ma, al centro della vettura e alia coda. 
Cominceremo dalla sagoma che ci dark 
la perfetta forma della calandra, e 
realizzeremo un’ordinata in lamierino 
d’alluminio; poi un’altra all’altezza del
la centina parafiamma, e cosi via fino 
alia coda. Tutte alleggerite queste or
dinate verranno fissate al loro posto, 
nel punto indicato dal disegno che ci 
saremo preparati, su un bordo, pure in 
alluminio, che delimiterå il contorno 
esterno inferiore della carrozzeria. La 
centina parafiamma sarä collegata inol
tre all’ordinata anteriore con due ti- 
ranti fissati mediante saldatura. Rea
lizzeremo quindi la calandra, ricavan- 
dola da lamierino di alluminio cotto 
da 0,8 di spessore, ribattendola sulla 
sagoma del modello in legno, e la fis- 
seremo alia prima ordinata. Cosi fare
mo per la realizzazione dei parafanghi 
e del cofano, che va incernierato al co
stone della carrozzeria che si appoggia 
alia centina parafiamma. Con questo 
sistema potremo montare e fissare i 
vari pezzi mediante ribattini da 1 mm., 
ottenendo un lavoro semplice, pulito e 
resistente. Se si vorrä ottenere un lavo
ro ancor piú compatto e solido, si' do- 
vrä far ricorso alia saldatura, che con
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Ricordo della gara di Zurigo, in  cu i gli ita lian i 
h an n o  con qu ista to  b rilla n ti afferm azioni. Ě di 
scen a u n  concorren te svizzero con la  sua m ac- 

ch in a  classe A

questo sistema, seppur sempře laboriosa, 
risulterå molto semplificata.

Il tetto con i due montanti del para- 
brezza viene fissato sulla centina para- 
fiamma e su quella di coda. Le fiancate 
posteriori si sagomano sempře sul mo
dello in legno, poi si applicano sulla car- 
rozzeria, fissandole al tetto ed al bordo 
inferiore di cui abbiamo pariato prima.

Gli sportelli vanno ricavati per ultimi, 
ed una volta preparati separatamente, 
vengono montati con due cerniere diret- 
tamente sulla centina parafiamma me- 
diante rinforzi.

Per flnire non rimane che togliere le 
eccedenze di saldatura con alcuni sa- 
pienti tocchi di lima, ed appianare la 
superficie esterna, prima con una la
metta da traforo a taglio dolce, poi 
con carta smeriglio sottile. Alla fine 
del lavoro potremo constatare di aver 
ricavato una brillante carrozzeria, so
lida e di perfetta linea estetica.

Non rimarrä che la verniciatura, per 
eseguire la quale daremo prima una 
mano di stucco a spatola; poi la su
perficie andrå lisciata con carta abra- 
siva pesante ed acqua; poi una o due 
mani di stucco a spruzzo ed ancora li
sciata con carta abrasiva sottile umi- 
da e sapone, poi verniciatura a spruz
zo e lucidatura.

Inutile aggiungere che, se si ě otti- 
mi battitori, si puö realizzare la car
rozzeria in uno o due pezzi, ribattuti 
sul modello in legno ed uniti mediante 
galdatura; il sistema da seguire di- 
pende anche dalle capacitä proprie di 
ogni costruttore.

Giunti a questo punto pensiamo che 
non ci sia altro da aggiungere sulla 
« 250 Europa », e perció, in attesa di 
tornare a parlare di un altro modello 
nel prossimo numero vi salutiamo con 
il consueto « buon lavoro ».

G. C.

ATTIVITA’
N E L

A fine anno, n e ll’inv iare u n  caro sa lu to  a 
tu tt i  gli associati ed a lle  Scuderie che h an n o  
attiv am en te  p artecip ato  al potenziam en to  del- 
T Associazione, desidero illu strare brevem ente 
qu an to  é stato  fa tto  nel 1954.

CAMPION ΑΤΟ D ’EUROPA

R iten go  doveroso in iziare questa rassegna dai 
C am pionati d’Europa, an ch e se cronologicam ente 
essi si sono in seriti nel mezzo della norm ale 
a tt iv itå  sportiva (agosto 1954).

Q uesta m anifestazion e definisce in fa tt i  il 
pu nto  cui convergono gli sforzi di tu tte  le  As- 
sociazioni N azionali di m odelli di autom obile, 
rappresentando n ello  stesso tem po u n a preziosa 
occasione di reciproca conoscenza nel cam po 
tecn ico  e cu ltu rale. Essa é in o ltre  la com p eti- 
zione in  cui si eleggono i cam pioni europei 
individual! e di Squad ra delle varie classi e vi 
si detem ina una graduatoria di valori sportiv ! 
tr a  le varie nazioni.

I  C am pionati di q u est’an no hann o avu to il 
loro svolgim ento in  In g h ilte rra , su l terreno 
stesso dei m aestri di questo  sport, e la  n ostra  
partecipazione, ten u to  conto  delle varie diffi- 
co ltå  ed incogn ite che si affiancano sem pře ad 
ogni gara sportiva, ě s ta ta  coron ata da u n  c la - 
m oroso successo nella  classe dei 5 c.c. dove, 
per m erito  del concorren te Virgilio C ossetta 
della Scud eria L an cia  di Torino, l ’AM SCI h a  
o tten u to  il tito lo  di Cam pione Europeo di 
Squ ad ra N azionale per la  classe 5 c.c., o ltre n a - 
tu ra lm en te  l ’assegnazione allo stesso Cossetta 
del tito lo  di Cam pione Europeo individuale.

A ltri o ttim i p iazzam enti sono s ta ti quelli dei 
co n co rren ti: M arco Eiraudo (terzo posto nella 
classe 2,5 c.c.) e Adriano M iretti (qu arto  posto 
nella  1,5), tu tt i  della Scud eria Lancia.

M eno sign ificativ i i r isu lta ti o tte n u ti nella  
classe dei 10 c.c., dove la m ancata  p artecip a
zione della Scud eria Fe lix  h a  fa tto  si che il 
nostro  m iglior p iazzam ento fosse solo Tottavo 
posto, per m erito di C arugati della Scud eria 
An tares.

Come classifica assoluta  per Squadre Nazio
n ali, r i t a l ia  risu lta  seconda dopo l ’In g h ilte rra  
ed avan ti la Svizzera, Svezia, G erm ania, D an i- 
m arca e Francia .

GARA INTERNAZIONALE D I ZURIGO

La partecipazione ita lia n a  a questo incon tro  
svol tosi sulla p ista  di Landikon (Zurigo) il 
giorno 20 giugno, é s ta ta  coron ata dalla n a -  
gnifica vittoria  del nostro connazionale Bruno 
Benazzi della Scud eria A ntares nella  classe 
5 c.c., v ittoria  tan to  piu  significativa in  qu an to  
an ch e il m otore del modello di Benazzi era di 
fabbricazione ita lian a .

Altro o ttim o piazzam ento é il 2° posto di 
A ntonio M acchi nella  classe 2,5 c.c.

Q uesta gara· é s ta ta  p artico larm ente im por- 
ta n te  perché i p artec ip an ti erano i  m igliori 
concorren ti inglesi, svizzeri e francesi.

GARA INTERNAZIONALE SU PERCO RTEM A G -
G IO RE

Q uesta m anifestazione é s ta ta  e ffettu ata  il 
27 giugno sulla p ista  AMSCI nell'A utodrom o di 
M onza in  concom itanza con il G ran  Prem io 
Supercortem aggiore e con un a num erosa p ar
tecipazione di concorren ti stran ieri. La gara era 
re tta  da un a speciale form u la ad hand icap  
onde m ettere  tu tt i  i p artec ip an ti su lla  base di 
paritå . La vittoria  assoluta ha arriso a l con cor
ren te  A lberto Broglia dell’E n al Alfa Rom eo di 
M ilano, men tre i přem i di categoria sono s ta ti 
assegnati a Broglia A lberto (1,5), P roctor (2,5), 
C atchpole (5), Moore (10).

CAMPIONATI NAZIONALI

I l  C am pionato N azionale del 1954 h a  avu to il 
suo regolare svolgim ento su qu attro  gare effet- 
tu a te  risp ettiv am ente il 25 aprile, 27 maggio, 
19 settem bre e 15 novem bre. T u tte  le prove si 
sono svolte sulla P ista  AM SCI (Autodromo di 
M onza) dato che nessun a ltro  E n te  aveva a v a n -‘ 
zato proposte per un a differente localitå .

La partecipazione al Campionato~e s ta ta  com 
p leta  in  tu tte  le  classi, e la classifica  si é defi- 
n ita  solo con T u ltim a prova, il che dim ostra un
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raggiunto equilibrio  di forze tr a  i  vari concor
ren ti.

La m igliore e p iu  b rilla n te  afferm åzione é 
s ta ta  realizzata  sia  ind ividu alm ente che per 
Squad re dal G ruppo Sportivo L an cia  di Torino, 
che é risu lta to  1° nella  c lassifica  assoluta a 
squadre, 1° n ella  classifica sia a  squadre che 
individuale delle c lassi: 1,5-2,5 c .c ., m entre 
nella  .classe del 10 c.c. h a  im posto la  sua su - 
prem azia la  Scud eria A ntares ed ind ividu al
m en te il con corren te In g . F ilip p o M an cin i sem - 
pre delTA ntares.

Non posso in  qu esta  occasione esim erm i dal 
so tto lin eare la  m agnifica a tt iv itå  del Gruppo 
Sportivo L an cia  di cui sono s ta ti  artefic i D ir i
gen ti e C oncorrenti tu tt i .  I l  Gruppo Sportivo 
L an cia  h a  affiancato alle  proprie possib ilitå  e 
risorse te cn ich e  un a in te llig en te  e costan te 
cond otta  di gara ed un a ind iscussa com petenza 
e passione sportive ta li da poter quindi valoriz- 
zare an ch e a ll’estero il prestigio dell’autom o- 
dellism o ita lian o .

GARE REGIO N A LI

A B o lz a n o  T i l  luglio  ed a V erce lli  il 12 se t
tem bre risp ettiv am en te a cura del Gruppo 
Sportivo L an cia  Bolzano e del locale Autom o
bile C lub ed E n a l C h atillon , si sono svolte m a- 
n ifestaz ion i di propaganda che h an n o  avuto 
vasta rison an za nelle singole c ittå  sia  per T af- 
flusso di pu bblico che per T interessam ento del
le A u torita  cittad in e .

* * *
In  definitiva quindi, conform em en te allo sco- 

po s ta tu ta rio  della n ostra  Associazione, Tanno 
1954 é s ta to  caratterizzato  da u n ’in ten sa, com 
p leta  e forse an ch e onerosa a tt iv itå  sportiva, 
il che ha te n u to  vivo in  tu t t i  i costru tto ri quel 
sáno sp irito  agonistico  ed em ulativo che é alla 
base delle n ostre com petizioni) anteponendo la 
soddisfazione del successo a l valore intriseco  
del prem io ricevuto.

T u tte  le  gare si sono svolte regolarm ente 
senza il m inim o incid en te  ed h an n o  sempře 
entu siasm ato  gli sp etta tori presenti.

P ISTA  A. M. S. C. I .  N ELL’AUTODROMO D I
MONZA

S u lla  p ista  di Monza sono s ta ti  eseguiti d u 
ran te  Tanno a lcu n i im p o rtan ti lavori di s is te - 
m azione ta li che a ttu a lm en te  la  m assim a parte 
d elTattrezzatura esisten te h a  cara ttere  d efin i
tivo, razionale ed unico nel suo genere.

Sono s ta te  ricoperte con  g e tta te  di calce- 
struzzo le zone erbose tra  anello  ed anello, 
cosi da creare u n a  sola p ia tta fo rm a; é sta to  
in sta lla to  u n  grande orologio e le ttr ico  segna- 
tem pi con suoneria e com ando a distanza; sono 
s ta ti co stru iti in  cem ento i tavoloni per i  box 
dei con co rren ti; tu tte  le con d u ttu re di energia 
e le ttr ica  sia  per Tutilizzazione d u ran te  le gare 
che per il fu nzion am en to  radio ed apparecchia- 
tu re  di cronom etraggio sono s ta te  in terra te  ed 
in lin e é s ta ta  realizzata  u n a  grande e vistosa 
tab e lla  dei tem pi.

A lcuni di qu esti im p ian ti sono s ta ti eseguiti 
grazie alT in teressam ento  di u n a  So cieta  p etro- 
lifera  che h a  desiderato che il proprio norne 
potesse com parire in  un a zóna che ě della m as
sim a a ttraz io n e  per il pubblico presente a ll’Au
todrom o.

REGOLAM ENTI

Sono s ta ti red atti in  form a definitiva i  R e- 
golam enti te cn ic i e di gara secondo qu an to  s ta 
b ilito  dalla Com m issione Sportiva ed in  arm o- 
n ia  con i R egolam enti In tern az io n a li F.E.M.A.

* * *
T erm in o qu esta  breve esposizione rivolgendo 

un ricon oscen te  rin graziam en to  a qu an ti, E n ti 
e privati h an n o  con trib u ito  e co llaborato  a ll’a t-  
tiv itå  delTA.M .S.C.I. ed in  modo particolare a l- 
TA.C.I., a l C.O.N.I., a lla  S.I.A .S. ed alTA .G.I.P., 
fiducioso che l ’a tt iv itå  delT Associazione sarå 
nelTanno prossim o u lteriorm en te potenziata.

I l  P r e s id e n te  d e l l ’A.M .S.C.I.
GUSTAVO CLERIC I
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L’ angoSo del trenimodellista

UN m  DI 
RETROSPETTIVA

“ Lft PASSENGER 
COACH”

Pensiamo che sia utile ed interessan
te per i trenimodellisti aprire un set- 
tore che molto bene si presta alle ri- 
produzioni, e che potrå essere fonte, 
dopo la presentazione di tanti tipi di 
carrozze e di locomotori, di nuove mol- 
teplici e caratteristiche realizzazioni per 
il plastico.

Intendiamo riferirci alle caratteristi
che carrozze che erano in uso anni ad- 
dietro presso le piú grandi linee fer
rate, quali quelle degli U.S.A., e che 
per le loro ben riuscite prestazioni so- 
no ancora in servizio, seppure su linee 
secondarie.

La loro conoscenza poträ essere di 
notevole interesse, in quanto amplierä 
le cognizioni a molti appassionati di 
questa complessa e vasta materia.

Dunque i vagoni che oggi vi presen- 
tiamo furono messi in servizio sulle li
nee della Central Pacific dopo il 1907, 
e regnarono incontrastati sulla maggior 
parte delle ferrovie americane, prima 
dell’awento delle ultramoderně carroz
ze aerodinamiche.

Erano comodissime carrozze, alcune 
delle quali addirittura ammobiliate co
me salotti o ufflci privati degli uomini 
d’affari, che erano soliti affittare diver
si locali per i loro lunghi spostamenti; 
mentre le altre in servizio ordinario di 
linea erano carrozzate normalmente, 
con un equipaggiamento di due file di 
poltrone per lato.

La costruzione nella parte esterna 
era realizzata in legno, a tavolato; 
mentre sull’ampio tetto rialzato erano 
disposti diversi finestrini, che funge- 
vano da lucernario. Sulla parte bassa 
invece trovavano posto numerosi ae- 
reatori, la cui disposizione e forma va- 
riava secondo l’uso cui era destinata 
la carrozza. Infatti questi vagoni veni- 
vano carrozzati in quattro tipi diversi:

vagone ristorante; vagone misto (Com
bination smoking and baggage); pull- 
man e vagone letto (Passenger coach).

Sulle testate esterne erano due ter- 
razzini, in cui si trovava la porta d’ac- 
cesso all'interno della vettura, e sui 
quali si saliva da due scalette laterali.

Normalmente queste carrozze aveva- 
no carrelli a tre assali, ed un ottimo 
molleggio era assicurato da balestre 
trasversali e da molloni a spirále.

Le foto che accompagnano questo ar- 
ticolo raffigurano uno di questi classici 
vagoni, come pure alcune vedute del 
lussuoso interno del tipo salotto. Come 
potete vedere dalle fotografie medesi- 
me il lusso non mancava, mentre ad 
esempio le ampie finestre erano mu- 
nite all’interno delle note persiane al
ia veneziana.

Per il modellista che volesse accin- 
gersi a questo genere di costruzione, 
diamo uno schema di massima del tipo 
piú semplice di carrozza di questo mo
delle, per la costruzione della quale oc- 
corre innanzi tutto disporre di buona 
volontå e pazienza, tanto piú che le 
fiancate del vagone, in compensato da 
mm. 1, devono essere rigate vertical- 
mente, per daře l’idea del tavolato rea- 
lizzato sul modello vero.

Il fondo del vagone ě ricavato da una 
tavoletta di tiglio o di cirmolo da mm. 
1,5 di spessore; al centro viene ricavato 
il longherone di forza,' mediante incol- 
laggio di tre listelli parallel!, due sca- 
nalati ed uno rettangolare, come risul- 
ta dalla sezione del disegno, dal quale 
potete pure ricavare la particolare se
zione del tetto.

Il complesso scalette-terrazzino, qua- 
lora non sia reperibile in commercio 
presso le ditte specializzate del ramo, 
potete ricavarlo voi stessi congiungen- 
do adeguatamente fra loro dei listelli 
di tiglio 1 x 3 ,  giä opportunamente ta- 
gliati a misura, in modo da dare l’im- 
pressione delle scalette stesse. Gli sca- 
lini sono tenuti insieme da due guan- 
cette in compensato, sagomate come 
risulta dal disegno.

La ringhiera di protezione del ter- 
razzino viene ricavata da filo d’ottone 
da mm. 0,6 e da una catenina disposta 
al centro, di adeguata proporzione. Con 
filo d’ottone della stessa misura realiz- 
zerete i quattro tiranti disposti sotto 
il fondo della carrozza. I support! dei 
tiranti medesimi possono essere realiz- 
zati invece in compensato da mm. 2, 
ed incollati al fondo del vagone stesso.

Le fiancate, ricavate come si ě detto 
in compensato da mm. 1-1,5 vanno ri
gate verticalmente, con rigature dispo-

ste a distanza di mm. 1,5 l’una dall’al- 
tra. Queste fiancate, cosi preparáte, 
vanno incollate su due tavolette di ti
glio, pure da mm. 1,5, sulle quali saran- 
no praticati gli opportuni fori dei fi
nestrini.

Fra un finestrino e l’altro vanno in- 
seriti dei listellini di tiglio 2 x 1 in fun- 
zione di cornice, mentre la parte infe
riøre e superiore della cornice stessa 
sarä realizzata ugualmente con due li
stellini lunghi quanto il vagone.

Per dare maggior risalto all’insieme, 
consigliamo di tinteggiare con mordente 
color mogano sia la parte bassa delle 
fiancate rigate che le cornici dei fine
strini, mentre la parte interna di con- 
torno dei finestrini sara lasciata in co
lor legno naturale.

Le due testate delle carrozze portano 
al centro una porticina d’ingresso, che 
puö essere realizzata apribile, e sul lato 
destro un finestrino; mentre alia rin
ghiera del terrazzino ě sistemato il vo
láno del freno a mano.

Per la realizzazione di tutti i partico- 
lari e per la rifinitura, la pratica ed il 
buon gusto saranno piú utili di quanto 
possano esserlo le parole; per le scritte 
e le diciture consigliamo di far ricorso 
a decalcomanie.

Il disegno comunque dä un’idea ben 
chiara del genere di costruzione.

La scatola di montaggio completa, op- 
pure i particolari, come carrelli, profi- 
lati, tavolette speciali preparáte, ganci 
di attacco, ecc... potete trovarli presso 
Carlo Mallia Tabone, via Flaminia 213, 
Roma.

Dopodichě non resta che augurarvi 
buon lavoro.

GIUSEPPE CIAMPELLÄ

N el t i t o l o : u n a  « P assenger C oacn » usata  sulle 
lin ee  della G eorgia N orthern. A sin istra·, vista 
In tern a  di uno seom partlm ento della « Com bi
n a tio n  S m o k in g ». S o p r a : l ’in tern o  della lu s- 

suosa carrozza risto ran te
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Un giorno, mentre passeggiavamo per 
le vie di Roma, un variopinto m anife
sto attrasse la nostra attenzione, ed 
un titolo strano ci colpi: « Mostra del 
treno lillipuziano ».

Spinti da invincibile curiositä ci re- 
cammo all’indirizzo segnato, varcam- 
mo una porta, e di colpo ci trovammo 
immersi in un atm osféra di sogno, in 
un mondo strano, in cui tutte le pro- 
porzioni sembravano sconvolte. In quel 
momento comprendemmo quali sensa- 
zioni dove provare il favoloso eroe di 
Swift, Gulliver, quando nel corso dei 
suoi lunghi viaggi, approdö alla fan- 
tastica isola di Lilliput.

Vedemmo minuscoli trenini correre 
sui loro piccoli binari, arrancare per 
le rampe di colline in miniatura, fer- 
marsi di colpo, riprendere la marcia, 
entrare in una stazione, far manovra, 
staccare alcuni carri, e quindi riparti- 
re a tutta velocitä per un viaggio fan- 
tastico in un mondo di fiaba.

Per un po’ siamo rimasti affascinati 
dal movimento d’insieme; poi ci sia
mo messi a seguire i movimenti di un 
piccolo treno, dalle linee ultramoder
ně, e lo abbiamo visto passare sopra 
un grandioso ponte metallico a tre 
campate, attraversare una stazione a 
tutta velocitä, mentre gli scambi ma- 
novravano avanti a lui, passare in un 
tunnel sotto una collina, verso la som- 
mitá della quale stava salendo la ca- 
bina di una funivia, tagliare un’auto- 
strada sbarrata da un passaggio a li- 
vello, dietro le sbarre del quale alcu- 
ne minuscole automobili attendevano 
impazienti, ed infine fermarsi in un’al- 
tra stazione, al di fuori della quale un 
filobus in miniatura sembrava attende- 
re gli immaginari .viaggiatori per por-

tarli alle loro abitazioni, nella piccola 
cittadina, dalle piccole case divise fra  
loro da stradě alberate, e ornate da 
giardinetti fioriti.

Contemporaneamente da un’altra 
parte un ferry-boat stava attraccan- 
do ad una banchina, mentre una lo- 
comotiva era pronta a spingere alcuni 
vagoni nel suo ventre capace. Comple- 
tata la manovra, il ferry-boat riparti- 
va prontamente, per trasportare il suo 
carico all’altra riva dello stretto.

Poi si spense la luce nella sala, men
tre le finestre delle stazioncine e del
le casette si illuminavano, creando uno 
spettacolo fiabesco.

Infine lo spettacolo ebbe termine e 
la luce si riaccese; e solo allora ci ac- 
corgemmo che molti spettatori avevano 
seguito affascinati lo spettacolo, e che 
nei loro occhi si scorgeva ancora quel- 
Vespressione di incantato stupore, che 
doveva essere visibile anche nei nostri.

Presi da curiositä ci rivolgemmo al 
Direttore del locale per avere chiari- 
menti, e dalla sua cortesia apprendem- 
mo molte cose interessanti.

Venimmo a sapere che tutto il com- 
plesso, denominato « Scandinavian Ex
press », di fabbricazione norvegese, ed 
appartenente ad un impresario di quel 
paese, dopo aver fatto il giro di mez- 
za Europa, lasciando incantati i pic
coli ed i grandi di Oslo, Stoccolma, 
Londra, Bruxelles, Amsterdam, Milano, 
Genova, Torino, Venezia, Firenze, Bo
logna e Napoli, era venuto a Roma, in- 
stallandosi li in Largo Argentina, dove 
si sarebbe trattenuto per piu di un me- 
se, fino quasi alia fine di novembre.

Il complesso, realizzato con materia
le Marklin, si compone di un plastico 
di 50 mq. di superficie, riproducente un

artistico paesaggio, sul quale si snoda- 
no centosessanta metri di binari e cor- 
rono venti treni, che riproducono fe-  
delmente in scala 1 : 50 i piu famosi 
treni che percorrono le stradě ferrate 
del Nord-Europa e del Nord-America, 
come lo Scandinavian Express, il Diplo
mat, il Santa Fě, etc.

Tutti i movimenti sono elettrocoman- 
dati da un quadro di manovra fornito 
di nove trasformatori e centodieci pul- 
santi elettrici.

Insomma c’e di che soddisfare le aspi- 
razioni di ogni trenimodellista.

Naturalmente il successo della Mo
stra ě stato ovunque vivissimo, e la 
sala sempře gremita di spettatori. Non 
sono naturalmente mancate le visitě 
di personalitä e di attori e attrici del 
cinema, fra  cui molto notata Marina 
Berti, che ha portato i suoi due figlioli 
a visitare la Mostra.

Grande interesse ě stato suscitato an
che nel mondo scolastico, tanto che 
in molte scuole i Presidi ed i Profes
sori hanno organizzato in comitive i 
loro alunni per portarli a visitare il pic
colo mondo ferroviario della « Scandi
navian Express », che riveste un indub- 
bio interesse didattico, tanto che esso 
é appoggiato dal Ministero Culturale 
Norvegese e dal Ministro d’ltalia a 
Oslo, Ecc. Conte De Verra.

Saputo che tutto il complesso dove
va presto partire alia volta di Copen
hagen, augurammo buon viaggio, ed 
uscimmo all’aperto, e subito un filo
bus che passö veloce rasente al mar- 
ciapiede ci fece fare un salto indietro, 
perchě ci sembrö tanto enorme da 
riempire tutta la strada.

L. K.

Due asp etti del grandioso plastico . A sin istra·, veduta d’insiem e con la  staz ion e ferroviaria in  prim o piano; n el fondo la  nave trag h etto  e la  m on- 
tagna con la  fu niv ia. A d e s t r a : partico lare della zona collinosa; n otáre  il grande p onte m etallico . a
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56 m arzo 54 1636
56 m arzo 54 1644

63 ottobre 54 1863

50 m aggio 53 1439

52 o ttobre 53 1508
53 dicem bre 53 1538
53 dicem bre 53 1546
58 m aggio 54 1699

63 ottobre 54 1862
64 novem bre 54 1896

49 m arzo 53 1409
50 m aggio 53 1445
55 febbraio 54 1606
56 m arzo 54 1640
58 maggio 54 1702
61 agosto 54 1788
62 settem bre 54 1828
63 o ttobre 54 1866

64 novem bre 54 1898

1957



DU MEBAYIGLIOSO REGALO AGLI ABBOHATI
A  tu tti g li  a b b o n a ti a n n u i v ecch i e  nuovi 

reg a lia m o  u n  a p p a recch io  a m erica n o  p e r  pro- 
fu m a re  e p u rifica re  V aria .

S i  tra tta  d e ll ’

O D O R  M A ST E R
ch e  t ra s fo rm erå  la vostra ca sa  in u n a  serra .

V a lo re  d e ll ’a p p a recch io  lire 6 0 0 .
L ’ O D O R  M A S T E R  v errå  spedito  gratui-  

ta m en te  a  tutti i n o stri a bbo n a ti a n n u i a 
“ M o d ellism o ”  o a  la “ S ettim ana  a  R o m a .”

In v ia te  vaglia  d i L . 2 0 0 0  (a b b o n a m en to  a 
1 2  n u m e ri d i “ M o d ellism o ” , o p p u re  a 5 2  nu- 
m eri d e  “ L a  S ettim a n a  a  R o m a ”  alia  nostra  
a m m in istra zio n e, via A n d re a  V esa lio , 2  -  R om a

R IPR O D U Z IO N I:
C.R. 32 (r ip ro d u z io n e  v o la n te  a d  e la s t ic o )  
G rum m an F9P  P an th e r (r ip ro d u z io n e  v o la n  

m o to r e  J e t e x )
S.A .I. A m brosini « S ag ittario  » (r ip ro d u z io ■ 

la n te  c o n  m o to r e  J e t e x )
F ia t  G. 49 (m o d e l lo  s o l id o )

con 54 gennaio 54 1578

V O - 55 febbraio 54 1610

56 m arzo 54 1642
49 m arzo 53 1417

A UTOMODELL1SMO
N o t e  t e c n i c h e
La realizzazione di u n  autom odello, d i S . W.  

M oore  -  I
-  I I- Ill
-  IV

M ovosprint 52
La situ azione autom od ellistica  v ista  da oltre 

M anica -  I  
- I I

La situ azione autom od ellistica  vista dal di qua 
della M anica, d i F r a n c e s c o  C ler ic i

R egolam ento tecn ico  AM SCI 1954
L ’au to tela io  della Ferrari 166, d i G iu s ep p e  C iam -  

p e lla
La carrozzeria della Ferrari 250, d i G iu sep p e  

C ia m p ella
La M ercedes 2500
La costruzione di u n a  caland ra per riproduzioni 

di vetture sport, d i G iu s ep p e  C ia m p ella
La Lancia 3300
Sospensioni an terior! a ru ote ind ipen d en ti, d i 

G iu sep p e  C ia m p ella
La M aserati 2500
I l  te laio  n egli autom odelli, d i G iu s ep p e  C ia m p ella
La Ferrari 2500

51 agosto 53 1484
52 ottobre 53 1518
54 gennaio 54 1582
56 m arzo 54 1648
54 gennaio 54 1584

55 febbraio 54 1618
57 aprile 54 1684

57 aprile 54 1685
58 maggio 54 1718

59 giugno 54 1750

60 luglio 54 1784
61 agosto 54 1804

61 agosto 54 1806
62 settem bre 54 1842

62 settem bre 54 1846
63 ottobre 54 1875
63 ottobre 54 1878
64 novem bre 54 1908

G a r e  e  m a n i f e s t a n o n i

I  C am pionati autom od ellistici d ’Europa - G in e -
vra  1952 49  m arzo

Prim a prova di C am pionato Ita lia n o  1953 51 agosto
53 1421
53 1482

C I G I I T A L I A

COSTRUZIONI MODELLISTICHE
Dlsegni e tavole costruttive dei piCi moderní velivoli 

riprodotti in scala - Radio Comandi - Complessi e parti 

staccate - A m m o r t i i i a t o H  id ra u K c i  te le sc o p ic i 

p e r  R. C. - Carrelli molleggiati completi per R. C.

Chassis per gruppi riceventi.Si M t g u ·  q u a lsia si Itnroro s u  o r d in a z io n · - 
Economia - Facilitazionl.

Interpellated: Via Sa lanto, 14 - R O M A

Seconda prova di Capnpionato Ita lia n o  1953
Cam pionati europei - Z urigo, s e t t e m b r e  1953 
G ran  Prem io Rom a -  d ic e m b r e  1953

52
53
54

ottobre
dicem bre
gennaio

53
53
54

1516
1548
1580

Prim a prova Cam pionato Ita lian o  1954 -  M on za,
a p r ile  1954

Le classifiche I I  Prova Cam pionato Ita lian o  1954
59 giugno 54 1748

- M on za, m a g g io  1954 59 giugno 54 1753
La gara in ternazion ale di Zurigo -  g iu g n o  1954 62 settem bre 54 1845
G ran  Prem io Supercortem aggiore - g iu g n o  1954 62 settem bre 54 1845
Trofeo C ittå  di Bolzano -  lu g lio  1954 
C am pionato autom od ellistico  europeo -  C h ilte rn ,

62 settem bre 54 1847

a g o s to  1954 64 novem bre 54 1912

NA VIMODELL1SMO

N o t e  t e c n i c k e

P rim i elem en t! sulla progettazione e costruzione
di m odelli di cu tters, d i N erin o  G a m b u li  (per 
la  parte I  vedi n. 48 novem bre 52)

-  I I 49 m arzo 53 1424
- Π Ι 50 maggio 53 1456
- IV 53 dicem bre 53 1551
-  V 54 gennaio 54 1589

Corso di m odellism o navale, di L u c ia n o  S a n to ro
- I 51 agosto 53 1487
-  I I 52 ottobre 53 1523
- i n 53 dicem bre 53 1552

P arliam o di racer, d i F e rd in a n d o  G a lě  
La realizzazione di un modello a deriva, d i N e

53 dicem bre 53 1556

r in o  G a m b u li
Sistem a di costruzione degli scafi in  m etallo , d i

57 aprile 54 1677

R em ig io  C erv esa to
R egolam ento di stazza per m odelli da regata

58 maggio 54 1710

classe nazionale « F » 1 m etro 
Modellismo e propulsione a vapore, d i R em ig io

58 m aggio 54 1713

C erv esa to
P rim i elem ent! per la progettazione e realizza

59 giugno 54 1741

zione di navim odelli a m otore, N erin o  G a m b u li
- I 60 luglio 54 1773
-  I I 63 ottobre 54 1872

M otoscafi a l pilone e forza cen trifu ga 61 agosto 54 1812

G a r e  ·  m a n i l e s t a z i o a i

Prim o raduno n avim odellistico  a R avenn a 61 agosto 54 1814
La M ostra della navigazione a Napoli
P rim a prova del C am pionato nazion ale m odelli

61 agosto 54 1815

a  vela, class! « F » ed « M » -  L a g o  d i  L e c c o ,  
g iu g n o  1954 62 settem bre 54 1838

R egata  di m odelli a vela a M ondello (Palerm o) 62 settem bre 54 1839
M ostra n avim odellistica a Rivarolo 
La Navimodel a l l ’Esposizione in tern azion ale  della

64 novem bre 54 1901

navigazione a Napoli 64 novem bre 54 1902

S c h c m i  d i  m o d e l l i

Un m odellino a vela di facile  costruzione 49 m arzo 53 1427
« Hawayana » cu tte r  1 m etro, d i L . S a n to ro 50 m aggio 53 1458
« San  Diego » cruiser per la  pesca sportiva 
« S a n ta  B arbara » m odello sta tico  di 3 a lberi del

51 agosto 53 1490

1770, d i L . S a n to r o
I l  tre  p u nti « Sea  H o rse» racer da velocitå, d i

52 ottobre 53 1520

S ilv er io  V a len tin sig 53 dicem bre 53 1554
« S te lla  » cu tte r  da regata, di N. G a m b u li 54 gennaio 54 1590
M otoyacht « Sereno » 55 febbraio 54 1612
M odello a vela di 65 cm , d i N. G a m b u li  
« Mao P a p e » m otoscafo a tre p u n ti, d i G . R ey -

55 febbraio 54 1614

n e r i 55 febbraio 54 1616
« C-8/A » racer tre  p u n ti, d i G . C ursi 56 m arzo 54 1650
« Pip » idrosci volan te con m otore Je te x 56 m arzo 54 1653
« S co w » cu tte r  1 m etro, d i E. S ir to li 56 m arzo 54 1654
« B o u n ty » m odello s ta tico  di fregata 
« In d is c re t» m odello sta tico  di sciabecco del

57 aprile 54 1674

X V III secolo
Riproduzione della nave da guerra « L .S .T .

59 giugno 54 1738

Landing », d i G . C ia m p ella 59 giugno 54 1744
« M ary lin » m otoscafo elettrico , d i M. A lb eran i  
Nave scuola « A. V e sp u cc i», m odello s ta tico  e

59 giugno 54 1746

navigante 60 luglio 54 1770
« F lam  Form  » c u tte r  classe « F  » 60 luglio 54 1776
M onotipo « D ragone », d i N. G a m b u li 60 luglio 54 1778
« K o c iss» idroscivolante a m otore 60 luglio 54 1786
« A tlas » modello navigan te di rim orchiatore 61 agosto 54 1816
Il batiscafo  « T rieste  » d i L . S a n to ro 62 settem bre 54 1834
« B lu e F in  » m otoscafo da crociera 62 settem bre 54 1836
Modello di racer a tre  p u n ti, d i  G . C ursi 62 settem bre 54 1840
Y a ch t a tre  alberi, d i N. G a m b u li 63 ottobre 54 1868
M otopeschereccio d ’alto  m are, modello navigante 63 ottobre 54 1870
« P o in s ia n a » b atte llo  a vela da diporto, d i A.

L e o n e t t i 64 novem bre 54 1904

TRENIM ODELLISM O

N o t e  t e e n i c h e

Π progetto della strad a ferrata , d i B a r m et ie r  
A lte velocitå ferroviarie, d i E n zo  P a lm e n to la  
L ’inverslone au to m atica  dei pantografl, d i L . B e -

49
49

m arzo
m arzo

53
53

1430
1432

r e t t a
Un trasform atore unico per piú tren i, d i L u c ian o

50 maggio 53 1462

S a n to ro 50 m aggio 53 1462
Il segnalam ento ferroviario, d i L u ig i B e r e t t a 51 agosto 53 1492
E lettriflcazion e ferroviaria nel m ondo 51 agosto 53 1493
M ateriale ro tab ile  nelle F F . SS. 55 febbraio 54 1622
Le figurine del p lastic ! ferroviari, d i  A. C u n eo  
Come realizzare con  poca fa tica  del m ateriale

56 m arzo 54 1656

per lo  scartam en to  « H O », d i N erin o  G a m b u li  
— La costruzione delle carrozze viagglatori 58 maggio 54 1716
— La costruzione dei carri m ercl 60 luglio 54 1783

1958



—  Vagoni viaggiatori dl tipo aerodlnam lco
A lcuni suggerim enti per la costruzione del p la

stico , d i G iu s ep p e  C ia m p ella  
Una cabin a di comando
Parliam o u n  po’ del paesaggio, d i G iu sep p e  

C ia m p ella  -  I 
- I I

S c h e m i  d i  m o d e l l i

E lettro tren o  E T R  300
E. 69 - Locom otore tedesco da m anovra 
Riproduzione di carri m erci am ericani, d i L. 

M elis  -  I
- I I
- Ill

Treno m onobinario  per lo scartam en to  « O O » 
Le « Diesel L ocom otives» della G eneral M otors 
Le carrozze « O b serv ation » e « V iste Dome », d i  

G. C ia m p ella
Vagone m erci « Caboose »
« Heavy M o u n ta in » locom otiva a vapore, d i G. 

C ia m p ella
A utom otrice A.L.N. 990
Carri m erci « Com posite Hopper C a r » e « Auto

m obile C a r»  d i G . C ia m p ella

61 agosto 54 1810

60 luglio 54 1781
61 agosto 54 1808

62 settem bre 54 1848
63 ottobre 54 1880

51 agosto 53 1494
51 agosto 53 1496

52 ottobre 53 1527
53 dicem bre 53 1558
54 gennaio 54 1592
55 febbraio 54 1620
57 aprile 54 1681

58 maggio 54 1714
59 giugno 54 1752

60 luglio 54 1780
64 novem bre 54 1906

64 novem bre 54 1910

V A R I E

S u i  m o t o r i

Un carburatore ro tan te  per m otori a reazione, 
d i F. W in k ler

Miscele per m otori diesel, d i J im  D ean
(per la  parte I  vedi n . 48 novem bre 52) -  I I- Ill

Le novitå della Je te x
T ecnica  della prova del m otori, d i R o n  W arring
II p iu  piccolo m otore del mondo
U n nuovo pu nto di vista sulle prestazioni del 

m otori

S u l  r a d i o c o m a n d o

Sem plice schem a di radiocom ando
Schem a dl ricevente, d i R e n a to  C assin is

49 marzo 53 1414

49 m arzo 53 1422
50 maggio 53 1452
50 maggio 53 1439
56 m arzo 54 1646
58 maggio 54 1709

61 agosto 54 1790

49 m arzo 53 1409
56 m arzo 54 1630

w · • •

P rim i esperim entl  di c ircu itl con « tr a n s is to r»,
d i R e n a to  C assin is

Note sul radiocom ando, d i G iu lio  P e leg i  
Consign sul radiocom ando, d i R e n a to  C assin is  
« I  - GIMA - 2 » aeromodello radiocom andato, di 

G io tto  M azzo lin i
« Libeccio I I » m otoscafo radiocom andato, d i G io 

v a n n i C ursi
« Skyking » aerom odello radiocom andato, d i B r u 

n o  A m b rog e tt i

S c h e m i  d i  m o d e l l i  a p e c i a l i

E lico ttero  ad elastico , d i G . B a to n i  
« Zeus 5 3 » autogiro telecom an dato  a m otore 
Autocarro -  tra tto re  « D iam ond T » e cann on e 

« Hovitzer », d i L . M elis

C r o n a c h e t t e

Consuntivo leccese 1952
Breve storia deiraerom odellism o brasilian o
N o t iz ia r io  A M S C I p e r  i l  1953
Calendario navim odellistico  per il 1953
Associazione m odellistica navale rom ana
C ron ach ette (m a rz o  1953)
A ttiv itå  aerom od ellistica a M antova 
Form ule e calendario  FA I 1954 
A ttiv itå  aerom od ellistica a  Rom a 
A ttiv itå  AMSCI 1953
P rim a m ostra d ell’Associazione m odellistica n a 

vale rom ana -  d ic e m b r e  1953)
A ttiv itå  aerom od ellistica a Varese 
Un nuovo gruppo aerom odellistico a Torino 
A ttiv itå  aerom od ellistica a  M ilano 
Scuole di aerom odellism o a  Reggio C alabria 
G ara in  pendio a  Salerno
A ttiv itå  aerom od ellistica a Bergam o e a Ravenna 
A ttiv itå  aerom od ellistica a  C atania 
La M anica a ttrav ersata  da u n  modello radioco

m andato
Esibizione di te leco n tro lla ti a Varese
G ara di aerom odelli a Bergam o
Veleggiatori in  pendio a San  Rem o
R iu n ione aerom od ellistica a Lugo di Rom agna
A ttiv itå  navim odellistica a  Ravenna
Corso di aerom odellism o a  S iracu sa

57 aprile 54 1664
60 luglio 54 1759
61 agosto 54 1800

58 maggio 54 1706

59 giugno 54 1742

61 agosto 54 1801

49 m arzo 53 1406
59 m aggio 53 1450

54 gennaio 54 1576

50 maggio 53 1445
50 maggio 53 1448
50 maggio 53 1454
50 m aggio 53 1455
50 maggio 53 1460
50 m aggio 53 1464
52 o ttobre 53 1527
54 gennaio 54 1573
54 gennaio 54 1575
54 gennaio 54 1575

54 gennaio 54 1590
55 febbraio 54 1625
55 febbraio 54 1625
58 m aggio 54 1698
58 m aggio 54 1698
58 m aggio 54 1698
59 giugno 54 1754
62 settem bre 54 1833

64 novem bre 54 1889
64 novem bre 54 1894
64 novem bre 54 1895
64 novem bre 54 1895
64 novem bre 54 1896
64 novem bre 54 1901
64 novem bre 54 1900

in vendita
nei negozi 
giocaHoli
abbonamenfo annuo 
per sei numeri 
L 800
un numero L. 150

LA RIVISTADI MODELLISMO
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S P O R T I M P E X
V IA  S . O A L O C E R O , 3

Μ I L A Jí O

Vi presenter ii nuovo « WEBRA PIC C O LO  ” di 
0,78 c.c. e Vi ricorda ia v asta  serie di motori, 

accessori e s c a to le  di m on tagg io .

Lire 5.200 compreso 
serbatoio ed elica

li nuovo catalogo 1955 uscirá a meta gennaio

AEROfflODELLim Σ
Ecco le scato le aerom odelli ZEUS M ,F.

P otřete  rich iederle sia facendo invio di cartolina va- 
glia, oppure in contrassegno alia ZEU S M O D ELFO RN I-
T U R E  Via S. MAMOLO 64 BOLOGNA

V eleggiatore A LFA  apertura alare cm. 100 L. αοοο
V eleggiatore B E T A  apertura alare cm. 140 » 1900
M otom odello per m otori tipo G. 25 STRA TO -

SFE R A » 1500
Volo libero per Je te x  50 SA B R E » 600
A matassa elastica CIC. cm. 55 apert. alare » 550
A m atassa elastica MACCHI 308 » 1000
A m atassa elastica biplane* C.R. 32 » 2000
A matassa elastica Mustang. » 790
T eleacrobatico  per G. 22 AR. 112 » 1000

» » G. 20 G1P 46 » 1900
» » G. 20 riprod. del

NAVION » 2800
» » G. 25 riprod. del

MUSTANG » 1800
» » G. 25 riprod. del

MACCHI 308 » 1500

Sulle Scato le di montaggio si effettuano forti sconti
ai sig. rivenditori.

E  finalm ente la tavola costruttiva dello « Speed King » 
di A P rati Campione del mondo per i m otori di' classe 
« A ».. prezzo tavola costruttiva L . 300. Da questo m odello 
la  Zeds M .F . detieně Fesolusiva del disegno e della sea- 
tola di montaggio (di prossima preparazione) per tu tto  il 
mondo.

Fate rich ieta  dei nostri lis tin i prezzi 7 e 7/a allegando 
L. 50 in francobolli.

AEROMODELLI - P.zza Salerno 0 · Roma
TELEFONO 8 4 6 7 8 6

Vasto assortimento di eliche EUURIT, che hanno 
conquistato ii Campionato Italiano per la categoria 
Radiocomandi, ed il Campionato Romano nelle 

categorie Motomodelli Senior e Junior

Balsa S o l a r b o  in b lo c ch i,  ta vo le tte  e listelli in 

tutte le d im en sion i.

Motori d e l la  D itto  S a t u r n o  d a  1-1,5-2,5-3,5-5-10 cm3

£’ a vo st ra  d isp o s iz io n e  la  p r o d u z io n e  d e lle  D itte :

A ER O P ICC O LA  di Torino  
AVIOMODELLI di Cremona 
S O L A R I A  di  M i l a n o  
C E I G A  d i  M i l a n o

Treni elettrici d ella  Soc. Rivarossi e Fleischm ann



La M1CROMECCANICA SATURNO, nel porgere i piu sinceri 
auguri a tutti i modellisti italiani, ricorda loro la sua pro- 
duzione di motori, nella piu vasta gamma di tipi e di cilindrate, 
tale da soddisfare qualsiasi esigenza modellistica, come dimo- 
strato dalle molteplici affermazioni ottenute in tutti i campi, cul
minate con la conquista di un primato mondiale di velocita. 
Oltre ai motori gia illustrati in questa Rivista, ricorda il nuovo 
G 27, autoaccensione da 3,28 cc. (. 19), adattissimo per mo- 
delli radiocomandati e Paa-Load, che sicuramente riscuoterå 

lo stesso successo gia ottenuto dagli altri tipi.

BOLOG5ÍA - VIA FABBBI 4

MOTORI PER TUTTE 
LE APPLICAZIOJSri MODELLI8TICHE



UN BEGALO GRADI T
SC A TO LE MONTAGGIO:
F ring u ello : modello ad elastico, apertura

cm. 6 5 ..............................................................
V elcat: veleggiatore a catapulta apertura

cm. 9 0 .....................................................................
F u retto : telecontrollato team racing, mo

tore 1,5 cc ..........................................................
Corsaro: telecontrollato acrobazia m oto

re 2,5 cc .................................................................
Fuoribordo L u ck y I I ,  cm. 50, tutto in balsa 
M otoscafo Ch ris Cra ft  fuori bordo, cm. 50 

fianchi e coperta in mogano .

O P E R

L. 1.000

» 900

» 2.800

» 3.300
» 2.800

» 4.000
» 14.800

LE PROS S I HE RI CORRENZE
M ig. 15 completo di Jetm aster e tubo au

m e n t o .....................................................
M odelli fin iti pronti a funzionare:
Fringu ello , compreso imballo 
Velcat: compreso imballo 
Furetto  completo di motore OK 1,22 .
Corsaro, completo di Webra 2,5 .
L u ck y I I  con motore elettrico  
Lucky I I  con motore a scoppio 
Chris Craft f . b. con motore elettrico  
Chris Craft f . b. con motore a scoppio 
M ig. 15 completo di Jetm aster e tubo

L.

4.200

2.000
2.000

17.500
16.500
13.500
22.500  
16.000
25.00012.000Detto  completo di m otore a scoppio f. b. .

Nelle scatole di montaggio sono compresi, oltre al disegno costruttivo in grandezza naturale, tutto il m ateriale 
ossia: balsa, tiglio, mogano, compensato, collante, stucco, vcrnice, pennello, elastico, elica sovrastrutture ecc. 
I modelli montati vengono forniti in solida scatola. S pese spedizione escluse. Consegna: una settimana.

Fuori bordo. riproducente un vero moto-M otori elettrici:
T r ix : il m otorino di grande potenza e 

minitno co n su m o ............................................ L.
Tecnim  L T  45: il motore dalle notevoli 

prestazioni adatto per scafi di oltre un 
m etro: asse su due cuscinetti a sfere, 
compatto e silen zioso ....................................»

H i-D riv e : il piccolo motore ad elevato nu
mero di giri e bassissimo consumo per 
scafi fino a 50 cm ............................................... »

attrezzatura per lavorazione di pezzi speciali
C A R L O  M A L L I A  T A B O N E  - V I A  F L A M I N I A ,  2 1 3

re f. b. . ............................................. » 2.500
900 M otori a scoppio:

C o x  0,49 J r . (cc. 0,8) compreso elica in
p l a s t i c a .............................................................. L. 4.800

7.800 A lly n  F uori bordo  cc. 0 ,8  . . . .  
Atw ood Fuori bor do cc. 0 .8  raffreddato ad

» 10.800

acqua .............................................................. » 13.000
2.800 A tw ood  per aereomodelli, con elica . » 4.800

a costruzione di aerei, navi, auto e treni ed inline una perfetta  
i e riparazioni di motori e treni, ai prezzi migliori.
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Ä FULCAR
FULCBR̂  R O M  A

*  n u o  v e  *  ,ulli G A L L E R I  A T E R M I N I

“T im  i. u h z n im t F O T O  - C I N E  - O T T I C A

Se vi interessa, richiedete una copia gratuita ě in tiistribuzione la
indicando:

G U ID A  F U L C A R  1 9 5 4 - 5 5
C o g n o m e , norne, in d ir iz z o , etå  e r a g io n e  p e r  
c u i v i  a ttra e  l ’a v ia z io n e , Rassegna completa e aggiornata di modelli e prezzi 

della migliore produzione foto - cinematografica

s c r iv e n d o  a nazionale - estera. Pubblicazione di 68 pagine a due 

colori, 250 interessanti illustrazioni con particolari

A L I  N U O Y E condizioni di acquisto e di pagamento. Richiedetela 

subito alla FULCA R - G ALLERIA STAZIONE
B O M A  - Vi a  Tem bien . 3  - R O M A TERM IN I che ve la invierá gratuitamente.



SOLARIA
LARGO RICHINI, N. 10

M I L A N O

C A T A L O G O  I L L U S T R A T O  N .  2 L. 100 
N U O V O  L I S T I N O  P R E Z Z I  N .  10 L. 25

B. 3 8
1 c. c. Diesel

II nuovo motore nazionale, 

primo di una serie, che 

ha sorpreso gli esperti ed 

entusiasmato i principianti.

FABBRICATO da :

Officine Meccaniche A. BARBINI
Distribuzione Esclusiva

SOLARIA
M I L A N O

Lire 4 .2 5 0

J
E
T
E
X

E T E X
A T O M  35 per modelli 
ap. ala cm. 25-30; 
spinta gr. 14

50 B  & 50 per modell 
ap ala cm. 30-50; 
spinta gr. 16

J E T M A S T E R  per mo
delli ap. ala cm. 50-75; 
spinta gr. 49

S C O R P I O N  per mo
delli ap. ala cm. 80-120; 
spinta gr. 150

I mofori Jetex 50 B, Jetmaster e 
Scorpion possono venire accoppiati 
ad un tubo di aumento Venturi 
oltre ad ottenere un aumento della 
spinta di circa il 20 °fo ě cosi 
possibile incorporare i: motore Je- 

tex alia [usoliera, della cui 
struttura portanle il tubo 

I Venturi viene quindi a for
måre parte integrate.

A  seguito del risultato del referendum nazionale abbiamo deciso di aggiungere a partire dal 1955  balsa
in lungliezza di 90  cm . al nostro assortimento di balIsa in lungliezza di 100 cm.

Come avevamo previsto e come ě logico dato il minor costo aH’origine. ci ě possib ile effettuare una ridu·
zione di prezzo di circa il 10%  per il balsa in lungliezza di 90  cm. nei confronti del balsa in lungliezza da 1 0 0  cm

N U O V O  L IS T IN O  P R E Z Z I B A L S A  L U N G H E Z Z A  90 CM.

L a r g h e z z a  7 , 5
0,8 1.5 2 3 5 6 10 12

65 70 80 90 120 150 200 240

L a r g h e z z a  1 0
1 1.5 2 3 5 6 10 12

100 110 120 130 150 200 275 325

Lietelli p. dozzina
2 X 2 3 X 3 3 X 5 5 X 5 3 X 1 0 6 X 6 1 0 X 1 0

160 170 200 240 280 300 480



MILANO M O V O
ΓΙΑ S. SPIRITO, 14 TEL. 700.666

Nell’ inviare i migliore auguri a tutti, annunzia / ’  uscita del nuovo cata- 
logo illustrato n. 28 edizione 1955 e l’istituzione delS E E m Z I O  M O D E L L I S T I C O  MOVO
del quale potrå beneficiare ogni costruttore di modelli.

Il primo, "  SERUIZIO,, con inizio dal prossimo numero, dä diritto al 
catalogo gratis.



L ’ A E R O P I C C O L A

presentn  
due eccezionali

na ritu
L e  ii ii o v e m eravigliose eliclie 

4iR ecord„ extrafinite
Per tutti i tipi di motori - Per tutte le esigenze aeromodellistiche 
che non temono confronto e concorrenza, tantomeno estera. 
Diametri mm. 18 20 22 24 26 28

Le eliche

Prezzo cad. L. 
Diametri mm.

250
18

250
20

250
22

Prezzo cad. L. 250 250 250

300 300 300 
(per motori fino a 1,5 cc.)

(per motori da 2,5 a 10 cc.)

Al recente Concorso Nazionale e in tutte le gare svoltesi in questo periodo le 
portentose eliche RECORD hanno sbalordito per le eccezionali doti di rendi- 
mento e robustezza.
Le « RECORD » sono prodotte a macchina con speciale procedimento, sono in 
FAGGIO MIGLIORATO durissimo ed elastico nel contempo. Per questi motivi 
esse danno assoluta garanzia di perfezione nel passo, nella equilibratura e nella 
robustezza.

AEROMODELLISTI!!! NON ESITATE UN SOLO ISTANTE!!
PROVATE LE ELICHE RECORD E NE SARETE ENTUSIASTI!! 

AEROMODELLISTI IT ALLANI PREFERITE IL PRODOTTO ITALIANO SE 
VOLETE CHE LA VOSTRA ATTIVITÄ SIA INCREMENT ΑΤΑ E MIGLIORAT A. 
LE ELICHE RECORD SONO L’ESPRESSIONE SUBLIME DEL PRODOTTO 
NAZIONALE E SONO MIGLIORI SOTTO OGNI ASPETTO DI TUTTA LA 
STROMBAZZATISSIMA CONCORRENZA ESTERA!!!

i o l a r b o  s c h o o l  p a k , ,
Una specialissima confezione studiata per tutte le minute esigenze dei model- 
listi ed in particolare per Gruppi, Scuole, Club, ecc. che desiderano avere sotto- 
mano la completa gamma di pezzature SOLARBO senza dover acquistare le 
pezzature ijormali.

LO SCHOOL PAK SI COMPONE DI BEN 255 PEZZI Dl BALSA SOLARBO 
IN TUTTE LE GRADAZIONI, IN TUTTI GLI SPESSORI. DALLE TAVO- 
LETTE, AI LISTELLI, AI BLOCCHETTI ecc. ecc. E COME SE NON BA
STASSE OGNI « SCHOOL PAK » Ě COMPRENSIVO DEL TAGLIABALSA.

APPROFITTATE DI QUESTA CONFEZIONE DI ECCEZIONALE PROPAGANDA. 
PENSATE CHE IL VALORE REALE DELLO SCHOOL PAK SAREBBE DI LIRE 
24.000 MINIMO MENTRE INVECE VIENE VENDUTO A SOLE L. 6.800.

MODELLISTI!!! LAEROPICCOLA Ě COME SEMPŘE LA DITTA CHE ANTICIPA I TEMPI PER PORT AR VI QUANTO 
DI MEGLIO E PERFETTO SI POSSA REALIZZARE. RICHIEDETECI IL NUOVO CATALOGO N. 15 E RIMARRETE 
SBALORDITI DELLA NUOVA PRODUZIONE. CHIEDETE QUESTE NOVITA AI 150 NOSTRI RTVENDITORI SPARSI 
PER TUTTA L’ITALIA OPPURE ONORATECI DI UN VOSTRO ORDINE E NOI VI SERVIREMO IMMEDIATAMENTE 
COME NOSTRA ABITUDINE.

A E R O P I C C O L A

(o r so  Sommeiller S 4  - Torino - Tel. 5 3 8 5 4 3



Aiesaggio mm. 19: corsa mm. 17 cilindrata cm. 4.S2: peso gr. 19S: potenza a 17.300 giri CV. O.-SO: velocitå max. 25.000 giri «-*1 iltre; valvoia rolativa sull'albcro: venturi intercambiabili: albero mon- lalo su due cusrineiir a slere : pistone in !ega leggera con due iasre elastirhe.

ECCO 
I VOSTRI
MOTOR!

Aiesaggio mm. 25: corsa mm. 20: cilindrata cm. 9.51: polenza HP 1,40 a 17.000 giri: peso gr. 385: valvoia rolativa posleriore: 2 cu- scinetti a sfere: pistone in lega leggera con 2 iasre elastirhe: carter cilindro monoblocro pressofuso: camicia in ghisa speciale retlificata e Iappata.

Aiesaggio mm. 15; corsa mm. l i :cilindrata cmc. 2.47: potenza CV.0.29 a lb.500 g ir i: peso gr. 10S : velocilå max. 25.000 giri: valvoia rolativa sull'albero; veuluri intercambiabili ; albero montato su due cuscinetli a sfere: pislone in lega leggera con due fasce elasliche; carter cilindre monoblocro pressofuso: rami- '~ mcia in ghisa al niche!retlificata e lappala.

Il G. 20 speed trionfa 
alle giornate Aeromo- 
dellistlche Ambrosia- 
ne battendo il prima- 
to mondiale di veloci- 
tä per la classe A-FAI 
alia  media di Km/h. 
190,470

G. 20 speciale a pisto
ne lappato. Consegne 
m eta luglio , prezzo 
L·. 7 .900 - 11 motore 
del primato montava 
candele Mieromecca- 
niea Satnrno - Eliche 
Tornad o.

Aiesaggio mm. 15; corsa mm. 14; cilindrata cmc. 2,47; peso gr. 100; potenza CV. 0.24 a 13.500 giri; valvoia rota- •jjjs tiva sull’albero: venturi intercam- Λ : ’ biabili.

Cilindrata 1.5 cc. poten/a HP 0.14 a 13.500 giri peso gr. 50. Tipo diesel e tipo glow-plug.
Cilindrata 1 cc. potenza HP 0.09 a 13 500 giri: peso gr. 60. Tipo diesel e tipo glow-plug.

Dopo diversi anni di esperienza e di studi, passando attraverso una serie di ben conosciuti ed affermati prodotti, la Ditta 
“ S U P E R T IG R E , ,  (Via Fabbri, 4  - Bologna), ě oggi in grado di offrire ai modellisti italiani una serie di motori che, per ie loro 
notevolissime doti di potenza, di durata, per I’elevato numero di giri, per I’accurat iss im a lavorazione. sono in grado di com- 
petere con la migliore produzione straniera.  Le fusioni SQtto pressione, J’accurata scelta  del materiale,  t'impiego di cuscinetti  
a sfere e di fasce  elast iche. rendono il norne “ S U P E R T IG R E . ,  garanzia assoluta di rendimento e di durata. Fanno fede gli 

innumerevoM successi  conseguiti in ogni campo del modellismo.

SUPERTIGRE


