


Il modello in scala della Ferrari 2000 ‘Campione del Mondo 1952 e 1953 funzionante con motore a scoppio
®

E completamente costruito in lega leggera pressofusa ed azionato dal “
famoso motore ad incandescenza SUPERTIGRE G. 20 Speed/auto

E alla portata di tutti ed entusiasma per le sue doti di velocita e regolarita 6
® _ )
La pit moderna tecnica costruttiva permette la intercam- \

biabilita degli elementi e vi offre la possibilita ‘
4. eompletare [ marobips eon e La MOVOSPRINT & prodotta nel tipo:

vostre mani, celermente e :
con -poca spesa ‘ STANDARD - completa ma senza il
motore , . . . . . Lire 9000
SPORT - con motore e pronta per il
funzionamento . . . Lire 22.000
KIT - in tutti gli elementi separati

per il montaggio secondo listino

Richiedete il listino prezzi Movosprint che si spedisce GRATUITAMENTE

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

VIA SANTO SPIRITO 14 . MILANO - TELEFONO 700.666

Attenzione !

IL 25 APRILE 1954, ALL'AUTODROMO DI MONZA, UNA
GARA RISERVATA ALLE «MOVOSPRINT: PREMIERA IL
VINCITORE CON 50.000 LIRE indivisibili

Il Regolamento & pubblicato su questo numero di Modellismo a pag, 1587




SCATOLE DI MONTAGGIO - OCCASIONI

Veleat:

Veleggiatore di facile costruzione., Robustissimo.
Fusoliera in balsa a tavolette. Apertura alare cm.
80. Lunghezza cm. 45. La scatola di montaggio
completa di tutto l'occorrente per la costruzione
del modello : @ 2 W Ow® & @
Furetto:

Telecontrollato team-racing per motori'da 08 a
ce. 1,56, La scatola di montaggio comprendente
blocchi e tavolette balsa solarbo, carrello finito in
dural, ruotine in para con mozzo alluminio, elica
in plastica infrangibile, serbatoio finito filo accia-
io per comandi, cavetti e manovra registrabile, viti.
collante, stucco e vernice ; :
Detto con motore O.K. 0,74 (cc. 1 22!

Macehi B. 308:
Scatola montagglo aeromodello volo libero com-
pleta di motorino COX 0.49 : .

Corsaro:

Telecontrollato per allenamento ed acrobazia. Per
motori fino a cc. 2,5. Scatola montaggio completa
di tutto il materiale, compreso cavi e manopola,
balsa solarbo, collante, carta setda, ruotine in para,
serbatoio finito, viti, squadretta comando . :
Fringuello:

Aeromodello ad elastico di costruzione sempli-
cissima, di grande effetto estetico, dalle notevoli
doti di volo; particolarmente consigliabile agli ae-
romodellisti principianti, grazie anche alla facilita
di centraggio. Apertura alare cm. 62, lunghezza
cm. 56. La tavola costruttiva al naturale, detta-
gliatissima

La scatola di montagglo cornpleta dx tutto loccor-
rente per la costruzione del modello e tavola
costruttiva o o

Fringuello extra:

Completo come sopra, ma con elica in materiale

plastico infrangibile, matassa gia confezionata,
carrello con ruote montate i w ¥
MIG 15:

Completo di Jetex 100, 10 cariche, scatola micce,
guarnizioni, retine e supporto i oW
Fiat G 80:

Completo come sopra

Motoscafo Stella del Sud:

Completo di tavola costruttiva al naturale. Scatola
di montaggio comprendente le ordinate in compen-
sato di faggio da mm. 3 gia tagliate. Coperta,
cabina e pannelli in compensato di betulla extra
da mm. 0,7. Longherine in faggio per supporto mo-
tore e serbatoio, quadro di poppa e blocco prua in
balsa solarbo extra. Accessori: asse elica in acciaio
boccola porta asse, timone, aste bandiera, antenna
radio in ottone lucido. Bitta passacavi, galloccie,
prese aria. luci posizioni, fanale di prua, sirena ed
elica in bronzo lucido, corrimano e support1 in ot-
tone, collante, vernice, stucco g g

Fuoribordo da corsa: )
Completo di motorino -eletirico che riproduce il

- »

850

3.800
9.500

7.200

2.800

150

850

1.000

3.200

3.400

5.500

vero motofe da fuoribordo, batterie, interruttore
ed accessori in bronzo lucido, collante, vernice,
decals, parabrezza, cruscotto, volante
Motoscafo da velocita tre punti:

Per motore da 5 cc. completo di: compensato be-
tulla, listelli tiglio, collante, stucco, vernice, cap-
potta in alluminio, cruscotto decals, parabrezza e
gruppo propulsivo compreso volano, adatto al mo-
tore da montare e giunto « BoE W
Novita trenimodellistiche:

Binario curvabile lunghezza cm. 90 . .
Carrelli molleggiati, fiancate in metallo,
in naylon, al paio

Soffietti in gomma e telam metalhco. aggancxa-
bili al paio . . 5 i
Carri cisterna tipo amerlcano ad un duomo com-
pletamenti metallici, carrelli con ruote isolate
Grappette per fissare la rotaia alla massicciata
la dozzina % o W W
Novita navlmodellistwhe

Complesso sovrastrutture per motoscafo da cro-
ciera Chris Craft dimensioni cm. 80/100, compo-
sto di 28 pezzi in bronzo ed ottone lucido
Lanterne per navi antiche scala 1/50, tlpo dntw
o conico

Dette con lampadine a 6 e 12 volt.s
Dette brunite . . .

Eliche bipala mm. 40 in allummm Iumdo

ruote

9,800

9.500

700
700
450
3.200
24

4.800

220
350-380
250
250

Dette tripala mm. 25, 30, 35 rispettivamente L 200 - 220 - 250

Alfa Romeo 158:

Carrozzeria in lamiera battuta a mano, motore
Elfin 249 con doppia trazione, velocita oraria
km. 80 cirea, in ordine di marcia

Alfa Romeo 159:

Scocca in fusione lega leggera, ruote in dural
gommate, cruscotto, parabrezza, tubo di scarico,
calandra radiatore, serbatoio anticentrifuga, bloc-
¢o trazione con motore Webra corsa 2,5, verni-
ciata nel colore a scelta © ® %
B.R.M. e Ferrari 2.000:

Carrozzeria in lastra alluminio battuta a mano,
motore ERE 2,5, doppia trazione, velocita oraria
circa 75 km., in ordine di marcia ..
Indianapolis:

Carrozzeria fusione in lega leggera, motore ED
1 cc., velocita 60 km. orari TR
Carrozzerie:

Cisitalia 1.500 GP. - Ferrari 2.000 - BRM - in
lastra alluminio battuta a mano, cadauna
Accessori:

Specchi retrovisivi al paio

Parabrezza snodato con supporti .
Calandra radiatore Alfa Romeo - Ferran BRM
cadauna

Tappo serbatoio

Cruscotti, cadauno

Borchie per mozzi, cadauna

N. B. — Ai suddetti prezzi vanno aggiunte le spese d'imballi e di spedizione.

ATTENZIONE SI ACCETTANO ORDINAZIONI
ALMENO DALLA META' DELL'IMPORTO DELLA MERCE RICHIESTA. I VERSA-
MENTI DEBBONO ESSER ESEGUITI ESCLUSIVAMENTE CON VAGLIA POSTALE
OPPURE CON ASSEGNO BANCARIO IN LETTERA RACCOMANDATA. IL RESTAN-
TE E LE SPESE POSTALI SARANNO ADDEBITATE CONTRO ASSEGNO NON SI RI-

SPONDE DI PAGAMENTI ESEGUITI IN ALTRO MODO.

il Catalogo illustrato 24 pagine viene spedito (raccomandato) contro invio di vaglia po-
stale di L. 180 - oppure contro assegno (raccomandato) di L. 220.

CARLO MALLIA TABONE - Via Flaminia 213 - ROMA tel. 390385
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MILANO
Largo Richini, 10

AGENTI ESCLUSIVI PER L’ ITALIA

v

JETEX - Motori a reazione in miniatura
KEILKRAFT - Aeromodelli in tutti i tipi
BASSETT - LOWKE - Accessori e motorini
MODEL AERODROME . Galeoni, cutters,
BEREC - Motorini elettrici 3/6 v. 10.000 giri

E. C. C. - Radio comandi

E. L. S. - Balsa speciale in misure metriche
BRITFIX - Collanti e vernici alla nitro
MODEL AIRCRAFT - Riviste mensili e disegni
ANORMA - Accessori in scala per ferrovie 00

navali

motoscafi

NUOVO LISTINO PREZZI
N. 9 GENNAIO 1954 o

NUOVO CATALOGO
ILLUSTRATO N. 2
Lire 100

Lire 25

Modello di locomolore fipo GR 424 delle Ferrovie dello Slato.

TRENI ELETTRICI IN MINIATURA
ED ACCESSORI PER MODELLISTI

Scartamento HO = 16.5 mm,

Molore di alto rendimento montato su slere. Trasmissione a vile senza
fine in carier racchiuso a bagno d'olio. Fabbricato nelle edizioni :

Le 424, lunzionamento 6-16 Volis 0. A. su 3 rofaie

al pubblico I.. 1.500
Le 424/R lunz:unamenlo 4-12 Volts G.C. su 2 rotaie
al pubblico . ; " : L. B8.500

SM 424 scatola di ranlal:jgw lunzionamento 4-12 Volis
C.C. su 2 rotaie - al pubblico . : I.. 6.800

Richiedete nei migliori negozi il nostro catalogo generale
oppure inviate vaglia di L 250 direttamente a:

ﬂimw .p.A. - Via Conciliazione, 74 - Como

FIT - 5.

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

della Scuola

1564
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DAL

1953 ED OLTRE

PICCOLO BILANCIO AEROMODELLISTICO

Un altro anno € trascorso, ed & giun-
to, per ogni aeromodellista, il momento
di fare una breve sosta sulla sua strada,
dura e piena di asperita, per gettare uno
sguardo sul cammino percorso, affinche
la visione dei risultati ottenuti e delle
difficolta superate possa dare gquel senso
di orgoglio che fa affrontare il futuro
con giovanile baldanza; mentre gli even-
tuali insuccessi possono, anzich2 sco-
raggiare, sviluppare quella ostinatezza
propria della volonta degli spiriti forti,
che fa superare gualsiasi ostacolo.

Gettato questo sguardo (che sia brsve
perd, perché il tempo € uno dei doni
piu preziosi, che l'uomo ha su questa
terra, € non si deve sciuparlo inutil-
mente), bisogna riprendere il cammino
con rinnovate energie, e soprattutio con
la fiducia che, alla fine dell’'eria e fati-
cosa ascesa, ci si potra affacciare su
un mondo nuovo, dove tutte le aspira-
zioni saranno corconate dal successo.

Dopo questo invito e sprone rivolto ad
ogni aeromodellista, noi, da parte no-
stra, lanceremo uno sguardo sul guadro
generale della situazione.

A nostro modesto avviso ci sembra che
il 1953 possa considerarsj un’annata ab-
bastanza felice per l'aeromellismo
liano.

o]
la-

Nel campo organizzativo si nota un
miglioramento che, seppure lento, si pud
definire costante. Le scuocle si ootenzia-
no, menire altre ne sorgono, nascendo
dall’entusiasmo e dallo spirito di sacri-
ficio di tanti magnifici ragazzi, che spen-
dono le ore libere della giornata per di-
vulgare la loro passione. talmente grande
che il loro animo non riesce a racchiu-
derla tutta.

Anche dalle piccole cittd giungono no-
tizie di costituzioni di Gruppi o Sezioni
aeromodellistiche, tutte piene di entu-
siasmo e di ottimi propesiti per il futuro,
mentre linteressamento delle Autorita
competenti, anche se ancora insufficiente
per tutte quelle che sarebbero le nostre

necessita, sembra essere in via di mi-
glioramento.
Vediamo ccsi come nel 1953, dopo

diversi anni di delusioni,. siamo riusciti
ad avere un magnifico Concorso Nazio-
nale ben organizzato e, soprattutto, di-
sputato effettivamente alla data di tem-
po fissata, senza i soliti dannosissipi
rinvii. Un Concorso Nazionale insomma
che ha degnamente coronato una stagio-
ne ricca di belle gare, densa di ottimi
risultati sportivi e tecnici.

Passando al campo internazionale il
quadro, se & sempre roseo dal lato del-
lattivitd disputata, dato che abbiamo
partecipato a squadre piene a tutti i
Campionati Mondiali, lo & meno se si
considerano i risultati ottenuti.

Infatti anche gquest’anno, nel
del volo libero,
mantenere contraria ai nostri colori,

campo
la fortuna si & voluta
im-
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pedendoci dj ottenere risultati migliori
di guelli raggiunti.

Ed anche quest’annc la soddisfazione
migliore, con la conquista del titolo
mondiale ed il miglioramento del re-
cord, e¢i & venuta, per merito del solito
bravissimo Battistella, dalla sempre ne-
gletta categoria telecontrollati da welo-
citd, i cui cultori meriterebbero invero
un miglior riconoscimento alle loro
fatiche.

E chiudiamo lo sguardo all’anno pas-
sato, notando il successo ottenuto ed
il favere incontrato delle nuove cate-
gorie Juniores, che hanno posto le gio-
vani reclute in grado di entrare imme-
diatamente nel clima sportivo, che favo-
risce lo sviluppo della passione e dei
sentimenti pilt nobili dell’animo umano.

Ecco: la sosta si & gid prolungata ab-
bastanza, ed & giunto il momento di ri-
prendere il cammino, perche duro e il
lavoro che c¢i attende, se vogliamo nel
prossimo anno giungere al traguardo del
successo.

Con quest’anno nuove formule entra-
no in vigore. Quindi un intenso lavoro
di studi, progetti, esperimenti per rag-
giungere i migliori risultati.

Non lasciamoci spaventare dalla mole
di questo lavoro. E' un lavoro che ap-
passiona, che ci pud offrire le pit: gran-
di soddisfazioni. Soprattutto non perdia-
mo tempo. T mesi dell'inverno fanno
presto a passare, e con la venuta della
primavera gia sui campi di gara le fra-
gili ali dei modelli cominceranno a sol-
care 1 cieli, sostenute dalla perfezione
che la passione dei loro costruttori avra
saputo infondervi.

MARIO GIALANELLA

Un particolaﬂe del modello radiocoman-
dato di Ferrari e Capecchi



30 GRAMMI DI ELASTICO

Come si sé con l'anno in corso entra in
vigore la nuova formuia per i modelli ad ela-
stico che, lasciando invariate le altire caratte-
ristiche, fissa il peso della matassa elastica
in un massimo di 80 grammi, compreso il lu-
brificante. Inoltre stabilisce che, almeno nelle
gare internazionall, debbano essere effettuati
cingue lanei con un Tempo massimo di 3'.

Naturalmente queste modifiche al regola-
mento cambieranno radicalmente la conce-
zione di progetto dei modelli ad elastico, che

attualmente si basavano sullo sfruttamento
della massima guantita di elastico possibile.

Pertanto, allo scopo di siutare { lettori di
« Modellismo » a trovare la giusta via per otte-
nere dal loro nuovi modelli il massimo rendi-
mento, esponiamo un'ampia trattazione sulla
nuova formula, che comprende 1 pareri di
esponenti assal autorevoli nel eampo dell'ela-
sticismc mondiale.

Pubblichiamo infatti gui di seguito un in-
teressantissimo articolo di Ronald Warring,
uno dei maggiori teoricl dell'aeromodellismo,

LE NUOVE REGOLE WAK

Un Wakefield nuova Iormula avra inizial-
mente un'efficienza minore, ma poiché i mo-
delli attuali sono tanto perfezionati, abbiamo
un‘immediata soluzione per il progetto per il
1954, Cloé usare lo stesso modello con la stessa
potenza (solamente matasse piu corte) sacri-
ficando la duratz di scarica (cioé la quota gua-
dagnata). 1 migliori moedelll attualli compiono
voli di 4'30" in aria calma (anche 5 e 6 N.d.R./,
Modificati con questo sistema dovrebbero an-
cora essere in grado di volare per 3°-3'30", senza
termiche. Come regola gzenerale la media di
volo di una intera stagione per un buon model-
lo & di cirea 30" inferiore alle sue pcssibilita
in aria calma, cosicché possiamo prevedere per
la prossima stagione una media generule
masgsima di ecirea 3.

Un attuale Wakefield di alte caratteristiche
poria un ‘minimo di 115 grammi di elastico.
Molti perd uarrivano a 140, e in casi eccezionall
anche a 170 zrammi. Se nol prendiamo come
media 130 grammi, sostituendoll con uns matas-
sa di 80 grammi, secondo le nuove formule,
lasceremo cirvea 50 grammi di peso libero, pre-
sumendo che nel primo case il modello sia
costruito al peso nimo di 230 grammi,

La cosa piu ovvia da fare con Questo Deso
libero sarelibe di costruire strutture pilt robuste
e pilt rigide, Pero la soluzione pit ovvia non é
sempre la mizliore. Aleuni dei migliori elasti-
cisti hanno realizzato meraviglie strutturall
per ottenere modelli di un peso totale intorno
at - 90 zrammi, che sono abbastanza robusti
per qualsiasi gara,

1l distribuire il peso libero su tutta la strut-
tura, facendone ogni parte molto pill robu-
Sta, puod fzr risuitare un modello aerodinami-
camente inferiore. L'efficienza pud essere mi-
gliore se si usa la stessa costruzione leggera.
portdndo il modello al peso minimo richiesto
mediante zavorra aggiunta vicino al centro di
gravita. Cio ridurra le forze di inerzia e rendera
il modello pil pronto a reagire guando é di-
sturbato dal suo normale assetto di weolo. Cio
sarid forse un pilccolo vantaggio, ma pud anche
dimosirarsi di grande utilita.

Attualmente vi € un limite logico ad appli-
care guesita forma di ragionamento. Nell'opi-
nione dello scrivente una struttura di Wake-
field costruita nel limite di 90 grammi sara
necessariamente piuttosto fragile, e richiedera
molta scelta della gualitd del balsa, che do-
vrebbe essere di tipo robusto ed omogeneo, che
raramente & reperibile’ in questo paese, Un
peso i vunto di cirea 110 grammli sembrerehbe
un valore pill soddisfacente. Non € necessaria-
mente un paradosso affermare che il costruira
una struttura piu pesante non la rendera piu
robusta. Un modello di 110 grammi a vuoto
pud essere costruito abbastanza robusto da
volare in tutte le condiziont

Un Wakefield composto di 110 grammi di
peso a vuoto, 80 grammi di elastico e circa 40
grammi di zavorra pud dare migliori risultati
che lo stesso progetto, con la medesima poten-
#a, ma composto di 150 grammi di peso &
vuoto e 80 grammi di elastico.

Molte persone sono portate ad arrivare alla
ronclusione che, con un peso dell'elastico limi-
tato, convenga curare l'aerodinamicita del mo-
dello, Ma vi & dell'errore in questa tesi

Il modello di 150 grammi con 80 grammi di
elastico porta il progetto del Wakefield al punto
in cui era quindici anni fa. I Wakefield ante-
wuerra sl approssimavano strettamente i guesia

di RONALD WARRING

formula, e se 1 modelli aerodinamici presentati
non dimeostravano superiorita allora, non vi é
alcuna ragione di pensare che si debba tornare
a simili progetti, Gli aumenti di eficienza
risultanti dall'affinamento aerodinamico hanno
dimostrato che l'incrementzo di efficienza pro-
viene per la maggior parte dall’aumento del
peso dell'elastico,

Fre la matassa elastica e il progetto aerodi-
namico del modello. la prima ha un’influenza
molto maggiore sull'efficienza del modello.

Percio esaminiamo per primo questo aspetto
delle nuove formule Esse c¢i permettono un
massimo di 80 grammi di elastico lubrificato,
cipé circa 12 metri di 1x6. La lunghezza esatta
pud variare un poco fra differenti partite e
tipi di elastico. e percidé le matasse preparate
devono essere accuratamente pesate, Ovvia-
mente 1 progettisti tenderanno ad usare la
massima guantita di elastico consentita, il che
pud portare a discussionl sull'esatfezsza degli
elementi usati per il controllo. Se vol lasciate
un certo muargine di sicurezza, fate cido a. di-
retto discapitc dell'efficienza. In altre parole
molte persone lavoreranno con un minimo di
differenza,

Ottanta grammi di elastico lubrificato pos-
sono formare g scelta le seguenti matasse:

Numero Lunghezza Lunghezza dopo
dei fili a rnuovo io snervamento
16 75 82,5
15 a0 28
14 86 945
13 92 101
12 100 110

I risultati di alcune prove esegulte con questi
tipl di matasse sono riassunt! nella prossimu

ed in particolare specialista di modelll Wake-
field, tanto da essere stato scelto quale com-
ponente della squadra inglese negli anni 1549,
1950 e 1952; nonché due progetti di modelli
in formula nuova, presentati da Joe Bilgri, il
famoso statunitense quinto classificato alla
Coppa Wakefield 1952, che é stato praticamen-
te l'ideatore del modello «lungo s, del doppia
matassa con forte guantita di elastico e delle
eliche con rapporto passo-diametro = 1/1; e
del nostro Silvano Lustrati, troppo noto per
essere ulieriormente presentato.

EFIELD 1954

tabella. In essa la durata della scariea é de-
terminata con 1 differenti tipi di matasse, ma
con la stessa elica (45x75) e con un’'elica con il
pagso variato per ottenere approssimativamente
la stessa efficienza in ogni caso (per esempio
la stessa velocité di rotazione), L'elica era ori-
pinariamente progettata per una matassz di
14 fili, Le misure delle cariche massime sono
nominali, lasciande un margine di sicurezza
di ecirea il 107

Numero Carica Durata della
fili 1x6 massima scarica in '
Stessa Passo
elica adattato
16 T20 45 50
15 750 53 o e
14 800 60 60
13 900 T0 65
12 1000 g0 6y Fossa diw

Una lunga discussione potrebbe essere fatta
cirea i risultati di queste prove ed altre simili, |
Comungue molte dl guesie DOSSON0 MOSLrare
il risultato principale. Due fattori sono di
suprema importanza, Per prima cosa la sicu-
rezza di un'alta durata di volo richiede una
scarice abbastanza lunga. Il modello con scarica
breve e forte salita pud avere dei vantaggi in
glornate di termiche. Ma durante tutta una
stagione esso pud anche compiere dei voll de-
plorevolmente brevi. 11 modello con una salita
pila lenta e pild lunga porterd ad una pia alta
e pil sicura media di volo, Sembra opportunoc
adottare una scarica minima di 60 secondi, e
preferibilmente piQt lunga. (Teoricamente in-
tatti la pih sicura efficienza si ha guando la
durata della scarica é& superiore al tempo di
volo richiesto). Perd un lunga scarica con l'ela-
stico limitato pud portare ad un modello trop-
DO 4 bassa potenza, che non ¢ bene in grado

Una beila inguadratura del bimatassa affiancato di Giovanni Cassi, terzo classificato
al Concorso Nazionale
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di decollare da terra in cattive condizioni at-
mosferiche, In altre parole una matassa di 12
fili pud essere troppo debole per essere usatu
da tutti con buoni risultati. D'altra parte la
matassa di 16 fili richiede, per aumentare la du-
rata di scarica, un'elica di forte passo. che pud
risultare poco efficiente in parte della scarica.

Cié porta al secondo argomento imporiante,
e cioé che da un dato peso di elastico comun-
gue sia usatoc, breve o lunga scarica, alta o
bassa potenza, se in ogni caso viene usato con
la massima efficienza possibile, s1 ottiene lo
stesso risultato. In alire parole se vol avete
1’elica ottima per una matassa di 16 fili otter-
rete lo stesso risultato che con un'elica ottima
per una matassa di 12 fili, e cosi via Nessun
trucco syi tipi delle matasse puo far ricavare
maggiore energia dall'elastico.

Vi sono comungue due modi per ottengre un
maggior sfruttamento della energia fornita da
una guantita limitata di elastico. Uno consiste
nell'aumentare il rendimento dell'elica, e qui il
forte diametro offre buone promesse Infattl
sembra ormai constatato che un'elica da 60
centimerri di diametro e piccolo passo & pil
efficiente, con la stessa potenza, che un'elica
da 45 cm. di diametro e forte passo, ambedue
adattate per ottenere all’ineirea la stessa durata
di scarica.

In altre parole l'elica di forte dlametro non
€ usata per aumentare la durata della scarica,
ma per ottenere una maggiore efficienza alla
stessa velocita di rotazione Questa & la ragione
per la quale il passo delle eliche di forte dia-
metro & tanto basso, per ottenere la stessa ve-
locita di rotazione,

Possibilmente il modo migliore di usare la
elica a forte diametro sarebbe quello di otte-
nere un leggero aumento della durata di sca-
rico, usando l'aumento dell’efficienza per man-
tenere una salita leggermente migliore. Questo
é in verita un tema degno di esperimenti,

La velocita di rotazione delle eliche pud an-
che essere controllata dalla superficie delle pale.
Per essere efficienti le eliche di forte diametro
sono aumentate solo nella lunghezza della pala,
non nella sua larghezza, che non dovrebbe
superare un massimo di cirea 6 cm.

Ora un altro modo di avvicinarsi all’appa-
rente paradosso di ricavare maggiore energia
dalla matassa elastica. Diventa chiaro che pa-
radosso non esiste quando comprendiamo che
nol stiamo cercando di ottenere pil potenza
utile dalla matassa, mentre la potenza totale
ottenibile rimane invariata, La magglor parte
degli elasticisti conosce la tipica curva del mo-
mento di una matassa, che prende la forma
moestrata in fdgura 1. La intensitad del momen-
to, e percido la velocita di rotazione dell'elica
subiscono una sensibile variazione durante la
prima parte della scarica, e quindi st muan-
tengono ad un livello quasi costante,

La squadra Wakefield americana a Cranfield

A tutte le altre velocita lefficienza dell’elica
& minore del suo valore massimo, per cui della
energia potenzialmente utile viene perduta. Se
noi cerchiamo di rendere 'elica molto eficiente
nel punto A otterremo uns salita iniziale
eccezionalmente buona, ma il tempo in cul
1'elica risulta molto efficiente ¢ assai breve. Se
invece ricerchizumo la massima efliclenza nel
punto B otterremo un pili lungo periodo dl
lavoro alla massima efficienza a perderemc
nella prima parie della scarica.

Fra le due & preferibile progettare l'elics
per 1l massimo rendimento verso la fine dells
scarica, dato che alli io abbiamo potenza
pili che sufficiente. Con l'elastico llbero pos-
stamo permetterci di sciupare dell’energia; ma
con l'elastico limitato sarebbe un vantagglo
se potessimo evitare guesto sciupio, ed usare
l'energia persa, mostrata nella figura 2, in
nltre parti della scarica.

Pud cid essere fatto? Bene, gli ingranaggl di
rtinvio fanno un po' proprio guesto, in guanto
essi tendono a ricavare meno momento iniziale
dalla matassa ed a livellare la prima parte
della scarica. In altre parole esst tendono a ri-
durre la superficie sclupata nella fligura 2 ed
a trasportarla nella seconda parte della sca-
rica, dando scstanzialmente una salita pin
costante durante la primna parte della starica.
Alla fine le potenze ricavate dalla monomatassa
e dalla doppia matassa si confondono nella me-
desima curva. D'altra parte se noi consideriamo
la lunghezza della matassa sotto le nuove for-
mule, la doppia martassa non appare un'idea
particolarmente attraente. Altrl sistemi di in-
sranaggi (ad esempio moltiplica sull'elica) pos-
sono dare risultati simili o anche migliori.

Un'altra soluzione & un’elica a passo varia-
bile automatico controllate dal momento della
matassa, in modo da mantenere un’efficienza
dell'elica quasi costante per tutta la duyrata
della scarica. Il cambiamento richiesto dalla
teoria perd (e cloé passo basso all'inizio e pol
crescente progressivamente) non é faverevole al
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centrageio, L'elica pratica a passo variabile in
volo dovrebbe passare da un passo forte ad uno
passo, e guindl di nuovo passo forte.

Vi & una soluzione meccanica alguanto pia
attraente che non & stata ancora sperimentata
sui modelli: elica a veloeita lmitaie, In altre
parole l'elica é adattata con un limitatore od
altro congegno che limita la velocitd massima
che 1'elica puo raggiungere, Questo ha l'effetto
cii trattenere la potenza iniziale e quindi di’
trasportaria nella seconda parte della scarica.
per mantenere una velocita di rotazione della
ellea quas! costante per una notevole parte
dell'intera scarica, Con un buon meccanismo i
vantaggi che si possono ricavare supererebbero
ogni perdita meccanica dovuta al limitatore.
Usando gli ingranaggi di rinvio, ad esempio,
le perdite sono trascurabili. Le caratteristiche
di questi vari metodi per sfruttare meglio la
matassa sono riassunte nella figura 3. L'idea
che si avvicina di pill a quella del limitatore
& l'elica a diametro variabile, suggerita molti
anni fa dall’elasticista R.N. Bullock.

Prima di lasciare l'argomento elastico vi é
un altro soggetto degno di discussione. Se si
vuole sfruttarc al massimo la matassa, la con-
venzionale elica ribaltabile si mostra, ad una
analist teorica, piuttosto svantaggiosa, princi-
palmente perché il centraggio necessario pro-
duce una salita molto inefficiente verso la fine
della scarica. Per vincere il cambiamento di
centraggio guando l'elica st ferma ed il mo-
delle entra in planata, il progetto convenzionale
con elica ribaltabile gseneralmente perde un'ap-
prezzabile guantitd di guota nell'ultima parte
della scarica, Il modello diventa progressiva-
mente sempre pil picchiato quando si avvi-
cina la fine della scarica cosiccheé, spesso in
maniera apprezzabile, esso scende sotto motore.
Invece un modello ben centrato con elica non
ribaltabile, per lo menc mantiene guota du-
rante questo periodo, o addirittura continua
salire leggermente.

L'interrompere la scarica (tenditore) per pre-
venire I'inconveniente é una parziale soluzione,
ma l'eliea non ribaltabile presenta ancora del
vantaggi, Infatti anche guando la potenza
resa & scesa al disotto del minimo necess.rio
per mantenere la linea di volo Il modello ai-
scende piu lentamente che se fosse in plauata.
Percid si ha una durata di scarica effettivainen-
te pid lunga, L'altra soluzione per eliche ribal-
tabili, di contrastare l'effetto picchiante nella
uitima parte della scarica mediante un peso
oscillante da far muovere in avanti, ristabilen-
do il eentraggio in planata guando elica si
ribalta (permettendo cosl di centrare il modello
come se avesse l'elica non ribaltabile), non &
ancora confermata da risultati pratici. Sembra
che essa dovrebbe rendere bene, ma l'effi-
clenza nell'ultima parte della scarica & ancora
sospetta in molti casi, I modi pin seraplicl di
ottenere la necessaria variazione di centragglo
sono un carrello, del peso necessario, che si ri-
piega in avanti guando !l'elica si ribalie; o un
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contrappeso sull’elica che si ribalta in avanti
guando 1'elica si chiude all'indietro. Questo
ultimoe tipo & pih adattabile all'elica monopala,
ma d'altra parte guesta appare meno efficiente
della bipala nei riguardi dell’efficlenza in
salita.

L’elica a scatto libero & ancora ampiamente
favorita (il primo e il secondoc modello nelle
medie di gara del 1952 usavaan eliche a scatlo
libero), ma { forti diametri, specialmente =e
accoppiati & piccoll passi, peggiorano l'eflicien-
za delle eliche a scatto libero. Per ottenere il
miglior rendimento dall'elastico limitato, pro-
babilmente le eliche di grande -diamestro e
piccolo passo (rapporto 1;1) saranno del tipo
ribaltabile,

Infine vi sono da considerarc le uvossibili
varlanti nel progetto del iaodella. Riferenclosi
alla tavola sulle possibilli lunzhezze della ma-
tassa con le nuove formule sii I progeiti del
doppia matassa che del modells lungo, come
i conosciamo ora, sono ovviamente da scariare,
Infatti possiamo stabilire una nuova misura
per le fusoliere lunghe intorno ad un massimo
di 110 em,. fra i ganci, usando una matassa di
12 fili tesi. Questo probabilmente risulterebbe
un ottimo modello, ma per poter sperimentare
le eliche di forte diametro € meglio fissare un
minimo di 14 fili, cosl che 1 nuovo modello
lungo pud essere basato su uns distanze fra |
ganci di circa 95 cm. Fig, 4. Per confronto una
fusoliera di lunghezza normale pud comoda-
mente alloggiare una matassa di 16 fili tesa
fra i ganecl, Flg. 5.

I vantaggi di usare matasse tese sono diversi.
I nodi vengono virtualmente eliminati otte-
nendo risultati pil regolarli e si deve inoltre
pensare che si usano tutti 1 giri ottenibili dalla
matassa (senza sprecarne alcuni per preparare
la treccia o per usare un tenditore), Respinge-
te questi girl come una potenza inutile, se
volete, ma vi é sempre la possibilita di usare
1'ultima parie della scarica mediante un’elica
non ribaltablle. Attualmente comungue, con
la serie delle lunghezze di matassa ottenibili,
e considerando le attuali dimensioni dei Wa-
kefield, bastano molti pochi girl di treccia per
sistemare qualsiasi matassa in una fuscliera
normale. In altre parole la parte che rimarreb-
be lenta & poca, e l'annodamento non & un
problema. Per la scelta in un nuovo progetto
un fattore ancors favorevole alla matassa tesa
é la sua relativa semplicita. Essa non ha bi-
sogno di essere caricata e scaricata fra una
gara e l'altra.

Le conclusioni da trarre riguardano gli ef-
fetti delle nuove formule sul progetti sono
percié che probabilmente le linee esterne re-
steranno simili a quelle dei modelll attuall di
tipo convenzionale, Infattl le nuove Iformule
avranno probabilmente l'effetto di standardiz-
zare le linee del progetti, piuttosto che inco-
raggiare ulteriori sviluppi, Cio che fino ad ora
ha prodotto radicali cambiamenti nelle linee
dei progetti sono state le alternative soluzioni
adottate per utilizzare una sempre pill grande
quantita di elastico, Togliete questa possibi-
lita di accrescere l'efficienza, e siamo indietro
con i sistemi convenzionali.

NUOVO WAREFIELD LUNGO
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Il solo sistema non convenzionale che pud
essere escogitato per il progetto 1954 & di im-
piegare ingranaggi di rinvio, per produrre una
favorevole modificazione della curva della po-
tenza, come precedentemente specificato, ed
anche per concentirare i pesi del modello
intorno al centro di gravita, ed ottenere un
modello generalmente piu stablle. Fig, 6. L'in-
conveniente di questo schema é& che per otte-
nerne un pieno vantaggio, tutti i pesi devono

essere concentrat! intorno al baricentro, facendo
un leggero trave di coda, timnoni, ali, ecec. In
altre parole una struttura leggera che, con
80 grammi di elastico, richiedera della zavorra
per arrivare al peso minimo richiesto, e molto
probabilmente ne risulterd un modello molto
piu fragile di uno che usi una fusoliera con-

venzionale.
RONALD WARRING
da « AEROMODELLER » maggio-giugno 1953

Fi&.6

IL "DREAMER.

PER IL 1954

di JOE BILGRI

Con le nuove regole Wakefleld in vigore per
il 1954 che limitano la quantitd dell’elastico ad
B0 grammi, senza cambiare il peso totale di
230 grammi, praticamente tutti 1 modelll attuali
dovranno essere scartati, a causa della loro co-
struzione superlpggera, che non € pil neces-
saria, Anche gli |nzranaggl non sono pili neces-
sari, poiché i modelli del 1954 manterranno solo
la metd della gquantitd di elastico usata nella
media dei doppiamatassa presentati quest’anno.

Ma se gli ingranaggi vengono tolti e sostituiti
da uno spinotto, usando una sola matassa, il
modello probabilmente risulterebbe alla fine
troppo leggero di circa 50 grammi, cosiccheé
potete vedere che il trasformare i modelli at-
tuall non é molto pratico. Anche il tipo at-
tuale di Wakefield lungo deve essere scartato
a2 causa della sua leggera costruziome.

Nel Dreamer sono combinate le migliorl ca-
rattesistiche del doppiamatassa e del Wakefield
ungo. La matassa & tenuta tesa e abbastanza
potente, mentre un lungo trave di coda é usato
per avere il vantaggio di una pil lunga pla-
nata. Un'ala di forte superficie & anche usata
per le migliorl caratteristiche di planata.

Quando vol Inizlate a costrulre i1 vostro
Dreamer fatelo con molta attenzione e non
scegliete balsa troppo dura, poiché il peso au-
menta rapidamente, mentre del buon balsa
medio vl dara un modello robusto che rientri
nel peso richiesto. Dopo che tutte le parti
sono state costrulte fate attenzione a ricoprire
la parte principale della fusoliera separatamen-
te dalla pinna. Essa viene unita alla fusoliera
dopo che tutte le altre partl sono state riunite,
cosi che il punto di equilibric pud venire de-
terminato. Allora si fissa la pinna in modo che
il modello sia equilibrato sul bordo di uscita
delle ali.

La matassa di 14 fili Pirelll ha una capacita
di sicurezza di 600 giri, ed una scarica di 55
secondi,

In alto: Licen di Monfalcone carica la ma-

tassa al Concorso Nazionmale. A destra:

L’argentino Scotto alla Wakefield ed il

nostre Cargnelutti con il suo famoso bi-
matassa
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E' questo in linea di massima il modello
con il quale ho intenzione di prendere parte
a qualche gara nazionale che si svolgera que-
st'anno con la nuova formula.

Il progetto di guesto modello é stato riguar-
dato saltuariamente durante gli ultimi tre
mesl del 1953.

Dopo le opportune meditazion! circa l'ap-
plicazione della nuova formula, sono venuto
alla determinazione (secondo il mioc punto di
vista) del seguenti puntl base.

Come saprete dal nuovo Regolamento per la
categoria Wakefleld le nuove limitazioni sono:

5 L. 122

di SILVANO LUSTRATI

Peso minimo 230 gr., Quantitd max elastico
B0 gr.

Cosl stando le cose sara utile tenersi nel peso
minimo ed avvicinarsi il pil possibile agli 80
gr. di gomma.

Cosicché ho stabilito: un peso a vuoto del
modello sui 154 gr. ed un peso di gomma sul
78 gr.; queste piccole varlazionl le ho appor-
tate per rendere piu facili e sicure le opera-
zion! di controllo.

Sara bene non oltrepassare di troppo il peso
minimo, in guanto dipendendo il rendimento
dal rapporto (peso gomma-peso tiotale) esso

risulterd sempre minore di 0,336 gid abbastan-
za basso in confronto a guello che si ottene-
va con l'altra formula, quasi sempre maggiore
di 0,6.

Riguardo alla costruzione del modello é ab-
bastanza evidente che non ho spremuto le
meningl per ottenere linee molto aerodinami-
che. Ma anche in gquesto c¢'¢ una ragione: in-
fatti, per primo, considerando le bassissime
velocita di traslazione del modello rispetto al
fluido circostante (ancor pilt basse di quelle
dell’'anno scorso evidentemente) non sono

Due decolli di modelli ad elastico: a sinistra il colonnello Leardi, a destra Scardicchio
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L Pelegi mette a punto il suo monomatassa

affatto necessarl coefficlentl aerodinamiel

spinti.
In secondo luogo sard necessarlo tener pre-
sente che in gare come Il Concorso Nazionale,

cM. 5O

o addirittura le competizioni Internazionali,
verranno effettuati 5 lanci, oltre sicuramente
qualche sparegglo fra | primi a parl merlito,
cosa che almeno dal calcoli teorici di prima
approssimazione risulta tanto evidente.
Quindi é preferibile una struttura semplice,
robusta e di faclle riparazione sul campo di
gara.
A guesto punto veniamo a dire gualcosa cir-
ca la parte pli !mportante del modello ad
elastico. Come tutti gll elasticist! sanno molto
0b|—""— | bene, fino a ierl cid che richiedeva magglore
attenzione in un modello da gara, era il mo-

IN SCALA
ELICA
DIAMETRO CM, 70

VISTE
DELL'
PAGSO

diare teoricamente e praticamente l'elica che

P —_—|— do dl potervi infilare tanta gomma e di stu-
~

desse i1 maggior rendimento, cioé il mezzo
meccanico per tradurre l'energla interna della

gommsa nel massimo lavoro utile per {l mo-
dello. |

— A440

Ora con la nuova formule la cosa & molto
semplificata, tanto che pia volte mi é venuto

da pensare che fra gualche anno converra
costruire modelll su scatole di montaggio o
addirittura fare le gare con modelll di serie

comperati dalle Ditte Aeromodellistiche, tanto
non ¢l sara.pill niente da studiare.

Scusate la divagezlone e tornlamo alla parte
pla importante di questo modello,
Come abblamo detto nel nuovo modello la

gomma & uguale per tutti quindl cid che sara
maggiormente sfruttata sard l'elica.

560 —

Nel mio modello 1'ho cosl dimensionata;
diametro cm. 70, passo cm. 50. Premetto che
al momento attuale non & ancora stata pro-

vata sperimentalmente gquindi sarid senz'al-
tro soggetta a modifiche. Splego ora la ragio-

LA

ne di guesto strano dimensionamento.
Secondo calcoll sul vecchl modelll effettuati

SONO

in collaborazione col collega Kanneworff sia-
mo venutl alla determinazione del rendimento
delle nostre vecchie eliche. Secondo calcoli a

posteriori risultava molto vicino al 30%, come
potete vedere esso é piluttosto basso, Quindi

considerando che il rendimento totale & dato
dal prodotto dei rendimenti parziall, tenendo
presente che il rapporto peso gomma-peso to-

DISTANZA
cM .90

tale ¢ diminulto, dovremo cercare di aumen-
tare se non nella stessa misura (cosa impossi-

Di

ELASTICO SEZ. I xG

bile)} ma almeno in parte, guel rendimento
relativo all'elica che & molto basso.

E' DI

Per ottenere gquesto ho considerato:
1) che il rendimento sumenta con il dimi-
nuire del passo;

D

IN BALSA DA LB POSTE A CM.2

300
TUTIE LE CENTINE DELL’ALA
E DEGL| IMPENNAGGI

2) aumenta con l'aumentare del diametro;
3) aumenta con il diminuire della velocita

angolare dell’elica.
E' superfluo aggiungere che un'elica cosi

LA MATASSA E' FORMATA DA
DISTANZA UTILE FRA | GANCI

& FILI
MM, LONGHI CM. 75 NUOV] -

concepita dovra essere a pale riplegabili.

Non sono in grado di dare altre spiegazioni
né di precisare | risultat!i non avendo ancora
effettuato le prove pratiche.

SILVANO LUSTRATI
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80 GRAMMI DI ELASTICO

CONCLUSIONI

Ora che abbiamo udito il parere di tanti
autorevoli esponenti vediamo un po’ di tirare
le somme, facendo qualche osservazione perso-
nale ed aggiungendo alcuni particolari man-
cantl.

Angzitutto la prima domanda che sl pone un
seromodellista dinanzi alla nuova formula é
la seguente: che durata di volo si potrd rag-
giungere con un modello costruito secondo le
nuove limitazioni?

Warring ha detto circa 3'30". Nol slamo dl
accordo, ma vediamo il perché.

Ricordate la formula della durata di volo,
esposta in ¢ Modellismo» n. 52?7 Essa era la

seguente:
it _Dlixaxly
WPy — Py PP 1 _Cr7
5 d Cp?

Come 5i vede la durata di volo, a parita di
peso totale e degli altri fattori, é direttamente
proporzionale alla quantitd di elastico P, Per-
tanto se 1 migliori modelli in formula vecchia,
con 130 gr. di elastico su 230 di peso totale

- raggiungevano i 5'30", quelli in formula nuova
dovrebbero stare sui 3'20".

Poiché inoltre bisogna pensare che una ma-
tassa di 80 gr., sl sfrutta megllo che non una
di 130 o piu grammi, spesso viziata da treccie
ingranagei o altro, possiamo senz'altro affer-

mare che la media dei nuovi modelll raggiun- *

gerd benissimo i 3'30", Valore del resto con-
fermato da prove pratiche effettuate sla in
Italia che all’Estero.

Resterebbe quindi confermato che é facile
raggiungere il tempo massimo di 3' stabilito
dai nuovi Regolamenti. E questa considerazio-
ne, nonché guella che si devono fare clnque
lanci anziché tre, oltre un eventuale sparegglo,
pud influire notevolmente sull'indirizzo del
progettista, facendogli preferire un tipo di
modello semplice, razionale e sicuro, che ma-
gari superi di poco i 3', ma 1li superi sempre,
pluttosto che uno pli complesso che sia in
grado di raggiungere 1 4', ma che abbia molte
probablilita di effettuare, su 5 lanci uno in-
feriore ai 3', venendo cosi escluso dallo spa-
reggio.

Dr’altra parte é ovvio che, a parita di sicu-
rezza, i1 modello che ha maggiorl possibilita,
¢ pia sicuro di superare i 3' anche in condizioni
atmosferiche poco buone (discendenze, etc.),
e che d'altra parte, una volta giunti in fase
di sparegglo, il modelle migliore conguistera
la vittoria.

Pertanto é bene studiare quall siano le vie
che 8l possono seguire per aumentare la durata
di volo del nostro modello.

Esaminando la formula notiamo che In essa
abbiamo i1 peso dell’elastico ed il peso a vuoto,
che ci vengono fissati dalla formula, per cul
non possiamo in aleun modo variarli. I1 rap-
porto 1/d dipende dalla densita dell'aria, e
quindi anche questo possiamo considerarlo
fisso. Sulla superficlie S possiamo lavorare un
pochino, in quanto il Regolamento lascla a nol
di fissarne il valore, stabilendo solo la super-
ficie complessiva della velatura, Pertanto, con
un adeguato braccio di leva, tale da consentire
una sufficlente stabilitad, possiamo aumentare
la superficie alare a scapito di quella del piano
orizzontale. Ma su gquesto argomento é stato
gia scritto tanto che é inutile dilungarcisi
ancora; e d’altra parte il vantaggio che si pud
ricavare in questo modo é molto piccolo,

Vi & poi il rapporto dipendente dal
coeflicienti di portanza e resistenza del mo-
dello. Su gquesto rapporto, che perd ha sempre
una influenza lmitata sulla durata di volo,
possiamo influire studiando la scelta del pro-
filo alare e curandone l'esatta riproduzione
mediante un’accurata lavorazione e 1'uso di un
elevato numero di centine. Posslamo anche
cercare di diminulre il coefficiente di reslstenza
mediante 1'uso di forme aerodinamiche, car-
relli retrattili ed altre diavolerie che il peso
a disposizione ¢l pud permettere; ma abbiamo

.semplicita costruttiva presenta molti

visto che tutte le autorevoll voci ascoltate sono
poco favorevoll & questa via; ed effettivamente
anche noi, non possiamo dar loro torto; sia
perché i vantaggl che si possono ricavare sono
assai esigui ed incerti, sla perché anche la
ati utili,
sia perché il peso a disposizone pud essere
sfruttato per ottenere una costruzione robusta
e soprattutto indeformablile, { cul vantaggi in
gara € inutile elencare.

Ed a questo proposito non condividiamo pile-
namente l'opinione di Warring, quando afferma
che 110 grammi sono pil che sufficienti per
ottenere un modello piu che robusto. A nostro
avviso, se vogliamo ottenere un modello ia cul
struttura, ricopertura e verniciatura ci permet-
ta di volare con gualsiasi tempo (vento so-
pra I 40 Em./h, ploggia, ete.), é facile supe-
rare § 110 grammi, specialmente per noi ita-
liani che, purtroppo, molto spesso non abblamo
a disposizione del balsa della migliore qualita,
comeé hanno gli inglesi e soprattutte gli
americani.

Daltra parte non condividiamo nemmeno la
idea del modello costruito leggero, con zavorra
sul taricentro, perché a parte ogni conside-
razione sulla robustezza e sulla forza viva che
una massa di 40 gr. di plombo scarica sulla
parte di struttura cul é attaccata in caso di
urto contro* ostacolo, non ne vediamo il van-
tagglo. Infattl se, come dice Warring, 11 mo-
dello risulta meno inerte, e quindi pil pronto
a riprendere il suo normale asseito di volo,
guando ne sia stato allontanato, risultera anche
pili sensibile alle forze esterne (raffiche, etc.)
che sono proprio quelle che lo allontanano da
tale assetto.

Per completare l'esame della Inmnula ri-
mangono i due fattori 1300 ed a.

Il primo esprime l'energia ottenlbile dalla
unitd di peso di elastico, e sebbene sembri un
numero fisso, lo & solo apparenteinente. In-
fattl esso é stato calcolato per uno sirutta-
mento integrale della gomma, che in pratica
non si raggiunge meail sul campo di gara. Per-
tanto se noi riusciamo a migliorare lo sfrut-
tamento dell'elastico, aumenteremo la possibi-
litda di volo del modello. Per far questo si pud
ad esempio curare l'uso per ogni lancio, specie
in gare importanti, di una matassa 1u07a,
snervata al punto giusto che ci permetta di
dare il massimo di girl, senza compromettere
la potenza, cioé, In definitiva, dl trarme la
massima energia possibile,

Possiamo anche usare il peso a disposizione
per costruire una fusoliera robustissima, o ad-
dirittura un tubo di impellicciatura o mezal-

lico interno, tali da resistere ad una even-
tuale rottura di matassa, e che cl permettanc
di splngere a fondo la carica senza 1l tlmore
di veder la fusoliera saltare in mille pezzi; op-
pure usare un sistema di caricamentc esteruo.

Sul particolari costruttivi di guestl accorgi-
mentl lasciamo sbizzarrirsi 'ingegnositd degli
aeromodellisti. Aggiungiamo solo che personal-
mente riteniamo sia molto pil utile utilizzare
il peso disponibile in questo modo che non
costruendo una fusoliera ovoidale od un car-
rello retrattile.

A proposito della composizione delle matasse
un'ampia disgquisizione & gia stata effettuata
da Warring. Agglungiamo solo che .nol siamo
favorevoli ad una matassa di 16 fili, che agzioni
un'elica di forti dimensionl, 11 cul rendimento
é pilt elevato in modo da avere una s5carica
abbastanza lunga, e nello stesso tempo uno
spunto pitt.che suffliclente per un decollo si-
curo. Inoltre la matassa di 16 fili ha anche il
pregio della magglore facllitd di preparzzione,
che & un vantaggio non proprio trascurabile
in gara.

Naturalmente, come gid consigliato da War-
ring, & da escludersi qualsiasi treccla, che dimi-
nuisce la quantiti di energia rleavabile da una
determinata guantitd di elastico, ed é neces-
sario quindi ussre matasse semplici, tese fra
i ganci.

Rimane ora da parlare dell'ultimo fattore
della formula, il rendimento dell’elica aG.

I sistemi per aumentarne il valore, influendo
positivamente sull'efficlenza del modello, sono
statl oggetto di vasta illustrazione nell’articolo
di Warring. Noi cl Umiteremo a fare gqualche
piccola aggiunta.

I1 rendimento dell'elica si pud aumentare
in via diretta ricercando l'elica pilt adatta al
modello, come passo, diametro, largherza di
pala, concavitd, etc. Ricordare che il diameiro
forte permette un maggior rendimento, sia
perché la massa d’'aria interessata & magzgiore,
e quindi, per dare la stessa spinta, essa deve
subire un incremento di velocitd minore, as-
sorbendo pertanto meno energia, sia percheé,
a paritad di trazione, un'elica di maggiore dia-
metro avra minore velocitd di rotaziune, e
quindi si troveria sempre a lavorare in arla
pill fresca, ottenendo una magglore efficienza,

Ecco perché abbiamo consigliato l'uso delia
matassa di 16 fill accoppiata ad un'elica di
forti dimensioni. Da notare pol l'attuale ten-
denza alla diminuzione del rapporto passo/dia-
metro, E' questa una via che pud condurre
indubbiamente a ottimi risultati, come & stato
dimostrato anche sul campi di gara, ma che
ha bisogno ancora di essere percorsa in via
sperimentale.

I1 secondo sistema per influire sul rendimen-
to dell’elica é quello di migliorare il rendi-
mento medio durante tutta la durata della

Un modello Wakefield dello statunitense Stan Colson
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scarica, cercando di rendere pil regolare la
curva della velocita di rotazione, fino, possi-
bilmente, ad avviclnarsi alla wvelocita di roia-
Zione costante,

Vediamo un po’ di riepilogare quanto Warring
ha espesto su gquesto importantissimo argo-
mento.

Primo sistema: gli ingranazgzi, Non siamo
molto favorevoli a questo sistema, in guanto
ritenlamo che il raddolcimento che esso pué
portare sulla curva della velocita di rolazione
sia minimo, e si e no sufficiente & compensare
quella sia pur piccola porzione di enerzia che
viene assorbita dagli ingranaggi,

Secondo sistema: l'elica & passo variabile in
volo, Questo sistema offre gia migliori possi-
hilité, Da notare perd che non si deve iendere
alla velocita costante facendo un'elica a passc
decrescente; ma al contraric, come affermatc
anche da Warring, cercare di ottenere un'effi-
cienza dell'elica quasi costante facendola g
passo crescente, per cui la velocitd di rota-
zione avra una varlazione ancora piu forte
durante la scarica.

Poiché guesto sembrera stranc a molul ela-
sticisti abituati a sentire parlare di eiiche a
passo decrescente, vedremo di darne unu giu-
stificazione teorica. L’elica a passoc decrescente
venlva concepita solo per ottenere dal piodello
il raggiungimento di wuna gquota superiore,
scordandosi del rendimento dell'elica che, per
avere il migliore sfruttamento dell'energia resa
dall'elastico, deve, in ogni momento, avvieci-
narsi i1 pit possibile al suo valore massimo.

Ora consideriamo che l'aria che investe la
elica ha la direzione della componente fra la
velocitd di avanzamento del modello e la ve-
locitd di rotazione dell'elica. Possiamo consi-
derare quindi l'elica come un'ala, in cul ogni
sezione lavora ad un'incidenza costituiz. dalla
cdifferenza fra l'angolo di calettamentn della
pala in quel punto e l'angolo formatc dalla
cvomponente di cul sopra, Naturalmense in una
elica ben adattata al modello l'incidenza deve
essere il pin possibile vicina a guella di massi-
ma elficienza.

Perd durante la scarica la direziong dell'aria
che investe l'elica non & costante, in guanto
la velocita di rotazione va diminuendo Torte-
menie, mentre la velocita di avanzamento del
modello diminuisce in misura alquante minore,
in guanto tale veloeltd si viene man mano
sviluppando su una tralettoria meno Inuiinata.
fino a raggiungere 'orlzzontale, e quindi, anche
oon una trazione molto inferiore, la velocita
di avanzamento si riduce di poco. E' quindi
intuitive che la direzione della componente tra
velocita di avanzamento e di rotazione va as-
sumendo un angolo sempre pil forte, ed in
conseguenza l'incidenza effettiva della pala va
man mano diminuendo. Ecco perché Warring
ha affermato che solo in un punto della sca-
rica l'elica lavora con il suo massimo rendi-
MEento,

E' ora chiaro perché, per lavorare sempre
all'incidenza di massima efficienza, 1'elica deb-
a essere a passo crescente. Con guesto siste-
ma raggiungeremo forse una quota minore
ehie con un'eliea & passo decrescente o0 anche
= Dasso fisso, in quanio per ragioni di ceun-
fragglo non possiamo far girare treppo veloce-

ment Vellea  all'indzio, perché altiime
AVIBININO UNo Spulto troppo forie; ma ln com
penso aumenteremno di molto la durata della
scarica, e l'elica sfruttera fino all'ultimo la
energia fornita dalla matassa, consent
sla pur lieve aumento di quota fino agl
giri.

Naturalmente chi vorrd adottare un'elica a
passo variabile dovrad sperimentarla a lungo,
per trovare quall siano i passl di miglior ren-
dimento =all'inizio e alla fine della scarica,
e per la taratura del meccanismo. Altrimenti
correrebbe il rischio di ottenere un rendi-
mento inferiore che con un'elica a passo fisso.

Un'altra soluzione allettante sarebbe ['elica
a diametro variabile (decrescente), in modo da
ottenere una velocitd di rotazione costante,
magari accoppiato con un leggero aumento del
calettamento della pala, in modo da lasciare
costante il passo con la diminuzione del dia-
metro.

I vantaggl sarebtero senza dubbio notevoli,
ma il sistema di realizzazione non € facile.
Comunque non é detto che sia fuori della por-
tata di aeromodellisti dotat! di una certa in-
gegnosita e abilité costruttiva. Facciamo nota-
re che per oitenere la variazione del diametro
non ¢l sl pud kbasare sulla forza centrifusa, in
quanio, se si ottiene una velocitd costante.
anche la forzd centrifuga rimane pressoché
invarinta,

Circa il dilemma elica ribaltabile o scatto
libero la trattazione svolta da Warring é gia
completa. Aggiungeremo solo che con il rezo-
lamente che impone cingue lanci, con un tem-
po massimo di soll 3' l'elica a scatto libero,
date le doti di sicurezza che essa conferisce
al modello, segna un altro punto a suo favore.

Draltra parte l'elica ribaltabile, specle se si
usa un’'elica di forti dimensioni e con passo
plecolo, presenta indubbi vantaggl aerodina-
mici in planata.

A proposito delle linee esterne del progetto
c'e poco da dire, I due progetti presentati da
Bilgri e da Lustratl sono ambedue ottimi, e
specialmente il secondo corrisponde piti 0 me-
no alle nostre vedute.

Terminiamo comiunicando i risultati, ed alcu-
ne notlzie su une gara per modelli Wakefielc
nuova formula svoltasi in Normandia i1 15 no-
vembre scorso. La classifica é risultata come
segue:

1} Cheurlot, 5 lanei di 180";

2) Gilg, 3 x 180" + 158";

3) Gerlaud 167" + 173" + 151" —= 491"
Seguono altri 14 concorrenti, ’
I lanci sono stati effettuati in aria calma,

cielo coperto, poche ascendenze, lancio a mano.

I modelli presentati rispondevano alle piu
svariate tendenze, Le superflei alari varlavano
da 13,4 & 17 dmq. La proporzione dei niani oriz-
zontali dal 10 al 359 . Le lunghezze fuorl tutto
da 82 cm, a 170 em. Le sezioni delle matasse da
65 a 105 mmg. e le eliche dalla monopala da
46 cm. alla bipala da 60 cm,

Il modello vincitore di Cheurlot usava due
matasse di elastico Pirelli 1 x 6,35 lunghe 61
cm, Cariea 1200 girl e scarica 145 secondi, Eli-
ca moenopala da 52 x 70. Fusoliera con lungo
trave di coda. Ala a forte superficie (17 dmg.)
e profilo molto portante (Benedek 8356 b},

Gilg aveva un modello con due matasse
collegate da ingranaggi anteriori. La superiore,
in presa con l'elica (bipala da 52 x 80), com-
posta da 12 fili 1 x 4,8 lunghi 100 em.: l'inte-
riore, composta da 8 fili 1 x 4,8 lunghi em. 50,
aluta l'altra solo nella prima fase del volo, per
avere una partenza rapida, poi guande essa si
¢ scaricata, l'ingranaggio va in folle & la ma-
tassa superiore rimane sola a spingere il mo-
dello in una lenta salita, Le cariche sono di
1000 giri per la matassa superiore e 600 per la
infericre.

Gerlaud invece aveva un modello classico.
Matassa unieca 16 1ili 1 x 6,35 lunghi ¢m. 75.
Carica 600 giri. Elica bipala 60 x 90. Scarlca
70 secondi,

Come si{ vede ha vinto un modello a scarica
molto lenta, ma bisogna considerare che la
gara €& stata disputate in aria calma, e con
lancio a mano. altrimenti forse Gilg e Ger-
laud avrebbero avuto la meglio. Indubbiamente
ii tipo di modello creato da Cheurlot é di ot-
timo rendimento, ma anche un po' critico.

Notevole la rappresentanza delle dopple ma-
tasse, che non sono affatto scomparse con la
nuova formula.

LORIS KANNEWORFF

Due modelli radiocomandati americani. In

alto quello di Harold Golley, interamente

coperto in nylon, a sinistra quello di Leon
Wisong



FORMULE E CALENDARIO 1354

Portlamo & conoscenza del nostri lettori le
pii importantl novitd in fatto di formule,
regolamenti e calendario sportivo per il 1854,
decise dalla Commissione Internazionale Modelll
Volanti F.A.L, nella riunione tenuta il 28 no-
vembre u.s. a Francoforte, e dalla Commissione
per l'Aeromodellismo dell'Aero Club d'Italia,
che &l & riunita a Firenze i1 24 gennalo, e Dper
attendere i risultati della quale abblamo volu-
tamente tardato di alcuni giorni l'uscita della
Rivista, allo scopo dl poterne comunicare le
decisioni con la massima sollecitudine possi-
bile, in modo di mettere i lettorl di ¢ Modelli-
smo>» in grado di iniziare subito la prepara-
zione per la staglone sportiva 1954.

Riguardo =alla riunione della Comimissione
Internazionale della F.A.I. dobblamo deplorare
i1 fatto che delle decision! di importanza capi-
tale prese il 28 novembre slano state comuni-
cate all'Aero Club d’Italla solo a metd gennalo,
mentre avrebbero potuto essere portate a cono-
scenza degli aerpmodellisti al massimo per la
fine di dicembre, sia attraverso il precedente
numero della nostra Rivista, sia attraverso 1
bollettini dell’Aero Club d'Italla.

Questo ritardo da parte di un organoc cen-
trale, qual’é la Segreteria della F.A.I, appare
veramente grave ed ingiustificablle, in quanto
ha privato gli aeromodellisti italiani, e come
loro pensiamo quelll di altre nazioni, di un
mese di tempo per la preparazione. Speriamo
che sl tratti di un caso fortuito che non sl
abbia pil1 a ripetere e venlamo al fattl.

Come si sa la Commissione Internazionale
Modelll Volanti doveva stabilire la nuova for-
mula per | Motomodelll, oltre ad altre decisioni
dl minore importanza.

Per | Motomodelli sl era parlato di un au-
mento del carico per unita di cilindrata, da
200 a 300 od anche & 400 grammi per centi-
metro cubo. Invece colpo di scena: nessuna
variazione nella formula; solo riduzione del
tempo motore da 20 a 15 secondl.

Altro colpo di scena: abolizione della sezione
maestra minimo per tutte le categorie. E' que-
sta una decisione che & stata presa per faclll-
tare 11 controllo dei modelli, e che pud anche
essere considerata opportuna; senonché anche
questa avrebbe dovuto essere presa con mag-
glore anticipo, in quanto viene a modificare
‘4uttd | progetti che erano gla statl fatti per
1a nuovae formula Wakefleld e per la categoria
Velegglatorl che, a parte la sezlone maestra, ri-
mane invariata,

Tall decision! perd non sono state ancora
presentate come definitive. Infatti la Segrete-
ria della F.AI ha chiesto il parere degll Aero
Clubs che non erano rappresentati alla riunione
della Commissione. Comungue 1'Italia ha gia
dato parere favorevole, e non crediamo che
ormai vi possano. essere altre variazioni.

Pertanto le formule per 11 1954 sono le
seguentl:

Veleggiatorl: Superficle complessiva ala e
plano orizzontale da 32 a 34 dmg, Peso minimo
g. 410. Sezione maestra libera.

Elastico: Superficle complessiva da 17 a
19 dmq. Peso minimo g, 230. Peso massimo
elastico (con lubrificante) g. 80. Sezione mae-
stra libera.

Motomodelli: Cilindrata massima motore
ce. 2,5, Carleo per cilindrata minimo g 200/cc.
Carico minimo sulla superficie complessiva
g 12/dmq. Sezione maestra libera.

I Veleggiatori saranno lanciatl con 50 metri
di cavo. I motomodelll con 15 secondi di mo-
tore. Il tempo massimo €& stabilito in tre mi-
nuti per tutte le categorie, Nelle gare interna-
zionall devono venire effettuatl cingue lanci.

I numero del tentativi per ogni lancio &
ridotto da tre a due.

Il calendario sportivo internazionale é sta-
bilito, in linea di massima, come Begue:

1-2 maggio: Belgio - Bruxelles — Gara per
Motomodelli (Coppa della Jugoslavia) e Radlo-
comandl (Coppa Re del Belglo).

14-17 maggio: Spagna - Madrld — Gara per
Veleggiatori, Motomodelll e Team Racing.

6-T- giugno: Belgio - Bruxelles — 5° Criterio
d’Europa per Volo Circolare,

20 giugno: Germania - Brema — Gara per
modelll tutt'ala.
24-28 giugno: Danlmarca - Odense — Cam-

plonato del Mondo dei WVelegglatorl (Coppa
della Svezia).

11 luglio: Inghilterra - Birmingham — Gara
per Radiocomandl.

16-18 luglio: Statl Unitl — Camplonati del
Mondo per modelll ad Elastico e Motomodelll
(Coppa Wakefield).

Agosto o settembre: Olanda — Camplonato
del Mondo di velocitd (classe 5 cc.).

17-19 ottobre: Spagna - Madrid — Gara per
Veleggiatori, Motomodelll e Team Racing.

Nella riunione della Commissione per 1'Aero-
modellismo dell’Aero Club d'Italla sono state
prese le seguent! decision! principali:

Accettazione delle modifiche alle formule
proposte dalla Commissione Internazionale Mo-
delll Volanti.

Nelle gare a carattere nazionale dovranno es-
sere effettuatl cingue lanci; in quelle a carat-
tere regionale ed interregionale saranno suffi-
cienti anche tre lancl.

Il calendario sportive & stato stabilito come
segue:

GARE INTERNAZIONALI

4-5-6 giugno: Glornate Aeromodellistiche
Ambrosiane - Volo circolare - Velocita; Acro-
bazia; eventualmente Team Racing.

GARE NAZIONALI

10-11 aprile: Bologna — Coppa Supertigre -
Volo circolare - Velocita,

1-2 maggio: Asti — Gran Premio San Secon-
do - Gara di qualificazione (volo circolare).

30 aprile-1-2 maggio: Milano — Coppa Lam-
berto Rossi - Volo libero V.E.M. '

15-16 maggio: Firenze — Coppa Arno - Volo
libero V.E.M.

2 giugno: Firenze — Coppa cittd di Firenze -
Volo circolare,

20 giugno: Ivrea — Volo circolare.

25-26 giugno: Lecce — Coppa Citta di Lecce -
Volo libero V.E.M.

17-18 luglio: Palermo — Coppa Francesco Al-
banesi - Volo circolare - Velocita,

17-18 luglio: Milano — Coppa Alberto Ostali
- Idromodelll volo libero E.M.

25 luglio: Firenze — Coppa Arte della Lana -
Volo libero V.E.M.

29 agosto: Crema — Volo circolare.

18-19 settembre: Genova — Coppa Shell -
Volo circolare - Velocita.

25-26 settembre: Bologna — Coppa Reno -
Volo libero V.E.M.

Vi sono poi numerose altre gare a caratiere
interregionale o regionale, di cui daremo lo
elenco con il prossimo numero. !

La Coppa Lamberto Rossi e la Coppa Arno
serviranno come selezioni indicative per la for-
mazione delle sgquadre per 1 Campionati del
Mondo. Non vi sard quindi guest'anno la solita
selezione finale su convocazione.

A riguardo dei Campionati del Mondo é sta-
bilita la partecipazione & quello del Veleggia-
tori, mentre per quello degli Elastico e Moto-
modelll per ora ¢ assicurato solo il massimo
impegno per rendere possibile la partecipazione,
in dipendenza delle facilitazionl che potranno
essere ottenute e delle possibilitad finanziarle,

& Dinvio dellinteressantissimo
volumetto « La nuova via verso
il successo » che sara spedito a
"lavoratori: metalmeeccanici, edili.
radiotecnici, elettrotecnici, desi-

derosi di guadagnare di pia e di
migliorare la loro posizione
Richiedilo alle

ISTITUTO SVIZZERO DI TECNICA
LUINO (Varese)

Cognome
Nome
Professione
Indirizzo

ZEUS MODEL FORNITURE

Via S. Mamolo, 64 BOLOGNA

SCATOLA DI MONTAG-
GIO DEL BIPLANO FIAT
C.R, 32 ad elastico oppure
per motori fino a 1,5 ce.
Apertura alare cm. 65.
La scatola & completa di
disegno, collante, elastico,
decalcoscivolanti, istru-
zioni per il montaggio.

RICHIEDETE IL LISTINO PREZZI ILLUSTRATO ALLEGANDO L. 50

PROFILO GOTTINGA 123

Sul numero 51 di Modellismo, nel disegno di un modello
ad elastico Junior, & stata pubblicata la tabella del profilo
Gottinga 123.

Poiché tale tabella risulta errata, a causa di uno sposta-
mento di cifre, e poiché gia molti lettori ci hanno scritto
per chiedere spiegazioni sullo strano profilo che ne risultava,
ripetiamo qui di seguito la tabella esatta:

I i 1 |
X 0|1,25 2,5!5 ‘?.5 10 |15 ‘20 |25 30 !40 50 ‘60 70 |80 %0 (100
— _—.__ | __|__ | I
| i l5s 3,5‘4,915,3' 6,6/ 7.7/ 8.4/ 8.8/ 9 | 9 | 85 7.6 0,2‘ 4,4 ;3| 0,2
i 0 e i
Vi1 0,2/0,6 1.1 :.o| 2,4‘ 28 3.2 3.6, 3.6 3.2 2,6‘ 2 | 1,3 0,70
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PAOLO EVANGELISTI PRESENTA

IL MODELLO UNA CuUl

RIEDIZIONE REALIZZATA

DAL BIELLESE LUSSO HA VINTO IL CONCORSO NAZIONALE E LA COPPA RENO

Il modello che mi accingo a descri-
vere fu da me progettato e costruito in
una settimana; pochi giorni prima del-
la coppa Ae. C. di Genova di tre anni
fa. Necessariamente la struttura fu co-
struita il pih semplicemente possibile,
tuttavia il modello ha dimostraie di
possedere buone doti di stabilita e di

. planata, unite ad una particolare atti-
tudine ad azzeccare e sfruttare le ter-
miche. Comungue il palmario & abba-
stanza espressivo. -

La costruzione e semplice ma va
molto curata. La fusoliera ha due sole
ordinate, la prima e quella portabaio-
nette. Si montano le fiancate in tralic-
cio di balsa 5x5 e si uniscono sopra e
sotto, curando che esse abbiano una
inclinazione uguale al diedro; quindi si
applica il pattino in comp. da 2 mm.
che fa pure da contorno al musone,
costituito da due guance in balsa mol-
to dure scavate ed incollate; il pattino
si prolunga poi sino al baricentro; si
completa il « gozzo» applicando i tra-
versini inferiori ed il rivestimento in
balsa da -2 mm. Lo spigolo della parte
infero-posteriore & ottenuto incollando
sul traliccio un listello di balsa 3x 12
rastremato. Infine si costruisce il verti-
cale, che deve essere molto robusto
avendo l'orizzontale sopraelevato, di
particolare vi & solo il bordo d’uscita in
comp. da 1,5 mm. con riempimenti in
balsa. Le centine sono costituite da
striscie di balsa incollate da una parte e
dall’altra dei longheroni in comp. da
2 mm.

Le ali sed i timoni non hanno nulla
di particolare, d’altronde il disegno &
sufficientemente chiaro, tutte le centi-
ne sono in balsa da 2 mm. Il profilo del
piano orizzontale & un piano convesso
con spessore 10%.

Dopo aver accuratamente rifinito le

In alto a destra: particolare dell'installa-
zione di un radiocomando. Scpra: due mo-
delli ad una gara per radiocomandati in
* America. A destra: Argentini di Roma pre-
senta il suo veleggiatore a tubo

strutture con un tampone di carta ve-
trata si procede al rivestimento, in seta
per la {fusoliera (l'originale & a gua-
drettini rossi e gialli che sono un amo-
re!) ed in Silxspan per le wvelature.
L’antitermica ¢ del solito tipo a scatto
dell’'orizzontale,

Per il centraggio la posizione del ba-
ricentro e le incidenze sono indicate
sul disegno.

PAOLO EVANGELISTI

Per wulteriori dettagli rivolgersi
Evangelisti Paolo c. Raffaello, 25 -
Torino.

ATTIVITA AEROMODELLISTICA A ROMA

Dopo la disputa delle ultime gare & carat-
tere nazionale, € ripresa a Roma lattivita in-
terna, Il 15 novembre si prosegue il Campio-
nato Romano gia iniziato a marzo, con la
seconda giornata per la Classe Veleggiatori.

Sono presenti un buon numero di concor-
renti. Notata con piacere la rentrée alle gare
di Lustrati che (naturalmente!) si porta via
il primo posto. Vittoria, & onor del vero, piut-
tosto contrastata dato che anche Gialanella
e Argentini hanno ottenuto ottimi tempi.
Gialanella anzi si & lasclato sfuggire la vit-
torla con un mediocre terzo lancio, guando
aveva gia realizzato due pieni.

Giovanni Federiel trova modo, more solito,
di perdersi il modelloc dopo un'interminabile
volo, Ma la miccin? Gia, ognuno ha i suoi
gusti: Federici ama le lunghe maratone pei
campi arati, col naso in aria, mentre qual-
cun altro, come vedremo, sciupa preziosi mi-
nuti di volo, con premature aperture dell'an-
titermica. b

Contemporaneamente ai lanci del veleggia-
tori, viene disputato il titolo di Campione Ro-
mano per la categoria elastico, Ira tre sta-
kanovisti dell'elastico: Mazzolini, Kanneworff
e Gialanella, che terminano nell'crdine a po-
chi secondi l'uno dall'altro, Da mnotare che
Mazzolinl ci ha rimesso due modelli, Kanne-
worlf, dopo un volo di 3'51", ha rinunciato a
provare delle eliche tutto diametro e niente
passo che richiedevano un’adeguata messa a
punto del modello, e Gialanella, al primo e
al terzo lancioc ha aperto l'antitermica prima
del tempo. Viva la facecia di Federici!

Sette giorni dopo, domenica 22 novembre, a
Roma termina l'annata aeromodellistica.

Si chiude il Campionato per Veleggiatori e
Motomodelli.

Nei veleggiatori € Lustrati che bissa il sue-
cesso della domenica precedente, con tre lanci
pleni di 3' (se non andiamo errati per la prima
volta in Italia); mentre nei motomodelli é...
ancora Lustrati che da una pratica dimostra-
zione delle sue teorie intorno ai motomodelli
a «cimiero ».

Scorrendo rapidamente le classifiche trovia-
mo, nel veleggiatori, Federico Federici che, in
barba al fratello, & riuscito & compiere un
interminabile volo, Argentini che & riuscito
a laurearsi campione e Gialanella che, dopo
un ottimo primo lancio, interrottc natural-
mente dall'antitermica a 2'50", avendo messo
rotoll di miceia intorno al timoni, compie due
voli mediocri.

Dei motomodelll possiamo dire soltanto che
dei 6 concorrenti, 5 erano cimierati e il sesto,
Paolo Vittorl,'é terminato per l'appunto al
sesto posto, con il glorioso « Tobia ».

Negli Junior si é affermato il giovane (un
metro e ottanta!) Ranocchia.

In appendice la prova del
di Mazzolini e Cassinis.

radiocomando

1575

Dato che l'attivita aeromodellistica é termi-
nata, & Roma ‘5i hanno delle magnifiche, so-
leggiate giornate.

CLABSIFICHE FINALI DEL CAMPIONATO
ROMANO

CLASSE VELEGGIATORI

1" ARGENTINI Tullio . . . ., 17'34"1/5
2" LUSTRATI Silvano . 17'12"1/5
3" GIALANELLA Mario . . 16'01"
4" CAVATERRA Omero . . . 15'57""3/5
5" FEDERICI Federico 11'39"
6" FEDERICI Giovanni 8'52"'3/5
7" COTUGNQO Carlo 3°13"1/5
8" DE ANGELINI 1'243/5
CLASSE ELASTICO
1" MAZZOLINI Giotto . 26'53771/5
2 GIALANELLA Mario 21'24"
3" EANNEWORFF Loris i ' 14
“4" COTUGNO Carlo 1'02""
- CLASSE MOTOMODELLI
1" CAVATERRA Omero . . . . 113"
2° LUSTRATI Silvano .. - l0t32vass
3" VITTORI Paolo 2 . P 3 9'30"3/5
4" ARGENTINI Tullio . . Tag”
3" FEDERICI Giovanni P 7'06"3/5
6" DI PIETRO Igino . . . .' . 4'10"

CLASSE VELEGGIATORI JUNIOR

1* RANOCCHIA Enzo . 9'3672/5
2" RICCI . Luigi V- R 7'50"4/5
3° LOMBARDIL Gianni . . . . 625"

4" RODORIGO Giulio 1'02"3/5
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UNA INTERESSANTISSIMA RIPRODUZIONE

LAUTOCARRO - TRATTORE

IL CANNONE

IL “DIAMOND T,

Questo interessante modello é in grado di
dare soddisfazioni illimitate per la sua per-
fezione. Si tratta di una riduzione diretta
dall'originale del famoso autocarro-trattore
¢ Diamond T» impiegato dall'U.S. Army su
tutti 1 frontl dell'ultima guerra come trattore
per i pezzl di artiglieria pesante da 165 mm.
e per Il traino, su strada, del rimorchi per
carri armati, Ha un peso a vuoto di circa
7,5 Tonn. e una portata di 4 Tonn.; dispone
di un motore a benzina a 6 cilindri, azionante
le 10 ruote, con potenza al freno di 119 cavalli-
vapore.

Il modello da me costruito ha un peso @
vuoto di kg. 1,4; supera con un carico di
kg, 0,600° di batterie elettriche a 6 volts sa-
lite parl al 68%. Con il modello del cannone.
del peso di kg. 0,800, a rimorchio superd,
sempre in prima velocita, salite del 509,. Con
un rimorchio del peso di kg 6,3 (dico sel e
tre) supera salite del 26%, mentre in plano
e in 3* velocitd raggiunge rapidamente la ve-
locitd, relativa, di 6,4 km. orari. Caratterlsti-
che, specle per le salite, discretamente supe-
riorl a quelle dell’'originale. Passiamo alla
realizzazione pratica partendo dal disegni, di-
visi in 4 vedute per la carrozzeria e in altre
4 per l'autotelalo.

Con lamiera da 4/10 di mm. dl ottone
« cotta » eseguite, tagliando e plegando tuttl
i pezzl costituenti la parte anteriore, e cice
cofano del motore, parafanghi, fianchi e fon-
do della cabina di guida e predellini. Davanti
al cofano c'é una griglia di protezione costi-
tuita da un blocchetto di ottone sagomato,
secondo i1 disegno, a cul sono saldate 9 sbar-
rette verticali costituenti la griglia di pro-
tezione del radiatore del motore, trattandosi
appunto di un automezzo militare. Abblate
cura di saldare il complesso iniziando con lo
unire 1 2 parafanghi, gia sagomati, al cofano
(costituito da un solo pezzo sagomato), indi
saldate la griglia al cofano; proseguendo unite
i fianchi della cabina di guida al fondo; sal-
date 1 due predellini laterali nonché | soste-
gni del parabrezza (che va completato, a ver-

“HOVITZER,,

di LUCIANO MELIS

niciatura ultimata, con una lastrina di cel-
luloide). Riunite ora il blocco-cabina al bloc-
co-cofano badando di saldare in perfetto as-
setto consultando, a questc scopo, la vista
in pianta dei piani; la parte anteriore della
carrozzeria, aggiungendo 1 fari sul parafan-
ghi e le due astine portaspecchi, & cosi ter-
minata,

Ritengo utile ricordare a guestc punto che
le saldature vanno eseguite con saldatore elet-
trico di taglia piecola; le partl da saldare
debbono essere pullte a lucido con tela-
smeriglio fine; con un poco di «sale ammo-
nico» solido sarid frequentemente pulita la
punta del saldatore; spalmare un velo di
« pasta per saldare» su tutti i puntl da unire
e usare piccoll pezzi di stagno per volta. Lo
stagno deve scorrere docilmente sotto il sal-
datore lasciandc delle saldature liscie e senza
interruzioni:

Dalla solita lamiera di ottone ricavate ora
le parti componenti la parte posteriore della
carrozzeria, ovverc il cassone. Le due pareti
laterali e quella posteriore recano delle coste
di rinforzo saldate costituite da tanti tratti
di trafilato di ottone a sezione guadrata di
mm. 2x2 circa. Le 4 pareti del cassone van-
no saldate, ad angolo retto, al fondo e, dopo,
tra loro. Tagliate | due pezzi trapezoidalli che
salderete inferiormente alle due estremita del
eassone e che hanno lo scopo di tenerlo ap-
poggiato e alzato dai longheroni del telaio.
Preparate 1 4 semi-parafanghi posteriori
ognuno dei guall reca, sulla sola parte ester-
na, 2 coste verilesli di rinforzo costituite da
due trattini di filo di ottone o ferro da 1
mm. appuntati con punti di stagno alle
estremita. Cosi rifiniti, i 4 parafanghi wvanno
saldati al cassone.

Passiamo ora alla
telaio.

Procuratevi due tratti dl trafilato di ottone
a sezione rettangolare di mm. 1x8, plegateli
come risulta dalla vista in pianta del telalo,
e tagliateli nella lunghezza richiesta, Da la-
miera da 1 mm. ricavate con {1 traforo il
paraurti e, tenendo i due longheroni paral-

costruzione dell'auto-

“DIAMOND T,
DA 165 mm.

leli, saldatelo per bene anteriormente Sem-
pre con la lamiera da 1 mm. ritagliate con
traforo le 2 «traverse», €, dopo averle forate
al centro, saldatele al telaio; servono ad as-
sicurarvi le due viti con dado che passando
per il fondo del cassone si infileranno mnel
foro centrale di ogni traversa tenendo in que-
sto modeo fermo al suo posto il cassone. Dal-
la lamiera da 4/10 mm. ricavate e piegate ad
angolo retto le due mensocle e saldatele, come
dai disegni, sul longheroni; servono ad assi-
curarvi, con due wviti con dado, la parte an-
teriore della carrozzeria,

Veniamo ora al motore, di primaria impor-
tanza per la buona riuscita del modello, Di-
ro subito che sono nettamente da scartare i
vari motori per tremi in miniatura che si
trovano in commercio perché, anche quelli
a 12 volts, sono progettati per essere alimen-
tati da un trasformatore o da un trasforma-
tore-raddrizzatore ed hanno per guesto un
forte assorbimento, o consumo che dir si vo-
glia, di energia elettrica; l'usare uno di questi
motori comporterebbe un esaurimento rapi-
dissimo delle pile elettriche, del tutto spro-
porzionato alla bassa potenza che, in genere,
questl motori sono in grado di erogare. La
scelta deve essere orientata verso guel moto-
ri che abbiano, angzitutto, un ingombro non
superiore a quello indicato nei piani; che
siano espressamente costruiti per l'alimenta-
zione & pila o piccolo accumulatore; che ab-
biano un voltagegio nmon superiore ai 6 volts
e, infine, che siano a « magnete permanente ».

Procurato il motore, guesto va fissato con
viti al telaio; il modo di fissarlo &, ovviamen-
te, subordinato alla forma del motore; per-
tanto posso solo consigliare di fissarlo ai due
longheroni del telaio con due supporti piani
0 meno, a seconda della forma del motore,
saldati al telaio, il motore fissato con wvitl
al due supporti; per le ragioni che ho espo-
ste, nel disegni il motore €& rappresentato
schematicamente per le dimensioni massime
che deve avere e 1| supporti di fissaggio al
telaio non sono rappresentati, Veniamo ora

{continua a pag. 1586)
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FUSOLIERA: La fusoliera si compone
di 11 ordinate che si ricavano dalla ta-
voletta di kalsa di mm. 1,5 di spesscre.
Come sistema di montaggio viene adot-
tato quello cosidetto « in due meta ». Le
semifusoliere, che saranno naturalmen-
te simmetriche, verranno costiruite su
una tavola di legno perfettamente piana,
sopra il disegno, e con l’'aiuto di molti
spilli. -

Per questo lavoro & bene fare uso di
un ccllante a rapido essiccamento.

Nel montaggio occorrera curare !’an-
damento dei correnti .(balsa 2X2) onde
evitare discontinuita che a modello ri-
vestito darebbero alla fusoliera un pes-
simo effetto estetico.

Il muso € ricavato da un blocchetto di
balsa dolce opportunamente forato per
consentire l’applicazione del tappo porta
elica e la simulazione del radiatore.

Prima di rivestire la parte anteriore
della fusoliera in balsa da mm. 1,5 sara
bene effettuare I'applicazione del carrel-
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RUOTE IN Plo PPO

lo in filo d’acciaio armonico da un mm.
di diametro opportunamente carenato

con listelli di balsa e fasciature di seta
e collante.

T.e carenature delle ruote sono otte-
nute da una tavoletta centrale in balsa
da mm. 10 di spessore e due laterali in
balsa da mm. 3,5. La forma carenata la
si dara dopo che il cormplesso delle tre
tavolette sara bene incollato, facendo uso
di carta vetro.

Le ruote si ottengono mediante torni-
tura da un blocchetto di legno di pioppo.
Montandole nella carenatura sara bene
interporre fra detta e la ruota 2 rondelle
di compensato, incollate alle pareti in-
terne della carenatura, con funzicni di
distanziatore.

I1 parabrezza é& in celluloide di 2,10
ed il poggiatesta del pilota in balsa dolce.

Fra l’ordinata n. 10 e n. 11 verranno
inseriti 2 pannelli di compensato di be-
-tullg di mm. 1 di spessore uno g destra e
uno a sinistra con funzione di supporto
per la sbarretta di ritegno della matassa.

Il ruotino di coda & in balsa di 4 mm.
di. spessore come del resto la’ relativa
‘carenatura che é costruita col sistems
adottato per quelle del carrello,

- La deriva verticale fa corpo con la fu-

soliera ed ha centine in balsa da mm. 1,5
di spesscre e bordi in tavolette di balsa
.da 3 mm. Il longheroncino & anch’esso
in balsa da mm. 1,5 di spessore.

ALA: L’ala superiore & costituita da un
complesso di centine di balsa di mm. 1,5
- di spessore e da un longherone di balsa
duro di mm. 1,58 di sezione. I bordi
. d’'uscita e d’entrata sono rispettivamzante
un 3X10 triangolare ed un 5X5 posto

in diagonale. Il terminale é ricavato da

segmenti di balsa oftenuti da un listel-
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lo 5X10. L’ala e opportunamente rinfor-
zata come da disegno con particolare ri-

-'guardo ai punti dove verranno a fissarsi

1 montanti.

Analogo sistema di costruzione & adot-
tato per l'ala inferiore. Costruite che s0-
no le ali aspettiamo prima di applicarle
alla fusoliera, lavoro che faremo al mo-
mento del montaggio; e passiamo al pia-

1Nno orizzontale.

PIANO ORIZZONTALE: Il piano oriz-
zontale ha centine e longheroni in balsa
da mm. 1,5, bordo d’entrata e bordo di
uscita ricavati da tavoletta rispettiva-
mente di 5 e di 3 mm.

Onde ottenere le variazioni di inciden-
za il piano orizzontale & fatto ruotare
su di un perno di mm. 4 di diametro che
s1 inserisce nei due pannelli di compen-

sato di betulla sistemati in coda galla fu- .

soliera simili a quelli che sopportano il
ritegno della matassa elastica.

Con questo sistema e facile trovare la
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incidenza ideale del piano di quota: una
volta che l'incidenza & stata trovata sa-

ra bene incollare in quella posizione il
piano.

MOTO PROPULSORE: Il gruppo mo-
to proprulsore é costituito da un’elica bi-
pala in presa diretta con la matassa.

L’elica sara ricavata da balsa duro ed
avra uno spessore medio di 3-4 mm. L’o-
giva la si otterra da un blocchetlio di
balsa dolce sia facendo uso di un tem-
cerino e di cartavetro che valendosi del
tornio. L’albero é in filo d’acciaio di

mm. 1,2 di diametro. Fra il tappo porta-"

elica e l'elica stessa e inserito un cusci-
netto a sfera del tipo messo in comnier-
cio dalle ditte fornitrici di accessori per
modelli volanti.

[.a matassa elastica & costituita da ot-
to fili di elastico 1X3 che saranno op-
portunamente lubrificati con glicerina
al momento del montaggio. Notdte che
la matassa dovra essere montata al mo-

mento dell'uso e che quindi occorrera
poterla montare e smontare con facilita.

RIVESTIMENTO: Tutto il modello
verra rivestito con carta velina da fiori
0 meglio cartaseta softtile.

L.a fusoliera sara ricoperta per siriscie,
piu fitte nei punti di maggior curvatura
delle sezioni e meno negli altri.

Prima di completare il rivestimento
della fusoliera nella parte anteriore
monteremo l’ala inferiore fissando con
cura i bordi ed i longheroni alle ordina-
te ed ai correnti relativi.

I’ala inferiore dovra essere rivestita
montata alla fusoliera; quindi attenzione
alle svergolature.

La ricopertura del timone verticale &
evidentemente facile mentre qualche dif-
ficolta si riscontrera nella ricopertura
del semipiano orizzontale che dovra -es-

sere fatta con il pianec di quota montate

alla fusoliera. |
Il rivestimento dell’ala superiore sara
molto facile in quanto avremo la possi-
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bilita di piazzare l’ala stessa sul piano
di montaggio durante la gase di tensione
della carta.

A questo punto potremo completare il
modello fissando al complesso l’ala su-
periore mediante i montanti che saranno
ottenuti da listello di balsa duro di mil-
limetri 3 X7 di sezione.

Dopo di che il modello ¢ pronto per es-
sere verniciato. L’originale era mimetiz-
zato; per le macchie scure si' € fatto uso
di colore verde oliva, per le macchie
chiare di giallo coloniale. Naturalmente
1l tipo di vernice era alla cellulosa che
potrebbe essere data a spruzzo per il
fondo giallo mentre con il pennello si

faranno le macchie verdi.

Poiché questo modellino riproduce un
famoso caccia italiano impiegato nella
guerra di Spagna, le decorazioni ripro-
ducono i distintivi falangisti.

CENTRAGGIO: Il centraggio verra ef-

fettuato in una giornata priva di vento
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iniziando prima con pochi giri d’eli-
ca 50-100. |

Se una volta terminata la scarica il
modello non cadra in perdita di velocita,
potremo passare a cariche progressiva-
mente superiori fino al massimo che la
matassa puo dare: 300-350 giri.

Se tufto sara a posto il modello ef-
fettuera un volo rettilineo di circa 60
metri di distanza. ‘

L’eventuale virata potra dipendere
dalla -reazione dell’elica che potra essere
corretta inclinando 1’asse dalla parte op-
posta al senso di rotazione della stessa.

Di questo modello troverete
presso la ZEUS MODEL
FORNITURE di Bologna

via S. Mamolon. 64, la scatola

-di montaggio al prezzo di
L. 2.200 F.D. P. |




1L GRAN PREMIO ROMA
GARA NAZIONALE PER AUTOMODELLI

Il giorno 8 dicembre, Roma ha vis-
suto la sua grande giornata automo-
dellistica, con la disputa del G.P. Roma,
gara di velocitd e di regolarita.

Dopo due anni di attesa, abbiamo fi-
nalmente rivisto una gara ben organiz-
zata, con numerosi concorrenti e, so-
prattutto, con risultati soddisfacenti.
Svoltasi nei locali coperti della «Ca-
vallerizza » non lontano dal centro di
Roma, la gara ha richiamato un pub-
blico enorme, interessato, appassiona-
to, tanto da far ben sperare per la fu-
tura attivita romana. Di cid vada par-
ticolare merito all’Automobil Club e
all AMSCI. :

La gara si & svolta in due turni, la
mattina e il pomeriggio, con tre lanci
per lg categorie 2,5 - 5 - 10 cc.

La classifica viene redatta a pun-
teggio, in base ai piazzamenti ottenuti
nelle singole prove, Hanno bene impres-
sionato i concorrenti milanesi della scu-
deria Antares, Bordignon dell’Alfa Ro-
meo, venuto a Roma con ben tre mac-
chine, e dqualche concorrente romano,
tenuto anche conto della loro poca di-
mestichezza con le gare.

Dall'alto

in basso e da sinistra a destra: Benazzi lancia la sua « Ferrari»s.
modello classe 10 ce. Carugati

Nella classe 2,5 si e affermato Cira-
ni, con la velocita di 117,647 Km/h,
che migliora il record italiano della ca-
tegoria, mentre Bordignon, Carugati e
Preda gli sono terminati immediatamen-
te a ridosso, con velocita di poco infe-
riori. Quinto & Manna, della scuderia
Automodel, che ha compiuto tre lanci
sufficientemente regolari. A lui, inol-
tre, va il merito di aver battuto, a gara
terminata, il primato italiano sui 2500
metri, pari a 75 giri della pista su cui
si & svolta la gara, alla wvelocita di
107,655 Km.; velocita superiore a quel-
le da lui ottenute in gara, segno-che,
con un po’ pitt di dimestichezza con la
propria macchina e il proprio motore,
pud fare meglio per il futuro. Cid noi
auguriamo a lui e a tutti i romani che,
se non altro, hanno dimostrato molta
buona volonta.

Se nella classe 2,5 si sono viste anche
delle otlime riproduzioni, nelia 5 ce. co-
minciano ad abbondare le «rane .
(Nella 10 cc. sara poi addirittura diffi-
cile distinguere le macchine!).

In questa categoria Bordignon coglie
una meritata affermazione, con tre lan-
ci intorno ai 130 Km/h, mentre la mas-
sima velocitd la raggiunge Casanova
di Ancona con 148,750 Km/h.

A breve distacco da Bordignon ter-
mina Cirani, e al terzo posto troviamo
ancora un’alira macchina del bravo
Bordignon. Tra lui e Cirani hanno fat-
to man bassa di premi!

Durante il primo lancio abbiamo inol-
tre assistito alla bella prova resa anche
migliore dalla bassa velocitd, di una
magnifica riproduzione della Ferrari,
presentata da Benazzi, con tanto di fri-
zione e di giunto cardanico, che ha en-
tusiasmato il pubblico.

Quando iniziano le prove delle mac-
chine da 10 cc., gli spettatori si tirano
istintivamente indietro. Peccato che la
pista viscida e i1 difficile avviamento
di alcune macchine, non abbiano per-
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messo velocita piu elevate dei 152 Km/h
raggiunti alla prima prova, quando la
pista era ancora sufficientemente pra-
ticabile. Ma non possiamo imputare
guesta unica manchevolezza all’orga-
nizzazione, in guanto le dimensioni del
locale e il fondo stesso del pavimento
non permettevano uno spostamento del
pilone centrale.

Vincitore della massima categoria e
Castelbarco, che oltre ad aver realizza-
to delle buone velocita, & stato T'unico
ad effettuare il secondo lancio. A no-
stro avviso & stata una vittoria dello
Hornet sui pitt « bizzosin» Mc COY e
Dooling. Al secondo posto e Carugati
che, al primo lancio, ha ottenute, alla
pari con Castelbarco, la bella velocita
di 152,452 Km/h.

Allarida cronaca della gara, noi vor-
remmo ora aggiungere due parole di
personale commento.

Si é visto il pubblico che si & pressa-
to (a pagamento) sulle gradinate e

dietro le transenne, si & visto come i
e financo la televisione mnon
I'avvenimento, e

giornali

abbianc tirascurato

Cirani ha lanciato con la «forchetta» il suo auto-
avvia la sua macchina. La giuria della gara, in primo piano Clerici



come ben 31 concorrenti siano interve-
nuti ad una gara, che non aveva certo
Iimportanza né la dotazione di premi
di una gara di campionato o di un con-
fronto internazionale: ebbene, non si
trascuri ulteriormente ’Italia centro-
meridionale; 'AMSCI e soprattutto lo
Automobil Club di Roma, continuino a
diffondere l’automodellismo a Roma.
Per diffonderlo non basta esporre i mi-
glicri automodelli nelle vetrine dei ne-
gozi e degli uffici del centro, sono ne-
- cessarie le gare.

Se il pubblico si interessa, se | con-
ccrrenti, non solo romani, partecipano
velentieri a queste manifestazioni, i di-
tigenti dell'automodellismo italiano si
sforzino di wvalorizzarlo sempre pil a
Roma. . Non passino altri due anni per
un altro G.P. Roma, se vogliamo che,
accanto alla giad viva sscuderia Automo-
del, se ne affianchino altre di appas-
sionati romani!

MARIO GIAJ..ANELLA

LE CLASSIFICHE

CLASSE 2,5

1) Cirani (Antares) G.
max, “487R9 p. 471.

2) Bordignon (Enal Alfa Romeo) p.
744,

3) Carugati (Antares) p. 652;

4) Preda (Antares) p. 525;

5) Manna (Automodel) p. 466.

CLASSE 5

1) Bordignon (Enal Alfa Romeo)
Dooling p. 969 vel. max. 138461;

2) Cirani (Antares) p. 825;

3) Bordignon (Alfa Romeo) G. 21
p. 563;

4) Preda (Antares) G. 21 p. 525;

5) Casanova (Ancona) Dooling wvel.
max. 148,769 p. 471.

CLASSE 10

1) Castelbarco (Antares) Hornet vel
max. 152,452 p. 1150;

2) Carveeti (Antares) Mc Coy vel
max. 152,452 p. 650;

3) Cirani (Antares) Dooling vel. max.
151,260 p. 324;

4) Staffi (Ancona) Hornet a.e. vel.

20 p. 1150-

max. 133,307 p. 394.

vincitore della classe 10 ce. lancia il suo Hornet

NOTIZIARIO A.M.S.C.IL

BOLLETTINO N. 19

ASSEMBLEA DEI SOCI. L'annuale assem-
blea dell'AM.5.C.I, si terra Domenica 24 Gen-
nalo presso la sede dell’Automobile Club di Mi-
lano, corsc Venezia, 43, alle ore 10,30. All'or-
dine del gilorno i seguenti argomenti:

a) relazione del Presidente;

b) bilancio consuntivo 1953
1054,

¢) varie ed eventuali.

Proposta di argomenti da inserire nel sud-
detto ordine del glorno dovranno essere in-
dirizzate per iscritto alla Presidenza dells
AM.S.CI. ‘avanti il 20 Gennalo, Non sarid
tenuta discussione su argomenti non segna-
lati precedentemente. Possono partecipare
all'assemblea solo i soci in regola con la
quota 1954,

PREMIAZIONE CAMPIONI 1953. L'assegna-
zione del diplom! e coppe ai campioni 1953 sia
individuall che per scuderie, avverra alle ore
11,30 di '‘Domenica 24 Gennaio immediatamente
dopo l'assemblea,

QUOTE SOCIALI ANNO 1954, Le quote di
assoclazione rimangono invariate rispetto a
quelle del 1953 e sono precisamente:

e preventivo

Socl isolati o+ o« o+ o« . . . L. 2000
Socl facenti parte di scuderie o

gruppi . b e Gy Ty G W 1.000
Scuderie o gruppl a carattere azien-

dale oppure aventl un numero di

assoclati superiore a 10 .« . % 20.000
Scuderie avent! un numero di asso-

ciati Inferfore 2 10 . . . . . . 3 5.000
Scuderle aventi un numero di asso-

ciati inferlore a 5 . . ST 2.000

Nell'inviare 1'importo di associazione | gruppi
o scuderie devono fornire e€lenco nominativo
esatto del loro component! ed il nome del rap-
presentante della scuderia presso 1'AMSCI.

GRAN PREMIO OLIVETTI. Organizzato dal
Gruppo Sportivo Olivetti ha avuto luogo ad
Ivrea 1'8-11-1853 11 secondo Gran Premioc Oli-
vettl riservato al modelli deila classe 5 ce. La
classifica é la seguente:

1) Zueccolotto (Scuderia Felix - Milano) pun-
ti 948: 2) Riva (id.) p. 887; 3) Mancini (Scude-
rla Antares - Milano) p. 472; 4) Bordignon
(Scuderia Alfa Romeo - Milano) p. 461; 5) Bro-
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Elia A, (id.) p. 386; 6) Cirani (Scuderia Anta-
res - Millano) p. 237. Seguono altri 11 clas-
sificati.

Nel corso della manifestazione il concorrente
Sig. Dr. Ing, Fillppi Maneinl ha stabilito un
nuovo primato classe 5 cc. ¢« motori anche stra-
nieri» sulla base m. 1000 alla velocita di Em/h
138,461 con Dooling 29. Il primato precedente
Motta Umberto del G.5.0. Em/h 121,212.

CAMPIONATO NAZIONALE 1954. II campio-
nato nazionale Automodelll 1954 sl svolgera su
4 prove, 2 di velocitd a punteggio su 3 lanci,
e 2 a velocita assoluta su 3 lanci secondo i
regolament! tecniei e di gara AM.S.C.I. 1954.

Date e localitd secondo i1 cdlendario sporti-
vo esposto in seguito.

La chiusura delle iscrizioni per ogni gara
di camplonato avverrd 15 glorni avanti 1a
manifestazione, la partecipazione é riservata
al socl AM.S.C.I. e le guote d'iscrizione sono
per ognl gara L. 500 per modello e L, 2.500
per Scuderia. Agli effetti della classifica fi-
nale di campionato in ogni gara sard formu-
lata una doppie classifica delle guali una
esclusivamente riservata ai concorrenti con
modelli azionati de motori italiani.

CALENDARIO DELLE GARE DI AUTOMO-
DELLI PER L'ANNO 1954,

4 aprile - Autodromo di Monza - I Gara
di Campionato Nazlonale a punteggio,

25 aprile - Autodromo di Mopza - Trofeo
Movo/Supertigre. Riservata al modelll Movo
Sprint.

27 maggio - Autodromo di Monza - II Gara
di Campionato Nazionale a velocitd pura.

27 glugno - Autodromo di Monza - Gara in-
ternazionale Supercortemagglore a velocita
pura su inviti,

15 agosto - Inghilterra -
ropeo.
Settembre - Autodromo di Monza - ITI Gara
Campionato Nazionale a punteggio.

Ottobre - Monza o Genova, Se sara pron-
ta la pista nuova - IV Gara di Campionato
Nazionale a velocitd pura.

Altre manifestazioni a carattere sociale o

di propaganda verranno successivamente co-

municate,
AM.S.C.L

Camplonato Eu-
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UN AUTOMODELLO

di J. W. MOORE

(continuazione dal n. 52)

IL SUPPORTO MOTORE

E' una fusione di alluminio, il cui
modello pud essere naturalmente co-
struito da voi e fatto realizzare da una
fonderia lecale. Il modello & estrema-
mente semplice e consiste essenzialmente
di due pezzi terminali di uguale forma,
tenuti assieme da due collegamenti, uno
superiore e uno inferiore.

Onde rendere la fusione utilizzabile
guale supporto per gualsiasi motore, gli
spigoli antesiori della fusione non sono
tagliati via sul modello, ma lasciati di-
ritti (il disegno chiarisce quesio con-
cetto).

La rparte superiore, frontale e termi-
nale del modello, deve avere un sovrap-
pit di mm. 0,6 sulle misure del disegno,
per permettere la lavorazione.

Io non sono un esperto meccanico ed
il mio sistema di lavorazione con i mo-
desti mezzi a mia disposizione si presia
a molte critiche, tuttavia anche un abile
meccanico troverd il mio metodo abba-
stanza semplice e diretto.

La prima operazione sulla fusione & di
realizzare un piano sulla parte inferiore
togliendo il sovrametallo di mm. G.6 e
rulendo bene la faccia lavorata. Dopo
di che & facile lavorare la parte fron-
tale nello stesso modo, curando bene la
ortogonalita degli angoli delle facce. Se-
gnate ora sui fianchi due linee, una a
mm. 25,4 dalla faccia inferiore e un’al-
tra a mm. 27,3 dalla faccia frontale ver-
so l'indietro.

L’intersezione é il centro dell'asse po-
steriore.

La successiva operazione & di tornire
le sedi dei cuscinetti. Questa operazicne
pud venire realizzata in diversi modi,
.secondo il tornio di cui ciascuno dispo-
ne; fondamentale & il rispetto degli al-
lineamenti e delle ortogonalita. Nel caso
che non siate troppo sicuri di voi stessi,
potrete far fare questa operazione e le

precedenti in una officina attrezzata. E”

opportuno che le sedi dei cuscinetti ri-
sultino leggermente forzate, ma solo leg-
germente,

Questa sommaria descrizione delle la-
vorazioni vi potra aiutare un poco: non
sono. sceso a grandi dettagli, in guanio
molto dipende dall’abilita ed esperienza
di ciascuno.

Come vi ho detto prima, la fusione
puo essere lavcrata anche se non avete
un tornio e si pud ottenere un lavoro
soddisfacente, se lo farete con cura. In
tal caso le facce inferiore e frontale de-
vono essere limate piatte ed ortogonali
I'un T'altra, e segnato, come sopra, il
centro dell’asse posteriore. I fori pas-
santi devono venire fatti con punte sem-
pre crescenti, fino a giungere a mm. 9,5
dopo di che si passi all'alesatore.

Prima che il motore sia sistemato sul
supporto, & necessario fare il volano e
P’attacco del pignone, cosi parleremo del:

CONO DI BLOCCAGGIO

(Avvertenza - sul disegno del cono &
pag. 1519 del n. 52 di Modellismo, man-

ca la lunghezza che & di mm. 18,2 per ii
totale, essendo la parte conica lunga
mm. 11,8).

BPenché questo tipo di cono di bloce-
caggio sia strettamente indispensabile

solo per il Dooling 2§, vi consiglio di

usarlo anche per I'Eta e per il Mc Coy.
La lavorazione del pezzo al tornio si
fa partendo dalla barra (acciaio dolce)
ed & relativamente semplice. I1 pezzo
finito va poi indurito e temperato.

PIGNONE

La lavorazione del pignone e relati-
vamente semplice, purché si ponga la
massima attenzione alla concentricita de!l
cono interno con la corona dentata.

Entrambi gli ingranaggi sono pronti
per la cementazione con cianuro che de-
ve essere spinta per una profondita di
mm. 0,10 + 0,15.

IL VOLANO

E’' di ottone, diametro mm. 38,1 e spes-
sore mm. 11,4 per Eta e McCoy 8, ma
ridotto a mm. 10,8 per il Dooling 29. Se

‘possibile, partite da un pezzo di dia-

metro maggiore di mm. 38,1.

Tagliate un pezzo di barra di circa
mm. 12,7 e mettetelo nel mandrino. La-
vorate la faccia anteriore e pulitela.
Forate ed alesate fino ad un diametro
inferiore di mm. 0,03 a quello del pi-
gnone (cioé mm. 12,67). Togliete altri
mm. 0,6 a partire dal diametro mm. 15,2,
che crei uno spallamento contro il pi-
gnone, in modo che le ruote dentate in-
granino senza pericolo di urtare nel vo-
lano.

Togliete il volano dal mandrino e uni-
telo al pignone, il che io faccio a freddo
nella morsa.

La ragione per cui € conveniente
bloccare volano e pignone a guesto pun-
to, € che conviene lavorare le altre su-
perfici del volano, essendo sicuri delia
concentricitd con l'asse del pignone.

Per questa lavorazione € necessario
formare, da una barra di circa mm. 13
di diametro, un cono di 10° da intro-
durre nel pignone e bloccare sul man-
drino. )

A guesto punto siamo in grado di
tentare di mettere assieme i vari pezzi
e di terminare il supporto del motore.

Per primo conviene sistemare sul mo-
tore la combinazione volano-pignone.
Per far cio & meglio togliere l'asse dal
motore. Mettete "il cono di bloccaggio
nel pignone, girate a mano il bullone ed
infilate l'asse. Bloccate stretio nella
morsa il volano con due pezzi di legno
che lo proteggano, sistemate il cono di
blocecaggio in modo che venga lasciato
dello spazio fra esso ed il cuscinetto an-
teriore di supporto dell’albero motore ed
infine stringete fortemente il bullone
sul cono di bloccaggio. Assicuratevi an-
cora che l'albero giri liberamente e che
il cono non tocchi il cuscinetto a sfere,
e poi rimontate il motore.

Pigliate l'asse posteriore e l'ingranag-
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Bordignon al Gran Pre Roma
gio e bvloccateli con la spina conica e
ribattetene l’estremitd nella svasatura.
Assicuratevi che la spina sia veramente
forzata, perche il minimo gioco vi pro-
vocherebbe una massa notevole di in-
convenienti. Presentate asse posteriore
e cuscinetti sul supporto e metteie in
posizione il motore usando per I'aggiu-
staggio degli ingranaggi spessori in car-
ta sotto le alette del motore.

Controllate che l'asse del motore sia
parallello all’asse delle fuote, e che gli
ingranaggi siano allineati, e segnate a
questo punto la posizione delle guattro
viti di fissaggio del motore sul supporto.
Togliete motore ed asse posteriore, fo-
rate e filettate questi fori e anche quelli
necessari per bloccare il sostegno del
motore sul telaio.

Gli spigoli, della fusione possono pure
venire tagliati via a questo punto, co-
me da disegno. Se voi avete molta fi-
ducia nella lavorazione meccanica che
avete eseguito, naturalmente questi fori
potete farli a disegno, ma io non ho an-
cora raggiunto questo felice stadio di
precisione.

L’assieme & ora pronto per essere si-
stemato. L’asse posteriore, bloccato da
una parte dall’ingranaggio e dall’alira.
dal collare di ritegno, deve essere bloc-
cato con un gioco di scorrimento late-
rale di mm. 0,05. II1 motore & avvitato
sul supporto e l'esatta quantita di spes-
sori necessari si trova con tentativi. E’
difficile stabilire quanto deve essere l’a-
ria fra gli ingranaggi, ma, da prove spe-
rimentali, sembra debba essere maggzio-
re del valore teorico. Come guida, un
pezzo di-carta di.spessore mm. 0,1 messo
fra gli ingranaggi fatti girare' a:mano,
deve uscire arricciato ma non tagliato

Se siete soddisfatti di tutto il mon-
taggio precedente, potete bloccare le
ruote, ma non fatelo finché non siate
assolutamente convinti che tutto sia in
regola, in quanto, nell'ipotesi che dob-
biate ancora smontare l'asse, vi sarebbe
necessario togliere le ruote con un ap-
posito estrattore. Normalmente in una
stagione di corse ci6 non & necessario,
in quanto. si possono cambiare i pneu-
matici senza togliere la parte interna del
mozzo bloccato a mezzo del cono sul-
I'asse.

(La fine al prossimo nmumero)
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P RINT 52

INTERESSANTE REALIZZAZIONE DELLA NOTA

DITTA MODELLISTICA “MOVO, PER LA DIFFUSIONE
DELL' AUTOMODELLISMO FRA | GIOVANI APPASSIONATI

La « Movosprint 52 » & il modello di auto-
mobile che riproduce in scala la famosa
vettura da corsa Ferrari 2000 vincitrice dei
Campionati del Mondo 1952 e 1953.

Due caratteristiche essenziali contraddistin-
guono questo prodotto: la precisione costrut-
tiva e la fedelta nella riproduzione.

Il modello integra infatti le ottime e co-
stanti prestazioni di elevata velocita con una
inconfondibile eleganza di linea e di rifini-
tura che lo classificano altresi come un mo-
derno oggetto da collezione per tutti gli
sportivi e gli amatori.

La « Movosprint 52 » & prodnita, ferme re-
stando le caratteristiche costruttive fonda-
mentali, in due versioni differenti:

a) Tipo Standard, completamente rifini-
ta, ma priva di motore.

b) Tipo Sport azionata da motore a scop-
pio Supertigre G. 20 Speed/Auto.

E’ ovvio che escendo sia il modello che il
motore costruzioni di serie, la cui intercam-
biabilita & assoluta, & sempre possibile la
trasformazione da un tipo all’altro.

La « Movosprint 52 » & realizzala secondo
i pit moderni prineipj costruttivi, impie-
gando materiali speciali e di elevate carat-
teristiche in modo che tutto l'assieme & per-
fetto in ogni particolare.

Lo schema di funzionamento & dej pill sem-
plici, dato che alle ruote motrici viene im-
pressa la rotazione da una coppia conica la
cui corona & solidale all’assale posteriore
ed il pignone & fissato direttamente all’al-
bero del motore.

Al modello viene applicata I'apposita asta
di guida che serve per l'agganciamento di
un cavetto di ritegno in filo d'acciaio sot-
tile della Iunghezza di circa 5-7 metri.

Una cura particolare e prove meticolose so-
no state effettuate onde rendere tutto il
complesso armeonico, semplice e della mas-
sima facilita di funzionamento e di mano-
vra, in modo da mettere in grado chiunque,
anche in spazi limitati e senza aleuna spe-
ciale altrezzatura di poter con successo pilo-
tare questo piceolo bolide.

Il modello & essenzialmente formate da due

elementi principali pressofusi in lega legge-
ra aventi funzioni portanti e di forma:

1) il corpo inferiore nel quale sono rica-
vati gli attacchj per tutti gli organi mecca-
nici (motore, assali, trasmissione, serbatoio,
ece.) oltre la maschera anteriore ed il fondo.

2) la carrozzeria superiore che viene vin-
colata a] corpo inferiore mediante tre viti,
si raccorda perfettamente ad esso e racchiunde
tulto il complesso meccanico.

CARATTERISTICHE: «MOVOSPRINT 52»

TIPO SPORT
Lunghezza . . . . . . . . mm 304
Altezza . . . . . . . . . mm 85
Carreggiata . . . . . . . mm 105
Peso . . . . . . . . . . g 830
Motore tipo G. 20 Speed/Auto c.c. 2,5
Potenza a 14000 giri . . . . HP 0,29
Rapporto di trasmissione . 1:2.25
Diametro ruote anteriori . . . mm 50
Diametro ruote posteriori . . mm 60
Capacita serbatoio . . . . . c.c. 35
Velocita Km/h 85
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ELENCO DELLE PARTI E DESCRIZIONE

MODELLI COMPLETI

5200 Modello tipo Sport -
Gruppi A-B-C-F-G-H.

Composto dai

5200/b Modello tipo Standard - Composto
dai Gruppi A-B-D-E.
ASSIEME - Gruppo A
5201 - Carrozzeria superiore
5202 - Corpo inferiore 3
5203 - Parabrezza .
5204 - Decalcomania cruscotto
5205 - Decalcomania numeri
5206 - Decalcomania stemma
5207 - Decalcomania marca . .
5208 - Viti di fissaggio 5/32x14 .

ASSALE ANTERIORE - Gruppo B
5209 - Albero

5210 - Ruote gommut.e diametro aU . 2
5211 - Gallettl di fissaggio . 2
5212 - Tamponi in gomma 5x12 2
5213 - Anelli di spalamento . 4
5214 - Rondelle 5x8 2
ASSALE POSTERIORE SPORT - Gruppo C
5215 - Albero e corona dentata . 1
5216 - Anello Segher . : 1
5217 - Ruota traente . . 2
5218 - Gomma Pirelli 60x13, 5 1 2
5219 - Ghiera di tenuta pneumatico . 2
5220 - Flangia fissaggio ruota 2
5211 - Galletti di fissaggio 2
5221 - Cuscinetti a sfere EL.T 2
5222 - Coperchio cuscinetto . . 2
5223 - Vitl di fissaggio 1/8x12 . 4
5224 - Rondella di spessore . 2
ASSALE POST. STANDARD Gruppo D
5225 - Albero 1
5226 - Ruote gommate diametro 60 2
5227 - Tamponi gomma 35x19 2
5211 - Gallettl di fissagglo 2

[

9213 - Anelll di spalamento 4
5214 - Rondelle 5x8. i 2
5222 - Coperchio tampone ., . . 2
5223 - Vitl di fissaggio 1/8x12 . 4
VOLANTE - Gruppo E

5228 - Volante dif guida . . . . . ., . . 1
5229 - Triangole di tenuta ., . ., . . . , 1
MOTORE - Gruppo F

5230 - Motore G.20 Speed/Auto 1
5231 - Pignone 1
5232 - Cono bluccagglo plgnone 1
5233 - Dado fissagegio pignone . 1
5234 - Cavallotto per motore . 1
5235 - Vitl fissaggio motore 1/8x8 . . 2
5223 - Viti fissaggio cavallotto 1/8x12 2
5224 - Rondelle di spessore 2
SERBATOIO - Gruppo G

5236 - Vasca Serbatolo , . D . 1
5237 - Vite di fissaggio 5;’32:{30 5 1
5238 - Guarnizione di fondo 1
5239 - Guarnizione vite . . 1
5240 - Tubetto alimentazione 1
5241 - Tubetto rifornimento . i
ELEMENTI PER CORSA - Gruppu H

5242 - Asta di attacco . . . . . . . . 1

5243 - Pattino posteriors . T - |
5244 - Vite per asta di attacco 5{32}:6 PR |

ACCESSORI PER CORSA

5245 - Cavetto di acclalo,
5246 - Moschettoni.

5247 - Manopola. Oppure:
5248 - Perno girevole,

5249 - Batteria di accensione,
5250 - Cordone per detta.
5251 - Miscela.

(A sinistra il numero st riferisce alla catego-
ria, a destra al guantitativo dei pezzi),

Anche i giovanissimi sono in grado di far correre la « Movosprint a
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LE TRASFORMAZIONI DEL MODELLO

I1 modello, nella parte che rigwarda la
motorizzazione, & suscettibile dj essere modi-
ficato secondo le speciali condizioni ed esi-
genze di ogni singolo operatore. Tali tra-
sformazioni in generale richiedono un certo
lavoro di agginstaggio e quindi noi le consi-

gliamo solo a chi abbia- la possibilita di.

poterle effettnare a regola d'arte e con co-
gnizione di causa.

La seguente breve descrizione ha lo scopo
di orientare il singolo costruttore sottopo-
nendogli alcune soluzioni realizzabili, solu-
zioni che in ogni caso dovra sempre prov-
vedere ad eseguire coi proprj mezzi, date
che la produzione in serie del modello si
limita ai tipi Sport e Standard gid descritti
ed illustrati.

Tipi di trasformazioni illustrate:

a) Applicazione di motore bialbero in
presa diretta con le ruote, completamente
racchiuse nella carrozzeria. Per tale applica-
zione & consigliabile il motore inglese di
marca Oliver sia nella versione da 2,5 che
in quella da 1,5 c.c. Soluzione indicata solo
per gare di velocitd e consigliabile solo ad
esperti dato che il motore & di critica rego-
lazione ed occorre procedere alla fresatura
degli attacchi per i cuscinettj esistenti sul
fondo del corpo inferiore onde predisporre
il piano di appoggio del motore.

b) Applicazione di motore di piccola
cilindrata, c.c. 1,5 sistemato nell’interno del-
la carrozzeria mediante la realizzazione di
uno speciale attacco che viene fissato agli or-
gani gia esistenti nella fusione. Trasmissione
ad ingranaggi conici con o senza frizione,
Con questa sistemazione, il modello perde di
velocita ma si presta ad essere usato sulle
piste a binari. A questo scopo infatti sono
gia predisposti sul fondo del corpo inferiore
due appositi fori che servono per I'applica-
zione delle piastre con relativi rullini di
guida. \

Applicando la piastra anteriore coi rullini
di guida, questa viene rigidamente vincolata
all’assale delle ruote anteriori il quale &

alto destra: Cir al Gran Premio
Roma. Sopra: I rifornimento (della Mo-
vosprint)

orientabile secondo il raggio di curva del
binario.

A questo scopo bisogna togliere i tamponi
di gomma 5212, in tal modo l'albero rwotante
su di un perno centrale solidale con la piastra
a rullini & libero di assumere l'orientamento
impostogli dai binari,

¢) Sempre per percorsi da effettuarsi
su piste a binari, il modello si presta per
applicazione di motorini elettrici.

d) Realizzazione di modello tipo ¢ com-
petizione ». Si tratta di un adattamento del
tipo Sport nel senso che vengono sostituite
le ruote anteriori con altre a sezione aero-
dinamica del diametro di 60 mm. montate su
cuscinetti a sfere, quelle posteriori sono sosti-
tuite con ruote da 70 mm, di diametro e la
coppia conica in luogo del rapporto normale
ha un rapporto di 1:1,9. Con questo adatta-
mento il modello, wsando speciali miscele
nitrate pud superare i 120 km. orari.

IL “DIAMOND T°

(continuaz. della pag. 1577)

al cambio di velocitd le cui parti sono illu-
strate nelle viste in planta laterale nonché
nella sottostante vista frontale. Dalla lamlie-
ra da 1 mm. ricavate il pezzo rettangolare
costituente i1 supporto del camblo; su que-
sto supporto praticate 3 fori necessari per fis-
sarvl le vitl, con doppio dado costituentl i
perni di due degli ingranaggl del cambio, es-
sendo i1 primo (pignone motore) fissato sul-
I'asse del motore. Nel caso che il motore abbla
l'asge poco sporgente, il pignone sara fissato
su un semiasse accoppiato all'asse del motore
con un pezzo di tubetto di ottone e saldato
Gli ingranaggi del cambic sono da orologe-
ria; il rapporto di trasmissione tira  plgnone
e ingranaggio deve essere non infériore a
1 :8. PFissati con witi gll ingranaggi sul rap-
porto, flssate questo a una traversa, come dal
piani,
saldata al longheroni.

Operate con il traforo sul longherone de-
stro asportandone un tratto della lunghezza
indicata; la continuitaz del longherone verra
agsicurata da un arco di tondino di ferro
od ottonme da mm, 2 saldato a posto. Da del-
I'angolare di ottone tagllate una squadretta
la quale, forata su una delle due facce e sal-
data con l'altra al longherone, costituira il
perno del 4braccio ruotantes che porta «lo

la quale sard stata precedentemente.

ingranaggio di presa» saldato sull’'asse di tra-

smissione alle ruote; sulla costa superiore del
braccio & saldato un tratto di filo d’'accialo
flessibile da mm. 0,5 che comanda i1 cambio;
il comando ¢ tenuto fermo nelle tre posi-
zioni corrispondenti alle tre marce dal «set-
tore» che & costituito da una striscla di ot-
tone di 1 mm, dli spessore recante tre in-
tacche in cul viene, alternativamente, a fer-

marsl l'asta di comando.

Spostando 1'asta di comendo, ruocta an-
che il braccio recante l'ingranaggio di presa;
a seconda dell'angolazione 'ingranagglo di
presa ingrana, dall’alto verso il basso, con il
pignone motore e sl avrd la marela pia alta,
la 3%, con una riduzione di 1 a 8; Spostando
1a leva 8l ingranera con il pignone dell'ingra-
nagglo centrale, la 2%, con riduzione di 1 &
16; spostando ulteriormente la leva, sl ingra-
na il pignone dell'ingranaggio in basso, la
i, con riduzione da 1 & 24.

Le intacche nel settore vanno fatte, con
una piccola lima, dopo avere montato tutte
le parti,- spostando la 'leva si faranno ingra-
nare pignone e ingranagglo e al punto che si
trova la leva sl esegue, badando a non Spo-
starla, la intacca; cosl via per tutte e 3 le
velocita. Ed ora mano alla trasmissione, che
partendo dall'ingranaggio dl presa, arriva, tra-
mite un giunto cardanico, alla coppia conica
(rapporti 1 a 8) trasmettendo cosl 11 moto ad
un asse; | due Ingranaggl a catena accop-
plano i 2 assl e sl hanno in questo modo
8 ruote motricl su 10.

L'inversione del senso di rotaziome del mo-
tore nonché l'arresto & ottenuto inserendo sul
eircuito batterie-motore un invertitore di ti-
po comune fissato con viti al longherone.

Anterlormente, l'assale con ruote sterzafill
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é sospeso elasticamente mediante una molla

a spirale; tutti 1 dettaglli dello sterzo sono
chiaramente visibili nelle varie viste e par-
ticolari del plano di costruziome Ricordo che
non deve, esserci alcun gloco nei vari snodi
dello sterzo e dell'assale, perché cld rende-
rebbe non rettilinea la corsa del veicolo. Fis-
sate ora con quattro viti con dado, come é
stato gia detto, il cassone e l'anteriore della
carrozzeria =zl telaio; piazzate le batterie nel
cassone ed eseguite 1 collegamenti elettrici.

La verniclatura va eseguita con vernice opa-
ca «cementite s nel colore militare che &
composto dal verde-oliva oppure nel colore
« giallo Africa» a vostra scelta; le lscrizioni
vanno eseguite con normografo ed inchiostro
di China bianco per la verniclatura verde e
nero’ per quella gialla; le stelle sulle varie
parti, bianche per tutti e due i colori, potete
acquistarle come decalcomanie oppure trac-
ciarle direttamente con inchiostro di China,
Abbiate cura di lubrificare con olio fine TUT-
TE le part! in movimento in modo che siano
sempre umide di lubrificante.

L'affusto & ricavato, sagomandolo, da del-
l'angolare dl ottone; ad una estremitd sono
saldati & stagno 1 due vomeri ricavati da la-
miera di ottone da mm. 1, all’estremitd op-

" posta, 1 due longheroni dell'affusto sono riu-

niti con due witli ad una traversa pure di an-
golare di ottone; le vitl consentono ai lon-
gheroni di allargarsi quando il cannone é in
posizione di sparo. Alla traversa sono uniti
per saldatura lo scudo, ricavato traforando la
lamiera di ottone da mm. 1, e l'assale costi-
tuito da un tratto di ottone tondo oppure
a tubo. :

La canna & costitulta da tre tratti di tubo,
sempre in ottone, infilati uno nell'altro & te-
lescopio e saldatl torno torno; volendo, la
intera canna pud essere fatta con il tormio.

Sopra e sotto la canna sl trovano due tratti
di tubo di ottone, costituenti gli ammortiz-
zatori, tenuti a posto da due sostegni fascianti
di filo di ottone da m. 1,5 di diametro e il
tutto gsaldato con pleccoll punti di stagno.

Il complesso della canna € a sua voltg fis-
sato alla slitta costituita da due pezzi di an-
golare rluniti da due traverse di ottone da
mm. 1 al centro delle quall & saldata la
cannsa, :

Due supporti verticall, partenti dalla tra-
versa dell'affusto, sostengono la slitta me-
diante due vitl con 1 dadi saldati all'interno
del due angolarl; la vite di destra porta, al
posto della testa un plccolo volantino, giran-
do 11 quale sl blocca o si libera 1'alzo del
cannone. Con filo di ferro da mm. 1,5, ple-
gato ad anello e saldato al vomere avrete U
gancio di trazione che, tenete presente, é
doppio e cioé ce n'é uno per vomere.

La verniclatura deve essere fatta con la
stessa vernice tipo «cementite» indicata per
la rifinitura del modello del trattore «DIA-
MOND To», nei colorl giallo o verde-oliva.

Le iscrizioni potete eseguirle con il normo-
grafo usando inchiostri di China bianco per
i1 verde e nero per il giallo.

LUCIANO MELIS



TROFEO "MOVO-SUPEF’\’_-TIGRE,,

REGOLAMENTO DI GARGE

A - ISTITUZIONE DELLA GARA

1) Allo scopo di divulgare l'attivitda automo-
dellistica, le Ditte Movo di Milano e Super-
tigre di Bologna istituiscono una gara an-
nuale denominata

TROFEO MOVO-SUPERTIGRE

e riservata aglli automodelll «MOVO-
SPRINT »,

2) I Trofeo é costituito da un oggetto arti-
stico che rimarrd di proprietid del Concor-
rente che vincera la gara per due volte,
anche non consecutive.

3) Al vincltore di ogn! gara annuale verra
assegnato un premio in denaro indivisibile.
Il premio per la gara del 1954 é di

LIRE 50.000 (CINQUANTAMILA)

4) La gara € organizzata sotto gll ausplel del-
I'AM.S.CI. (Auto Model Sport Club Ita-
liano) e si svolgera sulla Pista dell'Auto-
dromo di Monza, Domenica 25 Aprile 1954.

5) I Concorrenti beneficeranno della riduzione
ferroviaria per Milano concessa in occasione
della Fiera Campionaria.

8) La gara € aperta a tuttl i concorrenti che
ne facclano domanda, sia italiani che stra-
nieri.

B - ISCRIZIONI

1) Le iscrizloni saranno accettate solo se com-
pllate sugli appositi modulli numerati che
sl forniscono gratuitamente.

2) Ogni concorrente ha diritto di partecipare
alla gara solo se in possesso della regolare
conferma di iscrizione rilasciata dal Comi-
tato Organizzatore.

3) Le domande di iscrizione alla gara di con-
corrent! minorenni dovranno essere fir-
mate anche dal padre o da chl ne fa le
vecl.

4) Ognl concorrente pud iscrivere alla gara
un solo modello,

5) Le iscrizioni devono essere accompagnate
da una tassa di lire 1000 (mille) che non
saranno restituite nel caso che il concor-
rente non si presentasse alla gara.

.6) Le iscrizioni si chiuderanno improrogabil-
mente alle ore 12 del 4 Aprile 1954 e non
saranno accettate quelle che perverranno
oltre guesto termine,

C - NORME TECNICHE

1) Gli automodelll ammessi in gzra sono
esclusivamente quelli del tipo «MOVO-
SPRINT » e precisamente devono soddi-
sfare alle seguentl caratteristiche:

a)} Nessuna variante deve essere apportata
sla alla carrozzeria superiore che al corpo
inferiore del modello. E’ solo ammessa
la variazione del colore orlginale ed una
ulteriore eventuale rifinitura degli ele-
menti gla esistentl! nella fusione,

b) Il motore deve essere dif marca Super-
tigre, tipo G.20 da cc. 2,5.

¢} La trasmissione deve essere ad ingra-
naggl coniel.

d) 11 serbatolo della miscela deve essere
quello di serie,

e) Le ruote posteriorl devono avere i1 dia-
metro minimo di mm, 60 e quelle ante-
riorl i1 diametro minimo di mm. 50.

f) L'asta di attacco deve essere quella di
serie,

2) Ognl concorrente & libero di usare la mi-
scela che preferisce.

3) Non sOno ammesse per nessun motivo du-
rante lo svolgimento della gara cambi o
sostituzioni di qualslas! elemento o parte
del modello e del motore ad eccezione della
candela di accensione e dello spillo del
carburatore,

4) Ognl modello sard punzonato avanti la
gara, In modo da rendere impossibile ogni
intervento nell'interno della carrozzeria.
Simultaneamente verrd applicato alla mac-.
china il numero del concorrente.

5) I modelll che risultassero privl della pun-
zonatura saranno esclusi dalla gara,

6) I modello dichiarato vincitore del Trofeo
Movo-Supertigre deve essere consegnato
alla Giurla a fine gara, per la verifica
della punzonatura.

D - SVOLGIMENTO DELLA GARA

1) L'ordine di partenza sard estratto a Ssorte
a chiusura delle iscrizioni e comunicato ai
Concorrentl unitamente all'invio della
« Conferma di iscrizione s,

2) La gara sl svolgera il 25 Aprile 13954, Do-
menica, dalle ore 9 alle 12 e dalle 14 alle
18,

3) Qualora risultasse iscritto alla gara un nu-
mero elevato di concorrenti, tale da non
permetterne il regolare svolgimento nei
termini fissati, & in facoltd del Comitato
Organizzatore a suo insindacabile giudizio.
dl prendere i seguenti provvedimenti:

a) Abolire l'interruzione meridiana dalle
12 alle 14.

b} Ridurre il numero dei lanci da due a
uno,

¢) Far svolgere la gara su due giornate an-
ticipando l'inizio a Sabato 24 aprile 1954
alle ore 9.

Mentre le disposizion! g) ¢ b) saranno even-
tualmente comunicate al Concorrenti mez-
z'ora avantl l'inizio della gara, se si ren-
desse necessaria la disposizione e¢), questa
sara personalmente Indicata al concorrente
sulla conferma di iscrizione e sara fissata
per clascun concorrente la data dl parte-
cipazione.

5} La gara, a cronometro, si effettua su pista
plana con percorso circolsre e con raggio
di m. 9,951,

6) Il cronometraggio a cura della Federazione
Itallana Cronometristi sarad al 1/10 di se-
condo ed effettuato con apparecchiatura
elettrica.

7) La gara si svolgera su due lancl, su per-
corso base di metri 500, pari ad 8 girl.

B) Il secondo lancio si efféttuerd dopo che
tutti i concorrenti avranno eseguito il pri-
mo lancio.

9) In base alla pil alta velocitd ragsiunta da
clascun concorrente verrd definits la clas-
sifica di ognl lancio. 5] assegneranno quindi
per ogni lancio i seguenti punti corrispon-
dentl al posti occupati In classifica da
clascun concorrente:

1" punti 400

S

4

11¥ punti 22

2¢ 300 124 » 17
3 » 225 13 » 13
4" £ 169 140 B 9
5 e 127 15 » T
e » 95 16" » 5
T » 71 17" » 4
81 » 53 18 » 3
an 3 40 19° » 2
100 » 30 20" ed oltre, punti 1

La somma dei punti di elascun concorrente
nel due lancl determina la classifica finale.
Risulterd vincitore chi otterrd il punteggio
maggiore.

10) Exz equo mnet lanci. — Qualora due o pil
concorrent! ottengano velocita uguali, per
I'mssegnazione del punti relativi sl seguira
i1 seguente metodo: Somma del punti cor-
rispondenti a tant! posti in classifica
guant! sono | concorrentl ex equo ed asse-
gnazione ad ogni concorrente del quozlente
ottenuto dividendo la somma del punii
per il numero del concorrentl ex equo.

11) Ez equo in finale. — Qualora la sommato-
ria deli punt! delle classifiche del lanci
desse pil concorrenti ex equo al primo

— posto della classifica finale, questi concor-
rentl dovranno fra loro compiere una eli-
minazione.

12) La prova di eliminazione fra gli ex equo
sl svolgera su base di 2000 metrl, sempre
con ragglo dl m. 9,951 parl a 32 girl di
plsta,

13) Dato che 11 serbatoio di miscela é uguale
per tutte le macchine e che la sua capacita
non consente la percorrenza di 2000 metri,
agll effetti della classifica si terrd conto
del tempo Implegato dal concorrente per
procedere al rifornimento di carburante,
alla messa Iin moto del motore ed al defi-
nitivo completamento della base. Tutte le
operazioni di cul sopra dovranno essere
effettuate riportando il modello sulla linea
di partenza,

14) Nel caso dl successivl ex equo dopo le pri-
me eliminazioni, saranno ripetute altre
prove con lo stesso criterio, aumentando
la base di ogni prova di 500 metri.
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15) Qualora fosse stato stabilito di far svolgere
la gara su un solo lancio (Capitolo D, Art.
3 Comma b) risultera vincitore chi effet-
tuera la velocitd pia alta e per gli even-
tuali ex equo per il primo posto ci sl at-
terra a quanto stabilito al Capitclo D.
articoli 11), 12), 13), 14).

E - LA CORSA

1) Ogni concorrente deve presentarsi alla par-
tenza guando viene chiamato dallo speaker.

2) Ritardo di oltre un minuto primo deter-
mina l'esclusione del concorrente dal lancio
senza possibilitd di ricupero.

3) Dal momento che il concorrente entra in
pista al momento di entrata in hase del
proprio modello egll dispone di tre minuti
primi per effettuare le operazioni di messa
in moto e lancio del modello.

4) L'entrata in base del modello pud avvenire
prima dello scadere del tre minuti e preci-
samente a volontid del concorrente quando
questi, a mezzo bandiera, ne dia un eviden-
te segnale ai cronometristi.

3) Se il modello non é ancora entrato in base
e880 pud essere fermato e fatto ripartire
sempre durante il tempo concesso di tre
minuti. Viceversa quando il modello & gia
ensrato in base (sia per il «via-» dato
dal concorrente, sia perché in corsa allo
scadere del tre minuti senza che il concor-
rente abbia dato il «via») il modello non
pud pilu essere fermato e deve compilere la
base prescritta.

6) La fermata del modello per gualsiasi mo-
tivo avantl i1 compimento della base, de-
termina lancio nullo con velocitd e punti
= zero.

7) Ognl concorrente pud farsli alutare per le
varie operazioni inerenti alla messa in moto
e partenza del modello da un massimo di
due aiutanti.

8) Il cronometraggio non potra aver luogo pri-
ma che il modello abbia percorse almeno

tre girl dalla fine del «tiraggio» sla per

entrata in base automatica allo scadere
dei tre minuti, sia per i1 via dato dal
concorrente.

9) 11 concorrente, od il suo alutante, possono

alutare la partenza e l'accelerazione del
moedello tirando il cavetto di guida per
un massimo di due girl. Questa operazione
deve aver termine almeno due giri avan.i
lo scadere dei tre minuti.

10) Il concorrente e gli alutanti devono portare
in modo visibile il cartellilno che da loro
diritto alla permanenza nel recinto di
gara. Durante lo svolgimento della gara non
€ ammessa la presenza di nessun concor-
rente nell’interno della pista. I1 concor-
rente che deve eseguire il lancio é tenuto,
unitamente agli alutanti, ad uscire di pista
non appena il modello é entrato in base.

F - VARIE

1) RECLAMI. — Ogni reclamo deve essere for-
mulato per iscritto ed accompagnato dalle
conferma dl iscrizione unitamente all'im-
porto di lire mille, somma che sarid resti-
tulta solo se il reclamo venisse accolto.

Il reclamo deve essere presentato al massi-
mo entro un guarto d'ora dal termine
dell'ultimo lanclo, per irregolarita di corsa
e mezz'ora dopo la promulgazione della
classifica per irregolarita di classifica stessa,

2) SQUALIFICHE, — Sono passibill di squali-
fica dalla gara: quei concorrenti che volon-
tariamente od involontariamente arrechino
danno al medelli di altrl concorrenti, ai
loro oggetti o che trasgredissero in tutto
od in parte alle norme del presente rego-
lamento.

3) GIURIA, — La Gluria é composta da cin-

que membri:

2 Rappresentanti dell’A.M.S.C.I;

1 Rappresentante dell’A.C. Milano;

1 Rappresentante della Casa Supertigre;

1 Rappresentante della Casa MOVO.
Compito della Giuria é quello di assicurare
I'applicazione del presente Regolamento,
convalidare i risultati di gara e decidera
8ul reclami che fossero presentati.

Le decisioni della Glurla sono inappella-
bill.

4) Il Comitato organizzatore non assume nei
confronti del concorrenti altro “impegno
allinfuori di gquello di conferire il premio
al vincitore.

5) Il Comitato Organizzatore provvedera ad una
Assicurazione di Responsabilita Civile verso
i Concorrenti.



ATTIVITA” AUTOMODELLISTICA
DELL ' AMS.C.I. NEL 1933

Illustrerd brevemente gli argo-
menti che hanno caratterizzato la
attivith dell'Associazione durante
l'anno 1853,

Campionatoc Nazionale 1953 —
Necessita di bilancio c¢i hanno
Gruppe Sportive Lancia sulla pro-
consigliato di ridurre durante 1o
anno 1953 le gare valavoli per la
assegnazione del titoli di Cam-
pioni Italiani a sole due prove.
Queste si sono svolte rispettiva-
mente i giorni 2 e 2 Maggio in
Torino (1* Prova organizzata dal
pria pista) e nei giorni 28 e 29

Giugno a Mongza (2* Prova orga-
nizzata dall’AMSCI sulla Pista
dell’Autedromo di Monza).

Lo svolgimento di queste guat-

tro giornate di gara fu del tutto
regolare e caratterizzato, olire che
da una larga partecipazione dei
concorrenti in tutte le classl, da
un numeroso pubblico assistente
alle competizioni.

Le classifiche, a parte gia dira-

mate, hanno confermato il sen-
sibile miglioramento tecnico in
confronto ai risultati degli annt

precedentl anche se non sono ap-
parsi in primo pianco nomi di
nuovi automodellisti, In definiti-
va si pud concludere che il 1i-
vello di capacltid del singoli con-
correnti si é mnotevolmente ac-
cresciuto.

L'esperimento di far svolgere il
Campionato Nazionale su due so-
le prove, se da un lato ci ha per-
messo la pitl favorevole chiusura
del bilancio rispetto & quello del-
'anno passato, ha d'altra parte
ridotto quel rapido susseguirsi di
gare che in definitiva rappresenta
I'incentivo piu proficuc all'emula-
zione tra 1 vari concorrenti e tra
Scuderia e Scuderia, E' evenuto
inoltre a mancare da parte delle
Scuderie o Gruppi associati quel-
lo spirito di iniziativa che avreb-
be permesso, in collaborazione con
I’AMECI, di mantenere i costrui-
tori locali in condizione di co-
stante e pit attive allenamento.
E' sopratutto in virtt di riunioni
amichevoli e modeste, ma fre-
quenti che si pud ottenere una
magglor diffusione del nostro
sport, un allargamento della cer-
chia dei nuovi costruttori e so-
pratutto una maggior dimestichez-
za con le macchine specie da
parte degli automodellisti menoco
esperti.

L'autonomia dei Gruppi, se
funzionante in armonia con le
regolamentazioni stabilite dall’As-
‘sociazione, & in definitiva la for-
za stessa dell'Associazione ed @
su questa direttrice che bisognera
svolgere il lavoro degll anni
futuri.

Allo scopo di facilitare {1 Com-
pito delle Scuderie e per mettere
in condizioni di paritd tutti i no-
stri automodellisti € allo studio
presso la Commissione Sportiva il
Calendario per {1 Campionato
1954, Campionato che oltre ad es-
sere definito da. almeno guattro
prove vedra per la prima volta
nel prossimo anno, una suddivi-
sione di classifiche secondo che i
concorrenti wusino motori stra-
nieri o motori nazionall. Oggi che
l'industria italiana del ramo ha
completato la gamma del motori
in ognl ecilindrata, ritengo che
questa suddivisione di classifiche
rispecchi anche wun giusto rico-
noscimento ai- nmostri costruttori
4i motori e sproni molti nuovi a
partecipare alle competizioni,

Manifestazioni di propaganda —
Gare di propaganda sl sono svol-

te a Busto Arsizio il 23 marzd
ove 1'A. T, Varese ha organizzato
la manifestazione al Padiglione
della Mostra del Tessile ed il
glorno 8 novembre ad Ivrea pres-
so la pista del Gruppo Sportivn
Olivetti dove si é svolto il Gran
Premio Olivetti riservato al mo-
delli della classe & C. C.
Campionato europeoc — Sotto
gli auspici della Feédération Eu-
ropéenne du Modélisme Automo-
bile e con la partecipazione di
tutti i pilt forti esponenti dello
automodellismo europeo sl seno
svolti a Zurigo il 6 settembre
scorso sulla nuova perfetta pista
di Landikon i Campionati d'Eu-
ropa 1953. Combattutissima in
ogni settore la manifestazione ha
avuto un perfetto svelgimento sia
per merito dell’'elevato  spirito
sportivo di tutti i Concorrenti e
grazie alla impeccablile organizza-
zione del Swiss Model Car Club
di Zurigo al guale desidero glun-
ga anche da guesta sede il sen-
tito ringraziamento dell’AM.S.C.L
La nostra formazione si é tro-
vata quest’anno di fronte ad un
complesso ben pil agguerrito di
quello dell'anno passato, ma CcoO-
mungue ha saputo difendere stre-
nuamente { titoli in suo possesso
ottenendo una brillante afferma-
zione, seppure non cosi completa
come quella del 1952, Il massima
successo itallano é stato realizza-
to nella classe 2,5 per merito del-
la Scuderia . Felix», Concorrente
Riva, che si & piazzato al primo
posito assoluto precedendo 1'Ingle-
se Dean. Otiima prova hauno
fornito gll altri concorrenti ita-
liani Preda e Broglia Luigi rispet-
tivamente delle Scuderie « Anta-
res» e « Alfa Romeo» che si sono

classificati al 3. e 4. posto a pari
merito.. -
Nella classe dei 5 c, ¢. sempre

per merito di Riva abbiamo sho-
rato la vittoria assoluta per soclo
1/100 di secondo che ci ha se-
parato dal vincitore 'Inglese
J. C. Cook. Rimarchevole presta-
zione hanno fornito i concorrenti
Broglia Alberto dell'Alfa Romeo e
Benassi Brunc della « Saturnla »
che2 hanno ottenutoe il 4. e
DOSto,

Nella classe dei 10 ¢, c¢. solo la
scuderia Felix per merito di Ri-
va e Zuccolotto ha potuto piaz-
zarsi onorevolmente conguistando
anche qui un secondo ed un
quinto posto,

La classifica generale per Na-
zloni ha visto vincitrice l'lnghil-
terra con punti 18305, seconda

1I'Italia con punti 18095 e terza
la Franciz con 3355 punti,

Per soli 21 punti la nostra Squa-
_dra non ha potuto essere la
Sguadra campione d'BEuropa e
qui non posso che rammaricarmi
che 1'astensione alia gara di al-

Una plastica posa per il lancio di un automodello

tecnici e di gara che andranno in
vigore con l'anno 1954,

Come & noto la proposta per la
creazione di un regolamento in-
ternazionale e lo schema di esso
sono stati una iniziativa dello
AMSCI. ed & con soddisfazione
che possoc segnalare come 1ale
gchema sla stato approvato nella
quas! totalita delle sue voecl. Na-
turalmente come prima immediata
conseguenza anche il Regolamen-
to Italiano sari allineato con
quello internazionale e c¢id per-
metterda ai nostri soci di proce-
dere nel proprio lavoro secondo la
unificazione internazionale.

Tra i wvari argomenti all'ordine
del giorno vl era quello riguar-
dante {1 Campionate d'Europa
1854. E' stato stabilito che detta
cara si svolgera in Inghilterra nel
mese di agosto. I Delegati Inglesi
hanno formulato la riserva di una
eventuale modifica di tale pro-
gramma gualora i proprii Clubs.
che dovranno essere interpellati
in merito, per ragioni logistiche
od organizzative non riterranno
opportune di poter far svolzere
guesta importante manifestazione
in territorio inglese. In questo
caso !'onore per l'organizzazione
del Camplionato d'Europa spettera
all'AM.S.C.I. perché le gare si
svolgeranno in Italia, Qualora vi-
ceversa 11 Campionaio si effet-
tuasse in Inghilterra, come gla
proposto, 1'Italia sara senz'altro
sede del Campionato 18355,

Altra importante deliberazione
approvata dal Consiglic della
FEMA & quella che riguarda la
partecipazione di conhcorrenti stra-
nieri alle gare nazionali. In gue-
sto senso € stato deciso che ogni
gara organizzata, in una Nazione
federata alla FEMA dall’Ente uf-
ficiale Automodellistico & una ga-
ra aperta anche a concorrenti
straniert, A questo riguardo guin-
di la Segreteria della Federazione
deve essere in grado di conoscere
entro il 15 dicembre di ogni an-

cuni concorrenti gia designati a no il calendario di tutte le gare
parteciparvi dalla Commissione nazionall che si svolgeranno in:
Sportiva abbia provocato la per- Francia, Danimarca, Germania,
dita di questi pochi punti che sa- Inghilterra, Italia, Svezia e Sviz-
rebbero stati sufficienti per por- ZETA.

tare 1'Italia in
fica generale.
Fédération Européenne du Mo-
délisme Automobile — Nel guadro
dell'attivita della F.E.M.A.,, che
mi onoro di presiedere, e che ha
riunito il propric Consiglio il
glorno 5 settembre a Zurigo, si é
avuto modo di discutere ed in
buona parte di risolvere, tutti i
problemi interessanti l'automodel-
lismo in campo europeo. In modo
particolare sono stati definitiva-
mente approvati i1 Regolamenti

testa alla classi-

" Sono lieto di constatare come in
questi primi due anni di vita la
FEMA abbia saputo creare tra le
varle Nazioni aderenti quelle cor-
dialli intese destinate ad un sem-
pre pill intimo scambio nel cam-
po culturale e sportive che in
definitiva significano un passo
sempre piil avanti per una reci-
proca e cordiale conoscenza e col-
lakorazione, :
Scuderie — La situazione delle
Scuderie iscritte all’'AM.S.C.I. se-
gna un incremento del 507 ri-
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spetto al 1952 _Infatti durante lo
anno si sono costituite le seguenti
Scuderie: « Saturnia» di Gallara-
te, ¢« Torino» di Torino e «Au-
tomodel » di Roma che aggiunte
& quelle gia esistenti costituisco-
no i nove Clubs aderenti all'As-
sociazione.

Tengo inoltre 2 segnalare due
iniziative meritevoli di attenzio-
ne e precisamente i proget:il di
costituzione di una Scuderia «Pi—
relli» di Milano e di altra con
Sede in Genova facente capo ai-
I'ENAL di un importante Gruppo
Petrolifero,

Situagzione finanziaria — L'aver
muantenuto le spese al minimo in-
dispensablle ed avendo potuto be-
neficiare anche per quest’'anno di
alcuni zenerosi contributi stanzia-
ti a favore dell'lAMS.CI, tra 1

quall devo rleordare gquelli del-
l'Automobile Club d'Italig, del-
I'Automobile Club di Milano e

delle Scuderie Lancia e Felix so-
no state le condizioni per cul ab-
biamo potuto chiudere il bilan-
cio all'attivo.

Per l'anno prossimo le previsio-
ni di bilancio impongono che si
provveda ad un maggior gettito
di entrate in quanto vi €& da
prendere in esame la radicale si-
stemazione della Pista di Monza
con l'esecuzione di alcuni im-
pianti stabili, nonché l'onere del-
l'organizzazione di un numero
magglore di gare, alcune delle
quali a carattere internazionale.

Rapporti con L'Automobile Club
d'Italiac — In ' base alle nuove
norme statutarie della nostra
Associazione & stato possibile con-
solidare maggiormente ed in for-
ma ufficiale i nostri gia ottimi
rapporti con 1'A.C.I. e guesto 1n
virti della deslgnazione da parte
della Presidenza dell'A.CI di un.
proprio rappresentante in seno sl
Consiglio AMSCI, cosi come un
Rappresentante dell'AMSCI fa
parte del Consiglio dell’'A.C.I. Con
questa possibilita di contatti di-
rettl .si facilitera l'ulteriore svi-
luppo della nostra attivita attra-
verso la collaborazione del mag-
gior Ente Automobllistico ITtalizno.

Desidero concludere guesta bre-
ve rassegna della nostra attivita
1953 inviando il mic personale
ringraziamento a tutti coloro che
con la loro collaborazione ¢ con
le loro donazioni hauno contri-
tuito a far sl che il nostro ino-
desto lavoro non risultasse vano,
e sono certo che anche per il fu-
turo I'AMSCI sapri tener vivo e
costante lo spirito automodellisti-
co fra i glovani itallani,

Il Presidente A.MS.C.I.
GUSTAVO CLERICI



PRIMI

. (Continuazione del n. 53)
c) -Alberatura, atirezzatura, velatura

Questo vale per tutti e due i tipi di mo-
delli trattati, Riportiameo gli schemi dell’'at-
trezzatura (fig. 22) e consigllamo, per sartle
e stragli del filo di rame o di ottone da
mm. 2/10 a circa 4/10 di spessore a secon-
da delle dimensioni del modello (le sartie
e gli stragli possono essere anche fattl di
filo elettrico scoperto a un capo o a matassa,
in tal caso esso va ritorto con un trapano).

La fizura 22 indica due tipi di alberi con
scanalatura interna per il fissaggio della vela;
il primo € chiaro dl per se e occorre farselo
fare dai negozi di modellismo, il secondd é
invere fattibile dallo stesso modellista con
ottiml risultati di robustezza: due listelll ad
L uniti mediante un listello a sezione qua-
drata e di dimensioni tali da lasciare sia un
comodo canaletto sia una comoda fenditura
fra 1 labbretti del due listelll a L. Per im-
barcazionl da cm. 65 sl possono usare listelll
a L (o anche a C cul sl elimina uno dei due
labbretti) da mm. 2x10 e un listello in-
terno da mm. 5x5. Incollare | tre listelll te-
nendo una .cordicella nella fenditura dell'al-
bero e facendola scorrere ogni tanto in modo
dz mantenerla libera da qualche goccla di
collante che potrebbe ostruirla. Il miglior
modo di fissaggio dell'zslberc durante l'incol-
lagglo & costitulto da una lunga serie di
mollette dei panni, poste dalla parte ove @
i1 listello quadrato e in modo che non ten-
dano a stringere la fenditura fra i due lab-
bretti, La figura 23 indica come, se neces-
sario, si pud fare un listello a L. la boma
& costruita nello stesso modo, naturalmente
aVvré sezione minore. L'alberoc poi va scartave-
trato Iin modo da rastremario leggermente
verso l'alto: non c¢'é bisogno di farlo venire
tondo, In basso, poi, ad altezza conveniente
dalla coperta e pilt su dell'attacco della bo-
ma occorrera fare la «inferitura » per la vela
nel modo chiaramente illustrato dalla fig. 24,
La flg. 25 rappresenta varl attacchi della bo-
ma all’albero: ricordare che la boma, mon-
tata vicino all'albero, deve girarsi orizzon-
talmente e verticalmente, le attaccature al-
l'albero sono in ottone. Le crocette possono
essere fatte con listelll o con compensato di
vario spessore, a seconda delle dimensioni,
e sono fissate all'albero con collante (specie
per 1 modelli da cm. 65) oppure con sgua-
drettine di ottone (fig, 26); inoltre avranno
alla estremita un plecolo incavo per il pas-
saggio delle sartie.

Le sartie e gli stragli sono fissati all’albero
con vitine, se i1l modello é di grosse dimen-
sioni, oppure lo passano da parte a pare
attraverso piccoli fori fatti, beninteso, verso
la parte anteriore dell'albero in modo che
il passaggio del sartiame non ostacoli il ca-
naletto per la vela. Un poco di collante poi
fissera il tutto e questo ultlmo sistema @
consigliabile, per la sua semplicita, in mo-
delll inferiorl al metro di lunghezza. Noture
che la presenza dello straglio di poppa dipen-
de dalle dimensioni della vela.

Similmente per lo straglio di prua e di
poppa si pud usare un unico cavetto che
passl sopra all'albero dove saria incastrato in
un modo qualsiasi; inoltre é conveniente che
l'estremita dell'albero abbla un cappelletto in
ottone. ¢

SBartie e stragli vanno fissati in coperta
con tornichiettl (tendifill) e in nodo che sia
possiblle farli scorrere o Verso prua o Verso
poppa a seconda della varlazione delln po-
sizione dell’'slbero durante le prove di navi-
gazione; percid si wusera un sistema come
quello descritto nella fig, 27: si fissera in
coperta, agli appositi travetti (fr. 7) una
sbarrettina o un fllo di ottone medlante due
vitl, ivi sl agganceranno, in modo che pos-
sano scorrere 1 tornichetti o arridatol (cloé
i tendifili). Per fare scorrere un poco i tor-
nichetti si allenterannoc le sbarrette; siste-
mata la posizione sl rifisseranno bene alla
coperta stringendo le vitarelle, Ricordare che
1 travetti sono stati messi solo per le sartie
(ai flanchi dello scafo) perché per lo straglio
.di prua e per lo straglio del flocco si ha la
parte superiore prodiera della chiglia (figu-
re 2 e 16) e lo straglio di poppa lo si pud
fissare definitivamente al quadro di poppa.

ELEMENTI
E COSTRUZIONE DEI

Circa 1l fissaggio dell'albero sullo scafo
prenderemo in considerazione due sistemi;
guello dell'albero terminente In coperta e
quello dell'albero attraversante la coperta fino
alla chiglia, Per il primo caso si pratiche-
ranno in coperta, ove andra poggiato l'albero,
nel tratto corrispondente =all'applicazione del
listello apposito nell’'ossatura (fig. 7), una se-
rie dl pleecoll forl solo aeccennati, e nella par-
te inferiore dell’'albero si fissera una punta
metallica che troverid alloggiamento in uno
del forl predetti (fig. 2). Il sartiame man-
terra l'albero a posto.

Per l'albero Iinvece attraversante la coper-
ta, € bene che ad essa sia praticato, almeno
per i modelli di cul non si & sicuri della
sua posizione esatta, uns apertura fra la cop-
pia di appositi listellli centrall (fig. 7) della
ossatura, nella guale pud scorrere l'albero in
avanti e indietro; nella parte inferiore del-
l'albero e sulla chiglla si pratichera o il si-
stema della punta metallica o dei forl o
qualsiasi altro sistema di fissagglo. Anche in
questo casc l'albero sard retto dalle sartie.
Per chiudere l'apertura di coperta bastera

fare una striscetta scorrevole su di essa e
fissata all’albero.
Ricordare inoltre: che le sartle (cavl late-

rall) vanno fissati in coperta leggermente pil
indietro dell'albero; e che gquest’'ultimo deve
essere montato un poco inclinato verso l'in-
dletro (appoppato).
. Parleremo ora dell’'ultimo argomento: la
velatura. Considereremo la velatura composta
da sola vela marconi e flocco, come del re-
sto abbiamo fatto anche negll articoli pre-
cedent! dal guall si possono desumere no-
zioni sulle proporzioni delle vele a seconda
dei tlpl dl! !mbarcazion! e nozioni sul rap-
porto fra centro velico e centro dl deriva.
La vela «Marconls €& un triangolo rettan-
golo di cul il cateto magglore si fissa («si
inferisce ») all'albero e guello minore alla bo-
ma; l'ipotenusa, leggermente curva verso 1o

SULLA PROGETTAZIONE
MODELLI

DI CUTTERS

esterno rappresenta il filo di uscita del vento
sulla vela:; e dovria sempre essere in «dritto-
filo» (potete Informarvi presso le vostre
mamme o sorelle sulla tessitura dello stoffa
e guindi sulla perte in «drittofilo »). Per in-
ferire la vela all'albero e alla boma si cuce
ai due cateti una cordicella, la quale si in-
filera nell'apposito canaletto dell'albero e
della boma in modo che la vela esca dalla
fenditura. Lo spago deve essere molto fles-
sibile e dli sezione tale che non esca dsalla
fenditura ma che scorra bene nel canaletto.
Alla parte superiore della vela specie per
modelli maggiorl, si fissa la «drizzas» cioé
una cordicella di manovra che passera at-
traverso la estremitd superiore dell’albero, dal
dietro in avanti, e scendera sulla parte an-
terlore di esso fino a fissarsi in coperta ad
una galloceia. La parte superiore della vela,
come dalle figure, contiene un pezzo trian-
golare di mica o di compensato.

Il fiocco € un altro triangolo che pud avere
varie forme: Isoscele (fiocco Genoa), rettan-
golo o leggermente scaleno., L'ipotenusa & la
parte anteriore del flocco e il cateto maggiore
sard il fllo d'uscita e dovra essere in «drit-
tofilo ». Per imbarcazioni di maggiori dimen-
sioni l'ipotenusa avri cucita una cordicella
alla quale si fisseranno dei gancetti in filo di
ottone che scorreranno lungo lo straglio del
fiocco, per imbarcazion! intorno al 65 cm.;
come non € necessaria la drizza della vela,
5e guesta si mantiene ugualmente lungo Io
albero, cosl si pud abolire lo straglio del
fiocco cucendo nella piegatura dell'ipotenusa
un cavetto metallico terminante con due
gancetti alle estremitid, 1 quali si fisseranno

. In coperta e all'albero, Per flocehi magglori

di modelll aventl lo straglio del fiocco, oc-
correra sistemare alla parte anteriore dell’al-
bero, ad altezza conveniente a seconda di
dove arriva il fiocco, un bozzello per il pas-
sagglo della drizza del fiocco che si fissera
in coperta a fianco di guella della vela.
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Consiglio, per 1 primi modelli, dei fioechi
il cui filo di uscita sia verticale e leggermente
piit avanti dell'albero; in tal caso (fig, 29)
al cateto inferiore & bene mettere, nell'ap-
posita piegatura della stoffa, un listello o una
bacchetta metallica che lo mantenga ivi
rigido.

Le vele vanno fatte in «pelle uovo» o altro
tessuto molto leggero e al filo di uscita della
vela e del fiocco & bene mettere delle stec-
che, in appositi alloggiamenti fattl con fet-
tuccia, perpendicolari al filo di uscita stesso.
Materiali delle stecche: legno o celluloide
(fg. 28). Per | «ferzi», di solo effetto este-
tico, vedere le figure: si ottengono mediante
cuciture semplici a macchina (i «ferzis so-
no le strisce che formano le vele nelle im-
barcazioni: nei modelli sono inutill, in quan-
to la vela & tutta di un pezzo).

Un'ultima nota sulle scotte) cloé sul cavi
che debbono governare la vela e i1 fiocco.
Mancando nel modello il timone automatico,
che io non ho trattato appunto perché il neo
modellista deve imparare a costruire .modelil
che navighino ben equilibrati senza alcuna.
correzione automatica, lo consiglio questo
sistema di scotte che evita il piu possibile
lo svergolarsi delle vele al vento: la scotta
deve partire dall'orlo della murata con la co-
perta, all'altezza della parte posteriore della
boma o del fiocco, deve passare per un boz-
zello sito sotto la parte posteriore della bo-
ma ovvero del fiocco e deve terminare a fis-
sarsi su wuna gallocela posta all'altro orlo
dello scafo (fiz. 30). Per tesare le vele basta
tirare le scotte e legarle, per mollarle, basta
scioglierle, allentarle e poi rifissarle alle ap-
posite galloccie.

Parleremo poi in un prossimo articolo sul-
la navigazione del modello, fornendone i pri-
mi elementi per coloro che costrulscono navi-
modelli naviganti da poco tempo ed hanno
bisogno di un primo indirizzo.

Comunqgue, per provare il modello, sceglie-
re uno specchio dl acqua calma con unu
leggera brezza, porre il modello in acgua
con il vento quasi di flanco verso prua, il
timone a 0t e le scotte della vela e del fiocco
non troppo tese: se essa tende a portare la
prua al vento, occorreri spostare l'armatura
Verso prua, o mettere un fiocco pia grande,
il contrario se il modello tende a volgersi
dalla parte ove Bi dirige il vento (tende a
« scendere »). Il modello, con wvela e fiocco
inclinati di uno stesso angolo, deve mante-
nere lz rotta con regolarita. Le scotte deb-
bono essere mollate o tesate a seconda della
intensitd del vento,

NERINO GAMBULI

LA

“STELLA,

una bella e facile riproduzione
alla portata di tutti i modellisti navali

Presentiamo oggi la riproduzione di
uno fra i piu bei mototipi da regata:
la « Stella », nota in tutto il monde da
lungo tempo.

Le dimensioni del modello sono: lun-
ghezza cm. 50,5, larghezza cm. 11,4 al-
tezza max. (compresa la lama della chi-
glia e senza alberatura) cm. 9,7, altez-
za alberatura (dalla copertura) cm. 73,
lunghezza: cm. 29, peso in chiglia (bul-
bo di piombo) gr. 200. Dimensioni vela
cm. T0x29: dimensioni fiocco cm. 50x15
(le misure song dell’altezza e delln
base).

La costruzione & molto semplice e ra-
pida, la chiglia, in un sol pezzo con la
lama, & in compensatg da mm. 3, le or-
dinate, piene, in compensato da inm. 3,
incastrate sulla chiglia e collegate fra
loro ai 4 angoli laterali mediante 4 li-
stelli da 4x4 mm.: la copertura e in
compensato da mm. 1: prima le murale
e poi la carena. Messa in opera quesia
ultima, si porranno incastrati fra le cr-
dinate dei tratti di listello da 4x4
nell’angolo formato dal margine me-
diale della carena con la parie della
chiglia venutasi a trovare entro lo scafon.

Ci si accerti che lo scafo sia stagno
e lo si passi con piu mani di traspa-
rente o di collante. Si sagomi poi la
coperta su di essa si ritagli la fonte
e il foro dell’albero (maestro), la si in-
colii sullo scafo, fissandola con spilli,
da togliere quando la colla ha fatto pre-
sa. Prima di mettere la coperta, ricor-
darsi di incastrare nell'ordinata n. 7
un tratto di legno da mm, 10 x 8 per (0
attacco delle sartie sullo scafo. Swurebbe

opportung fissare anche i due anellini
per lato, prima di mettere la coperta,
preventivamente forata in corrispon-
denza degli anellini medesimi. L’asse
del timone metallico & alloggiato nella
chiglia, come da disegno, la cuale, in
corrispondenza di esso, & interrotta e
rafforzata con due guancette di coni-
pensato laterali, Nel foro cosi oitenute
incassare un tubetto di ottone, in cui
poi girera l'asse del timone.

Il bulbo & formato da due sagome di
piombon fissate con ribattini ai iati del-
la lama di chiglia.

L’esterno dello scafo va ben stuccalo
alla nitro, lisciato e pei verniciato a
smalto: la coperta consiglio, come Dai-
beratura, di verniciarla con frasparente.

Il sartiame pud essere fatto =sia n
filo di rame (es.: elettrico) sia in refe,
le manovre in refe. >

L'albero, naturalmente scanaiato, ¢
cosi anche la bomba se non si preferi-
see inguainarla nella vela, Lz munovra
della vela avviene 'mediante scotia e
carrucole (vedi disegnc); la scotta vie-
ne fissata ad una galloccia, sistemata
sull’ordinata 3. 1l fiocco é bens ablia
un pezzo di filo di ottone da mm. 2, cu
cito alla base: a questo [issare poste-
riormente, un anello attraverso cui si
fara passare una cordicella ches parte
dal lato della coperta e termina su una
galloecia all’altro, mollando e tessendo
questa cordicella molleremo e i=ssere-
mo il fiocco consentendogli di spostarsi
da una banda all’altra, se il cutter vira.

NERINO GAMBULI

LA PRIMA MOSTRA

dell’associazione modellistica navale

Il signor Leonetti con la sua « Santa Ma-
riar» e la Coppa vinta
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romana

Il gilorno 20 dicembre 1953 sl é chiusa In
Roma la 1* Mostra di modellistica navale
dell’lAMN R.

Il promettente successo di gquesta prima
mostra romana, dovuto anche alla cortese cols
laborazione del C.R.A.L, Ministero Marina e
all’EXN.A.L., ¢ stato testimoniate dalla note-
vole affluenza di pubblico.

Fra i presenti all'inaugurazione il Presidente
del CRAL Min. Marina, 1'Ispettore Toselli del-
I’'E.N A.L., il Presidente della Lega Navale Co-
mandante Pezza, il Colonnello Shorigi (che
ringraziamo sentitamente per il bel discorso
di apertura).

La premiazione & avvenuta il gilorno 20, e
la classifica compilata dalla commissione giu-
dicatrice é risultata come segue:

1} 8. Maria, del sig. Leonetti di Roma:

2) Eleonora, del sig. Ciresi di Romas;

3) Rey de Castilla, del sig, Bellabarba di Roma:
4) Schooner, del sig. Coda di Roma;

5) Raf, del sig. Ranucci di Nettuno;

6) Ventura, del sig. Coda di Roma;

7) Cabin Cruiser, del sig. Coda di Roma;

8) Rospo II, del slg. Coda di Roma.

Un ringraziamento a tutti coloro che con il
loro fattivo interessamento hanno contribuito
alla buona riuscita della mostra, ed un invite
al modellisti romani a prepararst fin da ora
alla prossima mostra dell'A.M.N.R.

Le pili vive congratulazioni di . Modellismo »
vadano al ¢ Deus ex machina s della manife-
stazione, Sig. Luciano Santoro, Segretario
dell'’AM.NR, ‘
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PIANOG DI GOSTRUZIONE Dt UNMOD. IN SCART.-HO- DI UN"CABOOSE,,AMERICANO

NEW YORK CENTRAL

U=N) =3

PIANO Di COSTRUZ{ONE Df UNMODELLO INSCART.~HO-D{ UN CARRO A SPONDE BASSE AMERICANO.
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VERNICIATURA : grigio chiaro,scriffre bianche, carrelli e ruote nere.




RIPRODUZIONI IN SCARTAMENTO “HO, DEI CARRI
AMERICANI “NEW YORK CENTRAL, E “PENNSVLVANIA,

NEW YORK CENTRAL

Questo tipo di vagone, chiamato in
America «Caboose», si trova in coda
ai lunghi treni merci e serve a dare
conveniente sistemazione al personale di
scorta che pud agevolmente vigilare la
corsa del convoglio grazie all'imperiale
sopraelevato che sporge dal tetto e aj
larghi terrazzini. Iniziate riportando 1
disegni -delle varie parti su un foglio
di ottone «cotto» in lamiera di mm. 0,4
di spessore e, ritagliate accuratamente.
I finestrini vanno eseguiti con il tra-
foro e lame molto sottili. Per saldare &
necessario, oltre al solito saldatore elet-
trico, un bocchetto di « sale ammonico »
per pu].lre la punta del saldatore prima
di adoperarlo; della pasta per saldare
da cospargere sui punti da unire e della
tela a smeriglio fine per pulire a lucido
le parti. Saldate sul tetto e sul fondo i
tratti di. trafilato di ottone a sezione
quadra di mm. 2x2 circa disponendoli
come si vede nel piano con la scritta
w sezione del tetto e del fondo ».

Saldate ora le pareti laterali e frontalj
al fondo tenendole diritte e ad angolo
retto aproggiandole ad un tratto di 20
cm. di legno a sezione quadra di em. 4x4.
Montate ora i frontali dell'imperiale al

di LUCIANO MELIS

tetto (piegato come risulta dal piano}
dell'imperiale stesso indi saldatelo cosi
completato al tetto del vagone; eseguite
sul fondo 4 fori per ganci e carrelli e
unite quindi il tetto al vagone. Saldate
le scalette, i corrimano di filo di ottone,
le porte sui frontali e i predellini. Pu-
lite con la benzina tutto il vagone per
asportare i residui grassi della pasta per
saldare e iniziate la rifinitura. La ver-
nice da usare e la «cementite » opaca
che da un grande realismo ai modelli
La «cementite » deve essere diluita con
acqua ragia e applicata in pill mani me-
diante una pennellessa molto morbida;
esternamente userete il colore rosso-
mattone; tetto e imperiale grigio chia-
ro; carrelli e ruote nere; scalette, predel-
lini e corrimano: bianchi. Due giorni
dopo che avete ultimato la verniciatura
eseguite le iscrizioni con Normografo ed
inchiostro di China bianco. Fissate ganci
e carrelli con viti a doppio dado e oliate
i perni degli assi e dei carrelli con olio
fine per macchina da cucire.

PENNSYLVANIA

Dalla lamiera di ottone da mm. 0,4
«cotta » ricavate le parti che compon-
gono il carro. Servendovi del legno qua-

AEROMODELLI

- P.zza Salerno 8 Roma

SERIE MODELLI CIGIITALIR

dro saldate la costa longitudinale al
fondo. Quindi tagliate e saldate aile pa-
reti laterali i tratti di ottone trafilato
quadro di mm. Z x 2 che risultano in ne-
retto sui disegni; unite i laterali e i fron-
tali al fondo, sempre sostenendoli ad
angolo retto con il prezioso legno gua-
dro: applicate, per finire, i predellini.
Dopo aver ben sgrassato con benzina,
eseguite i fori per le wviti dei carrelli,
e iniziate la verniciatura con i soliti si-
stemi, gia descritti, dando grigio chiaro
all’esterno; grigio scuro all’interno; car-
relli e relative ruote rimangono in nero.
Essiccata la vernice eseguite le scritte
con inchiostro di China bianco; fissate
con viti i ganci e i carrelli oliando perni
e articolazioni.
- LUCIANO MELIS

Amici corrispondenti. Ancora una volta
chiediamo la vostra collaborazione. Co-
me vedete - * Modellismo ,, esce ora re-
golarmente. Perché cid possa avvenire
sempre & necessario il vostro aiuto,
Tatto il materiale e¢he verrete inviarei
sard sempre gradito e, purche di buona
qualita, utilizzato per la pubblicazione,
Solo cosi Modellismo potra migliorare
sempre il suo contenuto.
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NOVITA ASSOLUTE

S.A.L. Ambrosini « Sagittario»
Tavola costruttiva particolareggiata del nuovo velivolo a
reazione italiano. Completa di descnzmne Per motori

Jetex. Apertura alare cm. 60 . L. 350
Grumman F. 9 Panther ¥ > 600
F. 84 Thunderjet . " . > 300
SAI Ambrosini « Freccia» . » 350
Fiat G-80 . ' . . > 300
Yampiro . = 3 . = > 150
Mig. 19°. . ., » 300
Messerschmitt 163 > 350
Radiocomando Mod. CIGIITALIA RT 52/3 3 t:pt

diversi - completo . ; > 46.000

Assortimento di motori Jetex da 50 a 350

La produzione delle Ditte:
Saturno (motori) - Aeropiccola di Torino - Aeromodelli
di Cremona - Solaria di Milane - Rivarossi (treni) - Flei-
schmann (treni) - sono in vendita presso la nostra Ditta

ACCOMPAGNARE LE OKDINAZIONI CON VAGLIA

w
. 6
° )

4 /’ ®
Qzé‘éMODELLISTIC/-\ J

AEROMODELLISTI - NAVIMODELLIST - APpASSIONAT

Tutto quanto necessita alle vostre costru-
zioni, potrete trovare da moi, un vasto
assortimento ai prezzi pitl convenienti.

Piani costruttivi soddisfacenti ogni gusto,
scatole di m(mtagg:o italiane e estere, motort
a scoppio di ogni cilindrata, cappottine a
goccia e semigoccia, carta seta amerirana
e Jap tissue, decalcascwolanu, vernici, balsa
«Solarbo» in varie peszature, le mtghon
sovrastruiture per modelli nautici, ete.

Consigli tecnici ai principianti

CONSULTATECI!

Potrete avere il nostro listine
inviando L. 50 anche in francobolli

AEROMODELLISTICA

VIA ROMA 368 - NAPOLI
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BADA!

l'accessorio
che cerchi
esiste
‘consulta

il catalogo

di AVIOMINIMA

costa
solo cento lire
spediscile

a via S. Basilio 49 A
Roma

SUBITO
oppure chiedilo al rivenditore della tua zona

MODELDECAL

Nuova serie moderna di decalcomanie
volanti di perfetta esecuzione adatte
ogni costruzione moddellistica

s¢i-
per

« L'assoluto realismo e l'estetica impeccabile di un buon
modello si ottengono solo con I'applicazione di MODELCAL »

La prima serie di MODELCAL comprende:

LETTERE di 5 cm. in bianco con bordo nero; cad. Lire 10
LETTERE di 2 em. in bianco con bordo nero; cad. » 3
NUMERI di 5 em. in bianco con bordo nero; cad. » 10

NUMERI di 2 cm. in bianco con bordo nero; cad. » 5
COCCARDE Italiane diametro m/m 65 cadauna »n 40
COCCARDE Italiane diametro m/m 40 cadauna » 20

LE MODELCAL SONO DISTRIBUITE IN ITALIA DA:

MOVYO — Milano, Via S. Spirito, 14 - tel. 700.666;

AVIOMODELLI — Cremona, Via G. Grandi, G:
ed in vendita pressu tutti § migliori negozi italiani del ramo.

Iz @ XY

Modellisti
Artigiani
Operai

Perfezionato in ogni particolare, potente e
piu pratico, é in vendita il tipo 1953 dell’af-
fermatissimo

Seghetto

LEONARDI

BREVETTATO COL N. 432 - REG. 45
LIRE 15.000

—

o

Potenza Watt 80 - Voltaggio semiuniversale
(110-125-140-160. Per voltaggi superiori spe-
cificare nella richiesta). - Profondita cm. 30
circa - Peso Kg. 3,500.

Taglia legno dolce fino a mm. 35 - Legno duro

fino a 14 - Metallo fino a mm. 2,5 - Prezioso

per lavori di intaglio e per tagliare materie
plastiche.

Banco e braccio fusi in alluminio - piatto in
alluminio fuso e rettificato - sospensione
completamente in gomma - morsetti in ac-
ciaio cromato - morsetto porta lame snoda-
to - corsa della lama regolabile - sistema
brevettato di spostamento della lama vi-
brante

Inviare per prenotazione L. 3.000. Il rima-
nente dell’importo, in contrassegno

DA NON CONFONDERE CON PRODOTTI
SIMILARI
GARANZIA 12 MESI
Richiedere il foglio descrittivo con le norme
per manutenzione ed uso
Indirizzare richieste, chiedere preventivi e
dettagli scrivendo alle

OFFICINE DI PRECISIONE

LEONARDI

Circonvallazione Casilina, 8 - Telef. 768707
R O M A

lay4




COMUNICATO

La Ditta
«AEROPICCOLA-

rende noto di aver trasferito la
sua sede centrale nei nuovi

locali di

Corso Sommeiller,24 - TORINO - Telefono 528-548

Visitatecilll Scrivetecilll
Non sarete delusi
Novita importantissime - Una produzione
grandiosa unica in ltalia - Nuovi motorini
Nuove scatole di premontaggio - Radioco-
mandi ultimo tipo - troverete sul catalogo

nuovo che si spedisce dietro rimessa di L. 50

MODELLISTI! NON CONFONDETECI !!!

Undici anni di esperienza - Macchinari, attrezzature e personale specializzato

fanno della ditta “AEROPICCOLA, [lorganizzazione pit completa d'Europa

Distrib.: Messaggerie Nazionall
Via Crociferi, 44 - Roma




JUPERTIGRE

G. 20

SPEED

Alesaggio mm. 25; corsa mm. 20:
cilindrala cme. 9.81; polenza HP
1,40 a 17.000 giri: peso gr. 385
valvola rotativa posteriore: 2 cu-
scimelti a sfere; pistone in lega
leggera con 2 fasce elasliche
carter cilindro mono-
blocco pressoluso; ca-
micia in ghisa speciale
rellilicata e lappata.

ECCO

Llesagzlo mm. 152 corsa mm. 142
cilindrata eme. 2,47 potenza CV.
0,29 a 16500 =irl: peso zr. 108:
veloeith max. 25000 =iriz valvo-
la rotativa sull*albero: venturl
intercambiabiliz albero montato
sudue cnselnett] a sfere: plsto-
ne In lega legszera

con due fasee elasti-

ches carter cilindro
monobloceo  presso-

fuso: camicla In ghi-

saal nichel rettifi-

ecata e lappata.

L. 7.300

i VOSTRI
MOTORI G.

Alesaggio mm. 132 corsa mm. 142
cilludrata eme. 2470 peso or.
100z potenza CV. .24 a 13.500
iriz valvola rotativa sulllalbera:
ventori intercambiabili.

Alesaggio mm. 192 corsa mm. 17
cillndrata eme. 4523 peso gr, 195:
potenza a 15500 girl OV, 0,80:
velocits max. 25000 gicl ed oltre
valvola rotativa sull’albero: ven-
tarl intereambiabiliz albero mon-
tato su due cusclnettl o sfere:
pistone in legn leg-

werg con due fasee

clastiehe: earter el-

Hudro monobloeeo
pressofuso: eamicia

in ghisa al nichel

rettifieata ¢ lap-

patn.

L. 11.000
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