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In copertina: Si carica la matassa di 
un modello ad elastico prima della par- 
tenza.

L’aeromodellismo ha bisogno di pro­
paganda, e quale migliore propaganda 
di quella che pud offrire il cinema? 
Un buon documentario, realizzato da 
gente che, oltre ad essere esperta di 
cinematografo, sta anche pratica di 
modelli volanti, pud riuscire di indub- 
bio interesse, ed attrarre notevolmente 
Vattenzione del pubblico sul nostro 
sport; cosa che abbiamo notáto per 
esperienza personale.

Gid alcuni anni fa, trascurando altri 
precedenti tentativi sporadici, un do­
cumentario suli’aviazione, girato a Ro­
ma, comprese alcune scene finali dedi­
cate aU’aeromodellismo, alle quali col- 
laboró anche il sottoscritto, e che riu- 
scirono molto bene. Quando assistem- 
mo alia proiezione di questo documen­
tario, in un normale spettacolo cine- 
matografico, potemmo notáre la favo- 
revole impressione destata nel pubblico, 
ed i commenti lusinghieri per l’aero­
modellismo.

Un altro cortometraggio, e questa 
volta a colori, ě stato girato sempře 
a Rema da Gaetano Petrosemolo, ed 
alia sua realizzazione hanno preso par­
te molti aeromodellisti romani. Ne e 
riuscito un documentario di indubbia 
attrazione, anche se il commento par- 
lato presenta qualche piccolo errore 
tecnico, che perö passa inosservato ai 
profani. Not abbiamo assistito ad una 
sua presentazione privata, tenuta al 
Ministero dell’Aeronautica, e ci siamo 
convinti che la sua programmazione 
nelle sale cinematografiche pubbliche 
non mancherá di apportare i suoi be- 
nefici effetti.

A breve distanza da questo abbiamo 
assistito, sempře nella stessa Sede, alia 
proiezione del documentario girato da 
Lucio Plescia alVultimo Concorso Na- 
zionale. Si tratta di una realizzazione

effettuata con mezzi da dilettante, e 
pertanto di un livello tecnico insuffi- 
ciente alia programmazione nelle sale 
pubbliche. Pero per un pubblico di ae­
romodellisti risulta assai interessante 
per la.sua spontaneita ed aderenza al­
la realtå delle gare.

Ora ci giunge notizia che anche a 
Casarsa, in provinpia di Udine, a cura 
del locale circolo Fotoartistico, e su 
soggetto dell’aeromodellista Federico 
Castellani, con operátore il signor Elio 
Ciol, si sta girando un altro cortome­
traggio, che illustra in maniera breve,, 
ma molto chiara, la nascita e la vita 
degli aeromodelli. Anche questa pelli- 
cola, che mostra come si costruisce un 
modello, nonché numerose scene di 
voli di tutte le categorie, potrå recare, 
se ben realizzata, un notevole contri- 
buto alla divulgazione dell’aeromodel- 
lismo.

Infine, proprio in questi giorni, ab­
biamo preso contatto con un altro 
esponente del mondo cinematografico, 
che voleva essere presentato agli aero­
modellisti romani, intendendo realiz- 
zare un altro cortometraggio, che trat­
terå tutti i rami del modellismo.

Insomma c’e un buon movimento in 
questo campo, che puö riuscire di gran­
de utilitå per l’aeromodellismo. Biso- 
gnerébbe pero che esso venisse utiliz- 
zato nel migliore dei modi, perchě delle 
realizzazioni effettuate da persone poco 
competenti, rischiano facilmente di di- 
ventare controproducenti.

Sarebbe pertanto bene che della que- 
stione se ne interessassero le Autoritå 
competenti, per favorire sempře piú 
questa forma di propaganda, e nello 
stesso tempo curare che essa venga ef­
fettuata in modo da attenere i migliori 
risultati.

LORIS KANNEWORFF

Una m agnifies riproduzione della  vettnra sperim entale Cadillac « El C am ino » , realizzata dal 
torinese M ichele Conti. L unghezza cm . 43, m ote  sterzanti, portiere  e co fa n o  ap rib ili, rifin iture 

interne in pella  rossa e avorio , accessori crom ati
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l/iV O T T I  M O

V ě L E G G IA T O R E  F . a . I .

di NINO PEROTTI

Stavo accingendomi al progetto del 
veleggiatore per il IV Campionato 
Vercellese, quando lessi sul n. 62 di 
« Modellismo » l’articolo « Panorama 
veleggiatoristico », di Loris Kanne- 
worff. In questo articolo, tra l’altro, si 
paria delle esperienze effettuate dagli 
jugoslavi sulle derive applicate alle 
estremitä alari. I vantaggi di tali de­
rive sono chiaramente spiegati nel sud- 
detto articolo: i vortici di estremitä 
vengono eliminati (o quasi); di conse- 
guenza non ě piú necessario rastre- 
mare l’ala, ně modificare il profilo, ně 
usare allungamenti molto forti; inol- 
tre il diedro puö essere eliminato. De- 
cisi perciö di sperimentarle sul mio 
modello.

Siccome pero temevo che, annullan- 
do il diedro, la stabilita laterale, spe­
cialmente nelle giornate ventose o nel 
volo a spirále, ne avesse a soffrire, mi 
limitai a ridurlo a pochi gradi soltanto. 
In questo modo mi fu possibile dimi- 
nuire la superficie delle derive, con- 
servandone tutti i vantaggi, con mi­
nor peso e minor resistenza.

Diedi all’ala una forma rettangolare, 
con l’apertura di m. 1.70 e la corda di 
cm. 17. La superficie risultö di 28,9 
dmq., l’allungamento pari a 10.

Disegnai il profilo alare basandomi 
su quello di Max Hacklinger, pubbli- 
cato sul n. 55 di « Modellismo ». Ne 
aumentai perö la curvatura, ed un po- 
co lo spessore; lo resi anche piu. ap- 
puntito. Il profilo che ne venne fuori 
mi sembro piuttosto azzardato, tutta- 
via in pratica si dimoströ ottimo.

Anche al timone orizzontale diedi 
una forma rettangolare, senza perö de- 
rivette all’estremitå, con un’apertura 
di 50 cm. ed una corda di 10 cm. Adot- 
tai il profilo usato da R. Lindner sul 
suo modello campione del mondo. Que­
sto profilo assai concavo non porta al- 
cun pregiudizio alia stabilita, che ě ri- 
sultata perfetta.

In quanto alia fusoliera, cercai di 
darle una forma di minima resistenza 
aerodinamica. Malgrado la sua sotti- 
gliezza in coda, si ě dimostrata suffi- 
cientemente robusta. Bisogna perö fa­
re attenzione di usare per le fiancate 
balsa duro e di ottima qualitä.

Il timone di direzione ha una forma 
un po’ strana. Questo perchě in ori-

gine la sua superficie era assai supe­
riore, e dovetti diminuirla sul campo 
per eliminare certe tendenze a seguire 
il vento ed a compiere strette virate 
con perdita di quota.

La costruzione del modello ě abba- 
stanza semplice. Ě necessario perö fa­
re attenzione ad alcuni particolari. Per 
esempio, quando si applicano le derive 
alle estremitä alari, bisogna ricordarsi 
di infilare uno spessore da mm. 1,5 tra 
il naso dell’ultima centina e la deriva, 
altrimenti questa, per effetto del diedro 
e dell’incidenza, rimane calettata con 
un leggero angolo verso la mezzeria; 
bisogna anche controllare che le de­
rive risultino perfettamente verticali. 
Ciö si otterrä facilmente usando una 
dima ricavata dal disegno.

La relativa facilitå di costruzione 
mi permise di terminare il modello in 
una diecina di giorni (o meglio di 
notti, perchě di giorno, purtroppo, so­
no costretto a lavorare); appena in 
tempo per eseguire le prove di volo 
prima del nostro Campionato.

Le prove di volo furono subito sod- 
disfacenti. Infatti il centraggio fu ra- 
pido, e quando ebbi ridotto la deriva 
alle dimensioni attuali, la stabilita si 
rivelö ottima su tutti gli assi.

Non mi riusci perö di mettere a 
punto il dispositivo di derivetta mobile, 
per cui, con 50 m. di cavo, non mi 
riusciva di trainare a piu di una tren- 
tina di metri. In una serie di lanci 
eseguiti in questo modo, il modello ten- 
ne una regolare media sui 2’20”, con 
un massimo di 2’55” ed un minimo di 
2’. Nei giorni successivi eseguii ancora 
alcuni lanci, nei quali dimoströ le sue 
buone doti di sensibilitä alle termiche, 
segnando tempi superioři ai 3’, tra i 
quali un 8’3” . Bisogna tener presente 
che tali prove si svolgevano durante i 
primi giorni di novembre.

La domenica della gara, mi recai sul 
campo con un forte anticipo sull’ora- 
rio, nel tentativo di migliorare la sa- 
lita al cavo.

Eliminata la derivetta mobile, che 
non voleva saperne di funzionare cor- 
rettamente, la sostituii con un alet- 
toncino in alluminio. Applicai sulla se­
miala sinistra, guardando da dietro, 
una aletta a peso di quelle usate sui 
motomodelli, e virai l’alettoncino in

coda un poco verso destra. Il risultato 
fu una salita ad ampia « esse », con 
sgancio, finalmente, al sommo del ca­
vo. In planata l’aletta a peso dä al 
modello una virata abbastanza stret- 
ta a sinistra. Questa soluzione non ě 
certo la migliore aerodinamicamente, 
ma non avevo altro tempo a disposi- 
zione per le prove.

Nei tre lanci di gara il modello si 
moströ perfettamente a punto. Al pri­
mo lancio, nonostante il cielo coperto 
ed il vento freddo, segno facilmente 
il tempo massimo, fermandosi sui ra­
mi di un albero dopo 3’27”. Anche al 
secondo lancio avrebbe raggiunto i 3 
minuti, se non avesse atterrato sui 
tetti di una vicina fabbrica dopo 2’47” . 
Al terzo lancio il tempo invece fu piu 
scarso, segnö infatti 2’38” ; mi fu tut- 
tavia sufficiente per assicurarmi la 
vittoria con oltre 2’ di vantaggio sul 
secondo classificato.

Dopo il Campionato le condizioni del 
tempo non mi hanno permesso di ef- 
fettuare altre prove. I risultati rag- 
giunti finora mi sembrano perö abba­
stanza incoraggianti.

NINO PEROTTI

Siamo lleti che il resoconto delle 
esperienze degli aeromodellisti jugosla­
vi sulle derive di estremitä, da not ri- 
portato su Modellismo, sia servito di 
spunto a Perotti per realizzare questo 
interessante e hen riuscito modello.

Indubbiamente questo orientamento 
sembra riscuotere attualmente grande 
javore fra gli aeromodellisti di tutto il 
mondo. Anche in Inghilterra molti so­
no stati i modelli costruiti con le de­
rive alle estremitä dell’ala, tanto che 
questa ě stata definita « la tendenza 
del 1955 », come il bordo d’uscita cur- 
vato e stata quella del 1954.

Perotti ha ritenuto opportuno dare 
all’ala del suo modello alcuni gradi di 
diedro, e noi condividiamo perfetta­
mente il suo parere.

Riteniamo interessante riportare il 
parere di due esperti aeromodellisti 
inglesi, John Hannay e Stan Hinds, i 
quali hanno riscontrato che un model­
lo con Vala perfettamente piana con

Segue a pag. 2023
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• · ·11 Regolamento 1955 pe'i i " Team-Raeinq'"
... ed a l t l e  p

Sul n. 65 di Modellismo abbiamo dato notizia della riu- 
nione della Commissione Internazionale Modelli Volanti della 
F.A.I., tenata a Parigi nei giorni 11-12 dicembre, ed abbiamo 
riportato il calendario sportivo internazionale da essa sta­
bilito.

Altre decision! importanti non vi sono state, in quanto, 
come si sa, il Regolamento Sportivo attuale resta in vigore 
fmo a tutto il 1956.

Una sola precisazione ě stata apportata all’articolo che ri- 
guarda la partenza dei modelli, che viene ad essere cosi 
formulate:

« Il modello deve poggiare sul suolo per almeno 3 punti, 
e deve essere tenuto dal concorrente in maniera da non mo- 
dificare affatto la posizione di decollo. Esso deve essere ab- 
bandonato a se stesso senza alcuna spinta, ně accompagnato ».

Questo viene a significare che il modello puo essere fatto 
partire anche « a schizzo », cioě dalla posizione verticale o 
quasi, purchě i tre punti di appoggio siano tali da permettere 
al modello di restare sulla posizione di decollo senza alcun 
sostegno esterno, naturalmente in aria calma.

Ě inoltre stato deciso di permettere l’uso di un paracadute 
fissato all’estremita del cavo, per rallentare la discesa del 
medesimo, purché tale paracadute rimanga chiuso per tutta 
la durata del traino, e si apra solo dopo lo sgancio.

Inflne ě stato approvato il nuovo Regolamento per i Team- 
Racing, in base al testo dell’anno scorso, modificato alia luce 
delle esperienze fornite dalle due gare di Bruxelles e de L’Aia. 
La modiflca principale ě nella lunghezza dei cavi, che da 
m .. 13,27 ě stata portata a m. 15,92.

Riportiamo ora il testo complete del nuovo Regolamento, 
che rimarrå in vigore per tutto il 1955, a titolo ancora spe- 
rimentale, e che ě pertan to suseettibile di ulteriori modifiche 
per gli anni successivi.

Jl Regolamento "Team-Racing"
1) Definizione del « Team-Racing ».

Il « Team-Racing » é una corsa simultanea di alcuni aero- 
modelli, guidati da diversi piloti e meccanici su una stessa 
pista. Óiascun aeromodello é presentato da una squadra for­
mata da un « pilota » ed un « meccanico ». I piloti di ciascun 
modello si trovano al centro della pista, ed hanno il solo 
compito di pilotare il modello. I meccanici durante la corsa 
si trovano sui bordi della pista, ed hanno il compito di av- 
viare il motore, di rifornire di carburante il serbatoio du­
rante la corsa, e di compiere tutte le operazioni necessarie 
per rimettere in moto il motore.
2) Definizione dei modelli da « Team-Racing ».

I modelli da « Team-Racing » devono essere del tipo « se- 
miscala », in quanto le loro linee generali devono richiamare 
quelle di un aereo reale. Il motore deve essere interamente 
carenato, compresa la testata. L’estremitå della candela puö 
uscir fuori della carenatura, e per il funzionamento del mo­
tore possono essere praticate delle aperture. Ě necessario fare 
un posto di pilotaggio o cabina vetrata, per alloggiare even- 
tualmente un finto pilota di proporzioni corrispondenti a 
quelle del modello. L’aeromodello deve essere equipaggiato 
con un carrello fisso.
3) Caratteristiche dei modelli da « Team-Racing ».

1) Cilindrata massima del motore 2,5 cmc.
2) Superficie totale (ala +  impennaggio) 8 dmq.
3) Dimensioni minime della fusoliera nel punto supposto 

di alloggio del pilota·, altezza 75 mm. - larghezza 40 mm.
4) Capacitå massima del serbatoio 10 cmc.
5) I modelli devono essere fatti in modo da girare in senso 

contrario a quello delle lancette dell’orologio.
6) Vinsieme del dispositivo di comando (maniglia, cavi, 

rinvii) deve resistere ad una prova di trazione uguale 
a venti volte il peso del modello. Il diametro dei cavi 
di comando non deve essere inferiore a 0,25 mm.

4) Svolgimento delle prove.
Distanza — La corsa si disputa su una distanza di 10 km.
Raggio — La lunghezza del raggio della circonferenza, 

misurata dall’asse della maniglia di comando fino all’asse 
del modello, deve essere di 15,92 m. Il raggio di libero movi- 
mento del modello ě almeno di 19 metri. Il raggio di libero 
movimento del pilota ě di 3 metri.

Partenze — I punti di partenza vengono estratti a sorte. 
I modelli vengono disposti sulla pista di libero movimento 
(19 to.). I serbatoi sono riempiti. Il segnale di partenza viene 
dato dallo Starter contemporaneamente a tutte le squadre 
per mezzo di una bandiera. Al segnale i meccanici mettono 
in moto i motori e fanno decollare i modelli. La messa in 
moto dei motori deve essere fatta a mano, senza l’aiuto di 
avviatori.

Rifornimenti — Le operazioni di rifornimento e di par­
tenza durante la corsa sono effettuate all’esterno della pista 
di 19 metri nel punto di atterraggio, ed esclusivamente da 
parte dei meccanici. Tuttavia se due concorrenti vengono a 
trovarsi troppo vicini l’uno all’altro, e possono darsi impaccio 
nel decollo, uno potrå indietreggiare (nel senso contrario a 
quello della corsa) per prendere spazio sufficiente per il de­
collo. Durante il rifornimento e la partenza il modello deve 
essere posato a terra, come pure i cavi e la maniglia di co­
mando.

Altezza di volo e sorpassi — Valtezza normale di volo deve 
essere compresa fra 2 e 3 metri. I sorpassi devono obbligato- 
riamente essere fatti dal di sopra. Il concorrente sorpassato 
non deve in alcun modo effettuare una manovra per impe- 
dire il sorpasso. Ogni infrazione comporta la squalifica.

Fine della corsa — La corsa é terminata quando il con­
corrente ha compiuto i 100 giri per completare la base di 
10 km. La corsa comunque viene chiusa 15 minuti dopo il 
segnale di partenza. Anche se un pilota ha terminato la corsa, 
egli deve rimanere nel cerchio di libero movimento di 3 metri, 
salvo parere di un Commissario.

Classifica — Qualunque sia il numero delle eliminatorie 
o delle semifinali, la classifica per la qualificazione alla finale 
viene stabilita sulVinsieme dei risultati, in funzione della ve- 
locitå ottenuta dai concorrenti. Il numero dei concorrenti 
classificati per la finale ě al massimo di 4. La classifica della 
finale viene stabilita tenendo conto delle velocitå ottenute in 
questa prova.

* * *

Un interessante m odello  W akefield  tedesco, costru ito da W alter Spiegel, 
d i H eidelberg . C aratteristica essenziale la fn soliera  in tubo di balsa, alla 
quale l ’ala viene fissata a m ezzo di un ap p ogg io  costitu ito da  due listelli
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L’A E R O M O D E L L IS M O  AL Dl LA'
DEL SI PARIO Dl FERRO

Sul n. 64 di Modellismo abbiamo dato notizia della gara 
intemazionale svoltasi a Mosca in agosto, alia quale sono 
stati invitati tutti i paesi del blocco sovietico. Diamo ora un 
resoconto della gara stessa che servirå anche a dare un 
quadro della situazione aeromodellistica nei paesi di oltre 
cortina.

Si tratto di un vento della durata di tre giorni, riser- 
vato alle squadre nazionali. In diversi paesi giå da molto 
tempo prima delle gare gli esperti furono incaricati di un’ac- 
curata preparazione, cosicchě sia i motori che i modelli ri- 
sultassero perfettamente a punto, il che ě in carattere con 
l’accurata preparazione che tutti gli atleti sovietici sosten- 
gono prima di partecipare a gare internazionali. Le squadre 
giunsero per via aerea all’aeroporto di Tusino, Mosca, dove 
si sono svolte le gare, rappresentando complessivamente otto 
nazioni.

L’organizzazione ě stata di un livello possibile solo con il 
completo appoggio del governo, essendovi delle piste speciali 
per i modelli vincolati, circondate. da alte reti metalliche; 
alloggi per i concorrenti, automobili e motociclette per il tra- 
sporto, e quattro aeroplani leggeri ed un elicottero per i re- 
cuperi. Ad un segnale dato con un colpo di pistola gli aero­
plani decollavano per inseguire qualsiasi modello che par- 
tiva; e l’abilitå dimostrata da questa squadra di ricuperatori 
volanti ě stata tale da rendere evidente che non era la pri­
ma volta che essi espletavano questo compito.

I principali esponenti deH’aeromodellismo russo, facente 
parte del dipartimento dell’aviazione sportiva (D.O.S.A.V.) 
erano presenti per organizzare la competizione, e anche per 
mostrare le loro particolari abilitå prima delle gare vere e 
proprie. Abili aeromodellisti, fra cui il trentatreenne Michael 
Vasilchenko, detentore di molti records russi e mondiali, 
hanno fatto volare grandi modelli radiocomandati da 240 cm. 
di apertura alare, pesanti fino a 4,5 kg., con la potenza for- 
nita da un semplice motorino diesel da 4,4 cmc., il K 16, a 
corsa lunga, veramente ammirevole per le sue prestazioni.

II tempo ha favorito quattro delle cinque gare in pro- 
gramma, e, come i tempi indicano, le prestazioni fornite dai

modelli sono piú o meno sulla media di quelle ottenute nelle 
nostre gare internazionali, malgrado la scarsitå di balsa ed 
elastico. Soltanto nella gara dei Wakefield, che ě stata di- 
sputata per prima, una pioggia fitta, accompagnata da forte 
vento, ha danneggiato molti modelli, in quanto la gara ě 
stata effettuata in stretta osservanza degli orari prestabiliti.

Malgrado cio il polacco Niestoj ha vinto con un lancio di 
2’33” , seguito da quattro pieni. Egli e l’ungherese Krizsma 
erano gli unici ad usare la doppia matassa, e i primi quattro 
della categoria usavano un nuovo elastico ungherese, dello 
spessore di un mm., che si dice abbia grande elasticita. I 
modelli russi e cecoslovacchi erano di balsa; gli altri a co- 
struzione mista con legno duro. Gli aeromodellisti della Ger­
mania Orientale usavano l’elastico Dunlop; i cecoslovacchi il 
Pirelli. Le magnifiche eliche di Niestoj e del secondo classi- 
ficato Matuejev hanno contribuito notevolmente al loro suc­
cesso. I modelli russi usano un profilo del tipo di Hacklinger, 
con turbolatore elastico.

La gara dei motomodelli ě stata vinta dal cecoslovacco 
Haiek, che aveva un motomodello a forte superficie, con un 
2’45” e quattro massimi; egli usava un motore AMA 2,47 cc. 
Il rendimento generale era molto elevato, e vi era grande va­
rieta di tipi di motori. Il secondo posto ě stato conquistato 
dell’ucraino Jermakov, con motore E.D. 2,46; ed il terzo dal 
russo Kucerov, con un modello a braccio di leva lunghissimo, 
munito di un motore ripreso dallo stesso E.D., e con un car- 
rello retrattile lungo cm. 120 (!) per il decollo a schizzo, che 
ě permesso dalle nuove norme F.A.I. L’ungherese Kun usava 
un G. 20. Tutti i primi classificati hanno segnato quattro 
pieni, ed in genere i lanci piú bassi sono stati causati da 
breve durata di funzionamento del motore. I profili a forte 
curvatura inferiore, preferiti in tutte le categorie, sono in- 
vece evitati nei motomodelli, a causa della loro tendenza a 
favorire i looping.

Nei veleggiatori sono state ottenute altissime medie, ed 
il vincitore Spulak ha segnato una media di 2’48”, con l’aiuto 
di soli due massimi. Leimert, della Germania Orientale, aveva 
le ali in balsa pieno, profilo Go 417a.

______________ -  c i a s e e  .
di V la d is la v  S p o la K  (Cecoslov.j
Sop. alare dmq. 26.7 
" pian o ar. ·· 7 2
■· totale drnq. 33.9 

Peso qr. 430
Media di vol o 2'46“

W  N -  V I4  -  OtøK&field di Vladislav Niestoj (Polonia)

Sup.alare droq. Ί4.3 2 Matasse da 4o  qr.
u piano oriz/z.. 4 .6  ciascona di qomma
i« totale 48.9 onqherese
Peso gr. 248 Media di Volo 2' 56" 
Sez. maestra cm<? 65.5

Sop.alare dmq. 30.7 Motore AMA 
«piano orlZ7.. 8.6 2-47 d i e s e l
« totale 39.3 Media di vq

P e so  qr. 63β lo 2'57“ 
Veloc. salita nn/s V
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MO PELU PE TĚMTOg/ PE! 
RECOUPS SOVIě TICI

ICX2OMO0ELLO DA bURATA 
N icholas 6> otoro l4v  - M o scá  

Tem po 4  oře 48 '
S operfi'cie  to ta le  d m q . 9 8 .5  
P eso to t  qr. 3oo5
M otore K.t€> 4 ig s e I cc. 4 .4

MCHÖMODELLO di Igor kulaKovKy - Odessa 
detenfore del record asso'u to di dura ta ; 6 h 1'

Soper fície totale dmq. 6 2 .4
Peso totale qr. 2.93ο
Motore diesel cc. 3.3

MOTOMODELLO ŘACMOCOMANOATO d i  Pete r VelitosKí 
R ecord  d i a lte 2Za (m .84-5) e  v e lo c ifo ' (Km /n 39 .225 3

S o p e rf ic ie  to ta le  
P e s o
M otore  KM 6

d r n q .  402 . Z 
q r . 3 7 1 4  

d i e s e l  c m c .  4 .4

I sovietici sono molto appassionati del volo a reazione, 
ed orgogliosi dei risultati da loro raggiunti. II reattore RAM, 
che ha una frequenza di vibrazioni relativamente bassa, e 
si dice fornisca una spinta assai elevata, usa una glow-plug 
per la partenza, ed ha il serbatoio in fibra di vetro, incor­
porate nel muso, regna incontrastato. I modelli sono gene­
ralmente fatti fissando le ali direttamente al reattore, come 
la deriva, sopra la quale viene attaccato il piano di coda, 
ed il modello ě pronto.

La gara di velocita a reazione ě stata vinta dal cecoslo- 
vacco Sladký, con motore Letmo, che ha girato a 232 kmh., 
seguito dal russo Ivanikov, a due soli chilometri di diffe- 
renza. Un modello di Lipinski, con una sola semiala, ha vo- 
lato a 270 kmh., ma disgraziatamente ha preso fuoco.

Nella classe 5 cc., 1’unica disputata per la categoria mo- 
tori a scoppio, un’altra vittoria cecoslovacca, che ha deflni- 
tivamente attribuito la vittoria di squadra ai cechi. Merito 
di Zatočil, che con il Letmo 5 cc. ha girato a 200 kmh. (Te- 
nere presente che non veniva usáto il nitrometano; per cui 
si deve dedurre che il motore ě veramente buono). Secondo 
ě risultato 1’ungherese Egervary con motore Dooling 29; e 
terzo il russo Gajevsky, con un motore di costruzione perso­
nale, ed un modello interamente metallico.

Dagli schemi dei modelli che pubblichiamo, i lettori pos- 
sono farsi un’idea delle attuali tendenze costruttive russe. S

S
§

4 1 6 5

Copecťor«* in

450

Tiirboldtore

V E L E žO l ATORE A /2  
di Micholas ŤOpSTzě

S o p e r f .  a  lane  d m q .  2Åé> 
i. p ia n o  o?\22 . d m o . S!2

M OTOM ODELLO F.A.I. 
d i Evzen rtucerav

•Sup. alare d m q . 37.5 
Sop. piano or. ·, 5.7
P e s o  qr. 578
M o t o r e  M.K.1Z

WAKEFia  j: 
Viadimir Mštvějeo Soperf aUre 

" p ia n o  o r i j i  
P e so

iS υ
Γ C· j  ̂

£ S T ,  S O N O  /  M O D E L U  M S S 1 U B & L / O  C L A S S  I F / C A T/ A L L S  £ ,  M O S C A

dmq. 43 .8
d m q .  4.9 

qr. 238
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facile vedere come si tratti in genere di modelli di alto ren- 
dimento, la cui impostazione non ě molto dissimile da quella 
in uso nei paesi occidentali. Anche i risultati ottenuti nelle 
gare sono indubbiamente buoni, per cui non resta che spe- 
rare che presto una gara aeromodellistica possa infrangere 
il sipario di ferro, permettendo un confronto diretto fra 
aeromodellisti dell’Est e dell’Ovest, che stabilisca a chi spetta 
la palma della superiorita.

Ecco le classifiche della gara:

WAKEFIELD
1° Niestoj Polonia 873” (900”)
2° Matuejev Russia 849” (866”)
3“ Nasonov Ucraina 847” (863”)
4° Krizsma Ungheria 778” (844”)
5" Netepv Germania Or. 754” (835”)
6" Cizek Cecoslovacchia 749” (814”)

MOTOMODELLI
1° Hajek Cecoslovacchia 885” (844”)
2° Jermakov Ucraina 865” (831”)
3° Kucerov Russia 812” (783”)
4° Purice Romania 713” (723”)
5“ Kun Ungheria 517” (650”)
6° Qorke Germania Or. 511” (629”)

VELEGGIATORI
1° Spulak Cecoslovacchia 839” (566”)
2° Radoczi Ungheria 755” (544” )
3° Leimert Germania Or. 738” (527” )
4“ Botvinov Ucraina 672” (515”)
5“ Topadze Russia 626” (506”)
6“ Benedek Romania 536” (498” )

VELOCITA A REAZIONE
1° Sladký Cecoslovacchia 232 :kmh.
2’ Ivanikov Russia 230 »
3" Horwath Ungheria 222 »
4° Moldovjanu Romania 211 »
5“ Lipinski Ucraina 187 »
6° Doberkei Germania Or. 177 »

DR MERAVIGLIOSO REGÁL0 AGLI ABBONATI
A  tutti gli abbonati annui vecchi e  nuovi 

regaliam o un apparecchio am ericano per pro- 
fam are e purificare Varia.

Si tratt a dell’

ODOR MASTER
che trasform erá la vostra casa in una serra.

Valore dell’apparecchio lire 600.
L ’ ODOR M ASTER verrå spedito gratui- 

tam ente a tutti i nostri abbonati annui a 
“ M odellism o”  o a la “ Settimana a Rom a.”

Inviate vaglia di L. 2 0 0 0  (abbonam ento a 
12 numeri di “ M odellism o” , oppure a 5 2  nu­
mer i de “  La Settimana a Roma ”  alia nostra 
amministrazione, via Andrea Vesalio, 2 - Roma

VELOCITA 5 CC.
1° Zatočil Cecoslovacchia 200 kmh. (222)
2” Egervary Ungheria 196 » (222)
3° Gajevski Russia 195 » (214)
4° Demjanenko Ucraina 185 » (214)
5” Bretschneider Polonia 126 » (201)
6’ Raskov Bulgheria 114 » (200)

I valori fra parentesi indicano i tempi e le velocity otte- 
nute per corrispondenti piazzamenti ai Campionati Mon- 
diali 1954.

* * *
(Gli elementi presi a base per quest o artlcolo, ed i disegni, 

sono stati ripresi da Aeromodeller).

Ě I'uaica Rivista d el g en ere  
c h e  e s i s t e  i n  1 1 al i ί

LA RIVISTA DEL G I0CATT0L0
Si pubblica in Ire lingue, trimeslralmen- 
te e contiene un reperlorio complclo di 
tulii i. nuovi giocatloli che vengono 
I a n c i a t i  i n  t u t t o  il  m o n d o .

LA RIVISTA DEL GI0CATT0L0
Riccamente illustrate.

Ogni numero . L. 300

Abbonam ento  annuo L. 1200 

Abbonam ento triennale L. 3000

P « r  ognl Informazlono  s c r / v e r e  a lia ;

•RIVISTA DEL GI0CATT0L0»

VIA CERVA, 23 - MILANO

II ca len dario  sporfivo 1 9 5 5
L’Aero Club d’ltalia, in base alle riehieste pervenute da parte degli Aero Clubs 

periferici, ha compilato il seguente Calendario Sportivo, che pero non ě stato 
ancora approvato dalla Commissione per Taeromodellismo, ed ě quindi suscet- 
tibile di modificazioni e spostamenti. Lo riportiamo quindi con le dovute riserve:

GARE N AZION ALI E IN TERREG ION AL!

Ae. C. di Prato — 3° T ro feo  A rte della Lana — N. Cat. « M » — 17 aprile
Ae. C. di N apoli — Coppa Capriolo — N. Cat. « V  » — 24 aprile
Ae. C. di V icenza — Gara N azionale — N. Cat. « M » — 7-8 m aggio
Ae. C. di M ilano — Coppa Rossi — N. Cat. « V.E.M. » — 13-14-15 m aggio
Ae. C. di A lessandria — Gran P rem io San Secondo — N. Cat. « VVC » — 29 m aggio
Ae. C. di Firenze — Coppa A rno — N. Cat. « V.E.M. » — 28-29 m aggio
Ae. C. di Pistoia — 2° T ro feo  Cittå di Pistoia — I. Cat. « V.E.M. » — 5 giugno
Ae. C. di A rezzo — 3a Coppa di A rezzo — I. — 13 14 giugno
Ae. C. di V icenza — 2a Coppa Ceccato — N. Cat. « A .T .R . » — 29 giugno
Ae. C. di M ilano — Coppa Ostali d i idro — N. Cat. « E.M. » — 10 luglio
Ae. C. di Genova — Coppa Ae. C. d i Genova — I. Cat. « V.E.M. » — 17 luglio
Ae. C. di Pescara — Gara — I. Cat. « V.E.M. » — 2a qu ind ic. luglio
Ae. C. di Catania — P rem io Etneo — N. — 4-5-6-7 agosto
Ae. C. di R im ini — Coppa Sperandin i — 7 agosto
Ae. C. di Pescara — Gara Nazionale — N. Cat. « VVC » — l a qu ind ic. agosto
Ae. C. di M ilano — Cat. A crobat. — 28 agosto
Ae. C. di V icenza ___ 8a Coppa Cittå d i V icenza — N. Cat. « V.E.M. » — 10-11 settem bre
Ae. C. di Genova _ Coppa Shell — N. Cat. « A .B.C. » — 24-25 settem bre
Ae. C. di Firenze _ T rofeo  Giglio — I. Cat. « V.E.M. » — 2a qu ind ic. settem.
Ae. C. I. e di Palerm o — Cone. Naz. M od. V ol. 1» qu ind icina  ottobre

GARE IN TERNAZIONALI

Ae. C. di M ilano — Giornate A erom odellistiche _ « v v e  »> 11-12 giugno
— A m brosiane

Ae. C. di Trento — Coppa Stella d ’ ltalia — Cat. « V » ___ 15-16 agosto
in pendio
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U N  O T T I M O  M O T O M O D E L L O

Amici juniores, il modello che vi pre­
sente ě un modello di semplice costru- 
zione, di buone doti di salita e di pla- 
nata, e di facile centraggio, che puo 
essere consigliato a tutti coloro che 
vogliono realizzare un motomodello 
sicuro.

Ě l’ultimo motomodello che ho co- 
struito e quindi quanto di meglio ho 
potuto ottenere con l’attuale formula.

Posso dire di essere molto soddi- 
sfatto della prova fornita da questo 
modello al Concorso Nazionale, dove 
mi sono classificato 3” solo a causa 
del non perfetto funzionamento del- 
l’autoscatto, che ha costretto il mo­
dello a volare nei tre lanci con soli 
9 secondi di motore.

Ho sfruttato tutta la superficie sta­
bilita dalla FAI, data la buona po- 
tenza del G. 25 Diesel di cui ě equi- 
paggiato.

COSTRUZIONE
ALA: Centine in balsa da 1 mm., 

longheroni in balsa d®ro da 4 χ 4 .  Π

bordo ďentrata ě in balsa duro da 
10 X 3, mentre quello ďuscita ě da 
15 X 4.

FUSOLIERA: Ě un traliccio di li- 
stelli di balsa da 4 χ 4, ricoperta in­
ter amente in balsa da 1,5 mm. Le or­
dinate di forza sono in compensate da 
1 mm. II carrello ě in filo d’acciaio da 
1,5. La pinna ě fissata alia fusoliera 
tramite l’incastro sul traliccio, ed ě co- 
struita in tre strati di balsa da mm. 
1-3-1, ed alleggerita nelle parti cen- 
trali.

STABILIZZATORE: Centine in bal­
sa da 1 mm.; i longheroni sono in bal­
sa da 3 χ 3  mm.; il bordo ďuscita ě 
in balsa da 10 x  3 mm., e quello ďen­
trata ě un 5 χ 3  mm.

DERIVE: Sono in compensate da 
1 mm.

ELICA: Ě in faggio, con diametro 
di 17 cm. e passo 10, serie Record. 
COPERTURA: Le velature sono rico- 
perte con carta jap, tesa con collante 
diluito.

CENTRAGGIO: L’ala ha 2° di inci- 
denza e l’impennaggio 0°.

Il C. G. ě al 75 % della corda alare.
FRANCO BARGIACCHI

II nom e di P e llegrino  C apriolo non é certo 
nu ovo per i lettori d i M odellism o, che ben 
ricorderan no l ’ interessante e perfezionatissim o 
sistem a d i carre llo  retrattile, com an d abile  in 
vo lo , da Ini realizzato per l ’a pp licazione sn nna 
bella  riproduzione del « L ightn ing P  38 » , pub- 
b licato  su M odellism o n. 61.

Ora egli aveva in costrazione nn a ltro tipo 
d i carrello , ancora  piu p erfe tto ; m a purtrop- 
po  il destine in aggaato non gli ha perm esso 
d i p ortarlo  a term ine.

N elle fnneste g iornate d e ll ’allu vione d i Sa­
lerno, P ellegrino  C apriolo ha trovato tragica  
m orte.

A ttraverso queste righe esprim iam o alia Sua 
fa m ig lia  il piu sin cero  cordog lio  d i tutti g li 
aerom odellisti ita liani, ai quali annunciam o 
che, per onorare la m em oria  dello  scom parso, 
il Centro T uristico  G iovanile, con la co llabora- 
zione d e ll ’A ero Club d i Salerno, organizzera 
nei g iorn i 14-15 a p rile  una gara aerom odelli- 
stica dotata d i una Coppa.

S O L A R I A  Φ
M IL A N O  - L a r g o  R ic h ln i ,  10

C a l a l o g o  I l l u s t r  a í o  L .  1 2 5
( N u o v o  C a l a l o g o  n .  3  .

Z O O  i l l u s f r a z i o n i )

B . 3 8
1 c. c. Diesel 
L. 4 . 2 5 0

A N T  I M I S C E  L A 
S P E C I A L E

BRITFIX
L. 300

La scatola  
contiene: ■ 
Fusoliera, ali, 
piani di coda, 
deriva e ca- 
stello motore 
pre- fabbricati, 
ruote, carrello, 
manopola.cavi, 
filo armonico, 
squadrette, da- 
di, bulioni, etc., 

collante.

Tele - controllato 
c 'om pletam ente  
pre-fabbricato; per 
m o t o r i  f i n o  a 
1. 5 C C.

L. 1.750

2003



LA PAGINA DEL RADIOCOMANDO

R IG E V ITO R E
II nostro collaborate», Per. Ind. Ginseppe Tortora, ben noto ai vecchi 
lettori di Modellismo, riprende i snot apprezzati articoli sul radiocomando; 
ed a partire dal prossimo numero inizierá nn « Corso di Radiocomando», 
che permetterå anche a coloro che sono completamente a diginno della 

materia, di dedicarsi con snccésso a qnesta branca dei modellismo.

La sicurezza di funzionamento di un 
apparato di radiocomando dipende in 
gran parte dalla intensita del segnale, 
sottoforma di una variazione di cor- 
rente, che opera sul relé.

Una variazione debole (1,5 — 2 mA) 
richiede l’uso di un relé sensibile, aven- 
te una resistenza non inferiore.a 3000 
ohm, il cui costo é abbastanza elevato, 
e non sempře lo si trova sul mercato 
senza una certa difficoltå.

In genere i contatti del relé di un 
ricevitore per radiocomando, in parti- 
colare per i modelli volanti, devono 
aprire e chiudere un circuito elettrico 
di servocomando, operante con tensio- 
ne piuttosto bassa (1,5 4,5 volts), ed
in presenza di segnale debole non sem­
pře sui contatti stessi si manifesta una 
pressione sufficiente a garantire la con- 
tinuitå del circuito stesso.

Considerando anche il fatto che la 
messa a punto di un relé sensibile, nelle 
condizioni su menzionate. risulta piut­

tosto difficoltosa, l’adozione di un cir­
cuito ricevitore come quello illustrato 
nel presente articolo, circuito che per- 
mette di ottenere una variazione di 
corrente sul relé di 10 mA circa, puö 
risultare di notevole interesse.

Come si vede nello schema, il circuito 
fa uso di un doppio triodo 3A5 e di un 
tubo finale di potenza (un pentodo 
montato a triodo: 3S4-3Q4-DL92).

Il primo triodo della valvola doppia 
3A5 ě montato in superrigenerazione, e 
la variazione di corrente di placca che 
si manifesta in presenza del segnale 
proveniente dal trasmettitore (la sola 
onda portante), produce una variazione 
di tensione ai capi della resistenza va- 
riabile P. Questa variazione viene ap- 
plicata sulla griglia del secondo tubo 
a mezzo di un condensatore da 0,1 mf, 
provocando una variazione della cor­
rente di placca di questo di circa 2 mA. 
A sua volta la valvola finale amplifica 
ancora la variazione, portandola ad un

valore di circa 10 mA. Questo valore 
ě stato ottenuto adottando un relé 
surplus da radio-sonda, della resisten­
za di soli 400 ohm. Da ciö risulta chia- 
ro che puö essere usáto un relé co- 
struito con i propri mezzi.

Aumentando la resistenza del relé 
la variazione diminuisce, per assumere 
ad esempio il valore di 4 mA con un 
relé di 5000 ohm.

Nelle prove a distanza effettuate dal- 
l’autore, la variazione di corrente di 
10 mA, ě stata rilevata fino ad una di- 
stanza di circa un chilometro, facendo 
uso di un trasmettitore della potenza 
di 1 watt.

Il circuito puö essere usato per due 
scopi:

1) Funzionamento classico, e cioé 
facendo uso a piacere di segnali di 
qualunque durata.

2) Funzionamento con segnale pul- 
sato, ed in questo caso la durata di 
ogni impulso o di ogni pausa non puö

t : Ή  spine φβοτ. Ί2<η»η d ;  Čilo ráme 4 r ^ e o t * t o  <6 í  mm .
I «  2^ * ** *■ /  «  ·« η * *t

R,·. -i ΜΛ R2: Ίοοκχ*. fi3: i M a
C . :  IS - 4 5 p F  C a H o o p F  w íc a  C3CdCs : Oil^F(C.C.£)
R C F  : 6 £LOSo o*556 P; pofenz. 3οκΏ.
V,s 3A 5 V2: 3S4- o 3<Q4 o ĎL92
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LA RIVISTA 
PER I MAESTRI Ě

ANNO IX

Condizioni di abbonam ento:

Italia L. 1500 ·  Estero L. 2300

Ricchi «Concorsi a Premio»! 
Facilitazioni ed agevolazioni 

per tutti gli aderenti

S aggi d e lla  Rivista e cedo/a  programmes 

si spediscono a rich iesta  gratu itam ente

DIREZIONE E AMMINISTRAZIONE IN R0VIG0

V ia  O b e rd a n , 6  -  C asella  Postale 135

C onto  C orren te  Postale η. 9 / 1  8 3 3  2

super are il Vz secondo (in genere nelle 
trasmissioni pulsate gli impulsi non su- 
perano il 1/10 di secondo).

Nel primo caso, il cui schema ě quello 
nel disegno, la griglia del tubo inter - 
medio non deve essere polarizzata ver­
so massa, mentre la griglia della val- 
vola finale deve essere polarizzata verso 
massa a mezzo di una resistenza di 1 
megaohm attraverso i contatti del relé 
(quelli corrispondenti alia posizione di 
ancoretta attratta).

Questo inconsueto montaggio ě stato 
escogitato dall’autore, al fine di far 
mantenere il relé in posizione rila- 
sciata in presenza di segnale prolun- 
gato, proveniente dal trasmettitore.

Nel secondo caso, non indicato, Tu­
nica variante ě che tutte e due le gri- 
glie su menzionate, devono essere per- 
manentemente polarizzate verso massa, 
ognuna rispettivamente con una resi­
stenza di 1 megaohm.

Mentre nel primo caso una coppia 
di contatti del relě risulta impegnata 
per la polarizzazione della valvola fi­
nale, nel secondo caso le due coppie 
di contatti restano libere.
Montaggio del circuito

Sistemare su di una basetta di ple­
xiglass delle dimensioni di 60 χ  110 
X  3 mm. i vari componenti il circuito, 
rispettando la disposizione mostrata 
dalla fotografia.

Montare prima di tutto il circuito 
superrigenerativo, assicurandosi che 
sulla placca del primo tubo circoli una 
corrente di almeno 1,2 - 1,4 mA (é in- 
dispensabile raggiungere questo valore 
per ottenere il funzionamento del cir­

cuito), conservando il regolare soffio 
della superrlgenerazione, soffio che puö 
essere avvertlto applicando una cuifia, 
tramite un condensatore da 10.000 pf 
tra il punto A, indicato nello schema, 
e la massa.

Il condensatore Ci deve essere del ti­
po ceramico.

Il circuito superrigenerativo sarå a 
punto quando con Tarrivo del segnale 
si notera una caduta di corrente sulla 
placca del primo tubo di circa 0,2 mA.

Montare quindi il resto del circuito. 
Inserire un milliamperometro della 
portata di almeno 10 mA, in serie con 
il relé. Spostando lentamente il cursore 
della resistenza variabile P, si troverå 
una posizione di questo a cui corri- 
sponderå un passaggio massimo di cor­
rente nel relě (circa 10 mA se si usa 
un relě da 400 ohm). Trasmettere de- 
gli impulsi e contemporaneamente 
spostare il cursore nei due sensi, a par- 
tire dalla posizione trovata nel modo 
prima detto, fino ad avere, ad ogni ri- 
cezione di segnale, la caduta a zero 
della corrente che circola nel relé.

I piccoli motori elettrici usati in par- 
ticolari sistemi di servocomando, sono 
spesso causa di disturbo per il buon 
funzionamento del circuito radioriee- 
vente, provocando l’apertura e la chiu- 
sura non voluta dei contatti del relě. 
Ciö ě dovuto alla presenza delle scin- 
tille che si formano tra le spazzole ed 
il collettore dei motorini su menzionati.

Anche le scintille che si formano sui 
contatti del relě sono causa di distur- 
bi; esse provocano inoltre il rapido de- 
terioramento delle superfici dei con­
tatti stessi.

La pratica ha dimostrato che, men­
tre ě possibile eliminare quasi del tutto 
i disturbi provocati dalle scintille re­
lative al relě, risulta abbastanza dif- 
ficoltoso far scomparire del tutto quelli 
relativi al funzionamento di un moto- 
rino elettrico; in special modo se que­
sto ě del tipo ad alto numero di giri.

I rimedi adottati per eliminare que- 
sti inconvenienti sono diversi e pre- 
cisamente:

Per il relě: ě sufficiente montare tra 
ogni coppia di contatti, ed in serie tra 
loro, un condensatore da 0,1 mf ed una 
resistenza, il cui valore puö oscillare 
tra 20 e 150 ohm, dipendentemente 
dalla tensione di lavoro del circuito di 
servocomando.

Per il motore elettrico: collegare tra 
loro le spazzole a mezzo di un conden­
satore da 0,1 mf, e se il motore ě del 
tipo a magnete permanente, collegare 
direttamente una delle spazzole con la 
massa metallica del magnete stesso. 
Un altro sistema ě quello di inserire in 
ogni filo che alimenta il motore, ed in 
prossimitä di questo, una impedenza 
per alta frequenza delle stesse carat- 
teristiche di quella usata nel ricevitore 
radio.

Un altro sistema ancora ě quello di 
montare tra le spazzole del motore, ed 
in serie tra loro, un condensatore da 
0,1 mf ed un’impedenza delle caratte-

Si poträ osservare forse che, special­
mente per scopi aeromodellistici, que­
sto circuito consumi in modo eccessivo. 
Bisogna considerare perö che la varia- 
zione di corrente di 10 mA si verifica 
montando un relě della resistenza di 
400 ohm. Adottando un relě con resi­
stenza piu elevata, ed il cui valore sia 
il piu conveniente, si potrånno rag­
giungere dei valori minori della varia- 
zione di corrente, valori pero sempře 
piú elevati di quelli ottenuti con i ri- 
cevitori attualmente esistenti sul mer- 
cato.

Per scopi navimodellistiei invece, in 
cui la batteria anodica puö essere di 
maggiore capacitä, sara conveniente 
adottare un relě a bassa resistenza, e 
quindi mantenere la variazione di cor­
rente sul relě ad un valore elevato.

NOTA. Nella fotografia é visibile il compensatore 
concentrico per l ’accoppiamento di antenna. 
E’ bene perd accoppiare l’antenna seguendo 
lo schema, e cioé con due spire affiancate al­
ia induttanza L, dal lato griglia.

GIUSEPPE TORTORA

ristiche summenzionate. In questo caso 
i due fili di alimentazione del motore 
verranno saldati alle due estremita del 
condensatore.

Probabilmente anche adottando que- 
ste misure, il ricevitore, se pure in mi- 
sura notevolmente inferiore, sarå an­
cora disturbato. In questo caso si po­
trå agire regolando opportunamente il 
relě in modo da metterlo in condizioni 
di ricevere solo il segnale proveniente 
dal trasmettitore.

Se il ricevitore adottato ě del tipo a 
valvola dura con « Quench coil », si po­
trä, entro i limiti consentiti, diminuire 
la « sensibilitå » del circuito agendo 
nell’apposito comando.

Un interessante m otore a 4 tem pi, a va lvole la ­
teral!, costra ito  dal nostro c o l la b o r a t o r  G iusep­
pe T ortora , e destinato ad un m otosca fo radio- 
gu idato . C aratteristiche p r in c ip a li: alesaggio 25 
m m ., corsa 28 m m ., cilindrata  13,7 cc. Lubrifi- 
cazione a sbattim ento ; ra ffred d a m en to  forzato 
a m ezzo v e n to la ; a lbero  a gom iti e albero degli 
eccentrici m entati su cuscinetti a s fe re ; veloci- 
tå m assim a di rotazione 6.000 g ir i al m inuto.

Consigli ufili sul radiocomando
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m  OTTIMO MODET,ΙΠ ACROBATICO

IL JAGUAR”
di Paolo

Quando nel lontano 1950 mi recai a 
Bologna per il Concorso Nazionale, cre- 
devo di potermi ben classificare nella 
gara di acrobazia, perchě, oltre alle 
« puntate » sapevo far eseguire al mio 
modello la... gran volta!

Restai pero veramente di sasso veden- 
do di quali cose erano capaci Gnesi e 
Gottarelli, e cosi con le pive, anzi con i 
pezzi del modello nel sacco (lo avevo 
danneggiato tentando di improvvisare) 
me ne tornai a Roma, deciso a dedicar- 
mi anima e corpo all’acrobazia; pur- 
troppo 1’ambiente aeromodellistico della 
mia cittä, tutto propenso al volo libero, 
era ostile a questa categoria, data anche 
la scarsitä di coloro che vi si dedicava- 
no, ma ad ogni modo per il Concoros del 
1952, che si sarebbe svolto a Roma al- 
l’Aeroporto dell’Urbe, ero abbastanza 
preparato; senonchě, venuto il gran 
giorno, la difficoltosa carburazione dei 
motori impiegati, fece si che sia i miei 
amici che io non riuscissimo a fare 
neanche quelle poche figure di cui era- 
vamo capaci, cioě una la facemmo... 
una « brutta figura » !

Lanciarono i Milanesi e ci diedero una 
tale birra da lasciarci veramente av- 
viliti.

Ma che motore montava quel fenome- 
no di Cappi? Poichě é logico che, oltre 
alla sua abilitä, aveva anche un mo­
tore perfetto. Questo motore era ΓΕ. D. 
2,46!

Il bel diesel che, facendogli rispar- 
miare le noie della batteria e della ver- 
nice anti-alcool, tirava come un mulo 
per tutta la durata del volo.

Appena terminata la gara, comprai 
da Cappi stesso il motore, e costruito 
con lena febbrile un modello, imparai 
a fare bene tutte le figure acrobatiche, 
badando alia sola precisione, mentre 
prima spesso il modello mi cadeva ad- 
dosso, a causa dei continui arresti del 
motore.

Pensai allora di costruire un modello 
che fosse semplice, razionale, con il 
motore accessibile con estrema facilitä, 
ragione per cui feci la fusoliera a « ta- 
voletta », e poi gli diedi per quanto 
possibile una certa estetica:

Questo modello era il Jaguar.
A Bologna, alia Coppa Supertigre, ru- 

barono il modello del mio amico Mar­
coni, e la giuria in via eccezionale per- 
mise di esibirci con lo stesso modello; 
ebbene ci classificammo al 2” ed al 3° 
posto.

Da allora ho portato il « Jaguar » a 
numerose gare e manifestazioni, a Ro­
ma ed in altre cittä, e sempře si ě fatto 
onore.

Per la cronaca vi riporto i risul-

Vitto ri

tati delle gare alle quali ha parteci- 
pato:

settembre 1953: Bologna 2° e 3"; 
settembre 1953: Napoli 1°; ottobre 1953: 
Roma 1°; dicembre 1953: Roma 2°; 
aprile 1954: Bologna 6”; agosto 1954: 
Roma 1°; novembre 1954: Roma 1"; 
dicembre 1954: Roma 1°.

COSTRUZIONE
Tagliate le centine e ricavati gli in- 

castri per il longherone e per il bordo 
d’entrata, si fanno gli altri piccoli in- 
castri nel bordo d’uscita e purtroppo in 
mano, senza piano di montaggio, dato 
che il profilo ě biconvesso simmetrico, 
si monta il tutto, aiutandosi con degli 
elastici o degli spilli.

Si incollano poi le estremitä alari, 
ricavate dal compensate da mm. 3, e si 
fanno i buchi ad una di esse per il 
passaggio dei cavetti di comando; si 
collocano questi ultimi, con la squa- 
dretta di alluminio fissata al centro 
con un bulloncino ad un rettangolino 
di compensate da mm. 3; l’asta di rin- 
vio si fa con un raggio da bicicletta 
il quale con la sua testa permette di 
risparmiare la saldatura all’attacco con 
la suddetta squadretta.

Si ricopre lo spazio centrale fra le 
prime due centine con balsa da mm. 
2,5 con la venatura nel senso della lun- 
ghezza e poi, costruito il serbatoio, si 
pratica Pincasso e vi si incolla.

Il fissaggio del serbatoio cosi ese- 
guito, oltre ad eliminare la sua anti- 
estetica apparizione, permette con la 
sua elasticita Pintegritä delle saludatu- 
re in casi di urto.

Dopo Pala si costruisce il piano di 
coda, ricavandolo dalla tavoletta di 
balsa semiduro, profilato il quale si in­
colla il rinvio in compensato da mm. 3, 
possibilmente a diversi strati, e si in- 
cernierano parte mobile e parte fissa 
con la solita legatura a spina di pesc 
in filo di refe.

.Segue a p n u , 2 0 09

Un p a b b lico  d ’eccezione in torno al « Jaguar ». Durante una m anifestazione aeronautice, svoltasi 
su ll’aeroporto di Centocelle, a R om a, il 4 novem bre 1953, il m odello  e stato am m irato da S.E. Ta- 
vian i. M inistro della  D ifesa, che qu i ved iam o attorn iato dal Gen. M arras, da l Gen. S ilvestři, dal 

Gen. U rbani, d a ll ’ Ing. Zerbinati e dal Gen. M aceratini
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U n i n t e r e s s a n t e  
veleggiatore tedesco

V I Ň M E  DELLA DOPPA 
SaarbruG ken-Europa

D al nostro corrispondente d a lla  G erm ania 

B E N N O  S A B E L

Presentiamo il veleggiatore A-2 di 
Rudiger Franke, di Colonia, ehe ini- 
zia con successo una nuova tendenza.

Sara bene anzitutto confrontare le 
prestazioni fornite dagli ultimi due mo­
delli di Franke con quelle di Rudolf 
Lindner, di Magonza, campione del 
mondo 1954 per la classe A-2.

Al Campionato tedesco 1953 Lindner 
si piazzo al quarto posto con 741” e 
Franke sesto con 725”. AH’eliminatoria 
tedesca 1954 ambedue i concorrenti 
presentavano nuovi modelli; Lindner 
si piazzo quarto con 781” e Franke 
quinto con 749” ; quest’ultimo quindi 
rimase escluso dalla partecipazione al 
Campionato Mondiale, che Lindner 
vinse con 566” . Al Campionato tedesco 
1954 Lindner non partecipö, e Franke 
si piazzo al quinto posto con 725” . In- 
fine alla gara internazionale Coppa 
Saabrucken-Europa Lindner si piazzo 
al diciassettesimo posto con 329”, men­
tre Franke vinse con 749” .

Ě facile notáre nei modelli di Franke 
una sorprendente regolaritå dei tempi. 
Durante le ultime due gare il tempo 
era molto brutto, e perciö i tempi so- 
no una dimostrazione che il modello 
deve considerarsi assai ben riuscito. 
Tanto piú che il veleggiatore di Lind­
ner a Saarbrucken dimostro di non 
resistere al cattivo tempo, anche se 
ad Odense, in analoghe condizioni at- 
mosferiche, era riuscito a classificarsi 
al primo posto. Anche il campione 
mondiale del 1953, il danese Borge 
Hansen, si piazzo solamente all’undi- 
cesimo posto con 453”.

•Il modello di Franke ě caratteristico 
per le sue ali a freccia negativa, e 
batte tutti i record nella salita al ca- 
vo; con un’andatura lenta sale come 
un aquilone, facilitato in ciö dall’al- 
tissimo angolo di incidenza, circa 9°, 
che assume sotto traino. Per aumen- 
tare la portanza dell’ala questa puo 
essere munita di un turbolatore.

L’ala ě costruita con un bordo d’en- 
trata in piano 3 χ 3; un longherone in 
balsa 3 χ 13, ed una copertura com­
pleta in balsa da 1,5; la cui congiun- 
zione forma anche il bordo d’uscita.

Il piano di coda invece ě costruito 
con bordo d’entrata in balsa 3 x 5 ,  tre 
longheroni in balsa 2 χ 2 e bordo d’u­
scita in balsa 3 χ 15.

La fusoliera ě del tipo a travetto di 
balsa, con anima in compensato. Le 
baionette dell’ala sono in acciaio da 
molle d’orologi, alto 5 mm., che si ě 
dimostrato ottimo per questo tipo di 
ala a freccia.

BENNO SABEL

2UCS



PRESENTI  A M O  UNO Y A C H T M O D E L L O  
C L A S S E  I N T E R N A Z I O N A L E  " M„

ENRICA
d i G u i d o

Il modello della Classe Internaziona- 
le « M » che abbiamo il piacere di pre- 
sentarvi, ě stato espressamente proget- 
tato e disegnato per venti medi leggeri, 
e costruito dal Sig. Guido Reviglio del 
Genoa Model Yacht Club, colla ferma 
intenzione di ottenere al Campionato 
Nazionale un buon piazzamento se non 
la vittoria; questo nuovo progetto in- 
fatti ě stato steso tenendo conto delle 
particolari condizioni dello specchio 
d’acqua dell’idroscalo di Milano, e an- 
che dei piccoli laghi nei dintorni della 
Metropoli, di costante calma, nonchě 
quelle del vento, pressochě identiche.

L’ironia della sorte pero ha fatto in- 
contrare a « Enrica », durante lo svol- 
gimento della prima prova di campio­
nato 1954, svoltasi come ě noto a Onno 
sul lago di Lecco, condizioni del tutto 
sfavorevoli; infatti, le regate si sono 
svolte fion lago agitatissimo, tanto da 
essere sospese per la finale Classe 
« M ». Comunque « Enrica » ha dimo- 
strato di poter reggere anche a tempi 
duri, e a Onno una maggior accortezza 
del timoniere avrebbe potuto portare 
il modello a migliori piazzamenti.

L’« Enrica » ě costruita a fasciame, e 
bisogna dire che grande merito va at- 
tribuito al costruttore Reviglio, tenendo 
ben presente che ě il primo modello 
da lui costruito.

La chiglia ě di frassino di mm. 20 
per 10, nella quale ě stata fatta l’ap- 
posita battura per ricevere il torello, e 
le intestature delle tavole di fasciame, 
che sono di cedro dello spessore di 
mm. 4 χ 6 ;  nella curvatura del ginoc- 
chio vi ě una serretta di frassino, di 
mm. 10 X 5, che lega tutta la struttura 
trasversale; una dormiente sempře di 
frassino, di mm. 10 χ 6, sorregge i ba- 
gli, che sono di faggio evaporato di 
mm. 7 χ 4. La coperta ě di compensato 
di betulla di mm. 2. La chiglia ě di cir- 
molo e porta una zavorra di piombo 
del peso di Kg. 3,700 sostenuta da due 
perni di ottone di mm. 4, scaricati su 
due madieri che si estendono per circa 
i due terzi della lunghezza dello scafo, 
ad evitare sconnessioni della struttura 
durante la navigazione sotto vela. Il 
timone ě di mogano dello spessore di 
mm. 7, con una asta di ottone di mm. 3.

In tali condizioni lo scafo pesava 
esattamente kg. 2,680.

L’albero ě di abete sceltissimo, incol- 
lato in due meta con fibre contrappo- 
ste, scaualato per il gratile della randa 
e svuotato per alleggerimento; cosi 
pure il borne. Albero e borne, completi 
delle relative ferramenta, autocostrui- 
te, e del sartiame, in cavetto di acciaio 
di mm. 0,6 pesavano grammi 160.

R e v i g l i o

Le vele sono di cotone makö da 
grammi 200 al metro quadrato; randa 
e fiocco, con stecche, tavoletta ecc. pe­
savano grammi 120.

Lo scafo ě lungo fuori tutto cm. 127,5, 
con una lunghezza al galleggiamento 
di cm. 123; ě largo fuori fasciame cm. 
28,2, ed ha una immersione di cm. 25,5. 
Il peso totale, pronto alia vela, ě di 
kg. 6,650.

La superficie velica ě di dmq. 51,60, 
avendo la randa una superficie di dmq. 
43,13 ed il fiocco dmq. 17,47. Ě pure 
previsto uno spinnaker, che ha super­
ficie di circa dmq. 75.

Il piano di questo yachtmodello puö 
essere richiesto al Genoa Model Yacht 
Club, inviando vaglia o assegno di lire 
duemila, intestato al Segretario Cassie- 
re, Angelo Cressi - Via del Campo 1 - 
Genova.

Preparáte l’ala e la coda, si costruisce 
la fusoliera; essa ě ricavata da una 
tavoletta di pioppo rastremata da 
mm. 8 all’attacco a mm. 2 in coda.

Si praticano gli incastri per l’ala e 
per il piano orizzontale, e si ritaglia 
l’alloggiamento per il motore.

Ora, se anche voi monterete ΓΕ. D., 
dovřete tener presente che, avendo 
questo motore lo spruzzatore del car- 
buratore spostato a destra, l’ala an­
dra di mm. 3 verso l’alto rispetto la 
linea di trazione, se il motore verrå 
montato con il cilindro a sinistra, e 
viceversa in caso contrario, per per- 
mettere una perfetta carburazione in 
volo rovesciato.

La fusoliera, nel punto in cui si ap- 
plica il motore, va rinforzata da due 
guance in compensato da mm. 1,5.

Incollati tutti i pezzi, il raccordo fra 
l’ala e la fusoliera viene irrobustito 
con due striscie di fettuccia.

Il carrello in acciaio da mm. 2, ě 
smontabile, e si applica mediante un 
bulloncino; le ruote sono in gomma 
piuma con il cerchio di alluminio.

La ricopertura va fatta in carta avio, 
che ě molto elastica, mentre quella seta 
si strappa troppo facilmente.

Tesa la carta con acqua, si danno 
al modello quattro o cinque mani di 
collante diluito, poi si leviga con la 
carta abrasiva anche la ricopertura, 
ma naturalmente in maniera molto 
leggera, poi si passa alla verniciatura, 
che, se il motore ě ad autoaccensione,

Il piano consta di due tavole, linee 
velatura.

si puo fare in perfetta tranquillitä con 
la nitro colorata.

Quando il modello sarä asciutto sarä 
bene guarnirlo con delle eleganti de­
cals a scacchi od a striscie!

L’elica impiegata ě la Frog in pla- 
stica 9 per 6 (23 per 15), che preferi- 
sco a quelle in legno per la regolaritå 
che conferisce al motore con la sua 
massa volanica e l’integritå ai bruschi 
atterraggi.

La miscela che ho trovato piu adatta 
per l’estate ě la seguente: 1 parte di 
olio di ricino, 2,25 parti di petrolio ed 
1,25 di etere; per l’inverno tre parti 
uguali.

In quanto ai cavi, una volta usavo 
17 metri di filo d’acciaio da mm. 0,25, 
ma da quando si ě spezzato un cavo 
nello strattone del quarto angolo del 
looping quadrato, preferisco rimanere 
piu sicuro con 16 metri da mm. 0,30.

Per le prime prove, per prendere 
confidenza con il modello, ě consiglia- 
bile attaccare i cavi alia manopola 
molto vicini, in modo da avere il co- 
mando poco sensibile, ma poi vedrete 
che si potranno fare con estrema fa- 
cilitä le figure acrobatiche piu diffi- 
cili, mettendoli lontani.

Ed ora non ho piu niente da sugge- 
rirvi, e poichě non posso descrivervi an­
che la disposizione dei muscoli del mio 
polso destro, vi auguro tante soddisfa- 
zionl.

PAOLO VITTOBI

L’ACROB ATICO “JAGUAR”
continuazione da pag. 2007
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Lettera 22
in ogni iniziativa di lavoro
in ogni carta che rechi il vostro nome
vi presenta e vi aiuta.
In casa vostra, a portata di mano, 
vi darå in ordinata scrittura, in copie nitlde, 
domande di esami, di concorso, di impiego, 
richieste di document!, ricevute, fatture, 
e la corrispondenza quotidiana 
vostra e di chi vive con voi: ě la Olivetti 
che unisce a un massimo di prestazioni 
il minimo formato, peso e prezzo.

prezzå
Tipo L la  . . . . L. 41.000 + i-6.e.
eon incolonnatore automatico e verniciatura litcla chiara

Tipo L  . . . . L. 38.800 + I.6.E.

Per faciiitazioni di acquisto rivolgetevi con tiducia a uno dei numerosi negozi che espongono la Lettera 22

LIn  buon r a c e r  
c I a s s e 5 c c .

L0 ” Z I P ”
di GIORGIO REYNERI

V I N C I T O R E  DEL P R I MO  
CAMPIONATO NAZIONALE

Questo scafo di costruzione facilis- 
sima (progettato il giovedi ě sceso in 
acqua la domenica immediatamente 
successiva) ě molto adatto per chi vo- 
glia impratichirsi con questo genere 
di modelli. Su di esso ho compiuto tut­
te le mie esperienze, ed ha dato pro­
va αν roDusiezza sartando letteralmen- 
le suna aiga del nostro bacino di pro­
va, e picchianao in pieno a 90“ a di­
ser eua velochä contro le sponde di ce- 
mento alTidroscalo di Milano, produ- 
cendosi solo ammaccature. Durante il 
Campionato ho creduto bene di non 
forzare, e mi ě stata accreditata la ve­
locity di circa 46 kmh. Durante le pro­
ve ha ripetutamente toccato i 74 kmh.

COSTRUZIONE — Le ordinate sono 
tutte in compensate da 4 mm., ed i 
correnti 4 χ 4. La ricopertura in balsa 
da 3 mm., con rinforzi in pioppo in 
corrispondenza del voláno, per evitare 
danneggiamenti durante l’avviamento 
con starter o bicicletta. Il musone ě 
in blocco pieno di balsa. Il serbatoio 
ě in asse con il motore ed in posizione 
avanzata; posizione che assicura rego- 
laritä di funzionamento.

Il baricentro deve essere 8,5 cm. die­
tro gli scarponcini, e la briglia di at- 
tacco deve avere il vertice 9,5 cm. 
avanti il baricentro, ed essere lunga 46 
centimetri. Ho dovuto alzare gli at- 
tacchi della briglia rispetto al fondo 
dello scafo di circa 5 cm., a mezzo di 
una piastrina di alluminio avvitata, 
poichě la reazione dell’elica mi capo- 
volgeva lo scafo; questa altezza puö 
variare a seconda della velocity. L’eli- 
ca ě di 46 mm. di diametro, ottenuta 
riducendo una bipala trovata in com- 
mercio a Torino, e rendendone mini­
mo lo spessore. Il suo asse ě a 0° e 
l’albero ě di 4 mm. di diametro.

La lubrificazione ha sempře date 
molti fastidi per l’emulsionamento del- 
l’olio, ed ě stata risolta con olio gra- 
fitato, ottenuto mescolando olio flui- 
do e grafite, fino ad ottenere una pa­
sta abbastanza densa. Ha il difetto 
che sporca molto gli scafi, ma ě una 
lubrificazione sicura.

All’atto del lancio těndere bene il 
cavo ed imprimere una discreta spin- 
ta alio scafo; solo cosi l’elica inco- 
mincerå a rendere.

CONSIGLI — Non ě ancora uno sca­
fo per competere in gare internazio-

nali; ma, data la semplicita e robu- 
stezza, secondo me ideale per prin- 
cipianti e per chi desidera fare espe- 
rienza. Mantenete fisse le distanze 
del baricentro e del vertice della bri­
glia, poi potete sbizzarrirvi nelle eli- 
che. Quasi tutto dipende da esse, e 
cercate di correre con passo fortis­
simo. Naturalmente aumentando il 
passo imprimere una maggior spinta 
alia partenza. Dopo ogni lancio con- 
trollate la posizione dello spillo del

carburatore, e mantenetevi su quella 
che vi ha dato il migliore risultato. 
Apertura indicativa sul mio G. 21; 3,5 
giri. Non ho mai usato miscela ni- 
trata, ma cosi composta: 75 di alcool, 
25 di olio di ricino e 5 di acetone; 
quest’ultimo facility lo scioglimento 
dell’olio, e dona una grande costan­
za alia miscela.

Auguri.
GIORGIO RETNERI
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TT Ν  I N T E R E S S A N T E  S C A P O  
R E  R  M O T O R E  P U O R I B O R D O

IL ” MAMMOLO”
Sono apparsi sul mercato dei prege- 

voli esemplari di motorini elettrici fuo- 
ribordo, i quali consentono di realiz- 
zare riproduzioni di imbarcazioni da 
diporto sul tipo di quegli esemplari che 
ormai da qualche anno si vedono du­
rante Testate in quasi tutti i luoghi ma- 
rini di villeggiatura. Il motore fuori- 
bordo ha degli innegabili vantaggi ri- 
spetto all’entrobordo: limitato ingom- 
bro, scafo piú leggero e senza Talloggia- 
mento per l’asse dell’elica, possibilitå 
di sostituire lo scafo o il motore con 
la massima rapidita e semplicitå, fa- 
cilitä di manovra, basso costo di ac- 
quisto e di esercizio.

Il motore fuoribordo da turismo, 
giunto in questi ultimi anni ad un li- 
vello di perfezione notevole (alcuni ti­
pi sono infatti ad avviamento elettri- 
co), ha permesso con la sua diffusione 
di allargare la cerchia degli appassio- 
nati del diporto nautico; qualsiasi ti­
po di barca puö essere equipaggiata 
con un fuoribordo, di caratteristiche 
naturalmente adeguate allo scafo in 
questione, senza dover operare alcuna 
modifica; ed ultimamente si sono visti 
anche degli scafi cabinati equipaggiati 
con fuoribordo, che hanno dato otti- 
mi risultati. I motori fuoribordo da tu­
rismo sono mono o bicilindrici, con raf- 
freddamento ad acqua mossa da appo- 
sita pompa, e di potenza da 2 CV a 
25 CV.

Il modello presentato ě di realizza- 
zione molto semplice: ě uno scafo a 
spigolo con chiglia in compensato di 
faggio da mm. 4, ordinate in compen­
sato di betulla da mm. 2 alleggerite, 
prua sagomata in balsa semiduro, ri- 
copertura scafo in compensato da mil- 
limetri 1 o in listelli da mm. 1,5x5, 
coperta in listelli da mm. 1 x 5  ben in- 
collati e verniciati. Come si vede la 
chiglia non termina alla estrema pop­
pa ma un poco piú avanti (ordinata 
8), in modo da poter realizzare un vano 
per il motore entro la poppa dello sca­
fo, vano delimitato in avanti dalla par­
te centrale delTordinata 8, ai lati da 
due guance in comp. mm. 2 incastrate 
alle ordinate 7 e 8 e alla semiordinata 
di poppa 9, e indietro aperto.

La guarnitura interna dello scafo ě 
rappresentata da tre sedili. Uno ě fron­
te marcia e posto avanti, fra le ordina­
te 4 e 5; ě formato da due sagome ver- 
ticali in compensato da mm. 1 (15), in­
castrate negli appositi vani del pagliolo 
toglibile 14 (comp. mm. 1) e collegate 
da tratti di listello da mm. 1 x 4 ,  che 
formano il sedile con relativa spallie- 
ra (16). Gli altri due sedili sono posti 
dietro il primo e trasversalmente; so­
no formati da due supporti in com­
pensato da mm. 1 (19), collegati da li­

stelli da mm. 1 x 4  (21) formanti i pia- 
ni del sedile; tali sedili ruotano attor- 
no ad un tondino da mm. 2 (19) posto 
ai lati dello scafo fra le ordinate 5 e 
6, in modo da renderli alzabili e ab- 
bassabili fino ai fermi 20. Fra le ordi­
nate 5 e 7 vi sono le strisce del paglio­
lo 17 in listello da mm. 3 χ 1.

L’alimentazione del fuoribordo ě data 
da 4 pile cilindriche da 3 volts poste 
in serie, in modo da ottenere in totale 
12 volts. Esse sono sistemate assial- 
mente fra le ordinate 4 e 5, una coppia 
per lato della chiglia e sotto il pagliolo 
14, che per questo ě movibile. Gli al- 
loggiamenti delle pile sono formati dal­
la chiglia e da due pezzi di comp. da 
mm. 1 (uno per lato contrassegnati col 
n. 11, che vanno dalTordinata 4 alla 
ordinata 5, e che sono inoltre collegati 
con la chiglia da due tratti trasversali 
(12) in listello da mm. 2 χ 5, su cui 
poggeranno le coppie di pile. I contatti 
sono in lamierino di ottone da mm. 0,5, 
fissati mediante vitarelle con dado alla 
parte inferiore delle ordinate 4 e 5, e 
sono fatti in modo da rendere possibile 
la rapida sostituzione delle pile; occor- 
rerå quindi realizzarli con la massima 
cura usando ottone « crudo », che pos- 
siede una maggiore elasticita. Ricor- 
dare che le pile si montano in serie 
unendo il polo positivo della prima al 
negativo della seconda, il polo positivo 
della seconda al negativo della terza 
e cosi via.

Ě opportuno curare molto la verni- 
ciatura del modello, per ottenere la 
massima protezione dall’acqua; passare 
piú mani di collante diluito nell’inter- 
no dello scafo, prima di mettere la co­
perta e le guarniture, indi passare sem­
pře collante diluito lungo la faccia in­
feriore dei listelli che formeranno la 
copertura, prima di montarli in opera, 
e cosi per tutti gli altri pezzi. L’esterno 
dello scafo, se il rivestimento ě ben 
realizzato, puo essere lasciato a legno 
naturale, verniciandolo solo con piú ma­
ni di trasparente (eventualmente la ca- 
rena bianca); oppure puö essere stuc- 
cato con stucco alla nitro, allisciato 
con carta abrasiva ed acqua e inline 
verniciato a piacere (usare piú mani 
di vernice alla nitro diluita). La co­
perta ě bene lasciarla a legno natura­
le, passandovi se mai del mordente a 
mogano e poi il trasparente. Cosi an­
che per i sedili e per i paglioli; sarä 
meglio se essi avranno una tonalita 
di colore diversa fra loro.

Il disegno completo e dettagliato 
del presente modello ě in vendita 
presso la ditta AEROMODELLI, piaz­
za Salerno 8, Roma, al prezzo di L. 250.

N . G .

Rivenditori di retti
A e r o n i o d e l l i

ROMA - Piazza Salerno. 8 -  Tel. 846.786

A v i o m i n i m a  - C o s m o
ROMA - Via S. Basllio, 49a - Tel. 43.805

A e r o p i c c o l a
TORINO - Corso Sommelller, 24 - Tel. 528.542

A e r o p i c c o l a
TORINO - G a lle rla  Nazionale - Tel. 524.744

E m p o r i u m
M ILA N O  - Via S. Spirito, 5

l u t  H o d e l l i s t i c a
M ILA N O  Piazza XXV Apríle, 3

M o v o
M ILA N O  - Via S. Spirito, 14 - Tel. 700.66Ó

Aggiornate le collezioni!
Le cop ie  a rre tra te  d i " M O D E LLISM O  „ 
vanno ra p idam ente  esaurendosi. A ffre tta -  
tev i a com ple ta re  le vostre co llez ion i. I 
num eri a rre tra ti vengono in v ia ti fra n co  di 
po rto  d ie tro  rimessa a mezzo v a g lia  po­
sta le  od assegno bancario .
N . 1, 2  e 5  esa u riti
N. 3 , 4 e 6  L. 50 cad.
D a l 7  a l 2 6  „ 100 „
D al 27  al 33 
D al 34  al 45 
D a l 46  in po i

200
250
200

Ind irizza re  a lle  Edizioni M O D E L L I S M O  

Via Andrea Vesalio, 2 (angolo Nomentana, 32) 

R O  M A

ATTENZIONE! Sono ancora disponibili poche 
copie del N. 1 che poniamo in vendita fina a 
completo esaurlmento al prezzo di L. 500 fran­
co dl porto.

Una riprodnzione delta earavella  colom biana  
« S. M aria », eseguita da E dm ondo M arietta, di 

A lessandria
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o e R O D i n o m i c o  n e G U  s c p p i  d b  c o r s p
uno STUDIO Dl BRTTISTfl PR0R6

Sembra un paradosso voler parlare di aerodinamica in 
uno studio che si riferisce agli scafi da corsa, ma non lo ě.

Dal momento che dall’elemento liquido ci si vuole allon- 
tanare il piú possibile, e in parte questo ě giå stato fatto, 
dobbiamo considerare il corpo che si muove nell’elemento 
aria, anche se questo elemento, che viene cosi ad avvolgere 
il corpo, ě meno denso: il suo rapporto ě di 1/800.

Gli ormai famosi tre punti vengono ad allontanarsi sem­
pře piú dall’acqua, dando cosi l’impressione di poter quasi 
volare; quindi si dovranno studiare i loro effetti nell’ele- 
mento aria (in quello acqua in parte ció ě stato fatto).

L’aerodinamica ha oggi perso quel suo carattere di scienza, 
e si definisce con faciloneria aerodinamico un qualunque 
scafo provvisto di timone aereo o di qualunque pinna.

Se si pensa invece che ě dalla forma dello scafo che di- 
pende la sua velocita massima e la sua stabilita, ě facile 
rendersi conto del problema e della seria importanza che 
ha la carenatura dello scafo.

Finora la parte superiore dello scafo, cioě quella che non 
ě a contatto con 1’acqua, ě stata considerata come elemento 
protettivo del motore, degli organi meccanici e dell’even- 
tuale pilota.

Ě venuto perciö a mancare uno studio vero e proprio, an­
che se ne abbiamo avuto qualche caso isolato. Ma questi 
studi hanno avuto un carattere sperimentale e, sono sempře 
stati abbandonati a meta.

I limiti di questo scritto non permettono un esame pro- 
fondo di tutto il complesso problema; vedremo perciö som- 
mariamente gli elementi basilari, e la loro vera importanza 
nella carenatura dello scafo.

Come ě noto, sinor a tutti i tentativi di primato sono stati 
basati solamente nelle grosse cilindrate dei motori; di con- 
seguenza le grosse potenze. Lo sta a dimostrare il fatto delle 
categorie sino ed oltre 30 cc.

Tuttociö per vincere le cosiddette resistenze. Orbene que- 
ste resistenze dipendono dalla sezione maestra del corpo e 
dalla sua forma.

Si puö quindi ridurre la potenza migliorando la sezione 
o migliorando la forma dello scafo. Evidentemente i limiti 
sono vincolati dalla stabilita che lo scafo deve avere. Resta 
perciö libera solamente la via del miglioramento e dell’affi- 
namento della forma.

Se pero ě abbastanza semplice dare una buona penetra- 
zione ad un corpo uniforme che si muove a velocita costante, 
sorgono invece delle difficoltå nel caso di una superficie tor- 
mentata e limitata in quella che ě la sua lunghezza.

Si consider! anche che, a meno di voler rivoluzionare l’at-

tuale tecnica degli scafi, la disposizione in pianta degli scar- 
poni, porta ad una forma pressoché rettangolare. Come se 
ciö non bastasse vi sono anche le difficoltå di dover portare 
una parte dell’aria dentro la carenatura per il raflredda- 
mento del motore e dei suoi organi meccanici. E quella inol- 
tre ccstituita dalla piccolissima distanza del primo fondo 
dello scafo dal pelo dell’acqua.

Esaminiamo quali siano le reazioni della parte dello scafo 
che si muove nell’aria. Esso deve spostare una quantitå d’aria 
pari al suo volume, mentre questa eserciterå a sua volta una 
compressione sugli strati adiacenti, compressione che porterå 
l’aria a rinchiudersi dietro lo scafo.

Ne risulta che quanto piú alta sarå la velocitå, tanto piú 
sarå lo spostamento, e tanto piú importanti i fenomeni che 
l’accompagnano.

Se lo scafo potesse avere la forma ideale, lo scorrimento 
e la compressione dell’aria avrebbero un movimento dell’a- 
vanti all’indietro, e andrebbero a rinchiudersi dietro lo scafo, 
neutralizzando cosi tutte quelle resistenze che debbono es- 
sere vinte dal motore.

Quando poi queste variazioni superano certi limiti si ha 
il cosiddetto distacco dello strato d’aria dalla carenatura, 
avendo cosi il fenomeno di turbolenza, ossia dei vortici che 
aumentano i giå forti valori della resistenza totale.

Non bisogna poi dimenticare il fenomeno della interfe- 
renza aerodinamica per cui due corpi vicini (i due scarponi 
oppure scarpone a scafo), anche se individualmente ben pro- 
filati, offrono una resistenza totale superiore alla somma 
delle singole resistenze in quanto gli strati d’aria spostati 
vanno ad interferire uno nella scia dell’altro.

Molte volte poi la parte superiore dello scafo viene a tro- 
varsi in una zóna di fortissima depressione, esercitando cosi 
una vera e propria azione frenante.

A questi si aggiungono i disturbi provocati dall’aria en- 
trante nel comparto motore per il raffreddamento, e da quella 
passante sui fianchi e sul fondo dello scafo che, data la sua 
grande vicinanza coll’acqua, puo, anche nel caso di scafi 
molto veloci, compromettere addirittura la sua stabilitå.

Credo che basti questo sguardo specifico per rendere l’idea 
di quanto sia difficile progettare e realizzare un vero e pro­
prio scafo aerodinamico, e quanto sia inesatto definire aero­
dinamico uno scafo solamente perchě le sue linee sono affi- 
late e sfuggenti, o perchě anteriormente provvisto di punta 
aflfilata.

Perciö qualora si vogliano realizzare dei risultati vera- 
mente positivi sarå bene distinguere questi scafi secondo il 
loro impiego.

S o p ra : Le varie  zone d i pressione (segnate in nero) e quelle di depressione (tratteggiate) a cui vengono esposti i due diversi profili di carenature m o­
to re ; in vista di fianco in fig. 1 ed in pianta in fig. 2. Nella pagina d i fron te  in a lto : F ig. 3 : si con fron ti il com portam ento di due fiancate, una piana ed 
una sem icu rva , rispetto ai d isturb i delle correnti d ’ aria. Si noti la d im inunuzione degli effetti con quella  cu rva , anche a tergo. Fig. 4 : i d isturbi p ro ­
vocati dalla  fiancata d i un norm ale tre punti e dalla  carenatura m otore, negli effetti dei fíletti d ’aria incontrati.
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1) SCAFI DA RECORD o a carattere sperimentale:
in essi sarä giustificabile qualsiasi soluzione anche estre- 
ma, dato il carattere da « laboratorio » che hanno questi 
scafi.

2) SCAFI DA CORSA:
che giustificano anche essi col loro impiego soluzioni 
estreme, ma nei quali si dovrå tener conto di eventuali 
restrizioni dovute al peso, all’ingombro, alla stabilita.

3) SCAFI VELOCI:
usati normalmente per impiego di radiocomando od al­
tro; in essi si dovrå tener conto di doversi avvicinare il 
piú possibile alle condizioni piú agevoli e stabili, affin- 
chě non vengano sacrificate ad una buona penetrazione 
le doti di accessibility a tutti gli organi.

4) SCAFI DA RIPRODUZIONE:
in essi non si dovrå sacrificare nulla, dovendo essi ri- 
specchiare fedelmente il modello da cui sono riprodotti. 

Occupandoci ora dei primi due gruppi, e trattando un po’ 
sommariamente il problema, vediamo che condizione neces- 
saria per un miglioramento dello scafo ě anzitutto il controllo 
dello scorrimento dell’aria nella parte posteriore, cioě portare 
questa al massimo dell’affinamento.

Sarä bene concentrare poi l’attenzione sulla parte ante- 
riore migliorando la forma, abbassandola il piú possibile e 
quasi eliminando la parte superiore della carenatura del co- 
fano motore.

Per questo sarebbe augurabile la soluzione dei motori mon- 
tati rovesci, od almeno la soluzione orizzontale, eliminando 
poi tutti quei corpi estranei, quali passacavi, gallocce ecc.

Ridurre al minimo indispensabile le prese d’aria per il raf- 
freddamento motore, studiando attentamente il comporta- 
mento di questa. A questo proposito si noti negli scafi l’asso- 
luta mancanza di scarichi di questa aria, mentre invece in 
teoria dovrebbero avere una sezione se non maggiore quasi 
uguale a quella d’entrata.

Non minore attenzione dovrebbe avere la profilatura dei 
fianchi, oggi lontanissimi da una sia pur approssimativa forma 
aerodinamica.

Le fiancate, senza avere una trasformazione radicale, do­
vrebbero essere arrotondate il piú possibile nei due sensi.

Sorprenderå forse il fatto, sperimentalmente controllato, 
che un fianco arrotondato dall’avanti all’indietro riduce sen- 
sibilmente la zona dei vortici posteriori.

Non minore attenzione meritano tutti quei particolari che 
comportano una interruzione della continuitå delle superfici 
dello scafo.

Non rientra negli scopi di questo scritto, a carattere di lar- 
ghissimo inquadramento del problema, scendere ad esem- 
plificazioni ed a particolari.

Ma si puo senz’altro affermare che, sviluppando gli accenni 
giä fatti, si puö senz’altro arrivare a delle soluzioni ed a ri- 
sultati notevoli in fatto di penetrazione, e quindi sensibili 
vantaggi in velocitå pura e stabilita.

Si tenga pero presente che a tali risultati si puo giungere 
solo dopo un lungo e sistematico studio del problema ed una 
successiva evoluzione, abbandonando qualsiasi idea precon- 
cetta sulla forma dello scafo.

Si deve insomma arrivare a considerare lo scafo non solo 
e semplicemente come elemento di copertura, ma come ele­
mento determinante delle caratteristiche del racer, e come 
tale da studiare e mettere a punto dopo la realizzazione co­
me una qualunque parte meccanica.

Cosi ci si deve persuadere che ě impossibile fare uno scafo 
veramente efficiente se non si parte da premesse rigorosa- 
mente esatte.

Ě mia convinzione che seguendo veramente a fondo que­
sta strada, non mancheranno certamente risultati positivi, 
sotto forma di una velocitå superiore e di una migliore sta- 
bilitå, senza spremere al massimo i motori ed i loro organi 
giå troppo sollecitati.

BATTISTA FRARE

A  s in is tra : Un racer classe E in corsa durante le p rove di Cam pionato svoltesi a ir id ro sca lo  di M ilano. A d estra : durante una regata a Genova uno 
yach tm odello  classe « M » appena virata  la boa, seguito dalla  barca  d i appoggio costruita dai Soci d el Genoa M odel Y acht Club. Notáre la « prua a 
specch io », che perm ette un fa cile  accostam ento ai m odelli per le m anovre, senza p erico lo  d i investim ento.
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Attivitá

della F.M

nel 1954
La Federazione Modellistica Na vale Italiana, 

costituitasi due annl fa, associata dell’I.M.Y.R.U., 
é composta dalle seguenti Associazioni:

— Associazione Modellistica Na vale Nazionale 
Navimodel - Milano

— Genoa Model Yacht Club - Genova
— Associazione Modellistica Marinara Ita­

liana A.M.M.I. - Genova
— Associazione Navimodel Torino
— Associazione Navimodel Bergamo
— Associazione Navimodel Palermo
— Associazione Navimodel Napoli
— Associazione Navimodel Firenze
— Associazione Modellistica Imperiese
— Associazione Navimodellistica Veronese 

con un totale di 500 Soci e con un totale
di modelli da regata, stazzati nella

— classe Internazionale « M » (50-800), di 27 
modelli

— classe nazionale « F »  (1 metro) di 38 mo­
delli

— classe Nazionale « J » (75 cm.) di 17 m o­
delli e di modelli da Racers a Motore

— classe Internazionale « E » di 10 modelli
— classe Internazionale « F » di 12 modelli
— classe Nazionale « X » di 8 modelli
Per la parte Velica le Societå Navimodel Mi­

lano - Genoa Model Yacht Club - Navimodel 
di Palermo - Navimodel di Napoli, hanno ese- 
guito le gare di selezione per il campionato clas­
se « M » e « F », e tutte insieme hanno corso 
le prove di campionato Italiano, svoltosi secon- 
do il regolamento Internazionale, in giugno sul 
Lago di Como organizzata dalla Navimodel 
dl Milano, e in Settembre a Genova organiz­
zata dal Genoa Model Yacht Club.

I risultati sono stati i seguenti:
— Classe Internazionale « M » Sig. Corrado 

Mario con « SIMBAD» della Navimodel di Mi­
lano.

— Classe Nazionale « F » — Sig. Danovaro con 
«MAY BE » del Genoa Model Yacht Club..

Per i Racers a Motore la Navimodel di Mila­
no ha organizzato la 1. gara di Campionato Ita­
liano per le tre Nazionali svoltesi ai Piloni del- 
l ’idroscalo il 17 Ottobre.

Agli effetti del campionato sono stati classi- 
ficati:

— Classe Nazionale « X » — Sig. Orlando Sal­
vatore — Navimodel Milano

— Classe Internaz. « F » — Sig. Rajneri Gior­
gio — Navimodel Torino

— Classe Internaz. « E » — Sig. Fur lani Gior­
gio — Ass. Model. Mař. Ital. Genova.

Successivamente, organizzate dalla Federazio­
ne, si sono svolte nelle acque dell’idroscalo del­
le prove record assoluti Nazionali, e nelle varie 
prove di tentativi é stato omologato quello del 
Sig. Roberto Moioli (Navimodel Milano), che de- 
tiene il record alla velocitå media di Km /h 72,289 
per scafi di classe Internazionale « E ».

Poiché tutte le Societå hanno delle numero- 
se schiere di appassionati costruttori di mo­
delli statici e di modelli telecontrollati o ra- 
diocomandati, é stata organizzata dalla Navi­
model di Milano presso il Museo della Scienza 
e della Tecnica (e con Taiuto morale e mate­
riale del Museo stesso) una Mostra Nazionale 
dei modelli statici, con assegnazione di přemi e 
attestati.

Una identica grande Mostra Nazionale di mo­
delli statici e modelli naviganti é stata orga­
nizzata dalla sezione Navimodel di Napoli in 
occasione della Mostra del Mare, con l ’aiuto del­
le Autoritå, compresa la Cassa del Mezzogiomo.

Questa Mostra, che ha avuto un successo ve- 
ramente lusinghiero, ha permesso di fare co- 
noscere e stimolare l'attivitå del modellismo an- 
che nell’Italia Meridionale.

In occasione delle due Mostre Nazionali, alla 
presenza di Autoritå e del pubblico pagante, 
sono state tenute esibizioni e gare di modelli 
radio e telecomandatl.

1 m odelli classe « F » alla seconda prova per il Cam pionato N azionale svoltasi a Genova

Calendario Nazionale per il 1955

Data Assoc, organiz Mani festazioni Qualifica Localitå

primi Marzo A.M.M.I. Genova Reg. Racer Cl. X,F,E Camp. Soc. Genova
19/20 Marzo G.M.Y.C. Genova Reg. d’aper. Vela ” F ”M ” Liber. Tut. Genova
19 Marzo A.N.V. Verona Reg. Racer Cl. X,F,E Liber. Tut. Verona
19/20 Marzo Navimodel Milano Reg. Vela J,F Tele-com. Rad. Socla. Milano
1 Aprile Navimodel Milano Reg. Racer Cl. X,F,E Camp. Soc. Milano
8 Aprile A.M.M.I. Genova Reg. Vela Classe ”  F ” Camp. Soc. Genova
11 Aprile G.M.Y.C. Genova Reg. Racer Camp. Soc. Genova
24 Aprile A.N.V. Verona Reg. Vela Class! J,F,M Camp. Soc. Verona
24/25 Aprile G.M.Y.C. Genova Reg. Classe " M ”  (1) Coppa Geno. Genova
fine Aprile A.M.N.N. Palermo Reg. Racer Camp. Soc. Palermo
15 Maggio A.M.M.I. Genova Reg. Classe ” M ” Camp. Soc. Genova

Maggio A.M.N.N. Bergamo Reg. Class! J,F.M, Camp. Soc. Bergamo
15 Maggio A.N.V. Verona Reg. Rad. Mod. motore Lib. tutti Verona
Maggio-Giugno F.M.N.I. Mostra Int Sport. Tutte Ass. Torino
5/9 Giugno A.M.N.N. Torino Reg. Racer Cl ” F ”  5 c.c. Camp. Naz. Torino

Giugno A.M.N.N. Torino Reg. Rad Motomodelli Llb. tutti Torino
26 Giugno A.M.M.I. Genova Reg. Classe ” M ” Camp. Soc. Genova
29 Giugno G.M.Y.C. Genova Reg. Classl ”  M ”  ”  F ” Camp. Soc. Genova
29 Giugno Navimodel Milano Reg. Classe ” Μ ” (2) Coppa Rapl Milano

Giugno A.M.N.N. Napoli Reg. C lassi ” M ” ” F ” Interregio. Napoli
3 Luglio A.N.V. Verona Reg. Classi J,F,M, Camp. Soc. Verona
3 Luglio G.M.Y.C. Genova Reg. Classl ”  F ” ”  M ■*’ Camp. Soc. Genova
10 Luglio Navimodel Milano Reg. Classe » p  >> Camp. Soc. Milano
10 Luglio G.M.Y.C. Genova Reg. Classl ”  F *’ ”  M ” Camp. Soc. Genova
17 Luglio G.M.Y.C. Genova Reg. Classl ”  F ” " M ” Camp. Soc. Genova
24 Luglio A.M.N.N. Torino Reg. Racer Classl XFE Camp. Soc. Torino
24 Luglio A.M.M.I. Genova Reg. Classe ” F ” Camp. Soc. Genova
24 Luglio G.M.Y.C. Genova Reg. Classl ” F*’ ” M ” Camp. Soc. Genova
24 Luglio Navimodel Milano Reg. Classe ” M ” Camp. Soc. Milano
7 Agosto A.M.M.I. Genova Reg. Classe ” M ” Camp. Soc. Genova
7/14 Agosto A.M.N.N. Palermo Reg. Classl J,F,M Camp. Soc. Palermo
21 Agosto A.M.M.I. Genova Reg. Classe ” M ” Camp. Soc. Genova
14 Agosto A.N.V. Verona Reg. Classl J.F.M Camp. Soc. Verona
24 AgOStO Navimodel Milano Reg. Classe ”  F ” Camp. Naz. Como
4 Settembre A.M.M.I. Genova Reg. Racer Cl. X, E Camp. Naz. Genova
11 Settembre Navimodel Milano Reg. Cl. J Motomod. TI Camp. Soc. Milano
18 Settembre G.M.Y.C. Genova Reg. Classe ” M ” Camp. Naz. Genova
2 Ottobre A.N.V. Verona Reg. Ogni tipo Mod. Rad. Soc. Verona
2 Ottobre Navimodel Milano Reg. Racer Cl. F Camp. Soc. Milano

ALTRE MANIFESTAZIONI
Si segnalano inoltre le seguenti altre Manifestazioni Modellistiche.

15 Maggio - 10 Giugno Mostra Modellistica a Palermo organizzata dallå Sezione Navimodel 
Palermo

5-25 Giugno - Mostra Navimodellistica a Firenze organizzata dalla sezione Navimodel Firenze 
in occasione del V Centenario di Amerigo Vespucci.

1-15 Luglio - Mostra del Tigullio - Chiavari. Con l ’organizzazione e la partecipazione dell’Asso- 
ciazione A.M.M.I. di Genova.

Le Regate organizzate dalle varie Associazioni, segnate Llb. tut. (Libere a tutti) si in ten - 
tendono aperte a qualsiasi Modellista. Occorre iscriversi o chiedere informazioni presso le varie 
Associazioni.

Le iscrizioni ai Campionati Nazionali e alla Mostra Internazionale dello Sport, vengono 
eseguite dalle Segreterie delle varie Associazioni affiliate, presso la Segreteria della F.M.N.I.
(1) Regata organizzata dal G.M.Y.C. « Coppa Genova» con regolamento speciale. Tassa d ’iscri- 

zione L. 200. La Coppa sarå triennale consecutiva. Per iscrizioni ed informazioni Segreteria 
G.M.Y.C. Via Del Campo 1, Genova. Per i Campionati Sociali di detta Associazione, verrånno, 
assegnate ai vincitori le C oppe : "  Ascoli "  ed ”  Esperia

(2) Regata organizzata dalla Navimodel Milano: Coppa « Ra pi»  aperta a tutti i Modellisti 
Italian!, con modelli della Classe ” M Coppa Challenge. Per iscrizioni ed informazioni: 
Segreteria Navimodel Milano P.za S. Vittore n. 17. Per i Campionati Sociall di detta Asso­
ciazione, verrånno assegnati ai vincitori le Coppe: Museo Nazionale Scienza e Tecnica per 
la Classe M; Coppa Amm. Camperio per la Classe F; Coppa Navimodel per la Classe J.

Federazione Modellistica Navale Italiana 
LA SEGRETERIA
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D A L L ‘A U T  O M O BILE  

A L L 'A U T O M O  D ELLO

Dopo aver ampiamente descritto su queste co- 
lonne le piú brillant! e quotate macchine che si 
sono fregiate del lauro della gloria sportiva, ed 
aver rievocato le tradizioni e la storia delle fab- 
briche, delle industrie e delle officine che hanno 
dato loro la luce, veniamo a parlare di una Casa 
che, battendo altri e molteplici sentieri, ben a 
ragione si fregia di un altro lauro: quello di 
« Massima Casa Italiana ».

Questa volta desidero parlarvi della FIAT e 
penso che sia cosa gradita venire a conoscenza 
della storia di questa grande fabbrica italia- 
nissima che ha dato tanto sviluppo alla mo- 
torizzazione del nostro Paese e tan to credito al- 
l ’estero alia nostra Industria producendo vet- 
ture solide, sicure, armoniose a prezzi accessi- 
bili.

Anche questa grande Marca, i cui prodot ti 
siamo abituati a védere tutti i giomi, sulle 
nostre stradě .dalle intramontabili Topolino al­
le solide « Campagnole 1900», trae le sue ori­
gin! dallo sport.

Forse maggiormente ci potranno allettare i 
nomi famosi che siamo abituati a sentire come 
sinonimo di potenza e dl classe, ma nessuno 
potrå negare che quando si nomina la FIAT 
ognuno ha la visione del piu grande comples- 
so industrial italiano. Basti pensare agli sta- 
bilimenti di Mirafiori, alle modernissime ca- 
tene di montaggio, alia FIAT Sezione Grandi 
•Motori, alia FIAT Aviazione, per vedere come 
anche questa pověra grande Italia fa e sa 
fare nel mondo.

Ma lasciamo ora i sentimenti e vediamo co­
me si ě potuta attuare via via questa superba 
opera. Era Γ11 luglio 1899, quando con 800.000 
lire di capitale si costituiva la FIAT e giå 
otto mesi dopo, e precisamente il 19 marzo 
1900, aveva luogo il battesimo della prima 
vettura con motore a due cilindri orizzontali 
di 4-6, cavalli collocato posteriormente, che 
vinceva « il concorso internazionale di Pa­
dova ».

Nell’anno seguente si produce va il primo 
motore a 4 cilindri collocato anteriormente e 
la vettura compiva il primo raid senza soste 
Torino-Roma-Milano di 1372 Km. Nell’anno ap- 
presso la stessa vettura vinceva il Giro d’ltalia 
di 2141 Km. in 57 ore. Mentre si susseguivano i 
perfezionamenti tecnici di ogni parte della mac- 
china, non passava un anno senza un nuovo 
grande progresso. Sarebbe lungo elencare le se­
rie degli innovamenti tecnici e delle vittorie 
sportive ed esulerebbe dalla nostra rievoca- 
zione. Basti pensare che nel 1903 la FIAT co- 
struiva il primo autocarro in Italia capace 
di una portata di 4 tonnellate di carico utile. 
Nel 1904 si costruisce una 75 cav. che raggiun- 
ge, a quei tempi, la strabiliante velocitå di 
167 Km/h. Nel 1905 vittoria nella riunione 
Motonautica di Monaco; nel 1906 in America 
una 170 cav. supera i 206 Km /h! Nel 1907 
il primo motore marino a ciclo Diesel, mentre 
si susseguono vittorie in Francia, in Ger­
mania ed alla Targa FLORIO; nel 1908 i pri- 
mi autobus da 24 a 36 posti in servizio pub- 
blico e il primo motore per aviazione ad 8 
cilindri a V! Nel 1909, motore marino Diesel 
da 1200 cv. e una FIAT a 100 di media alle 
24 ore di Los Angeles in America. Questo elen- 
co schematico ed lncompleto ci dice che fin 
dai primi 10 anni di esistenza la fabbrica 
torinese affermava il suo prima to nell’indu-

stria automobilistica non solo italiana, ma an­
che del mondo intero mettendosi alia pari 
con i maggiori stabilimentl esteri e rivelan- 
dosi come l ’animatrice di tutte le nostre at- 
tivitå meccanche in tutti i campi, giustificando 
fin da allora il « Terra-Mare-Cielo» tenuto 
sempře presente della Fiat.

Nel 1912 intanto appariva la famosissima 
tipo « Zero» primo esempio di vettura uti- 
litaria, ed un anno dopo l ’autocarro 12 Bl, che, 
scoppiata la Prima Guerra Mondiale, con gran­
de sorpresa degli italiani, si vide discendere 
dalle Alpi con le truppe francesi che veni- 
vano in soccorso dopo Caporetto.

A questo punto é doveroso ricordare che 
enorme fu l ’apporto della FIAT durante la 
guerra per noi e per gli alleati in ogni cam- 
po specialmente con la produzione di miglla- 
ia e migliaia di motor! d ’aviazione.

Tomata la pace si diffonde la 501, seguita 
dalla 801 da corsa. I pneumatic! vengono 
montati in serie su grossi autocarri, mentre si 
applicano i freni anche alle ruote anterior!. 
Intanto per merito della FIAT voláno aero­
plan! civili AL con cabine per 4 passeggeri, 
mentre l ’R 700 batte il record mondiale a 
336 Km /h ed il B.R. 1 sale a 5516 metri.

Nel 1923 autocarri FIAT compiono un raid 
dimostratlvo attraverso il Sahara, mentre nel 
1926 l’SA-2 vince la Coppa Schneider a 416 
Km/h e nel 1928 l ’ASS stabilisce il record dl 
durata con 58 ore 37’ e di distanza con 7666 
chilometri.

Seguito di vittorie ininterrotte nelle Mille 
Miglia dal 1927 al 1937. Poi si costruiscono mo- 
tori marini per motonavi e sommergibili, mo- 
trici tranviarie, automotrici ferroviarie, ap- 
parecchi per aviolinee, nuove vetture dl lusso 
ed utilitarie, dalle 520, 521, 508, finché nel 
1936 esce la miracolosa, piccola 500 e nel 1938, 
la monumentale 2800, mentre in campo indu­
str ia l si producono gli autocarri 626 e 666.

La seconda guerra mondiale viene ad in- 
terrompere tanta operositå e la FIAT tom a ad 
adoperarsi ed a distinguersi per la Patria in 
armi. Nel 1946 si riprende l ’attivitå di pace

e si torna ad operare di nuovo in terra, mare 
e cielo con nuovi motori secondo gli ultimis- 
simi dettami della tecnica. Il mezzo secolo di 
vita dela Fiat si chiude con la presentazione 
della prestigiosa « 1400» e con l ’inizio della 
costruzione di motori ed aeroplani a reazione 
e della 2000 8 V per lo sport.

Ora che abbiamo dato questo rapido sguardo 
al passato penso che sia utile ed interessante 
accennare brevemente alla produzione attuale. 
I modelli che la Fiat oggi costruisce sono 10: 
500-C; 500-C Belvedere; 1100-103; 1100-T.V.; 1100 
familiare; 1400 A; 1400 D; 1900-A; nelle versionl 
Berlina e Gran Luce; Campagnola 1900; 8 V. 2000 
Inoltre, proprio in questi giorni, esce il mo­
dello della 600 cc., con motore posteriore, che 
viene a sostituire il modello 500 C e 500-C Bel­
vedere.

Il motore della 500 C trasformabile ě un 4 
cilindri in linea 52-67, cilindrata effettiva 570; 
potenza 16 cv. a 4400 giri, dimensioni esterne 
della vettura: m. 3,25 x 1,27 x 1,37 -  peso 
Kg. 610 - Velocitå 95 Km/h. La Belvedere é 
identica come organi meccanici, eccetto i 
rapporti del cambio che sono piu alti ed un 
maggior rinforzo nelle sospensioni.

La 1100-103 ha motore a quattro cilindri: 
68x75 - 1089 cc., rapporto di compressione 6,7, 
36 cv a 4400 giri, — dimensioni esterne della 
vettura: m. 3,78x1,45x1,48 — peso 800 kg., velo­
citå 125 Km/h.

Π modello familiare differisce nei rapporti del 
cambio piu alti e per le sospensioni che sono 
rinforzate con aumento del peso a 850 kg. e 
115 K m /h .

La 1100 T.V. ha motore 68-75 — 1089 cc. rap- 
porto compressione 7,5, potenza CV 50 a 5200 
giri. Carburatori Weber doppio corpo, peso 800 
Kg. velocitå 135-140 km./h.

La 1400 A, motore 4 cilindri in linea 82x66, 
cilindrata effettiva 1395, rapporto di compres­
sione 6,7, potenza cavalli 48-50 a 4400 giri. 
— dimensioni esterne della berlina: m. 4,24x 
1,65 X  1,52, peso 1120 Kg., velocitå 125 Km/h.

Il modello « D » diesel ha una cilindrata 
effettiva di 1.901, rapporto di compressione 20, 
potenza 40 cv. a 3200 giri, peso 1200 Kg., ve-
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locitå 100 Km /h e pompa d ’lniezlone Bosch. 
La 1900 A, ha motore 82x90, cillndrata 1900, 
ma leggennente irrobustito e dotato di accor- 
gimenti dl costruzlone atti a renderlo idoneo 
a qualsiasi fatica ed a qualsiasi genere dl la- 
voro nelle plu diverse condizlonl, su tutti 1 
terrenl.

Prima di parlarc della 8-V 200 e tralasciando 
dl menzionare 1 nuovi autocarrl 640, 670 e 680 
ché 11 discorso cl porterebbe lontano, voglio 
accennare ad un altro modello della Flat che 
ha permesso a questa fabbrlca dl rlmaner fe- 
dele alle tradlzlonl e dl star sempře all’avan- 
guardia. Intendo parlare della FIAT a turbina 
Poiché poco si é saputo su questa vettura pen- 
so che sarå Interessante apprendere alcunl 
segretl.

Innanzl tútto tracciamo' in breve la genesi 
dl questa reallzzazione. Sin dal 1948, quando, 
seppur a conoscenza dl studi analoghi intra- 
presi all’estero, nessuna reallzzazione pratica 
era stata ancora resa dl pubblica ragione, la 
dlrezione tecnica della FIAT decise di lnlzia- 
re una serie prellmlnare di studi per la rea­
llzzazione dl una vettura a turbina.

II progetto fu inlziato nel settembre 1950 
e nel gennaio 1953 la turbina inizló la serie 
dl prove al banco appositamente reallzzato.

L’anno successlvo si pensó alla reallzzazione 
del velcolo e cl si orlentó sublto sul telalo 
plu veloce e sportlvo attualmente In produ- 
zione presso la Casa, quello della 8-V. Appor- 
tate le necessarle modiflche, si inizló la reallz­
zazione della parte meccanica nel febbraio 
del 1954.

II 10 aprile la macchina risultava completa e 
quattro glorni dopo sulla pista del tetto delle 
officine al Llngotto fece « 1 primi passi ».

Pol 11 23 apríle fu provata sulla pista dell’ae- 
roporto di Caselle, qulndl venne esposta al 
Salone di Torino. La sua ultima apparizione 
in pubblico avvenne 11 6 glugno in occasione 
del XIII Gran Premio Roma a Castelfusano.

Spiegheremo ora in due parole 11 funzlona- 
mento della turbina. Esistono separate fra loro 
due parti In questo tipo di m otor!: parte mo- 
trice e parte propulsiva. La parte motrice é 
composta dl un compressore bistadio, ossia a 
due giranti, che ha il compito dl aspirare l ’aria 
e dl splngerla, compressa ad altissima velocltå, 
nella camera dl combustlone. II sistema dl com- 
presslone frazionata non é nuovo nel campo 
delle turbine per autotrazione; essa ha 11 van- 
tagglo di poter ridurre la temperatura del fluido 
compresso e qulndl migliorare 11 rendimento 
adlabatico deH’insieme. Un albero speciale col­
lege il qompressore alle glrantl delle turbine, 
che sono quelle che, azionate dal gas dl sca- 
rico, danno 11 moto all’organo propulsore. Dun- 
que 11 fluido carburante compresso viene con- 
vogliato in tre camere di cambustione che sono 
dlsposte in un settore circolare superiore, aven-

te uno sviluppo angolare dl 120°. Queste ca­
mere sono munlte di apposltl lnlettorl, destlnati 
ad addurre e polverlzzare 11 combustiblle. L’ac- 
censione necessarla all’awiamento awlene nella 
camera centrale con apposito congegno e si 
propaga alle altre camere mediante apposite 
condotte. Una volta raggiunto 11 funzlonamen- 
to normale l ’accensione av verrå spontaneamen- 
te in tutte e tre le camere.

La parte propulsiva, ossia quella che occorre 
per rimbrlgllamento dell'energla erogata In 
energla meccanica necesaria al moto della 
vettura, é data da una seconda glrante della 
turbina che, attraverso un’apposlta e necessa- 
ria decurtazlone del girl con l’auslllo di un 
rlduttore, trasmette la coppia motrice neces- 
saria alle ruote.

La potenza erogablle ascende a 200 cv. ad 
un regime dl 32.000 girl. Durante 1 collaudi 
non si é oltrepassato peró 11 regime dl rota- 
zlone dl 27.000 girl corrlspondenti a 150 cv. 
con una velocitå ottenuta dl 200 Km/h.

Il rapporto di compressione determlnablle da 
compressorl é dl 4,5: 1, regime minlmo dl fun- 
zlonamento: 8.000 girl. Le turbine sono realiz- 
zate in lega speciale « Jessups G. 32 », costitulta 
per 11 45% di cobalto, 11 19% dl cromo ed 11 
12% di nlchel. Le palette della turbina sono 
montate sulla glrante col sistema dl lncastrl 
« a plno ».

La temperatura Interna é di 800° C e di 400° 
C all’usclta. L’albero é sopportato da cusclnettl 
al bronzo.

Tutto 11 gruppo propulsore ha un peso dl 
250 Kg. Si vengono percló ad avere ben 0.580 - 
0,770 cv. per Kg. di peso del gruppo propulsore 
completo, riconfermando cosl 11 basso peso per 
cv. dl potenza erogata, caratteristlca delle tur­
bine a combustlone Interna.

II combustiblle é 11 Kerosene asslmilablle a del 
petrollo raffinato. L’avviamento awlene median-  
te apposito motorlno elettrlco a 24 volts, per 
l ’azlonamento del quale vl sono. 4 batterle. Le 
dimension! sono: passo m. 2,40, carreggiata an- 
terlore a postazionl uguall m. 1,29, peso 1210 
Kg. coefficiente aerodlnamico 0,14.

Ed ora non cl resta che dare un breve cenno 
tecnico sulla «8  V », la vettura sportiva per 
eccellenza.

Mod. « 8 V. 2000», motore otto cilindri a V, 
alesaggio e corsa 72x61, cillndrata effettiva 
1996, rapporto compressione 8,5, potenza CV. 
110 a 6000 girl. Carburatori Weber doppio cor- 
po. Carrozzerla coupé 2 porte, dimenslonl ester­
ne in metri 4,04x 1,57 x 1,29, peso 930 Kg. velo­
citå oltre 180 km/h.

Di questa macchina diamo 1’unito disegno 
nella verslone con carrozzerla super-leggera. 
realizzata da Zagato, mentre le altre fotogra­
fie che corredano questo artlcolo possono es- 
sere utlll all’appassionato. Per la realizzazlo- 
ne tecnica del modellino in scala dl questa 
vettura rimandlamo 11 lettore alia descrizlone 
del numerl precedent!.

G . c .

La Fiat 8 V-2000 carrozzata da Zagato
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1 / A N G O L O  D E L T R E N IM O D E L L IS T A

U N  C A R R O  T R A S P O R T O  - T R A S F O R M A T O R I  
“ D R O P - C E N T E R  F L A T  C A R , ,

Questo carro si compone essenzial- 
mente di due robustissime travi in ac- 
ciaio speciale, con forma a V molto 
aperto, appiattite; queste travi che so- 
no i longheroni di forza di tutto il car­
ro hanno una forma in sezione a dop- 
pio T e presentano delle centinature 
trasversali onde ottenere un ulteriore 
irrigidimento ed irrobustimento dell’in- 
sieme. Le centine trasversali saldate 
elettricamente servono anche a tener 
uniti fra loro i due longheroni. La 
struttura forma cosi da sola l’insie- 
me del carro e serve a sostenere lo 
sforzo che deve gravare sul carro stes- 
so per l’ingente peso costituito dal 
gruppo dei trasformatori o del trasfor- 
matore da trasportare. Sulla struttura 
ě sistemata, mediante imbollonatura, 
una adeguata piattaforma che serve a 
dare una specie di « pavimento » al 
carro stesso. Alle due estremitä di que- 
sti ultimi sono montati i ganci di at- 
tacco nonchě il voláno per il frenatore 
che puo accedere sul carro mediante 
due scalette in ferro, ricavate sui lati 
esterni del carro. Sempře sui lati estre- 
mi del carro vi sono quattro ganci spe- 
ciali per parte. Questi ganci servono 
per il montaggio in tiro delle appo­
site funi di acciaio che hanno il com- 
pito di sostenere saldamente il corpo 
del trasformatore durante il trasporto, 
senza che questo possa inclinarsi e 
spostarsi durante il percorso, compro- 
mettendo col suo peso e la sua mole 
la stabilita del carro e quindi del tře­
no stesso a cui ě attraccato.

I ganci sono ricavati sul bordo stesso 
della trave e del longherone di sup- 
porto, ed hanno la forma di un co- 
mune « moschettone ».

I carrelli disposti sotto le estremitä 
rialzate sono del tipo a doppio asse in 
tandem e muniti di un molleggio « dů­

ro », atto a sopportare in qualsiasi con- 
dizioni il carico da sostenere.

Il gruppo da trasportare non viene 
montato direttamente sulle piattafor- 
me in metallo del carro, ma su un ap­
posite telaio costituito da traverse in 
legno. La realizzazione pratica di que­
sto carro si puo definire oltremodo 
semplice ed economicissima, mentre di 
contro darå la massima soddisfazione 
per il grande effetto ottenuto.

La costruzione si puo eseguire nei tre 
seguenti modi che ora illustreremo in 
breve.

Primo: in lamierino d’ottone. Si puo 
usare in questo caso lamierino da 3/10 
di spessore, traforando le due fiancate 
dei longheroni come indica il disegno. 
Sempře con lo stesso materiale si ri- 
cavano le traverse, la forma delle quali 
sarå ricavata dalla vista di fronte del 
disegno stesso. Queste traverse devo- 
no essere in numero di 10 e le loro 
estremitä devono sporgere dai longhe­
roni, praticando un incastro maschio 
e femmina sia sui longheroni che sul­
le traverse medesime. Queste ultime 
saranno fissate ai primi mediante sal- 
datura a stagno sotto le parti rialzate; 
in corrispondenza del punto di mon­
taggio dei carrelli dovranno essere 
montate le basette di supporto dei car­
relli stessi, mentre nelle parti supe­
rioři di questo chassis, verrå saldata 
la piattaforma che fa da pavimento 
al carro, ricavandola da lamierino d’ot- 
tone. I carrelli, i respingenti, i ganci 
di attacco e gli altri particolari, po- 
tranno essere acquistati giä pronti 
presso le ditte specializzate.

Un lavoro da veri modellisti sarå 
quello della realizzazione del trasfor­
matore in miniatura da mettere sul 
carro. La figura indica chiaramente 
la sua forma; non resta che eseguirlo

ricopiandone i particolari. La base su 
cui poggia potrå essere ricavata da li- 
stelli di tiglio 1 x  4, lasciati grezzi per 
essere al naturale. Il corpo del tra­
sformatore potrå essere ricavato da 
un blocchetto di balsa sagomato op- 
pure da orpello di ottone, modellato 
su una sagoma in legno e saldato a 
stagno. Le nervature laterali, i gor- 
di, ecc. possono essere ricavati da la- 
miera di ottone di 3/10; mentre per 
ricavare le tubazioni si puo far ricor- 
so a del filo di ottone cotto da 0,5 mm. 
di diametro. I tiranti di fissaggio pos­
sono ricavarsi invece con filo di ac­
ciaio intrecciato da 3/10; ottimo alio 
scopo quello usato per gli « U-CON- 
TROL ».

Il corpo del trasformatore deve es­
sere verniciato con vernice alia nitro 
grigio scuro, lo chassis del carro con 
vernice alia nitro grigio ferro, mentre 
le due traverse alle estremitå devono 
essere verniciate in rosso.

Lo chassis di questo carro puo esser 
ricavato anche in legno, con tavolette 
di tiglio di appropriata larghezza e di 
5 mm. di spessore.

La costruzione in questo caso va ef- 
fettuata nel seguente modo. Sistemare 
una tavoletta centrale di misure, in 
millimetri, 32 χ 80 χ 5; alle estremitå 
di questa, per ottenere i lati rialzati, 
si incollerå una striscia della stessa 
materia, avente dimensioni 32 χ 18 χ 5 
e su questa una terza, 32 χ 35 χ3, mon- 
tata a scala. Asportati gli angoli si pro- 
cederå airarrotondamento delle parti 
in modo da ottenere il disegno desi­
derate.

Un terzo sistema molto indicate per- 
chě oltremodo leggero, pratico ed iso- 
lante, seppure piu complesso nella ese- 
cuzione, ě quello di ricavare lo chassis 
in plastica. In questo caso si potrå usa-
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re una lastra di plexiglass di mm. 3 di 
spessore. Prima si ricaveranno due for­
me maschio e femmina riproducenti 
il contorno esterno del carro. Fra que- 
sti si applicherä del plexiglass da mm. 
2-3, tenu to in sede da un perno centra­
le, e si stringeranno le forme con due 
morsetti da falegname. II fissaggio del­
la curvatura si otterrå a caldo, baste­

rå a tale scopo anche tenere il tutto 
nel forno di una comune cucina a gas 
per cinque minuti. Sullo chassis cosi 
ottenuto si realizzeranno tutti gli altri 
particolari di dettaglio. Per il montag- 
gio dei carrelli e degli accessori vale 
la descrizione suddetta.

GIUSEPPE CIÄMPELLA.

Il veleggiatore N. 34
Segue da png. 1997

le derive di estremita, vola bene solo 
in aria calma e con una virata larga, 
perchě basta che stringa un po’ la vi­
rata e si inclini lateralmente, perchě 
la reazione stabilizzante fornita dalle 
derive risulti insufficiente.

Pertanto essi consigliano di costrui- 
re I’ala con la parte centrale piana e 
le estremita leggermente rialzate, e 
terminanti in due derive, poste non 
solo nella parte superiore del profile, 
ma metá di sopra e metá di sotto. In 
questo modo, secondo essi, i vortici 
ďestremitá vengono contenuti nei li- 
miti piu modesti, e I’ala si avvicina il 
piu possibile all’ideale teorico dell’al- 
lungamento infinito, e quindi dell’an- 
nullamento della resistenza indotta.

A titolo personale aggiungiamo un 
suggerimento: la forma delle derive si 
deve avvicinare il piu possibile al clas- 
sico schema di distribuzione della por- 
tanza; doe la massima superficie si 
deve trovare nella parte anteriore del 
profilo.

Naturalmente questo schema ě appli- 
cabile, oltre che nei veleggiatori, anche 
alle altre categorie di modelli, per cui 
probabilmente il prossimo anno vedre- 
mo sui campi di gara un buon numero 
di derive terminali.

LO R IS  K A N N E W O R F F

la Inenica Umí nell’ annunciare i nuovi prezzi ridotti a partire 
dal 1 marzo, presenta anche i suoi nuovi modelli:

G. 28 - Cilindrata 0,5 cc. Corsa mm. 8,5.
Alesaggio mm. 8,5. Peso gr. 38. 
T ipo diesel e tipo glow-plug. 
Regim e di rotazione 15.000 giri 
con  elica da 13X7,5.

P r e z z o  L · .  4 . 5 0 0

G. 29 - Cilindrata 0,8 c c. Corsa mm. 8,5.
Alesaggio mm. 11,1. Peso gr. 43. 
T ipo diesel e tipo glow-plug. Regi- 
gime di rotazione 14.000 giri con 
elica 15,5X7,5.

P r e z z o  L  4 . 2 0 0

G. 27 · Cilindrata 3,28 cc. Corsa mm.
15. Alesaggio mm 16,5. Peso 
gr. 175. T ipo diesel. Potenza 
0.35 HP a 13.000 giri.

P r e z z o  L .  6 . 5 0 0

Tutti questi motori sono costruiti con cilindro e pistone in acciaio 
temperato, rettificato e lappato. Lavaggio a luci incrociate. Biella in 

lega leggera. Monoblocco pressofuso.
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AEROMODELLf - P.zza Salerno B -Roma
TELEFONO 846786

*

A  VOSTRA DISPCSIZIONE TU TTA  LA PRODUZIONE DELLE 
D IT T E : AEROPICCOLA DI TORINO -  AVIOM ODELLI DI 
CREMONA -  CEIGA DI MILANO -  SATURNO DI BOLO­
GNA -  SOLARIA DI MILANO

TŘ EN I ELETTRICI DE LLA  R IVARO SSI E FLEISCHMANN

★

N U O V A  PRODUZIONE DI DISEGNI:

MISENO - Motoscafo radiocomandato per 
motori fino a cc. 2,5 - 2 Tavole L. 700

GARDA - Motoscafo per motore elettrico e 
a scoppio da cc. 1 L. 300

MAMMOLO - Motoscafo per motore elettrico 
fuoribordo o a scoppio fuoribordo L. 300

SUPER ROMA - Aeromodello radiocoman­
dato adatto per motori da 2,5 a 5 cc. - 
Apertura alare cm. 2090 -  Due tavole di 
grande formato L 1200

TRASIMENO - Motoscafo lungh. cm. 68 per 
motori da 2,5 a 5 cc. - 2 tavole L. 700

★

Accompagnare le ordinazioni con vaglia

“ C I G I I T  A L I A  „
COSTRUZIONI MODELUSTICHE

Prossim a presentazione di scatole d i m on taggio :
II « CESSNA 180 », Volo libero ed U-Control.

Tavole costruttíve dei p iú  m odern í v e liv o li :
Vampire L. 130 - Grumman Panther (apertura cm. 70) 
4 tavole complete L. 600 - Thunder jet F. 84 L. 300.

M ateriale a u tom od ellistico :
Telai tubolari per automodelli per motori da 1 a 5 cc., 
rigidi e a sospensioni indipendenti.
Disegni per riproduzioni automodellistiche pronti e su 
ordinazione.

R ad iocom a n d o :
Complessi completi, parti staccate, servocomandi. - Scatole 
di montaggio nazionali ed estere. - Gomplessi E. D. - 
Materiale delle piú note Ditte italiane e lavori su ordi­
nazione.

C i g i i t o l i a  - V i a S a l e n t o  14  -  R o m a  7 5 3

a e : r o i ! [ O i > x : l i 4 I S t i  !
Ecco le scatole aeromodelli ZEUS M.F.

Potřete richiederle sia facendo invio di cartolina ya- 
glia, oppure in contrassegno alia ZEUS MODELFORNI- 
TURE Via S. MAMOLO 64 BOLOGNA

Veleggiatore ALFA apertura alare cm. 100 L. 1000
Veleggiatore BETA apertura alare cm. 140 » 
M otomodello per motori tipo G. 25 STRATO-

1900

SFERA » 1500
V olo libero per Jetex 50 SABRE » 600
A matassa elastica CICO cc. 55 apert. alare » 550
A matassa elastica MACGHI 308 » 1000
A matassa elastica biplanoi C.R. 32 » 2000
A matassa elastica Mustang. » 790
Teleacrobatico per G. 22 AR. 112 » 1000

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

NAVION » 2800
» » G. 25 riprod. del

MUSTANG » 1800
» » G. 25 riprod. del

MACCHI 308 » 1500

Sulle Scatole di montaggio si effettuano forti sconti
ai sig. rivenditori.

E finalmente la tavola costruttiva dello « S£>ee<l King » 
di A. Prati Campione del mondo per i motori dii classe 
«. A », prezzo tavola costruttiva L. 300. Di questo modello 
la Zeus M.F. detiene l’esclusiva del disegno e della sca- 
tola di montaggio (di prossima preparazione) per tutto il 
mondo.

Fate richiesta dei nostri listini prezzi 7 e 7/a allegando 
L. 50 in francobolli.

S P O R T I M P E X
V IA  S . C A L O C E R O , 3
M  I  L  Å  If  O

Vi presenta il auovo « WEBRA PICCOLO * di 
0,78 c.c. e Vi ricorda la rasta serie di motori, 

accessori e scatole di montaggio.

T i*A ^ 9 ΠΠ compresow i u U U  serbatoio ed elica

Richiedete il nuovo cotalogo 1955



“A VIOMINIMA’-COSMO S .R .L .  R o m a  - V ia  S. Basilio 4 9 -A

V i  ricorda i saoi recenti successi nella produzione m odellistica ..·
O g iv e  in fr& ngib ili in  A v ios ty ron  :

Per motore ed elastico, nella piú estesa 
gamma di diametri. Attacco universale 
a vite frontale - due soli pezzi - nessuna 
possibility di svitamento - nessun pezzo 
o vite che possa rompersi o spanarsi.
Colore rosso, argento e nero.
Diametri 20 25 30 35 40 45
Prezzo 60 90 130 170 210 250

... e v i presenta due eccezionali N O  V I T A  per la prim a
In gran agg i in  ottone - M o d u lo  0,5
Indicatissimi per trenimodellisti e per ogni altro tipo 
di modello meccanico. Alta precisione di lavorazione.

permettono di realizzare i piú svariati meccanismi
V. denti Φ esterno Φ foro spessore prezzo

8 5 1.5 3 60
10 6 2 3 60
12 7 2 2 75
15 8,5 2 2 90
16 9 2 2 105
20 11 2 2 120
24 13 2 2 135
30 16 2 2 150
32 17 2 2 165
36 19 2 2 180
40 21 2 2 195
48 25 2 2 210
50 26 2 2 '225
60 31 2 2 250

K n o t e  g o m m a te  :

Per il piú efficace realismo dei vostri mo­
delli. Battistrada a solchi longitudinali, 
mozzo stampato in Aviostyron dalle ecce­
zionali quality di robustezza e leggerezza. 
Vi assicurano un reale molleggio. 
Diametri 20 25 30 35 40 50
Prezzo cad. 150 160 190 220 260 310

volta  sul m ercato ita liano !
P rofila ti in  leg n o  di bosso ■ L u n gb . cm  50
a L  - 1,5 X 1,5 2 X 2 3 X 3 3 X 4 cad. L. 80
a T  - 1,5 X 1,5 

2X 3
2 X 2  
3 X 4  .

3X 3 1,5 X 2
cad. L. 100

a C - 1 X 1,5 
1,5 X 2

1,5 X 1,5 
2 X 2

2 X 3
3 X 3

3 X 4
cad. L. 80

a l - 1,5 X 1,5 
2 X 3

2 X 2  
3 X 4  .

3 X 3 1,5 X 2
cad. L. 100

Profilati in ottone calibrati
Lunghezza cm. 50, nelle sezioni L-C-T-I 
mm. 1 X 1  cad. L. 80 - mm. 1,5 X 1,5 cad. L. 150 - 
mm. 2 X 2  cad. L. 220 - mm. 2,5 X 4 cad. L. 280 (solo 
nelle sezioni C-I).
Con i nostri profilati potřete realizzare il modello di 
qualunque struttura, nella maniera piú razionale.

* n u o v e *

L ’unico settimanale 

italiano che spiega 

in modo facile a 

tutti

“TITTA Ι ' Ι ΙΠ/.ΙΟΥΓ

Se vi interessa, richiedete una copia gratuita 
indicando:

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

scrivendo a

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

FULCfl
R O M A

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

FOTO - € I I E  - O T T IC A

é i n  d i s t r i b u z i o n e  la

G U I D A  F U L C A R  1 9 5 4 - 5 5

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



l O D E L L I S T I
ECCO FINALMENTE CIĎ CHE ATTENDEVATE!

La

A U TO R IZZA TA  D A L M IN I8 T E R 0  D E L L A  P U B B L IC A  I8 T R U Z IO N E

in collaborazione con I’AEROPICCOLA di Torino vi offre 

la possibihta di imparare a CASA VOSTRA, e con MODICA 
SPESA il montaggio dei pin 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 espenenza fatta nel campo dell’insegnamento 

per corrispondenza con i suoi corsi di RADIOTECNICA e TELEVISIONE, ha create il PRIMO ed 

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

NON TRATTERETE PIÚ 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 navali e che

I t im a r r a  d i  r o s t r a  p r o p r i e t ä !

Monterete inoltre un magnifico ANALIZZATORE che sarå 
indispensabile per qualsiasi altro montaggio di radio comandi 
vogliate eseguire in avvenire.
Imparerete ad usare questo strumento attraverso NUMEROSI 
ESPERIMENTI che vi prepareranno tecnicamente al mon­
taggio definitivo della rice-trasmittente.
Richiedeteci SUBITO, specificando chiaramente, Vinteressante 
opuscolo

I L  R A D I O C O M A N D O
che Vi verra inviato gratuitamente

RADIO SCUOLA ITALIANA
Via Don Minzoni 2/RC TORINO (104)



La Ditta « A E R O P I C C O L A ” Torino
p r e s e n t a  1 e

B i O V I T  A* 1 9  5 5
O G IVE M E T A LL IC H E  con attacco radiale brevettato che 
abolisce la vecchia e antipatica vite anteriore. Con le nostre 
nuove ogive potřete equipaggiare qualsiasi tipo di motore. 
Per fette, robustissime, pratiche e S O P R A T U T T O  ECO~ 
NO M ICH E le nostre ogive sono prodotte r.ei diametri di 
mm. 3 5 -4 0 -4 5 -5 0  al PREZZO D I L. 2 0 0  C A D A U N A .

M O D ELLO  “ SC O U T ”  il meraviglioso veleggiatore “Junior”  

dalla linea moderna e dal volo imbattibile. In scatola di 

premontaggio di nuovo tipo CON P E Z Z l IN TER AM EN TE  

P R E F A B B R IC A T I E FU STELLATI.

Prezzo della scatola L. 1500 - Prezzo del solo disegno L. 100

FUOR1BORDO “ G O LF ISH ” . Originale motoscafo ripro- 
ducente Vomonimo scafo norvegese. Adatto per motori elet- 
trici e a scoppio sino a l,5cc. Una scatola di premontaggio, 
con prezzi prefabbricati e finiti, che onora il modellismo 
italiano.
Prezzo della stessa (senza motore) L. 2 6 0 0  Completa di 
motore L. 5400.

“ OLD TIMERS” . Le rinomatissime scatole di premontaggio 
americane per L A  CO STRU ZIO NE D I A U T O  AN TICH E. 
Finalmente anche voi, come milioni di modellisti americani, 
potřete realizzare 18 tipi diversi delle stupende Cadillac - 
Stanley - Locomobile - Ford- Columbia - Buick - Packard - Mer­
cer - Maxwel-Franklin - Ecc. ecc. Prezzi da L. 2 8 0 0  a L 5500.

M' o  d e l l i s t i ! !  5 ř o n  f a t e  c o n f i i s i o i i e
La Ditta ** A eropiccola ”  é Vunica ditta effettivam ente cpecializzata ed attrezzata per il modellismo. Come vedete essa ě 
sempře all1 avanguardia del progresso per meglio favorirvi. Se non volete servirvi da noi direttamente chiedete queste novita 
e tatta la nostra prodazione ai ISO rivenditori sparsi per tutta l ’Italia. Comunque ricordatevi che :

Inviandoci la modica somma di 50 lire riceverete il nuovo Catalogo n. 15

A E R O P IC C O h A
Corso Sommeiller 34  - Torino - Tel. 5 3 8 5 4  3



SU PERTIGRE

L . 5 . 9 0 0
Dopo diversi anni di esperienza 3 di studi, passando attraverso una serie di ben conosciuti ed affermati prodotti, la Ditta 
“ S U F E R T IG R E (V ia  Fabbri, 4 - Bologna), é oggi in grado di offrire ai modellisti italian* una sene di motori che, per le loro 
notevolissime doti di potenza, di durata, per l’elevato numero di giri, per l’accuratissima lavorazione, sono in grado di com- 
petere con la migliore produzione straniera. Le fusioni sqtto pressione, l'accurata scelta del materiale, Hmpiego di cuscinettl 
a sfere e di fasce elastiche, rendono il norne “ SUPERTIG RE ,, garanzia assoluta di rendimento e di durata. Fanno fede gli 

innumerevoli successi conseguiti in ogni campo del rnodellismo.

DAL 1 MARZO SONO IN VIGORE I NUOVI 
P R E Z Z I  R I B A S S A T I  S U E S P O S T I


