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Consensi

Ai signori Dr. W. Dollfus e A. Degen, autori di questo preziosu po-
lume rivolgo un pensiero di profonda gratitudine per U'impulso che hanno
sempre dalo e che, con questa loro nuova fatica, danno alla scienza ed
allo sport aeromaodellista. Alla fondazione svizzera Pro Aero, poi, il mio
particolare compiacimenlo per aver deciso la versione “italiana di questo
importanie manuale,

lo non sapré mai sufficienfemente raccomandare alla gioventi del
mio Paese di consacrarsi, con fede e con amore, allo sviluppo dell aero-
nauwlica: e quindi e innanzi ftulto, alla coslruzione degli aeromodelli.
L'aviazione presuppone una somma di conoscenze fecniche e di virti
morali che fan di essa una classe di allieoi, prima, e poi di ciftadini meri-
lepoli della riconoscenza della Patria. Il progresso di un paese sarebbe
incompleto senza la squadra di quei volonlerosi e ardimeniosi che sono
gli aviatori. Per la Svizzera poi — piccola ferra circondata da grandi,
crealrice di prodotti di qualita pite che di quantita, cenfro turistico inter-
conlinentale — per la Svizzera, dico, i {rasporti a mezzo di aeroplani di
piccola, di media e di vasla porfala sono una condizione per il suo espan-
dersi nel mondo.

Licco perché, genilori e maestri, io vi scongiuro di largamente favo-
rire nei vostri figli e allievi I'inclinazione e la passione del volare; del
volare, precedufo, pero, dallo sforzo della giovenlii a concepire colla sua
propria mente, a costruire colle sue proprie mani il piccolo modello che
sard, domani, listrumento di feconda conquista nel campo della pace

¢ del lavoro.

P

Presidente della Confederazione.



PREFAZIONE

La fondazicne svizzera Pro Aero offre alla folla degli
appassionati dello sport aeromodellistico, fattasi cosi densa in
questi ultimi anni, questo piccolo libro, che ¢ il riassunto dei
risultati ottenuti e delle conoscenze acquisite nel campo che li
interessa. Il costruttore esperimentato lo consultera con pro-
fitto: il principiante gli dovra tutto il suo sapere, Ma altri
ancora lo dovrebbero leggere: in primo luogo i giovani che
non hanno ancora dietro di se¢ i primi passi di una carriera
acronautica, poi gli educatori, giustamente preoccupati di
dare alla nuova generazione, insieme con quello che la
scuola richiede, i primi elementi di una preparazione aero-
nautica premilitare. Il libro offre inoltre ai maesiri di lavori
manuali e ai loro allievi la possibilita di acquistare da sé¢ e
nella gioia di un lavoro interessante, tutte le conoscenze teori-
che e pratiche su cui si basano la costruzione e il volo degli
aeromodelli. Cosi anche nel pit piccolo villaggio ci si potra
dedicare a questa attivita appassionante.

La casa editrice ha affidato la compilazione del manuale
a due autori molto competenti: il sig. Dr. Dollfus e il sig.
A. Degen. Non avrebbe potuto scegliere meglio. Tutti e due,
data la loro situazione professionale, sono chiamati a contri-

buire efficacemente allo sviluppo della nostra aeronautica, e
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tutt’e due sono eminenti pionieri dello sport degli aeromodelli.
Il primo ha soprattutto organizzato e stimolato i gruppi della
attivissima sezione di Zurigo, il secondo ¢ uno dei piu abili
costruttori di aeromodelli. Prima ancora della guerra ha rap-
presentato con onore il nostro paese a concorsi interna-
zionali.

Cio che il volo degli aeromodelli puo offrire alla gioventu
e ai tecnici & cosi vario, cosi altamente educativo, che, nell’am-
bito della scuola, occupa un posto tutto particolare; puo servire
da legame tra il lavoro manuale e I'insegnamento della fisica,
tra il disegno tecnico, e la meteorologia, la geografia, e perfino
I'aviazione sportiva. Costruire secondo un piano, o meglio,
creare una cosa originale, mette in giuoco, insieme alla gioia e
all'entusiasmo della ereazione concreta e personale, tante cono-
scenze generali e scientifiche (aerodinamica, fisica).Cosi si getta
un ponte vivo tra la scienza e la tecnica, ed il senso dei compiti
e dei metodi dell'ingegnere e del meccanico sono risvegliati
una volta per tutte. IEd ora viene la prova degli aeromodelli.

La lotta contro le astuzie e le fantasie dei diversi stati di
volo conduce ad una visione molto oggettiva delle possibilita
di volo in generale, dei suoi pericoli ma anche delle sue condi-
zioni di sicurezza, di modo che 'aeromodellista che pin tardi
diventa pilota di aeroplano a vela o a moiore, evitera senza
pensarci innumerevoli errori. Nei concorsi, la condizione di
spirito dell’aeromodellista nei confronti delle circostanze af-
mosferiche e geografiche e della necessita di approfittare nel
miglior modo delle ascendenze termiche e della pendenza, &

esattamente quella di un pilota di aeroplano senza motorz, La
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attivita dell’aeromodellista ¢ dunque per quest’ultimo la mi-
gliore preparazione. Del resto si & potuto constatare che pia di
un pilota di merito si occupa con predilezione di aeromodelli-
smo e che parecchi ingegneri, che piu tardi hanno costruito
cose di grande importanza, le hanno create dapprima sotto
forma di aeromodelli.

Un aeromodello ben riuscito richiede una grande esattezza
di costruzione e una perseveranza ostinata. Quando vediamo i
costruttori soddisfare a queste esigenze, non per forza, ma
nell’entusiasmo della liberta, quando vediamo. nei concorsi.
manifestarsi I'aiuto e la solidarieta senza di cui il successo e
impossibile, siamo autorizzati a pensare che la costruzione di
aeromodelli forma non soltanto abili tecnici e conoscitori eme-
riti delle cose dell’aria, ma anche uomini di carattere che sa-
ranno cittadini preziosi.

I bello, volare. I un vecchio sogno realizzato. Certo. far
volare un aeromodello non vuol ancora dire volare, ma si par-
tecipa gia alle mille emozioni del pilota. Quando, per la prima
volta, il proprio aeromodello si innalza sulle ali del venio, il
cuore batte come se si fosse seduti al posto di pilotaggio. La
paura di perdere la propria macchina, di essere tutt’a un tratio
privati dell’opera paziente delle proprie mani, si associa alla
gioia di un successo ottenuto, delle difficolta superate, delle
leggi fisiche comprese e possedute. 11 dolore e la speranza che
accompagnano il dominio dell’aria, agitano il cuore dell’aero-
modellista e lo rendono simile all’aviatore.

La Fondazione PRO AERO e I'Aero-Club Svizzero spe-

rano che il presente manuale sara accolto con simpatia dagli
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educatori e che essi si faranno un dovere di entusiasmare la
gioventt per l'aeronautica.

Non dimentichiamo che abbiamo bisogno di aviatori. e
che tutto cio che incoraggia le nostre ali nazionali, per quanto
modesto esso sia, contribuisce a fare opera di patriottismo e

costituisce un dovere sacro.

[1 Presidente della Commissione di volo
degli aeromodelli

dell’Aero-Club svizzero:

J- FRITSCHI.
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ig. 1.

La gioia del primo involo

(aeromodello ¢ Pirol »).

1. BREVE STORIA DEGLI AEROMODELLI

L aeromodello ha l'onore di figurare all'inizio della storia dello
sviluppo della fecnica moderna. del volo. Dal punto di vista teorico,
il problema del volo dinamico — ecioé¢ del volo senza 1'aiuto di
un pallone producente una Torza ascensionale statica — & gia stato risolto
cento anni fa. Il progetto elaborato per la prima volta nel 1843 dal geniale
inglese William Samuel Henson aveva gia tutte le caratteristiche essenziali
dell'aecroplano moderno: ali, fusoliera, impennaggi., carrello d'atterraggio,
due eliche, messe in movimento da una macchina a vapore, il solo motore
che esistesse a quell’'epoca. 1l sno compatriota Stringlellow riprese l'idea
¢, dal 1848, lavoro ad una serie di modelli molto interessanti di cui uno
era munito di una macchina a vapore ingegnosamente concepita e di un
peso totale di kg. 3.9 soltanto. Con questo aeromodello si potevano effet-
tuare voli di 40 metri.

Ma il vero aeromodello che volava liberamente nacque il 18 agosto
1871. Quel giorno il giovane [rancese Alfonso Pénaud riusci a far volare,
nel giardino delle Tuileries a Parigi, davanti ad un pubblico numeroso. un
aeromodello (costruzione a travetti) con propulsore a matassa elastica.
Pénaud, che aveva studiato a fondo il volo dinamico, fece ancora innu-
merevoli prove con altri modelli, compresi gli elicotteri ed i modelli ad
ala battente. Sfortunatamente i suoi progetti di costruzione di grandi
aeroplani non poterono mai essere realizzati. Pénaud ebbe emuli un po’
dappertutto. In Francia, Victor Tatin ed il capitano Ferber. in Austria
Wilhelm Kress, in Italia Enrico Forlanini, in Inghilterra Lawrence Ha-
grave (costruttore di un modello fornito di un motore ad aria compressa

Fig. 2.

Aeromodello a elastico
di Alfonso Pénaud (1871)




¢ inventore del cervo volante pluricellulare, e in Germania i fratelli Lilien-
thal. Le ricerche teoriche di Otlo Lilienthal ed i suoi esperimenti pratici
posero le basi della scienza aerodinamica. I suoi innumerevoli voli veleg-
giati gli valsero la reputazione di primo « uomo volante ». Fu anche la
prima vittima dell’aviazione moderna, e rimase ucciso il 6 agosto 1896,
durante un volo veleggiato. 11 primato nel volo degli acromodelli, in
quell’epoca. spetta senza dubbio al professore americano Langley. 11 suo
modello, munito di una macchina a vapore del peso di kg, 14 compi il
16 maggio 1896 un volo controllato della durata di | min. 40 sec, al di
sopra del Potomae, percorrendo una distanza di km. 1,2.

Ma i primi che seppero mettere al servizio della tecnica del volo il
motore a benzina inventato da Otto e Daimler, Furono 1 fratelli Wright.
Era stata scoperta una fonte di energia capace di far volare non solo la
cellula dell’aeroplano, ma anche il pilota. 11 17 dicembre 1905 ebbe luogo
il primo volo ufficiale di un aeroplano a motore, pilotato da Orville
Wright. 11 volo durd un po” meno di un minuto. Ma il grande passo era
stato compiuto. Dall'acromodello si era giunti all’aeroplano a motore
ruidato da un nomo. E fu il prineipio di una nueva era nella storia della
umanita.

Anche i pionieri dell’aviazione svizzera dedicarono i loro sforzi alla
costruzione di aeromodelli. Verso il 1850 il Dr. Hermann Krippendorf,
professore di fisica ad Aarau, si mise a costruire piccoli palloni in gomma
elastica per fare degli esperimenti sul volo e sulla direzione delle mac-
chine volanti, raccomandando alla gioventit di consacrare le ore libere
a quesia appassionanie occupazione. Disgraziatamente, questo scienziato
cosi perspicace non trovo alcuna comprensione.

Come sarchbe felice oggi, se potesse assistere all’attivita di costru-
zione e di volo dei nostri numerosi gruppi di aeromodellisti!

Il pioniere svizzero Carlo Steiger-Kirchhofer, che oggi ha 85 anni, e
che abita a Kilechberg, vicino a Zurigo. si occupa di aeromodelli gia
dal 1885. Nel 1888 costrui un modello libero a due eliche e propulsore ela-
stico. Nel 1892 Carlo Steiger presentd questo modello alla Societd di
scienze naturali che si era riunita a San Gallo in conferenza. Un anno
prima aveva tentato i primi esperimenti di volo con un modello che aveva
una superficie di 15 m? e un profilo spesso, vicino a San Gallo, al Schef-
telstein. Oggi ancora il veechio scienziato continua ad interessarsi attiva-
mente della costruzione e del volo degli aeromodelli e degli alianti nel
nostro paese.

Nel 1904 e nel 1905 i due fratelli Enrico ed Armando Dufax, di Gine-
vra, costruirono un modello elicottero munito di un motore a benzina
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Fig. 3. 11 primo aero-
maodello svizzero di Car-
lo Steiger (1888).

di 3,5 C. V. e del peso di 17 kg. Questo modello poteva portare un peso
utile di kg. 7. Durante un volo di prova di questo modello a Parigi, Santos-
Dumont fu talmente impressionato da questo apparecchio che rinuncio ai
suoi piccoli dirigibili di sport per consacrarsi esclusivamente alla costru-
zione di aeronavi pin pesanti dell’aria.

Nel 1906 Santos-Dumont riusei a compiere il primo volo offliciale,
in Europa, con un aeroplano a motore. Il collega di Carlo Steiger, il
pittore Alessandro Soldenhoff, dal 1908 dedico tutie le sue energie alla
costruzione di aeromodelli, con 1 quali fece numerose esperienze tanto
nella Svizzera, ¢ precisamente nel cantone di Glarona del quale era origi-
nario, quanto all’estero. Gli studi di Soldenhoff sull'ala volanie sono inte-
ressantissimi. Gia nel 1908 Soldenhofl esegui prove di propulsione a rea-
zione (con razzi).

Dal 15 aprile al 15 maggio 1910 ebbe luogo a Rorschach la prima
esposizione di aeromodelli organizzata in Isvizzera dal Club di aviazione
sportiva. A questa esposizione figuravano due o tre dozzine di riprodu-
zioni di {ipi di acroplani esistenti, e costruzioni originali di cervi volanti.
di velivoli a velatura rotante ¢ di apparcechi ad ala battente, Ingegneri,
recnici, inventori, idealisti nel miglior senso della parola. cercarono di
convertire il pubblico alla nuova causa. Ma nessuno dei progetti fu realiz-
zato pit tardi ed il nome dei pionieri di Rorschach non figura nella
storia della nostra aviazione nazionale,

Nel 1913 la rivista tecnica « Flugsport », che aveva sempre fatto
propaganda a favore dello sport acromodellistico, pubblico degli schizzi di
modelli costruiti da due svizzeri, Aecherli e Spirri, Lo stesso anno il ber-
nese Arturo Utz presentd un suo modello a elastico, la cui descrizione fu
pubblicata mella rivista «Pioniers. In collaborazione con Hermann
Aeschbacher, l'attuale direttore della Societa dei trasporti aerei Alpar,
¢ Fritz Schneider, Utz fondd il gruppo degli aeromodellisti di Berna. Nel
1915 questo gruppo organizzd un'esposizione al museo scolastico, dove si
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potevano vedere circa trenta aeromodelli che attirarono T'attenzione del
pubblico. Alla stessa epoca Utz cred 1« Autoplano», azionato da un
motore ad aria compressa, il quale poteva compiere voli di 300 m. di
lunghezza e raggiungere un’altezza di 25-30 m. Questo modello ebbe un
gran successo ai concorsi di Francoforte, Berlino, Lipsia. L'« Autoplano »
era il primo modello svizzero costruito secondo disegno. Durante gli anni
seguenti Berna fu il solo centro in cui si pratico lo sport degli aeromo-
delli, in Isvizzera. Nel 1916 pin di 15 modelli parteciparono ad un con-
corso sulla « Schiitzenmatte », a Berna. Secondo gli statuti del club aero-
modellista bernese, la costruzione in comune non era ancora prevista dal
programma. T modelli erano presentati alle riunioni, che avevano luogo
regolarmente ¢ durante le quali ognuno comunicava i risultati delle
proprie esperienze.

Cosi gli aeromodellisti bernesi poscro le basi su cui si edifico pit tardi
lo sport aeromodellistico che doveva avere un grande successo. Nel 1926
F. Fellmann e Walter Burger fondarono a Zurigo una societa analoga.
Nel 1927, a Pentecoste, essa organizzd un concorso di aeromodelli al
Gottschalkenberg (Raten) nel luogo stesso dove il volo a vela nazionale
aveva spiegato le sue ali per la prima volta.

['ino al 1936 il Gottschalkenberg & rimasto il terreno classico per gli
esercizi di volo degli aeromodelli. Nel 19531 la societd zurighese si fuse con
'« Tkarus », che perseguiva gli stessi fini. Dal 1932 vi furono in Isvizzera
dei elub di aeromodellisti molto attivi e in particolar modo a Basilea, a
Winterthur, Trogen, Baden, e pil tardi a Diibendorf ed a Wetzikon. Nel
1935 il gruppo di Zurigo organizzo il primo corso pubblico di costruzione.
In quel tempo il gruppo di acromodellisti dipendeva dal gruppo del volo
a vela, che ben presto si era interessato alla costruzione ed allo sviluppo
degli aeromodelli.

Durante il concorso del 1936, al Gottschalkenberg, che aveva quasi
il carattere di un concerso nazionale perche vi partecipavano undici
gruppi, alcuni aeromodelli veleggiatori effettuarono voli della durata
di 4 minuti.

In occasione di questo concorso fu creata sotto il nome di Assemblea
degli aeromodellisti svizzeri (G. S. A. Giornata svizzera dell’Aeromodel-
lismo) la prima organizzazione generale dello sport aeromodellistico,
posta sotto la protezione dell’Aero-Club Svizzero. Su proposta del gruppo
di Zurigo le stazioni emettenti di Beromiinster, Sottens e Monte Ceneri
tennero un corso di costruzione di aeromodelli, al quale presero attiva
parte piu di 1700 radioascoltatori.
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Poco dopo la casa Lumina S, A. pubblico il primo piano gratuito di
aeromodello veleggiatore per principianti, il SHELL I, modello di aliante
che fu distribuito dall’Aero-Club svizzero in 15.000 copie. Questi due
fatti diedero un impulso decisivo allo sport aeromodellistico e contribui-
rono alla sua volgarizzazione.

Nel 1937 e nel 1938 i nostri aeromodellisti ebbero 'onore di partecipare
per la prima volta ai concorsi internazionali all’estero: a Vienna, a Lju-
bljana, a Londra, e nel 1939 dopo il concorso del volo a vela dell'Istus
ebbe luogo il primo concorso internazionale di aeromodelli in lsvizzera.
(Wattenwil).

Nell'estate del 1957 il Segretariato centrale dell'Ae.C.S. distribui a
coloro che partecipavano al quinto corso di istruzione per lavori manuali
e riforme scolastiche che si teneva a Vevey, una cireolare di propaganda
ed un piano di costruzione SHELL 1. Cosi era avvenuto il contatto con il
corpo insegnante, contatto che in seguito si fece pit intimo coll’'organiz-
zazione del corso di costruzione fatto dall'Ae.C.S. dietro domanda di
PRO AERO e i eui risultati furono soddisfacenti.

Dal 1957 lo sviluppo preso dal movimento aeromodellistico svizzero
fece sentire la necessiti di un'unione pin stretta fra la G.S.A. e I'Ae.C.S.
Per questa ragione il segretariato centrale elaboro nel 1938 un piano di
organizzazione ed un regolamento di concorso. Nel 1939 la G.S.A. fu
sciolta e lo sport aeromodellistico fu direttamente sottoposto all’Ae.C.S.
I'u creata una commissione aeromodellistica (C.M.A.) come organo per-
manente. I suei diversi compiti sono l'oggetto di uno speciale regola-
mento di cui non & il caso di parlare ora. L'organizzazione creata dal
segretariato generale e pin tardi adottata dalla commissione degli aero-
modelli che continud a svilupparla, permise a questo sport di introdursi
presso la gioventi del nostro paese.

Attualmente vi sono in Isvizzera piu di 2.000 acromodellisti, Lo sport
aeromodellistico non avrebbe certo incontrato tanta simpatia se la fon-
dazione PRO AERO non avesse dato un nuovo impulso al movimento
aeronautico mnazionale. Questa istituzione di ufilita pubblica appoggid
finanziariamente il movimento aeromodellistico ¢ permise all’Ae.CS. di
nominare, il 1. aprile 1940 un capo esperto per gli aeromodelli. Sotto la
direzione competente di quesio, furono organizzati corsi di costruzione
per insegnanti a S. Gallo, a Zurigo, ad Einsiedeln, Berna, Lugano, Basilea
ed Aarau. A proposito di questo, non bisogna dimenticare che grazie
all'appoggio accordato dalla Societa cooperativa in memoria di Bider-
Mittelholzer-Zimmermann pitt di cento maestri di scuola elementare e

13



maggiore, hanno potuto negli anni 1938-1941 imparare a Zurigo ed a San
Gallo I'arte di costruire aeromodelli.

Dobbiamo pure menzionare gli sforzi costanti di PRO AERO fatti
per cercare di introdurre il tema dell'aviazione nel programma di inse-
gnamento delle nostre scuole, sforzi che si traducono nella pubblicazione
di parecchi seritti, fra cui « PRO AERO e la Scuola », destinata al corpo
insegnante, distribuiti gratuitamente ai maestri ed ai Dipartimenti della
istruzione pubblica.

Da non dimenticare, « Voglio volares, di W. Ackermann, che
fu pubblicato nelle tre lingue nazionali ed offerto alle biblioteche scola-
stiche.

Oggi lo sport aeromodellistico ¢ un’organizzazione solidamente sta-
bilita e disciplinata, chiamata ad infondere ancor pitt profondamente
nello spirito della gioventi linteresse per cido che riguarda l'aeronautica
ed a preparare un avvenire pieno di successo e di ricca attivita alla nostra

aviazione nazionale.

Fig. 4. 11 capitano di linea Walter Ackermann tra gli aeromodellisti,
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I1I. NOZIONI TEORICHE FONDAMENTALI

A. Classificazione dei modelli e dei tipi

Certi modelli sono costruiti per volare, aliri no. I modelli destinati
per il volo si distinguono in due categorie: 1" aeromodello e il modello
volante di aeroplano. 1l primo deve innanzitutto possedere eccellenti qua-
liti. di volo. 11 modello di aeroplano invece deve essere un’imitazione
esatta di un aeroplano esistente in realta: tuttavia le sue capacita di volo
sono inferiori a quelle dell’acromodello. Un terzo tipo ¢ il modello in scala,
mmitazione perfeita, dell’acroplano vero, e che dovrebbe servire a scopo

Fiz. 6. Modello in scala del Douglas DC-3, costruito da A. Huber, Lucerna.

di propaganda o per esposizioni o ad esperienze scientifiche (galleria a
vento); ma il modello in scala non vola.

In questo piccolo manuale tratteremo soltanto della costruzione degli
aeromodelli, di cui conosciamo i seguenti tipi:

a) Aeromodello nermale. [T’ il tipo pit conoesciuto, che in prineipio, &
composto della fusoliera, di un’ala e degli impennaggi (timone di pro-
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Fig. 7. Modello volante di aeroplano.

fondita e timone di direzione). (In un aeroplano normale gli impennagg
sono costituiti da piani fissi e da superfici mobili, Il termine «timone »
spetta alle superfici mobili, ma viene usato nel linguaggio aeromodelli-
stico per indicare anche i piani fissi. Nel linguaggio aeronautico si designa
con il termine « stabilizzatore » il piano fisso orizzontale e con il termine
« deriva » il piano fisso verticale),

ig. 8. Aeromodello normale.



bh) Tandem. In questo aeromodello il timone di profondita ¢ sostituito
da una seconda superficie portante (ala).

Fig. 9. Aeromodello « tandem »

c) Aeromodello « Canard ». I un aeromodello normale, ma che vola a
rovescio, e ciog, ha il timone di profondita davanti (basti osservare il volo
di un'anitra).

d) Aeromodello tutt’ala o aeromodello senza eoda. Questo tipo di aero-
modello si riduce press’a poco ad una superficie portante, (ala); la quale
pud anche avere una fusoliera molto corta; I'impennaggio & riunito all'ala.

Fig. 11. Aeromodello tutt'ala (o aeromodello «senza coda »).

Se i modelli che abbiamo enumerato non sono muniti di propulsore
{motore ed elica) noi li chiamiamo aeromodelli alianti (0 aeromodelli
veleggiatori). Essi sono mossi da forze naturali (peso, correnti atmosferi-
che, ecc.). Se invece la propulsione é artificiale, e ciod & generata da un
motore ad elastico o a benzina, per esempio, noi chiamiamo questi mo-
delli: aeromodelli a propulsore o aeromodelli a motore. Noi tratieremo

innanzitutto della costruzione degli aeromodelli veleggiatori e del loro
volo.

Fig. 10. Aeromodello « canard »,

Fig. 12. Aeromodello con propulsore (aeromodello a motore).
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B. Studio dello spostamento dell’arin (Aerodinamiea)

La conoscenza delle leggi fondamentali della fisica & indispensabile
al costruttore di aeromodelli che voglia trar profitto della sua attivita.
Queste leggi sono alla base di tuite le ricerche seientifiche, Esse procurano
agli ingegneri ed ai tecnici gli elementi indispensabili al loro lavoero
ed al progresso dell'industria aeronautica,

1. Resistenza dell’aria

L'aria ¢ I'elemento nel quale un velivolo si sposta. Lo strato d'aria
che circonda la terra si chiama atmosfera, Essa raggiunge un’altezza di
circa 300 km, L’aria & composta del 78%s di azoto, del 21 9% di ossigeno.
¢ dell' 1% di differenti gas: vapore acqueo, gas carbonico, argo, neon.
elio. Negli strati superiori dell'aimosera si trova idrogeno. Prati-
camente, solo lo strato inferiore dell'atmosfera, e cio¢ fino all'altezza di
10-12 km., ha interesse¢ per l'aviazione. Il volo ad un'altezza superiore
(stratosfera) & ancora nel campo delle ricerche; esso ci dara, in un avve-
nire forse prossimo, importanti soluzioni riguardanti il problema della
velocita, della comodita, del raggio di aziome e perfino della sicurezza
dei velivoli.

Se dall'interno di un automobile o di una carrozza ferroviaria in corsa
noi sporgiamo il braccio dalla finestra, presentando alla corrente d'aria
la parte piatta della mano, noi sentiamo una forza che tende a piegare il
braccio all'indietro. Sulla strada noi abbiamo difficolta a camminare
contro un forte vento, una forza si oppone al nostro procedere. Questa
forza si chiama: resistenza dell'aria,

Questi due esempi dimostrano che dal punto di vista delle forze
generate & indifferente se il corpo si sposta nell'aria calma o se il corpo
¢ tenuto fermo in una corrente d’aria. Nel primo caso la mano si ¢ com-
portata come una superficie coniro la quale sono venute a urtare le par-
ticelle d’aria. L'ostacolo rappresentato dalla superficie ha deviato queste
particelle dalla loro posizione naturale ed ha imposto loro un cammino
determinato. Il tracciato di ogni particella si chiama linea di corrente o
filetto fluido. Se la ripartizione delle particelle d’aria ¢ omogenea, la pre-
senza del corpo distrugge questa omogeneiti. Nella parte anteriore del
corpo si forma una accumulazione di particelle, dietro si forma un vuoto
relativo. Per riempire questo vuoto e ristabilire l'equilibrio, le particelle
dovranno continuamente passare dalla parte anteriore del corpo alla
parte posteriore, seguendo la superficie del corpo. Secondo la forma di
questa superficie, lo spostamento sara pit o meno facile. Siccome la
pressione sulla parte anteriore del corpo e la depressione nella parte po-
steriore dipendono anche dallo spostamento delle particelle dall’avanti
allindietro, ne segue che la resistenza dell'aria dipende, essa pure, dalla
forma e dalle dimensioni della superficie del corpo.
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Le linee di corrente davanti e lungo la superficie si restringono, mentre
dietro esse si allargano e formano, immediatamente dietro il corpo, delle
traiettorie tendenti al circolare che si chiamano mulinelli (vortici).

Linee di corrente (filetti fluidi) attorno a:
Tig. 13. a) Disco piano. Fig. 14. b) Semisfera convessa.

Esempi tolti dalla natura e dalla teenica.

a) Sul fronte del pilastro di un ponte, la pressione dell'acqua solleva
il liqguido e produce delle onde ed una scia caratteristica. Dietro il pilastrs
si produce un vuoto relativo e si formano dei vortici.

Fig. 15. ¢) Lastra circolare con Fig. +6. d) Corpo di buona penetra-
corpo affuselato posteriore. zione (risulta dall'unione dei 3 corpi).

b) Dietro ad un'automobile in corsa si forma una depressione, la
polvere & aspirata e turbina.

La superficie della mano, come una lastra sottile, oppone all'aria
una grande resistenza. Il problema consiste nel ridurre, nella misura del
possibile, questa resistenza. Se si tratta di una lastra circolare sottile, si
applica sulla parte anteriore (quella contro cui soffia la corrente) una
semisfera convessa, e sulla parte posteriore un corpo affusolato. Si ottiene
cosi un tutto che possiede quello che si chiama un profile aerodinamico
(di buona penetrazione). In questo modo si facilita lo spostamento delle
particelle d'aria, e la pressione sulla parte anteriore del corpo e la de-
pressione nella parte posteriore vengono molto ridotte.
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a) Il corpo del pesce ha un profilo aerodinamico ideale.

b) Le diverse parti del corpo di un uccello, del gabbiano in parti-
colare, hanno un profilo aerodinamico.

¢) Osservate l'evoluzione che ha subito la forma delle carrozzerie
delle automobili: forma aerodinamica delle carrozzeric moderne e in
modo particolare delle automobili da corsa, profilo aerodinamico dei
fari. ecc. .

d) Profilo acrodinamico delle locomotive moderne, rapide.

La resistenza di pressione anteriormentie, e quella di depressione po-
steriormente dipendono dungue dalla forma del corpo. Ma siccome nello
spostamento le particelle d’aria devono continuamente scivolare lungo
la superficie, bisogna anche considerare la resistenza di superficie (resi-
stenza all’attrito delle particelle d’aria contro la superficie del corpo).
Lisciando la superficie, la resistenza di attrito diventa minima,

La resistenza totale ¢ la somma di queste tre resistenze. Questa resi-
stenza totale aumenta col quadrato della velocita, e cioe se la velocita
di un corpo & di 10 m/sec., e la sua resistenza totale ¢ di 2 kg., questa resi-
stenza totale sara di 8 kg. per una velocita di 20 m/sec. e di 18 kg. per
una velocita di 30 m/sec. ecc. Cosi ogni apparecchio destinato a spostarsi

——
——— 3 2 £l
b D Semisfera cava 0.4d¢g
Resistenza in grammi

———
R Semisfera — 65g
—
R u Disco piano — 16,4 g
—
et Lastra circolare
—— w con corpo affu- — 12g
—— solato posteriore

i Semisfera, disco

: piano e corpo af- = 262g
g fusolato posterio-
re riuniii
= Gt &
246 g

Corpo di buona penetrazione

Fig. 17. Resistenza dell’aria su corpi di forma differente.
Diametro di tutti i corpi = 8,2 cm.
Velocitd della corrente d’arin = 6 m/sec.

S

nell'aria (aeroplano, dirigibile, aeromodello, ece.) deve essere costruito
in modo che i suoi diversi organi che vengono in contatto con l'aria (fu-
soliera, ali, montanti, carrello di atterraggio, impennaggi) presentino la
minima resistenza all'avanzamento. In questo modo si economizzerda la
forza necessaria a spingere 'apparecchio.

2, Portanza

Per far salire un cervo volante mediante una cordicella, bisogna, se
l'aria & quieta, tirare la corda correndo. Nell'aria, la superficie piana del

L Risultante

Portanza A?-

w Resistenza

Funicella
R
G = peso del cervo volanle Condizioni di equilibrio:
7 = lensione della funicella Zh=W
Zh = tensione omvizzontale Zu+ Gm= A
Zv = tensione verlicale R =1L

Fig. 18, Schema delle forze agenti su di un cervovolante.

cervo volante si dispone obliqua alla corrente relativa allo spostamento
dell’'apparecchio. L'angolo formato dall'apparecchio e dalla corrente si
chiama: angolo di incidenza, Le particelle d'aria deviate dalla loro posi-
zione iniziale si trovano compresse sotto la superficie del piano e produ-
cono una forza di reazione (L).

L'effetto di questa forza ¢ lo stesso che se due forze composte agis-
sero, e cioé: una forza di resistenza (W) che, diretta orizzontalmente
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Fig. 19. Cervovolante nel vento. Mg, 20. Cervovolante a traino.

all'indietro, si oppone al procedere dell'apparecchio, e una forza verticale
(A) diretta dal basso all'alto. La forza (W) si chiama resistenza, la forza
(A) si chiama portanza. Se la portanza ¢ uguale al peso del cervo volante
e della corda insieme, 'apparecchio si mantiene nell’aria senza scendere
ne salire. Questo esempio dimostra che per volare, un apparccchio deve
essere costituito da un piano inclinato che si sposta con una certa velocita
relativa in rapporio all’aria. 11 caso studiato ¢ quello in cui I'aria & calma,
e la corrente necessaria per generare le forze di sostentazione & prodotta
da colui che tira il cervo volante. Se invece I'aria non & calma, ma il vento
soffia con una forza sufficiente, il cervo volante messo contro corrente
si manterra in aria in condizioni analoghe alle precedenti, e senza che
sia necessaric crrrere per spostare l'apparecchio. Nei due casi le forze

Fig. 21. Superficie curva nella corrente d'aria.

generate sono le stesse: quella di un piano immobile in una corrente d’aria
e quella di un piano in traslazione orizzontale nell’aria calma,

Il cervo volante comune & formatc di una superficie piana molto
semplice. L'inventore del veleggiatore, Otto Lilienthal (1848 -1896) ha
dimostrato con degli esperimenti che la curvatura e il profilo di certe
superfici il cui piano medio & parallelo alla corrente d’aria, e cioé forma
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Fig. 22. Profilo d'ala nella corrente d'aria.

un angolo di incidenza nullo, sviluppano gia una porianza, contraria-
mente alle superfici piane. Quesio fatto dimostra che alire forze inter-
vengono a seconda della forma e del profilo delle superfici, ¢ che & neces-
sario tenerne conto per mettere a profitto tutti i fattori determinanti
della reazione dell’aria.

f."' T \ A Portanza folfale

:_.4 g b L

Depressione

= - .
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coraor F

alare T
Anglo af
sciaensa
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Fig. 23. Schemua delle forze agenti su di un profilo alare.
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Abbiamo parlato della compressione che si forma al di sotto del cervo
volante. Che cosa succede immediatamente al di sopra di questa super-
ficie? Noi vediamo qui che le linee della corrente rimangono laminari;
le particelle d'aria che devono seguire la curvatura della superficie sono
percid obbligate a percorrere un tragitto pitt lungo nella parte superiore
che nella parte inferiore della superficie, e cido perché, dietro, la distri-
buzione dei filetti fluidi ridiventi omogenea. 1 filetti fluidi sono com-
pressi contro la superficie inferiore, la velocita delle particelle d'aria &
dunque diversa al disotto e al disopra del profilo. Questa differenza di
velocita si produce a detrimento della pressione dell'aria. Si osserva
questo: Una compressione dei filetti fluidi ¢ Jegata ad una diminuzione
della pressione (depressione o risucchio) e ad un aumento della velocita
della corrente: una rarefazione dei filetti fluidi ¢ legata ad un aumento
della pressione e ad una diminuzione della velocita della corrente. Sulla
superficie superiore di un'ala (dorso) si produce una depressione. L'azione
che risulta dal risucchio al disopra dell’ala e della pressione al disotto
dell’ala & una forza diretta dal basso all'alto che si chiama «spinta». Un
terzo circa di questa forza di spinta & dovato alla pressione e due terzi
sono dovuti al risucchio. La distribuzione delle componenti locali della
spinta, lungo il profilo, ¢ data dalla fig. 25.

Dimostrazione sperimentale:

a) Prendiamo una cartolina postale, curviamola leggermente e fissia-
mola ad un ferro da calza, come si vede nella fig. 24.

Direzione della
corrente d'aria \

[ ==

= RS
\‘\\\“\\\\ OO '\\\ Sttt AR

I
Ferro da calza

cartolina

Mig. 24. Eperienza pratica
con una cartolina.

y\

Se soffiamo su questa superficie possiamo constatare che la corrente
d’aria orizzontale solleva la cartolina se il centro di curvatura ¢ in basso;
abbassa invece la cartolina se il centro di curvatura & in alto. Spiega-
zione: Si produce un risucchio sulla parte convessa della superficie, la
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corrente d’aria sulla stessa & pid rapida della corrente d'aria sulla super-
ficie concava.

b) Il fenomeno di risucchio ¢ ancora piit visibile nell'esperimento in
cui due cartoline postali sono messe una accanto all'alira, col centro di
curvatura rivolto all’esterno. (fig. 25) Se si soffia tra le due carte esse
non si scostano ma si avvicinano.

Direzione della
corrente d'aria

Fig. 25. Esperienza con 2 cartoline,

La grandezza di queste forze di pressione e di risucchio non ¢ la
medesima lungo tutto il profilo. Possiamo rendercene conto mediante la
esperienza seguente:

Se sulla parte superiore e sulla parte inferiore di una sezione di ala
profilata si praticano dei piccoli fori, e per mezzo di piccoli tubi in gomma
elastica, passando attraverso lo spessore del profilo, si riuniscono a tubi
di vetro che abbiano la forma di un ferro da cavallo, nel gomito dei quali
& stata messa dell'acqua (manometri), si osserva, se 'aria e tranquilla, che
il livello dell'acqua nei diversi tubi ad U & il medesimo (principio dei vasi
comunicanti). Se una corrente daria soffia lungo le due superfici del
profilo, si produce una differenza dei livelli nei diversi tubi. Si osserva
allora quanto segue: nei tubi collegati con la parte superiore dell’ala, it
livello dell'acqua si alza, indicando una depressione o risuechio; nei fubi
collegati con la parte inferiore dell’ala, il livello dell'acqua si abbassa,
indicando una pressione. Ora, le forze di risucchio e di pressione sono
pitt forti sul primo terzo anteriore dell’ala, e diminuiscono gradatamente
per essere quasi nulle verso il lembo di uscita dell’ala. Ne segue che la
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spinta risultante da queste forze non si applica al centro del profilo ma
verso il primo terzo. Le piccole frecce della figura 23 indicano la direzione
di queste forze; la loro lunghezza & proporzionale alla grandezza della
forza.

11 punto di applicazione e la grandezza della spinta variano a seconda
dell'angolo di incidenza. Per angolo di incidenza si intende I'angolo che
forma la corda del profilo con la direzione della corrente d’aria.

Se l'angolo di incidenza del profilo aumenta in valore positivo (fino
a 14 gradi) la portanza aumenta, ma nello stesso tempo aumenta anche
la resistenza. Se I'angolo di incidenza continua ad aumentare, la portanza
raggiunge un massimo poi diminuisce di nuovo. La causa di questa dimi-
nuzione della portanza pud essere studiata in una galleria a vento (tunnel
aerodinamico o soffieria aerodinamica) o semplicemente con dei piccoli fili
di seta fissati lungo il profilo. Si constata allora che specialmente sulla
parte superiore dell’ala, i filetti fluidi molto compressi sul bordo di attacco,
posteriormente non seguono pit la forma del profilo, ma vengono
distrutti. Si produce una zona vorticosa (di mulinelli). Questo fenomeno
si chiama « distacco» dei filetti fluidi. In pratica, il caso si produce
quando il pilota cabra troppo il suo apparecchio; I'angolo di incidenza
ha sorpassato un certo limite e la portanza non ¢ sufficiente per permet-

Fig. 26. Distacco dei filetti fluidi in un profilo alare.

tere all’apparecchio di mantenersi in volo o di veleggiare, 'apparecchio
cade allora in perdita di velocitd. Se l'angolo di incidenza diminuisce o
diventa negativo, la portanza diminuisce e diventa nulla, poi riprende
un valore importante, diretta nel senso opposto. E' questo valore negativo
della portanza che mantiene I'aeroplano nell'aria nel volo rovescio.

28

3. Centro di spinia

Il punto di applicazione di questa risultante verticale delle forze di
risucchio e di compressione che si sviluppano rispettivamente sulle due
superfici dell'ala, varia a seconda della forma del profilo e secondo
I'angolo di incidenza. Per un angolo di incidenza normale (circa -+ 39),
questo centro di spinta ¢ situato alla fine del primo terzo anteriore del
profile dell'ala, Se I'angolo di incidenza aumenta, il centro di spinta si
sposta in avanti. Se I'angolo di incidenza diminuisce e diventa anche
negativo, il centro di spinta si sposta all'indietro.

Si pud enunciare quanto segue: se 'angolo di incidenza varia, il centro
di spinta si sposta dal lato del lembo d'ala (d'attacco o di uscita) che si
alza,

IMig, 27, Posizione del centro di spinta per differenti angoli d’incidenza.

a

Per i profili spessi la variazione del centro di spinta & grande. Per
i profili sotlili, per quelli di debole curvatura e per quelli simmetrici, nel
campo di variazione di —2° a + 4° dell'angolo di incidenza, questa varia-
zione ¢ piccola. Questi ultimi vengono chiamati: profili a centro di spinta
fisso. I profili che hanno una linea di simmetria a forma di S hanno essi
pure un centro di spinta fisso, il quale si trova molto in avanti, e ciot
circa nel primo quarto del profilo dell’ala. I profili a centro di spinta fisso
sono particolarmente adatti per gli aeromodelli tutt'ala (senza coda).

4. Resistenza del profile

Al capitolo B 1 (resistenza dell’aria), abbiamo visto che ad ogni corpo
che si sposta nell'aria, si oppone una resistenza. Lo stesso capita per
un’ala. Si sviluppa non solo una portanza, ma anche una resistenza che
si oppone all'avanzamento. Questa resistenza dipende dalla forma del
profilo. Essa dipende pure dalle cause dell'attrito dell’'aria contro le
superfici esterne e dalla natura di queste superfici. Queste due resistenze
determinano cio che si chiama la resistenza dell'ala o resistenza del
profilo. Fig. 29 - Fig. 50.

Un buon profilo & quello in cui la portanza & circa da 15 a 20 volte
piit grande della resistenza. Se I'angolo di incidenza aumenta o dimi-
nuisce, nello stesso tempo la resistenza aumenta o diminuisce. La resi-
stenza ha un minimo quando gli angoli di incidenza sono compresi tra
—3% e 0% I profili spessi hanno una resistenza forte ma anche una forte
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portanza. Un velivolo con ali spesse vola lentamente ma sale bene (veleg-
giatore). Un profilo sottilc ha una resistenza debole ma ha pure una por-
tanza debole (velivolo da corsa, velivolo da caccia): bisogna dunque
aumentare la velocita per sviluppare la portanza necessaria al sosteni-
mento. Per un aereo da trasporto si sceglie una soluzione media, e ciog,
un profilo di spessore medio. Cosi la velocitid ¢ ancora abbastanza grande
¢ l'apparecchio sale facilmente.

Noi sappiamo che, in una corrente d'aria, si produce una depressione
sulla superficie superiore dell'ala menire contro la superficie inferiore si
produce una pressione. Questo squilibrio crea una circolazione (d'aria)
che tende costantemente a ricondurre le particelle dalla superficie infe-
riore alla superficie superiore; si forma cosi una corrente di natura parti-
colare lungo il lembo d'uscita dell’ ala. Questa corrente determina cid
che si chiamano i vortiei marginali (d'estremita d'ala). La corrente lascia
I'angolo del lembo d'uscita e forma una corrente turbinante. L'energia
assorbita dalla formazione di questi mulinelli si traduce con un aumento
della resistenza. Questa resistenza si chiama resistenza indotta, ed & tanto
pitt grande quanto pitt ampio & I'angolo di incidenza; essa cresce col cre-
scere dello spessore del profilo e col diminuire dell’'allungamento.

Fig. 28. Vortice marginale destremitii d’ala.

5. Allungamento

Per ridurre la resistenza indoita, I'ala deve avere un allungamento
conveniente. Per allungamento si intende il rapporto tra la lunghezza e
la profonditi media dell'ala. Un’ala di 100 centimetri di lunghezza e di
10 centrimetri di profondita ha un'allungamento di 1:10. Per un
aeromodello I'allungamento & compreso tra 1:7 e 1 :12. Un altro mezzo
per ridurre la resistenza indotta & quello di diminuire la profondita dell'ala
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alle estremita. Cosi la differenza di pressione tra la parte superiore e la
parte inferiore ¢ debole alle estremita. Una [orma ideale ¢ I'ala di forma
elittica, come quelle degli aeroplani da caccia inglesi « Siptfire » e dei
velivoli tedeschi « Heinkel .

Dal punto di vista teenico questa costruzione presenta difficolta. Per
gli aeromodelli, una forma elittica approssimativa ¢ sufficiente: i due
terzi della superficie dell'ala sono rettangolari e Taltro terzo, alle due
estremita, ¢ di forma elittiea.

Ga. Svergolamento d’ala

Anche una variazione dell’'angolo di incidenza dal centro fino alla
estremita dell’ala riduce la resisienza indolta. Questa torsione dell’ala si
chiama svergolamento. (fig. 31)
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IMig. 31. Svergolumento Fig. 32. Svergolamente
ceometrico. aerodinamico.

Se, per esempio. I'angolo di incidenza ¢ al centro di + 3° alle estre-
mita sard di 00 0 — 1% Questo svergolamento si chiama: svergolamento
geometrico.

Con lo svergolamento aerodinamico il risultato ¢ analogo. Qui 'ango-
lo di incidenza rimane lo stesso, ma varia il profilo delle diverse sezioni
dell'ala. La parte centrale ha un profilo normale, mentre verso le estre-
mitd la curvatura dei profili & meno accentuata, e perfino simmetrica,
Anche in questo caso la portanza alle estremita dell’'ala & pio piceola,
Questi due metodi adoperati insieme danno all’'ala una buona distribu-
zione della portanza e quindi una piccola resistenza indotta.

6. Angolo di volo planato

L’angolo di volo planato, ¢ 'angolo sotto il quale un aeromodello che
vola nell’aria calma scende planando. Per un’altezza determinata, piu
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I'angolo di volo planato sara piccolo, e pilt la distanza percorsa dall’appa-
recchio sara grande. Un aeromodello ben costruito ha un angolo di volo
planato molto piccolo.

Se T'apparecchio & lanciato a 2 metri al di sopra del terreno e percorre,
prima di posarsi, 20 metri, il coefficiente di volo planato & di 1 : 20.

L'angolo di volo planato dipende dalla forma del profilo, dalla velo-
cita e dalla profondita dell’ala.

Una piccola resistenza ed una grande portanza danno un buon coefli-
cente di volo planato. La tavola X (della pagina 121-122) da alcuni valori
sperimentali che corrispondono a diversi profili.

[ necessario che l'ala sia fissata all'aeromodello col pii favorevole
angolo di incidenza. Quest'angolo varia di solito da +1 a + 3 gradi.

L'angolo di volo planato dipende naturalmente anche dalla resistenza
delle altre diverse parti dell’apparecchio (fusoliera, impennaggi. montanti,
ecc)). La resistenza di ognuno degli elementi dell'apparecchio deve essere
piccola nella misura del possibile. ['aeromodello deve avere un buon allun-
gamento e lutte le superfici esterne devono essere ben liscie. Un buon
acromodello ha un coefficente di volo planato da 1 : 14 a 1 : 18. Quello
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Fig. 33. Angolo di volo planato.

di un grande veleggiatore raggiunge 1 : 30: questo dipende dal fatto che
le condizioni aerodinamiche sono pin favorevoli se le dimensioni e la
velocita dell'apparecchio sono pin grandi.

L'angolo di volo planato dipende anche dalla relazione tra il peso
e le dimensioni dell’ apparecchio. Prendiamo un aeromodello aliante di
1 m. di apertura alare e del peso di 20 grammi. Un apparecchio avente un
peso cosi debole impieghera un tempo assai lungo per raggiungere il snolo,
la sua velocita & debole ma il suo coefficiente di volo planato ¢ cattivo:
per una velocita cosi ridotta la portanza ¢ piccola e la resistenza ¢ relati-
vamente molto grande. Aggiungiamo 100 grammi all’apparecchio. La
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distanza percorsa dall'apparecchio sara maggiore, e ciog¢ il coefficiente di
volo planato migliore. Continuiamo ad appesantire I'apparecchio, il coef-
ticiente di volo planato raggiungera un minimo corrispondente alle mi-
gliori condizioni di volo.

Avendo cosi determinato il miglior angolo di volo planato, si pud
calcolare il carico alare (per unita di superficie). Per un aeromodello il
carico alare ¢ il rapporto tra il peso totale, in grammi, dell’apparecchio,
¢ la superficie, in decimetri quadrati, dell’ala (gr./dm?).

Carico alare
15 grammi per dm®

Zog 100 foo 100
. i 2 2 &2 im 2
1
| | | |
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Fig. 34. Carico alarve di un'ala con profilo e angolo d'incidenza costante.

Esempio: un aeromodello del peso di 200 gr. e di 10 dm? di superficie
poriante ha un carico alare di 200 = 20 gr./dm® In altri termini: ogni deci-
metro quadrato di superficie portanfe . porta 20 grammi di carico.

Per i concorsi d’apparecchi, il carico alare ¢ stabilito. T limiti inter-
nazionali sono: minimo 15 gr/dm? massimo 50 gr/dm?

Secondo lo scopo per il quale l'acromodello & costruito, si sceglie un
grande o un piceolo carico alare. Gli aeromodelli leggeri con 15 - 18
gr/dm? di carico alare sono adatti per volo con tempo calmo e per voli
termici. Gli aeromodelli con carico alare di 19 - 30 gr/dm? hanno caratte-
vistiche migliori con tempo ventoso. Gli aeromodelli veleggiatori per voli
a distanza e quelli muniti di apparecchi automatici di comando dei timoni
fanno un carico alare che va fino a 40 gr/dm®

Le regioni teoriche per cui un aeromodello di grande apertura (supe-
riore a 1,5 m.) ha un migliore angolo di volo planato, sono complicate;
esse esorbitano dal campo del presente lavoro.



C. Stabilita

Alle estremita di un sostegno allungato ed omogeneo fissiamo due
corpi pesanti ed uguali, esattamente centrati rispetto all’asse di rotazione.
Mettiamo questo sistema in equilibrio sulla fama di un coltello. Abbiamo
una bilancia. Se i pesi sono posti in modo tale che il centro di gravita S
si frovi pin in basso dell'asse di rotazione, il sistema si manterra in equi-
librio, ed il sostegno restera in posizione orizzontale. Se si sposta questa
bilancia dalla sua posizione orizzontale essa tornera da s¢, dopo alcune
oscillazioni, alla posizione orizzontale di equilibrio. (fig. 33)

Furto oi rotazione

T 42‘-___ . S centro di gravita
5 | §— ————
| [l=
Slodie ausse of gravid inslabile ' D punte
di rotazione
I

Fig. 36. Posizione stabile. Fig. 36. Posizione instabile,

A-A = asse irasversale
B-B = asse longiludinale
C-C = asse wverlicale

L,

/S

e ).

c
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Fig. 37. 1 tre assi di un aeromodello.

I1 filo a piombo & in equilibrio stabile. Se lo si sposta dalla posizione
verticale, esso riprende questa posizione.

Riprendiamo 'esempio precedente; rovesciamo il sostegno alle cui
estremitd sono fissali i due pesi e rimettiamo il tutfo in equilibrio sulla
luma del coltello. Il centro di gravita (fig. 36) si trova ad essere al disopra
dell’asse di rotazione. Il sistema potra manienersi in equilibrio nella posi-
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zione orizzontale, ma se lo spostiamo da questa posizione, esso non torna,
come prima, spontancamente alla sua posizione orizzontale primitiva.
Al contrario, l'inclinazione del sostegno andra rapidamente accentuandosi
ed 1l sistema si rovesceri.

Questo equilibrio si chiama instabile.

Un aeroplano che si trova nell'atmosfera si comporta come una
bilancia avente tre assi.

Questi tre assi sono:

1) I’ asse longitudinale B - B che attraversa la fusoliera nel senso

della lunghezza ed @& parallelo alla linea di volo dell'apparecchio.

9) I’asse trasversale A-A che ¢ perpendicolare all’asse longitudi-

nale e si trova nella zona alla fine del primo terzo del profilo
dell’ala. Esso ¢ parallelo al piano medio delle ali.

5) I’ asse verticale C-C & perpendicolare ai due altri, ed & diretto

verticalmente nella posizione normale di volo dell’aeromodello.

Questi tre assi si tagliano nel centro di gravita S. In rapporto ad
ognuno di questi assi bisogna considerare tre specie di stabilita.

L'asse longitudinale & l'asse di rotazione a cui si riferisce la stabilita
trasversale. All'asse trasversale si riferisce la stabilith longitudinale.
All'asse verticale si riferisce la stabilith di direzione. | tre organi princi-
pali di guida di un velivolo si riferiscono rispettivamente a degli sposta-
menti attorno a ciascuno di questi tre assi. Gli alettoni fanno girare
I'aeroplano attorno all’asse longitudinale: il timone di profondita lo fa
girare attorno all'asse trasversale: e il timone di direzione lo fa girare
attorno all'asse verticale.

In un aeroplano il pilota pud costantemente agire su questi tre organi
per mantenere 'equilibrio stabile o per eseguire evoluzioni. Un aero-
modello, a causa dell’assenza del pilota, deve essere costruito in modo tale
che resti o che da s¢ stesso ritorni antomaticamente nella sua posizionz
orizzontale normale di volo. Se delle raffiche modificano la sua posizione
normale di volo, l'apparecchio deve rimettersi da s¢ in questa posizione
normale, senza far intervenire la manovra degli organi di pilotaggio. Rias-
sumendo, l'aeromodello deve avere una stabiliti propria vale a dire un
equilibrio stabile relativo ai tre assi di rotazione.

i. La stabilita longitudinale
La stabilita longitudinale di un aeromodello & la pit importante
¢ dipende dai seguenti fattori:
1. Posizione del centro di gravita.
. Distanza tra I'impennaggio orizzontale e I'ala.
. Superficie dell'impennaggio orizzontale.
. Angolo che formano il piano dell’ala ed il piano dell'impennaggio
orizzontale.
5. Stabilita del centro di spinta del profilo,

[ I (]
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Studiamo il caso seguente: un aeromodello & composto di ali costruite
perfettamente (dimensioni, profilo, ecc) che sono fissate ad una fusoliera
pure di costruzione perfetta;: le ali sono fissate alla fuseliera in modo tale
che il centro di gravita dell'apparecchio si trovi esattamente sulla verti-
cale che passa per il centro di «spinta» e cio¢ circa sul primo terzo del
profilo dell'ala; inoltre il centro di gravita si trova al disotto del centro
di spinta.

Un simile apparecchio non ha una buona stabilita longitudinale. Se
I'aria ¢ molto quieta, in una grande aula per esempio, il velo dell’aero-
modello sembra stabile. Ma nell'atmosfera libera, dove l'aria ¢ agitata,
la stabilita longitudinale dell'apparecchio sara insufficiente.

Infatti, sotto 'azione di una raffica, I'apparecchio cabra.

Per conseguenza, 'angolo di incidenza aumenta, e, come abbiamo
visto, questa nuova inclinazione dell’ala sposta in avanti il centro di
spinta, e cio¢ l'apparecchio continuera a raddrizzarsi maggiormente, la
resistenza all'avanzamento diventera pit grande, la velocita diminuiri
e con essa la portanza. In questo momento I'apparecchio perde velocita
e si mette in picchiata.
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Fig. 38. Posizione del centro di gravitd e del centro di spinta con differenti
angoli d’incidenza.

I tre disegni della figura 38 mostrano gli spostamenti del centro di
spinta a seconda dell'inclinazione dell’apparecchio. « A » rappresenta il
centro di spinta e «S» il centro di gravita. In a) l'apparecchio, soffiato
da una corrente d’aria orizzontale, ¢ in posizione normale di volo. Il
centro di spinta ed il centro di gravita si trovano esattamente sulla mede-
sima verticale. In b), sotto l'azione di una raffica, la prua dell'apparec-

chio si ¢ leggermente sollevata. L'angolo di attacco ¢ aumentato ed il
centro di spinta si & spostato in avanti,
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Sotto l'azione della gravita, il centro di gravita tende a portarsi
suila verticale del centro di spinta, e I'apparecchio si raddrizza maggior-
mente. Per via dell'inelinazione sempre piu forte dell'apparecchio, che
riduce la spinta e le reazioni sugli impennaggi, la resistenza all'avanza-
mento aumenia e la veloeita diminuisce. L'apparecchio finalmente rimane
quasi immobile per un istante, poi si abbassa e tuffa in «picchiata». La
velocita allora aumenta di nuovo rapidamente ¢ con essa la spinta e le
reazioni sugli impennaggi. L apparecchio si raddrizza ed il ciclo rico-
mincia. Il volo dell'apparecchio ¢ un susseguirsi di tuffi e di eabrate. Si
dice allora che l'apparecchio vola a «sbhalzi».

Per impedire che I'apparecchio si impenni e giri atiorno al suo asse
trasversale, si lissa sulla parte posteriore della fusoliera un piano stabi-
lizzatore orizzontale,

Questa superficie agisce su di un lunge braccio di leva. La distanza
ira il bordo posteriore dell’ala e il bordo anteriore del piano stabilizzatore
orizzontale deve essere da 2,5 a 3 volle la profondita media dell’ala. La
superficie di questo stabilizzatore ¢, per questa distanza, da un quarto
o un quinto della superficie dell'ala,

Questo stabilizzatore offre una resistenza che si oppone ad ogni rota-
zione atliorno all'asse trasversale. All'atto di una cabrata prodotta da
una raffica esso frena e ammortizza il movimento di rotazione dell'appa-
recchio. La sola presenza dello stabilizzatore non basta perd a garantire
una stabilita longitudinale sufficiente.

Pig. 39. Aerowmodello ben equilibrato.

G

Se spostiamo il centro di gravitd S in avanti del centro di spinta A
rendiamo il modello pesante di testa (vedi fig. 39 d). In questo caso il
naso dell’apparecchio tende a scendere e 'angolo di volo planato & cat-
tivo. Questa relazione di posizione fra i due centri 5 e A ¢ tuttavia neces-
saria per avere una buona stabilitd longitudinale, (aeromodello pesante
al naso della fusoliera). Il centre di gravita deve essere sulla verticale
che taglia a 28-30% la lunghezza del profilo dell'ala, mentre il centro di
spinta si trova a 33 % circa.

Per migliorare, con questa distribuzione, I'angolo di volo planato,
si dd al timone di profondita un angolo leggermente negativo. Le reazioni
di volo su questo timone compensano il sovracearico della parte anteriore
dell’apparecchio.
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Se una raffica solleva il naso dell'apparecchio, il centro di spinta si
spostera in avanti, poiché i due centri 5 e A si avvicinano alla slessa
verticale. Ma in questa posizione l'angolo di attacco del timone di pro-
fondita diventa considerevole e la spinta su questo fimone tende istanta-
neamente a rimettere 'apparechio nella sua posizione normale: questo
avviene prima che il centro di spinta sia giunto sulla verticale del centro
di gravita. Cioe il centro di spinta si avvicina o si allontana pitt 0 meno
dal centro di gravitd, ma resta costantemente dietro a quest'ultimo: cosi
l'apparecchio non pud rovesciarsi indietro. Se una raffica solleva il naso
dell’'apparecchio, istantancamente la reazione del timone di profondita
solleva la coda, I'angolo di incidenza delle ali viene allora ad essere dimi-
nuito e l'apparecchio, oscillando come una bilancia stabile, si rimette
automaticamente nella posizione normale di volo.

Se, nell’altro caso, la raffica che viene dall'alto fa « picchiare s I'ap-
parecchio, il centro di spinta si allontana all'indietro: la posizione relativa
fei due centri S e A tende ad accentuare lo squilibrio. Ma, in questa posi-
zione, il timone di profonditi assume un angolo di incidenza negativo
considerevole: ne segue una forte reazione la quale rimette 'apparecchio
nella sua posizione normale di volo.

Tanto nel caso in cui l'apparecchio si raddrizza o « cabra » quanto in
quello in cui « picchia », le reazioni lo rimettono nella sna posizione nor-
male. Queste reazioni sono tuttavia pit favorevoli nel primo caso che
nel secondo. In pratica si rimedia a questa differenza dando al timone di
profonditd un piceolo angolo megativo. Questa soluzione ¢ sufficiente per
assicurare una buona stabilita longitudinale.

La questione, studiata al capitolo B 5, dello svergolamento dell'ala
¢ cioé dell'aumento, per costruzione, dell’angolo di incidenza dell'ala,
dal centro fino alle estremita, interviene anche nel problema della stabi-
lita longitudinale. Se, sotto I'azione di una forte ralfica, un apparecchio
avente ali senza svergolamento si raddrizza troppo, 'angolo di incidenza
dell'ala pud diventare cosi grande che nei liletti d’aria che creano la
spinta avviene il « distacco » e 'apparecchio cade. Se invece I'ala ha uno
svergolamento negativo I'angolo delle estremita dell’ala & meno forte che
al centro e pud succedere che solo sulla parte centrale dell’ala i filetti
d'aria siano « distaccati » mentre sulle estremita la spinta ¢ ancora suffi-
ciente per assicurare un sostentamento discreto; I'apparecchio non cade
abbandonato, ma picchia soltanto, e. riprendendo progressivamente velo-
citd, ritrova le condizioni necessarie per ristabilire 'equilibrio.

Riassumendo, per assicurare una buona stabilita longitudinale, un
aeromodello deve rispondere alle condizioni seguenti:

t. Il centro di gravita deve trovarsi davanti al centro di spinta.

2. Il rapporto delle superfici del timone di profondita ¢ dell'ala por-

tante deve essere da 1:4 a 1:5.
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5. L'angolo di incidenza del timone di profonditi e quello dell'ala
non devono essere i medesimi.
4. Le ali devono avere uno svergolamento, e cioé l'angolo di incidenza
deve variare a partire dal centro dell’'ala verso le estremita.
Queste due ultime condizioni possono, in un certo modo, esszre sodi-
slatte simultaneamente. Cio si verifica dove l'ala non solo possiede lo
svergolamento che modifica l'angolo di attacco sulla sua lunghezza, ma
possiede pure una forma a freceia, e ciot ha estremita sfuggenti all'in-
dietro. Le estremita delle ali possono avere la stessa funzione del timone
di profondita e le reazioni che vi si sviluppano si aggiungono a quelle
del timone di profondita. S5i possono anche costruire aeromodelli senza
coda, se le estremita dell'ala soddisfano alle condizioni 3 e 4.
Ma nella costruzione di tali apparecchi intervengono altre conside-
razioni importanti

2. Stabilita trasversale

La stabilita trasversale ¢ ia stabilitd attorno all'asse longitudinale
dell’'aeromodello. Per ottenere questa stabilita, le ali devono essere co-
struite a forma di V, cio¢ le estremita devono essere pin alte della parte
centrale.

Se le ali sono a V e sotto 'azione i un colpo di vento il modello
abbandona la posizione orizzontale per assumere una posizione inclinata
attorno all’asse longitudinale, esso scivolera. Quando 1 apparecchio
scivola da lato, I'ala ripiegata situata nel piano della scivolata offre
poca resistenza laterale (a questo spostamento). mentre I'alira ala, data
la sua struttura a V, forma gia un angolc importante. Su questala si
sviluppa una resistenza laterale: essa agisce come una forza su di un
braccio di leva che tende a rimettere I'apparecchio nella sua posizione
orizzontale. ' sbagliato credere che una forma a V troppo pronunciata
potra migliorare la stabilitd trasversale. Infatti, da una posizione di
scivolata una tale reazione troppo forte e troppo brusca raddrizzera
l'apparecchio ma, a causa dell'inerzia, lo rovescera sull’altra ala e I'ap-
parecchio iniziera una scivolata dall'altra parte. Ne seguiria una nuova
reazione troppo brusca e cosi di seguito, e l'apparecchio oscillera da
sinistra a destra e da destra a sinistra.

La forma a V troppo pronunciata nuoce dunque alla qualitha del
volo, come pure aumenta 'angolo di volo planato perché solo una parte
delle forze di spinta viene ad essere utilizzata.

La forma delle ali a V deve essere simmetrica, ma non @ necessario
che sia regolare. La pratica dimostra che le ali con una forma a V poco
pronunciata al centro e con le estremita pit fortemente risollevate, danno
all'apparecchio una grande stabilita trasversale (fig. 40 c).
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Fig. 40. Differenti ali a V.
A = ala u V normale; B = parte centrale orizzontale, estremitd rialzate;
C = alg a V normale con estremiti rialzate; D = parte centrale orizzon-
tale, estremiti a V con bordi rialzati; E = ala a V normale con estremiti
orizzontali; " = gla a V normale con estremitd ripiegate verso il basso.

11 profilo 40 D & particolarmente stabile, la reazione sulle piccole
« orecchie » molto sollevate alle estremita ¢ amplificata dal gran braccio
di leva dell’ala; questo prolilo reagisce rapidamente contro le scivolate
¢ rimette molto bene l'apparecchio nella posizione orizzontale.

Per un aeromodello corrente destinato a volare con vento piuttosto
calmo, ¢ sufficiente la forma a V del profilo 40 E. La posizione bassa del
centro di gravita da per si stessa una buona stabilita trasversale. Si pos-
sono anche fissare le ali alla fusoliera, molto al di sopra del centro di
gravitd. Quest’ultimo, come farebbe un pendolo, riconduce automatica-
mente I'apparecchio nella sua posizione orizzontale. Ma il centro di
gravitdh basso non basta per mantenere una buona stabilita trasversale, il
modello deve anche possedere una forma a V appropriata. Questa forma
a V deve essere meno accentunata se il centro di graviti ¢ pin basso.

Lo svergolamento dell'estremita dell’ala — gia studiato a proposito
della resistenza indotta, e che ha una parte importante nella stabilita
longitudinale — interviene anche nella stabilita trasversale. Ecco in che
cosa consiste questo svergolamento: I'angolo di incidenza dell'ala non &
costante su tutta la sua lunghezza; ¢ pit debole al centro e va aumen-
tando verso le estremita. La differenza d’angolo d'incidenza tra il centro
e le estremita dell’ala ¢ di 2-4 gradi. Percid se 'apparecchio vuol met-
tersi in perdita di velocitd, 'aria scorre meno rapida alle estremita dell’'ala
che non nella parte centrale. Siccome la spinta su queste estremita & pin
forte, 'apparecchio arrischia meno di oscillare, vale a dire I" equilibrio
irasversale & migliorato. Se le estremita dell'ala non hanno la curvatura
voluta, pud succedere che I'apparecchio si impenni, e la corrente d’aria
troppo debole non erea pit alcuna spinta sulla estremita di un'ala; ne

succede uno squilibrio e 'apparecchio pencolera dalla parte di quest'ala.
La cabrata produce di solito una rotazione dell’ apparecchio attorno
all’asse verticale e la direzione di volo si trova conseguentemente modifi-
cata. Riassumendo, un aeromodello che abbia le ali svergolate, ha una
migliore stabilith longitudinale. Le due stabilitda, la trasversale ¢ la longi-
tudinale, sono intimamente legate e le condizioni [isiche determinanti di
ognuna non si oppongono. Ma non ¢ la stessa cosa per la stabilita di
direzione. Talvolta ¢ particolarmente difficile fissare un termine esatto
tra le condizioni di stabilitd trasversale ¢ quelle di stabiliti i direzione.
(stabilita di rotta).

3. Stabilita di direzione

La stabilita di direzione ¢ la stabilita attorno all'asse verticale.

Il problema della stabilita di direzione ¢ quello di mantenere I'aero-
modello nella direzione della corrente d’aria massima.

Questa condizione ¢ quella del migliore sfruttamento delle forze di
spinta, vale a dire di migliore portanza (portanza = componente verti-
cale della spinta). Questa stabilita ¢ determinata da tutie le superfici
verticali dell'apparecchio (timone di direzione, superficie laterale della
fusoliera). Ma la sezione della fusoliera deve essere lateralmente appiat-
tita il pin possibile, affinché la fusoliera presenti una resistenza minima
all'avanzamento, con una superficie laterale grande quanto & possibile.
Cosi a qualsiasi rotazione atiorno all’asse verticale si oppone la reazione
dell'aria contro questa superficie. La ripartizione dell'insieme delle super-
fici verticali dell'apparecchio, quella della fusoliera, come del timone

/

Fig. 41. Aeromodello con superfici Iig. 42. Modello con superficie la-
laterali di fusoliera ben distribuite terale di fusoliera ridotta anterior-
siusto effetto di banderuola). mente (grande effetto di banderuo-
Adatto per lancio a mano. la). Adatto per lancio in altezza.
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di direzione, deve essere tale che la parte posta dietro al centro di gra-
vita sia maggiore che non la parte posta sul davanti. Cosi I'aeromodello
manterra una pit grande mobilita e, come una banderuola, sara sempre
posto di Tronte al vento. Una buona banderuola ha tutte le sue superfici
verticali poste dietro il centro di gravita che si trova praticamente sul-
'asse fisso di rotazione. Cosi costruito un aeromodello cambierebbe co-
stantemente la sua rotta se il vento non ¢ regolare ma a raffiche.

Conviene dunque tener conto di una stabilita di direzione di volo e di
una stabilita di rotta. Per stabilita di rotta si intende il mantenimento
di una direzione determinata di volo, direzione ad esempio fissata all’ap-
parecchio al momento del suo lancio.

Nel capitolo sulla stabilita trasversale, abbiamo fatto notare che in

una curva l'apparecchio prende una posizione inclinata e che cio pud
provocare nna scivolata.

l I/‘ Linea di ugual ripartizione
della superficie laterale

Fig. 43. Schema sulla ripartizione S = centro di gravila
delle superfici laterali. N punto neutro

In questo caso la pressione laterale dell'aria contro la superficie
della fusoliera ¢ piit piccola sulla parte anteriore di questa superficie che
non sulla parte posteriore. La parte anteriore dell'apparecchio scivola
dunque pin rapidamente. cade in picchiata ed esce completamente dal-
l'asse di volo. Per evitare questo squilibrio & necessario che, per rapporto
al centro di gravita, le superfici della parte anteriore e posteriore della
fusoliera siano uguali. Cosi le due parti scivolano parallelamente e I'asse
di volo ¢ mantenuto. Riassumiamo: per mantenere I'asse di volo si deve
fare una giusta ripartizione delle superfici laterali dell'aeromodello; cosi
durante una scivolata l'asse di volo verra modificato di poco. Teorica-
mente, il punte neutro N che delimita la ripartizione uguale delle superfici
1aterali dell’aeromodello si confonde con il centro di gravita.
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In pratica si & constatato che ¢ preferibile che il punto neutro N si
trovi leggermente all'indietro del centro di graviti S. Cosi 'apparecchio
ha ancora una sufliciente stabilita di direzione e la correzione automatica
(effetto a banderuola) non modifica troppo la stabilita di rotia.

Per oftenere un' ottima stabilitd di rotta & perd necessario aggiungere
alle condizioni di struttura dell'acromodello (sopra elencate) un dispo-
sitivo che agisca su piani mobili (timoni).

Interessanti ricerche sono gia state fatte con comandi giroscopici.
con comandi collegati all’azione di una bussola e persino con aeromodeili
radiocomandati.

Il problema della stabilita di rotta offre un campo di ricerche inte-
ressantissimo per gli aeromodellisti provetti.

Fig. 44. Anche i maestri imparano...



IV. ATTREZZ]I E MATERIALI
DA COSTRUZIONE

1. Attrezzi

Per costruire aeromodelli occorrono relativamente pochi  attrezzi,
Per costruire un modello da principianti basta avere una sega da traforo
con una tavoletta, un temperino, una lima piatta lunga circa 12 centi-
metri, larga 1 e dello spessore di 2 mm. Certamente in ogni casa vi & un
martelletto, un paio di forbici, un centimetro e aleune mollette del bucato.
Si pud lavorare su qualsiasi tavolo e anche sui banchi di scuola. Certo
che il lavoro ¢ pin facile se si ha a disposizione una scatola con tutti ght
attrezzi necessari. Altri accessori facili ad avere e a prezzo modico, sono
una matita, carta carbone per ricalcare, una vecchia tazza per la colla
¢ la vernice (cellulosa), un piccolo pennello piatto per la vernice e una
candela per curvare le bacchettine e i giunchi d'India. L’acromodelli-
sta provetto che si dedica alla costruzione dei grandi modelli secondo dei
piani o delle costruzioni personali, avra inoltre bisogno di un asse per il
montaggio dell'ala, della fusoliera e delle superfici di comando di dimen-
sioni medie: I'asse dovra essere mollo secco e perfettamente piano. Racco-
mandiamo di dargli le seguenti dimensioni: lunghezza 220 cm., larghezza
55 cm., spessore 2,5 cm. Un asse di legno compensato di due centimetri
di spessore ¢ da preferirsi ad un asse semlice, perche il compensato non
si deforma.

Inoltre:

una sega fine,

delle pinze piatte e delle pinzetie rotonde,

una pialla (di ferro),

due morsetti a vite,

due forbici di 3-4 mm. di larghezza e un ferro cavo di 10 mm. di lar-

ghezza,

una lima per legno semicircolare (lunga 24 cm.).

una lima piatta in ferro (lunga 24 cm.).

un piceolo cacciavite.
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Fig. 46.

Mg, 45. Armadio con arnesi Pro-Aero T A.

Armadio con arnesi Pro-Aero II A,

47



IMig. 47. Arnesi per la costruzione di aeromodelli.

1 grappi dell’Aero Club Svizzero hanno a loro disposizione {Iugl'i
armadietti con speciali attrezzi destinati alla costruzione di a{‘.rmm:-(!elh.
Secondo i suoi effettivi, ogni gruppo riceve a prestito un ilf‘njlil(ll.(!ttﬂ
piccolo o grande. Il zapo-gruppo costruttori ¢ responsabile dell'impiego
giudizioso e del buono stato degii attrezzi.

Supponiamo che il giovane aeromodellista abbia gid imparato nci
corsi di lavoro manuale indetti nelle scuole, come utilizzare gli attrezzi
¢ in particolare come adoperare la sega da traforo, Bisogna par.tire flal_
principio di maneggiare questi attrezzi con la maggiore cura e di pulirli
per bene dopo ogni impiego (spazzolare le lime, ingrassare le pinze, le
seghe ecc. ecc.).

Nota importante: utilizzare di preferenza una sega da traforo in
acciaio, che permetta di fissare facilmente le lametie. FFissando o togliendo
la lametta dalla sega, non bisogna mai stringere le alette con I'aiuto della
tenaglia, ma serrarle con le mani. I denti della sega debbono essere rivolti
verso il basso, e ci si pud assicurare passando leggermente il polpastrello
del dito sulla lama. Si userd una sega a dentatura fine per il compensato
sottile (0,4-1,9 mm.), a dentatura media per il compensato piu grosso
(1-4 mm.), e a grandi denti per il compensato di oltre 4 mm, Bisogna
aver riguardo di sempre mantenere la lama della sega perpendicolar-
mente alla parte da segare e con l'archetto parallelo all’'avambraccio.
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Corpo e braccio non devono muoversi. ma solo I'articolazione del gomito
Tagliando con la sega degli archi o degli angoli, bisogna [are attenzione
di cambiare con la mano sinistra la direzione della parte da segare mentre
la sega stessa deve mantenere sempre la stessa direzione,

Fig. 48. Posizione corrvetta della sega da traforo.

Quando si limano le parti ritagliate, si svolge un lavoro altrettanto
importante. Le parti in compensato (nervature, ordinate, ecc.) non deb-
bono mai essere limate perpendicolarmente alle fibre, ma sempre obli-
quamente e cid per evitare che le fibre stesse del legno vengano strappate
dai denti della lima.

Tenere la lima con due mani: con la destra siringere l'impugnatura
in modo da avere il pollice in alto; 'altra estremita & tenuta col pollice
¢ l'indice della mano sinistra; il pollice si trova perd sulla parte superiore
della lima. Questa ¢ spinta orizzontalmente sul pezzo da limare, ¢ la
mano destra che deve dare la spinta mentre la sinistra esercita una leg-
gera pressione e dirige la lima orizzontalmente,

Anche per quest'operazione ¢ tutia questione d’abitudine ma bisogna
dedicarvi, fin dagli inizi, una grande attenzione. Le lime per il ferro sono
utilizzate per il legno e il metallo, le lime per il legno solamente per il
legno. Le parti di legno appena incollate non debbono mai essere limate;
ma bisogna prima aspetiare che la colla sia completamente secca, caso
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Fig. 49. Per un taglio perfetto appoggiare 'archetto della sega sul braceio.

contrario essa aderisce alla lima e la guasta (rimane attaccata alla denta-
tura e non si pud pit limare).

Le lime cosi rovinate debbono essere pulite con un pezzeito di latta
d'alluminio: oppure bisogna metterle in acqua bollente e pulirle in seguito
con la spazzola per le lime. Per le parti da limare nella morsa, bisogna
aver cura che la lima non entri a contatto con le parti dure della morsa
stessa. Non bisogna mai usare la lima per alfilare un cacciavite o per
lavorare del [ilo d'acciaio. Questo materiale durissimo deve essere lavo-
rato con speciali macchine (mole a smeriglio).

Le forbici vengono assai impiegate nella costruzione di aeromodelli,
per questa ragione debbono esseré maneggiate in modo esatto. Servono
avantutto per ritagliare la carta e il tessuto. 11 legno compensato deve
solamente essere tagliato con le forbici in casi eccezionali e ciog quando
si tratta di compensato dello spessore da 9, a 08 mm. Per compensato piti
spesso ¢ che va fino a 1,8 mm., esistono forbici speciali dentellate. Se si
vuol perd ritagliare delle parti di compensato con grande cura e con
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Fig. 50. Posizione corretta per limare.

esattezza minuziosa, bisognera utilizzare la sega da traforo e non le forbiei,
perché queste ultime schiacciano e strappano le fibre del legno e indebo-
liscono il materiale.

Fig. 51. Corso di costruzione 4i aeromodelli per gli apprendisti della scuola
d'arti e mestieri a Zurigo 1042/43.
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2, Materiali da costruzione

Il legno compensato & il materiale pin usato nella costruzione di aero-
modelli. In generale ¢ ontano o betulla. Lo si prepara incollando
I'une sull’altro 2, 3, 5, 7 0 9 fogli sottilissimi e mettendoli sotto una forte
pressione. Le fibre dei due strati successivi debbono essere perpendicolari,
ma i fogli esterni debbono in ogni caso avere le fibre nella stessa dire-
zione. Con questo procedimento si aumenta la solidita del legno. Perche
i fogli rimangano strettamente uniti ci si serve della colla solita o di una
pellicola fotografica per le qualita superiori del legno. Questi fogli resi-
stono all'acqua, siccome la pellicola non si scioglie.

Il compensato esiste nelle seguenti dimensioni: 0,2 - 0.4 - 0.6 - 0.8 - 1.0
12-15-18-20-25-30 - 4,0 - 50 ecc. mm,

Sul tavolo da costruzione, una doppia freccia indica sempre il senso
che debbono prendere le fibre esterne del compensato. Di solito queste
fibre debbono andare nel senso della maggiore lunghezza del pezzo da
ritagliare.

I travetti per lungheroni e ordinate sono: pino, abete, frassino o noce,
Questi legni debbono essere seccati all'aria per un periodo che varia dai
tre ai quattro e pit anni. Di solito si usa il pino. Ma deve avere perlomeno
sei venature per 1 centimetro di larghezza, che si estendano su tutta la
lunghezza del travetto. Il legno che meglio si confa & quello ritagliato
da alberi molto alti e senza nodi.

I travetti in commercio per gli aeromodelli hanno generalmente una
lunghezza di 2,0-22 mm.

Asse

1 Midollo

2 Legmo (scuro)

3 Alburno (chiaro)
4 Sivalo di ricambio
5 Libro

6 Corteccia
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3:5 Giusta posizione degli anelli di accrescimento nella sezione

Fig. 52. In questo modo si segano le liste da un tronco.
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Dimensioni

Le sezioni dei travetti utilizzati per la costruzione di aeromodelli,
sono generalmente le seguenti:

1x52x22x42x5 2x7 2x82x10, 3x3,3x5 3x46 3x10,
3x12, 8x4, 4x5 4x6,4x84x10, 4 x12,5x 5 6x85x10,6x 15,
6 x6 6x12 7x 7 mm

La canna di bambii e la canna o giunco di Tonkino sono specialmente
adoperate per la fabbricazione delle ali. ¢ dei bordi marginali dei timoni
di profondita e di direzione. La canna di Tonkino serve particolarmente
per i lungheroni e le ordinate degli aeromodelli a motore con gomma ela-
stica perche si possono ritagliare anche finissimi senza nuocere alla loro
solidita. 11 giunco del Tonkino ¢ da preferirsi al bambu per la costruzione
di aeromodelli perché i nodi sono piu distanti.

Canna di Tonlkino

Fig. 53. Canna di bambit e di Tonkino,

Non si deve mai segare il giunco ma tagliarlo con un coltello. Si co-
mincia col tagliarlo per meta, poi ogni parte viene divisa in altre due e
cosi di seguito fin che si ottengono le dimensioni volute. Si toglie la parte
molle interna e si adopera solo la parte esterna che ¢ dura.

Giunco delle Indie. Questo legno & utilizzato come il giunco di Ton-
kino per la fabbricazione dei bordi marginali. E' meno resistente del
ginco del Tonkino, e percid deve avere uno spessore superiore. I1 bambr,
il giunco delle Indie e del Tonkino provengono dai Tropici. In mancanza
di questi legni, si possono sostituire con del compensato o dei travetti di
pino molto sottili, incollati insieme e ai quali si avra dato una buona
forma: & la costruzione lamellare .



Fig. 64, Taglio di una canna di Tonkino,

Una qualita molto leggera ¢ il legno di Balsa che proviene ugual-
mente dai Tropici e cresce nei terreni paludosi. Questo legno di Balsa ha
generalmente un diametro di 40 a 50 em., non & affatto solido e serve
conseguentemente come materiale da ripieno. Serve pure nella ecostru-
zione di modelli leggeri (acromodelli con motore a gomma elastica e mo-
delli da sala). Gli aeromodellisti inglesi e americani preferiscono le costri-
zioni in legno di Balsa. Lo si pud ottenere in blocchi o in assi fini (fino
a 0,5 cm. di spessore), o in listelle (travetti). Si taglia il legno di Balsa
con un coltello bene affilato, preferibilmente con una lama da rasoio.

11 tiglio ¢ il nmoce servono per la fabbricazione di nasi di fusoliera e
pezzi di rinforzo. Lo si lavora con diversi attrezzi secondo I'uso per cui
sono destinati (coltello, lima, sega ecc.). 1l noce ricurvato e incollato si
presta particolarmente bene per la fabbricazione dei bordi marginali che
debbone resistere a sforzi di torsione.

-

Il pioppo che & il nostro legno pii leggero, serve assai bene per il
naso della fusoliera, per i pezzi di ripieno, ecc., perchd & molto facile da
lavorare.

Si rivestono gli aeromodelli con della carta, con batista di cotone,
batista di seta e seta « pongé ».

Il rivestimento piti semplice e piit leggero & beninteso quello fatto
con la carta. Si adopera di preferenza carta del Giappone che & molto
resistente ed ¢ fatta con le lunghe fibre dei gelsi nipponici.

Al posto di carta del Giappone ci si pud servire anche di una imita-
zione che evidentemente & meno solida e resistente della vera. Gli aero-
modelli di piccole ¢ di medie dimensioni, fino a 1,8 m. di apertura si
ricoprono con carta, perché costa meno e non aumenta il peso dell'aero-

modello. Bisogna inumidire la carta con una spugna prima di verniciarla,
perché la carta, asciugando, si tende.
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La batista di cotone ¢ il rivestimento di stoffa a miglior mercato, ma
perd il tessuto ha la trama piuttosto larga e si deve dunque verniciarlo
hen bene per renderlo impermeabile all’aria.

La batista di seta che ha la trama pin serrata serve meglio per i rive-

-

stimenti; ¢ un misto di cotone e di seta.

La seta «pongé» & seta naturale. Il rivestimento con questa stoffa é
il piu facile, il pin solido ma anche il pit costoso. Il « pongé » adoperato
per ricoprire gli aeromodelli porta la marca di fabbrica e di qualita
4-7 M/M (Mumm - marca di qualita nipponica).

Esiste in diverse tinte. Siccome questo & un tessuto di gualita ed a
prezzo piuttosto elevato, bisogna adoperarlo solo per gli aeromodelli
grandi e di costruzione impeccabile.

Per la costruzione di aeromodelli da principianti, si utilizza ben
poco metallo. Il costruttore provetto pud eventualmente utilizzare del
filo di alluminio di 1-4 mm. di diametro per bordare le ali e gli impen-
naggi. 'Con questo sistema di costruzione bisogna procedere con maggiore
attenzione fissando il legno al metallo .Siccome non esiste ancora una
sostanza per incollare il metallo al legno (con perfetta sicurezza), bisogna
attaccare assieme con del filo le due parti incollate.

Si utilizza ancora con maggiore successo un tubo di alluminip di
1-5 mm. di diametro esterno, che serve pure per le pale d'elica, le ruote
del carrello, e i manicotti (o nodi) di collegamento, ecc.

Per i timoni mobili (timone di profondita, di direzione, alettoni)
le ferrature della fusoliera e delle ali, la latta di alluminio di 0.2-5 mm.
di spessore serve molto bene. La si pud ritagliare con delle forbici ordi-
narie (fino ai 0,6 mm.), ma per una qualiti di maggior spessore, bisogna
servirsi della sega per metalli.

Con del filo d'acciaio di 0,5 -5 mm., si possono fare — a seconda degli
acromodelli — uncini per il decollo in altezza, pattini. assi d'eliche, i
carrelli, i bordi ¢ le parti che servono per fissare I'ala. Ricordiamo ancora
una volta che il filo di acciaio non pud essere lavorato che con le pinze
speciali, perché gli attrezzi usuali non sono abbastanza resistenti.

La colla ¢ di estrema importanza nella costruzione di aeromodelli
siccome deve tenere insieme i diversi pezzi. Ci si serve solitamente di
colla a freddo preparata con la caseina, calce e diversi altri ingredienti
chimici. Si pud comperare la colla a freddo sotto forma di polvere, molto
facile da preparare secondo le prescrizioni per I'uso.

La si scioglie generalmente nella proporzione di 1:1, ossia uguale
quantitid di colla e di acqua. Si raccomanda di gettare la polvere nell'ac-
qua e non il contrario, altrimenti si formano dei grumi.

Rimestare ben bene con un bastoneino fino a che si ottiene una sostan-
za sciropposa che si lascia riposare per almeno 10 minuti prima dell'uso.
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Questa colla rimane liguida dalle 5 alle 7 ore, indi si coagula e non pud
pilt essere liquefatta. Bisogna calcolare dalle 4 alle 8 ore perché i pezzi
incollati siano secchi e la colla sia indurita. Raccomandiamo di non met-
tere i pezzi da seccare al caldo. Infatti la colla non deve seccare ma
indurire a causa di un processo chimico pitt complicato. Se invece secca
piit rapidamente, si fende, Siate econemi e preparate solo la colla neces-
saria per il lavoro che avete da fare. Non bisogna poi mai preparare
della colla in un recipiente di metallo alluminio}) ma solo di smalto
porcellana, vetro perché cerle parti chimiche della colla corrodono il
metallo il quale a sua volta esercita una influenza nefasta sulla forza di
presa della colla. 1 recipienti debbono sempre essere puliii. La colla
vecchia non deve essere gettata nell'acquaio perche tura il tubo di scolo.
Le macchie di colla che eventualmente si fanno sugli abiti, non possono
pit essere tolte. Lavorate dunque sempre con la tuta o un grembiule.
Anche la colla in tubetti puo servire nella costruzione di aeromodelli, ma
costa di pin della colla a freddo. 1l solo vantaggio ¢ che questa colla &
sempre pronta per l'uso e diventa secca molto pin rapidamente della
prima.

Per rendere impermeabile la carta ¢ la stoffa per i rivestimenti, per
tenderli ¢ renderli anche pin resistenti, si spalmano con una soluzione i
vernice. Questa vernice ¢ composta di cellulosa e di acetone. Deve essere
semi-liquida per poter essere spalmata o mezzo di un pennello. Se per
caso la vernice ¢ troppo spessa (ad esempio come il miecle) bisogna di-
luirla con dell'acetone.

La vernice deve avere la stessa temperatura del locale in cui la si

adopera. Se per esempio la vernice ¢ pit fredda dell’aria oppure se &
umida, si formano facilmente delle macchie. Chiudere sempre con cura
il recipienfe con la vernice, perché il contenuto svapora facilmente. La
vernice stessa e la sostanza che serve per diluirla sono molto infiam-
mabili: non mai lavorare con questa vernice in vicinanza di stufe, for-
nelli, ece.

Per proteggere I'acromodello dall'umidita e per ottenere una super-
licie piana, si spalma il tutto muovamente con della vernice solita,
all'olio. La pitt usata e la pil conosciuta ¢ la vernice per le barche. Fvi-
tate per quanto possibile di impiastriceiare il modello con dei colori,
perche tutto cid non fa che aumentarne il peso e complica le riparazioni.
Colui che preferisce un aeromodello colorato, scegliera un rivestimento
o della vernice colorata, siccome tutto cid non ne aumenta il peso. Per
dare una migliore forma alla parte anteriore dell’ala e aumentarne la soli-
dita, la si ricopre spesso di legno, di cartone, di carta da disegno molto
sostenuta, di cartoncino, di cartone patinato o di compensato dello spes-
sore di 0,4 a 0,8 mm.

Il piombe serve per equilibrare il modello: ¢ utilizzato in forma di
scarti di tubi in piombo, provenienti da fogli di 1 a 3 mm. di spessore.
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Questo piombo vien fissato al naso della carlinga. Si possono anche ‘udu-
perare dei piombini, con cui si riempie la cavita appositamente praticata

nel naso della fusoliera.

Fig. 55a. Aeromodello per principianti ¢ Ticino 1%, costruito dall’ Ing,
Italo Marazza.

[Fig. 55b. Aeromodello da compefizione costruito da W. Baumann.



V. COSTRUZIONE
DI UN AEROMODELLO-VELEGGIATORE

Le parti essenziali di un aeromodello veleggiatore sono: la fusoliera,
I'ala, I'impennaggio verticale (deriva) e I'impennaggio orizzontale (stabi-
lizzatore). Nell'acromodello a motore vi ¢ ancora il gruppo motopropul-
sore (motore ed elica) e il carrello.

Nelle pagine seguenti descriveremo la costruzione di queste diverse
parti.

Per la maggior parte dei tipi di aeromodelli che si possono comperare
nei negozi o costruire, son stati pubblicati dei piani accompagnati da una
descrizione pitt o meno dettagliata della costruzione. Chi si propone di
costruire un modello deve cominciare col leggere attentamente la descri-
zione, riferendosi continuamente al piano. Prima di cominciare deve
aver gia costruito il modello nella sua immaginazione. Durante la costru-
zione bisogna atienersi strettamente alle istruzioni ossia all'ordine di
lavoro come & indicato dal costruttore secondo le sue esperienze.

1. Costruzione della fusoliera

Si distinguono: la fusoliera a irave, la fusoliera piatta e la fusoliera
completa. La prima ¢ la pitn semplice. Un bastoncino rettangolare o qua-
drato porta I'ala, la deriva e lo stabilizzatore.

IMig. 56. Aeromodello a trave di coda.

Un aeromodelo con fusoliera a trave non possiede perd una stabilitd
laterale e di direzione sufficicnti, perché la superficic laterale della fuso-
liera & troppo piccola.

Un modello con fusoliera a trave completato con del legno compen-
sato (naso della fusoliera), possiede gia migliori possibilita di stabilita e
inoltre & pin solido. Tra la fusoliera a trave e quella completa ¢'¢ la fuso-
liera piatta, che consiste in due lungheroni posti I'uno sopra l'altro. La
fusoliera a trave e quella piatta si trovano solo nei modelli semplici dei
principianti.

Per gli aeromodelli piu grandi si utilizza la fusoliera completa, pin
solida e relativamente meno pesante. Questa fusoliera, in ragione del suo
aspetto e delle sue qualitd aerodinamiche, si riavvicina maggiormente
alla fusoliera di un vero aliante: il paragone & allora pitt semplice. La
fusoliera completa si compone di correnti longitudinali detti longherine
e di sostegni trasversali detti ordinate della fusoliera.

Secondo la forma e la sezione delle ordinate si distinguono differenti
tipi di fusoliera (vedi disegno).

iy

[

|
lumlnml‘

\

\/

Fig. 67. Diverse ordinate.



Ordinate della fusoliera

Si possono disegnare sul legno compensato secondo il piano, oppure
si ricalcano servendosi della carta carbone. Bisogna tener conto della
direzione delle fibre del compensato, che viene quasi sempre indicata
sui piani da una doppia freccia. La direzione delle fibre esterne del com-
pensato deve essere nel senso della maggior lunghezza delle ordinate,
cosi la loro solidita viene aumentata.

il ez |

Fig. 58. Modo di disegnare le ordinate per la migliore utilizzazione del
materiale.

D'altra parte le ordinate debbono essere disegnate sul compensato
in modo tale da risparmiare il maggior posto possibile, economizzando
il materiale.

Esse possono essere disegnate le une accanto alle altre, inserendo
le une nelle altre. Bisogna sempre adoperare una riga per disegnare o
ricalcare le linee diritte, un compasso per le circonferenze e un curvilineo
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per le curve. Se i disegni sono fatti con esattezza ¢ molto pin facile rita-
gliare le diverse parti. Appena lordinata ¢ disegnata sul compensato,
datele immediatamente il numero corrispondente e con questo procedi-
mento faciliterete la costruzione.

Segando o ritagliando ogni parte, il tratto disegnato deve rimanere
culla parte ritagliata, in altre parole, bisogna segare all’esterno del traite
¢ non all'interno.

IMig. 59. Rappresentazione schematica di un taglio colla sega.
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Fig. 60. Alleggerimento errato e giusto di un'ordinata.
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Si tolgono in seguito le bavature con la lima, ma la meta del tratto
deve ancora essere visibile sulla parte ritagliata. La maggior parte delle
ordinate possiede degli intagli per le longherine o correnti della fusoliera.
Queste devono essere praticate solo guando il pezzo ¢ stato limato e
lisciato, cosi si possono fare con maggiore esattezza. Per limare ¢ lisciare
le diverse parti,- bisogna metterle nella morsa o nell’assicella della sega
da traforo. Gli intagli devono essere fatti con cura, provandoli ai cor-
renti da inserirvi. Se essi riescono troppo grandi, il montaggio della
fusoliera ¢ piit difficile. Per diminuire il peso si incavano le ordinate della
fusoliera, ossia si tolgono le parti interne del compensato, ma bisogna
badare che la solidita della parte cosi incavata non ne soffra. Questi alleg-
gerimenti devone possibilmente essere rotondi, senza angoli, altrimenti
il lego arrischia di fendersi. Si scaveranno solo le ordinate della fusoliera
poste nel primo terzo di quest'ultima, ossia davanti all'ala, perché queste
parti, atterrando, ricevono il contraccolpo e percido devono cssere molto
resistenti.

Si pud anche utilizzare come pattino d'atterraggio il naso della
fusoliera (assicella di compensato), che sarda stato allungato nella sua
parte inferiore. Vi si pud fissare a piacimento il gancio per il lancio in

Fig. 61. Differenti forme ¢ modi di fabbricazione del naso della fusoliera.
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altezza. Seguendo questo sistema di costruzione la camera di zavorra ¢
ottenuta ritagliando con la sega l'assicella di compensato e scavandone
le due parti laterali. E' importante che questa camera di zavorra, posta
nella fusolicra, sia costruita in modo che la zavorra (piombini o polvere
di ferro, ecc.) possa venir facilmente aumentata o diminuita. La zavorra
non deve essere mobile, cid che potrebbe provocare degli spostamenti
del centro di gravita. I' raccomandabile dare alla camera di zavorra
una forma rotonda o cilindrica (cilindro verticale) e una buona chinsura,
per esempio con una vite. Date una forma aerodinamica alle parti spor-
genti della chiusura. La zavorra pit semplice consiste in dischi i piombo
o di ferro, fissati in una fessura della fusolicra per mezzo di una vite e
che possono essere spostati a volonti. Nell'armatura si pud anche porre
un certo peso (ferro o piombo) completato da una piceola camera di
zavorra che permette di regolare i pesi con precisione. Utilizzate questo
procedimento se il naso della fusolicra non permette di ospitare una
cavita pin grande (esempio: Pilota 3).

G T

ie. 62, Vaso (struttura di montaggio). Parvte superiore della fusoliern piana,
costruzione a travetti.

Per ottenere un montaggio molto esatto della fusoliera servitevi di
un modello (vaso o struttura di montaggio detta anche scalo di costru-
zione). La scelta del modello dipende dalla forma della fusoliera. Le fuso-
liere che hanmno il fianco superiore diritto saranno montate su di un tavolo
o un’asse piano che serve da modello. Vi si pone un foglio di carta e vi
si discgna l'asse longitudinale della fusoliera e gli spazi tra le ordinate.
Quando le longherine sono state incollate al naso della [usoliera, si
posano sul modelio e vi si fissano a mezzo di chiodi o di elastici. Si inse-
riscono poi le ordinate della fusoliera tra le longherine e vi si incollano.

Le fusoliere che hanno gli spigoli superiori e inferiori convessi devono
essere poste su di un modello speciale la cui costruzione risulta dai
disegno che vi diamo qui accanto. Si ficchera un chiodo ai due lati dei
pezzi incollati insieme, percheé le longherine siano ben serrate mnegh
intagli delle ordinate ¢ l'ossatura della fusoliera sia diritta. Bisogna
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pero servirsi dell’asse longitudinale disegnato sul foglio di carta. La linea
mediana disegnata sulle ordinate deve corrispondere all’asse longitudi-
nale delle ordinate della fusoliera. Si inseriscono poi le altre longherine
avendo cura di porre le ordinate perpendicolarmente al modello.
Avvolgete le longherine con filo od elastico per comprimerle negli
intagli delle chiusure. Le fusoliere che hanno una linea mediana diritta
¢ la parte superiore convessa (Pelican, Pilota 3 e 4) esigono dei modelli

Iig. 63. Vaso per la parte superiore o inferiore della fusoliera curvata.

con listelli di appoggio su cui si segnera l'asse longitudinale. (Vedi dise-
gno 63). Si possono pure costruire delle fusoliere senza ordinate dette
fusoliere a travetti. Le ordinate sono, in questo caso, dei semplici baston-
cini o assicelle. Per costruire queste fusoliere, si comincera col disegnare
su di un foglio di carta i contorni della fusoliera vista di profilo, in
grandezza naturale; si pone questo foglio su di un asse che serve da

Tig. 64. Vaso per la parte superiore dritta dell’aeromodello « Esso ».
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Fig., 65. Vaso con fusoliera a corrventi longitudinali medi diritti,

modello, Vi si piantano dei piccoli chiodi ogni 5 o 6 centimetri all’esterno
e all'interno della linea che segna il contorno della fusoliera. Ai chiodi
si tolgono le cappocchie e le longherine, che debbono essere ben inumidite,
vengono poste tra questi chiodi. | listelll intermedi che sostituiscono le
crdinate sono tagliati alla lunghezza voluia, e incollati.

Questo fianco laterale della fusoliera viene lasciato sul modello fin
che la colla ¢ completamente secca, ossia eirca otto ore.

Per T'altro fianco della fusoliera si ripetera esattamente la siessa ope-
razione secondo i dati del disegno. I listelli intermedi la cui lunghezza
¢ indicata dal disegno vengono inseriti e poi incollati avendo cura di
mettere i pin grandi in mezzo. Le diverse parti dellossatura si attaccano

Fig, 66. Aeromodello per lancio in altezza con fusoliera a tubo in compensato
costruito da A. Degen.
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eon del filo o con degli elastici fin che la colla sia seccata. Questo sistema
di costruzione permetie di risparmiare il legno compensato; la costruzione
¢ molto leggera ed ¢ particolarmente adatta per aeromodelli con propul-
sore a elastico.

Un'altra specie di fusoliera per aeromodellisti provetti si compone di
an'ossatura formata da un travetto o da un tubo che passa nel mezzo
delle ordinate. E' cosi che si costruisce il modello «Scolaro svizzero I s.
Esistono poi le fusoliere seguenti: fusoliera tubolare senza ordinate «
senza longherine, fusoliera a guscio che si ottiene ricoprendo di parecchi
strati di carta e di stoffa incollata uno speciale modello. Queste costruzio-
ni sono destinate agli aeromodellisti provetti, quindi non ci dilungheremo
sulle stesse.

2, Ala (superficie portante)

['ala di un aeromodello si compone del longherone principale, del
longheroncino d'attacco e del longheroncino d’uscita, delle centine e dei
bordi marginali. Le centine riuniscono uno o piu longheroni e formano il
profilo dell’ala. | longheroni sostengono l'ala e le danno la necessaria
solidita. I bordi marginali costituiscono le estremita dell’ala. Il longhe-
rone principale pud essere fatto di un solo sostegno massiccio ma puod
anche comporsi di due o pitl sostegni. La costruzione a doppio longhe-
rone sard, a parita di sezione, pit solida della costruzione con un solo
longherone. Il longherone doppio pud facilmente essere rinforzato con
un sostegno intermedio e prendere la forma di U. La direzione delle
fibre dell'assicella di legno compensato (sostegno intermedio) deve essere
verticale. Fissando un sostegno da ogni lato del longherone doppio si
ottiene un longherone a cassetta. Perche la stabilita laterale sia buona
T'ala non deve essere diritta, ma avere la forma di un V. Tutto sta dunque
nel dare ai longheroni la forma necessaria senza nuocere alla loro solidita.
Quando l'ala & fatta con un longherone principale continuo, si tagliera
quest'ultimo al gomito e si ricolleranno le due parti in forma di V, rin-
forzando poi il gomito con due assicelle di compensato incollate contro
quest'ultimo. Questa importantissima parte del lavoro deve essere eseguita
con ogni cura. | due pezzi del longherone devono essere messi in modo da
formare un certo angolo. Bisogna pure incollare con ogni attenzione. Si
raspera con la lima la superficie delle assicelle e del longherone, per
renderle rugose e cid perché la colla possa meglio penetrare nel legno.
Con le mollette del bucato si ierranno assieme queste parti incollate finche
saranno completamente secche. Se il longherone principale si compone
di due sostegni, ossia di una soletta superiore e di una soletta inferiore.
rafforzate il gomito con uno spigolo. Si possono tagliare o curvare le
solette,
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Fig. 67. Differenti costruzioni di longheroni: a) longherone semplice; b) lon-
gherone doppio; ¢) longherone a U; d) longherone a doppio T; e) longhe-
rone a scatola; f) longherone compensato.

La transizione dello spigolo di rinforzo nella soletta deve essere
arrotondata, non deve presentare angolosita, affinché la sezione non
venga subitamente ridotta. Cosi otterremo una superficie arrotondata e
pieghevole e i rischi di una rotiura in questo posto delicato sono ridotti.
Sui longheroni a U, a T ed a cassetta i gomiti dovranno pure essere rin-
forzati con degli spigoli. Esiste ancora un altro modo di costruire il
longherone principale: la forma lamellare, che consiste nell'incollare
assieme due o pit listelli flessibili che vengono poi tenuti insieme con
delle pinze. Questi listelli si pongono nel modello tra i chiodi o tra due
pezzi di legno. Questo pracedimento permette di costruire i gomiti neces-
sari senza tagliare e incollare poi i longheroni.

Il gomito del longheroncino di attacco composto di un solo travetto
si ottiene riscaldando il legno sul vapore o sulla fiamma e incurvandolo
quando & caldo. Se invece si deve tagliare il longherone di costa bisogna
rinforzare la curvatura con uno spigolo o un’assicella di legno com-
pensato. Si procede esattamente nello stesso modo per curvare il longhe-
roncino di uscita costituente il lembo d'uscita.

Iig. 6i8. Unione ad angolo per longheroni.
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Per fissare le centine dell'ala nel longheroncino d'uscita vi si prati-
cano degli intagli che avranno la larghezza uguale allo spessore delle
centine. Questi intagli bisogna farli preferibilmente con una sega da
metalli, di 1 mm. di spessore.
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Fig. 69. Unione del longherone principale con I'assicelln dell'alu.

La profonditd di questi intagli deve essere al massimo di un terzo
della lunghezza del longheroncino. Le scannellature pin grandi si fanno
in due volte con la sega da traforo o allargando l'intaglio di un millimetro,
con la lima. Per otienere un buon profilo, limare il longheroncino d'uscita
in forma di angolo. Le centine debbono essere disegnate con grande esat-
tezza sul compensato, tenendo conto della direzione delle fibre del com-
pensato stesso (lungo la centina). Il ritaglio delle centine di un’ala di
profondita costante ¢ relativamente facile. Si comincera col fare esatta-
mente una centina modello, senza ritagliare le scannellature per i longhe-
roni e per le viti, e secondo la stessa si disegneranno le altre centine.

Con due chiodi si fissa la centina modello sul legno compensato e
si riproducono i contorni. Combinare con cura i disegni sul legno com-
pensato per evitare lo spreco del materiale. Dopo aver ritagliato le
centine della stessa grandezza, si mettono insieme infilandole in un
chiodo, passando per i fori gia fatti. Si lima il tutto, si lisciano con la
carta smerigliata per dare alle centine le dimensioni della centina modello
posta sopra le stesse,

Fig. 71. Unione delle centine con lembo d'uscita.

Le scannellature verticali per i lungheroni saranno fatie con una
sega molto fine oppure anche con la sega da traforo.

11 segno che indica la scannellatura deve sempre essere visibile anche
dopo il ritaglio, altrimenti le scannellature arrischiano di diventare troppo
targhe e sarebbe troppo difficile mettere insieme i pezzi dell'ala. Per i
piccoli intagh di due millimetri di larghezza, se ne pratica prima uno
verticale di 0.8 - 1,0 mm. In questo vi si innesta un pezzetto di compensato
dello stesso spessore e si procede al secondo intaglio immediatamente a
fianco del legno compensato, cido che darda dunque una larghezza totale
di circa 2 mm. Con una limetfa si dard a questi intagli la larghezza
esatta dei longheroni. E' necessario che queste scannellature abbiano la
profondita dei lungheroni, i quali non devono sorpassare le centine né
esservi troppo incasirati, altrimenti un rivestimento arrischierebbe di
prendere una forma diversa da quella del profilo esatto. Poi con la sega
da traforo si tagliano le aperture di alleggerimento.

Per le ali, la cui larghezza va decrescendo, conviene ritagliare due
centine per volta, che si riuniscono con dei chiodi o con della colla liquida.
Ricalcate in una volta dal piano di costruzione, esse danno la garanzia
di una identica forma e di uguale peso nei punti corrispondenti delle
due meta dell'ala. Sara pit semplice, per i bordi marginali, ritargliarli
nel compensato. Il giunco delle Indie, legno molio tenero, & particolar-
mente adatto per i piccoli bordi marginali.
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Fig. 72. Modo di disegnare le centine per la massima utilizzazione del
materiale.

Questo legno lo si incurva sulla fiamma o nell'acqua calda. I bordi
marginali dell’'aeromodello per competizioni o con propulsore a elastico,
si fanno in bambu, la cui solidita & conosciuta e permette di fare
dei bordi finissimi e leggerissimi. La costruzione di bordi marginali
incollati insieme o in lamelle richiede maggior lavoro. In un modello con
i chiodi o con i legni, si incollano 'una sull’'altra due o tre listelline di
pino o frassino. Ci si pud servire anche di legno compensato per fare
dei bordi marginali lamellati. Questa costruzione sul supporto di costru-
zione ¢ specialmente indicata quando si costruiscono parecchi aeromo-
delli che abbiano gli stessi bordi marginali, ad esempio durante un corsa
per la costruzione in gruppo; cosi val la pena di prepararsi il supporto.
(vedi disegno 70).

Ponete le liste di legno compensato attorno al supporto e fissatele
con le pinze o attaccatele con del filo. Dopo che la colla é seccata, 'arca

Fig. 73. Pacchetto di centine.

70

mantiene la forma desiderata. Con la lima gli si pud dare una forma
alfusolata. 1 bordi marginali lamellati sono di preferenza adoperati per
gli acromodelli grandi che hanno grande aperfura dali.
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Fig. 74. Intugli inesatti. Rivestimento

Sono piil solidi e si sformano meno rapidamente.

Si possono anche fare dei bordi marginali in [ilo di alluminio o
meglio ancora in filo inossidabile (anticorodal).

Per i modelli con apertura di 1,5 m. basta un filo di alluminio di
2 mm. di diametro, per i modelli pii grandi si sceglie il filo di 3-4 mm.
Lo si incurva con le mani appoggiandolo a un corpo arrotondato. Evitare
di fare degli angoli, e fate attenzione nel fissare il bordo marginale ai
lungheroncini. [ raccordi con i lungheroncini debbono essere fatti su di
una superficie larga. (Fig. 75)

Per il legno si faranno delle innestature; i bordi marginali in metallo
verranno solidamente attaccati e incollati con una colla speciale per
metalli. Si procede poi al montaggio dell’ala servendosi sempre di un
supporto di costruzione, per esempio di unassicella che ha gia servito
per la costruzione della fusoliera. L'uso di un supporto facilita assai il
montaggio dell'ala. L'ala pud essere costruita in due meta o d'un sol
pezzo. Nel primo caso, si posano le due parti dell’ala su di una superficie
perfettamente piana. Si riuniscono poi dando loro la forma di V aiutan-
dosi con degli spessori posti sul supporto. Ma se I'ala & dun sol pezzo,
essa deve essere montata nel supporto fin dall'inizio con gli spessori. Non
tendere neé torcere l'ossatura, perché lala, una volta ricoperta, arri-
schierebbe di deformarsi, cid che nuocerebbe gravemenete alle buone
qualita di volo dellaeromodello.

Per montare un'ala che ha un solo lungherons prinzipale, si pongono
dapprima le centine su questo lungherone. Bisogna perd aver spalmato
gli intagli con della colla. Lo stesso procedimento serve per inserire il
lungheroneino dattacco, bisogna aver cura che le centine siano verticali
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¢ ad angolo retto con il lungherone principale, ossia bisogna badarz che si
trovino poste esatiamente nella direzione di volo.

Vieen poi il longheroncino d’uscita e in seguito si mette a posto e si
incolla il bordo d'estremita (bordo marginale). Se 'ala ¢ con un longherone
a cassetta o ad U, vi si incolleranno solo ora le pareti di compensato, lungo
le solette inferiore e superiore, e lateralmente alle centine. La direzione
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Fig. 75. Modi di unione giusti ed errati del bordo d'estremita col longheron-
cino bordo d'attacco = bordo d'uscita.

|
9).4

72

| WY

IMig. 76. In alto: supporto di costruzione semplice per ala. In basso: sup-
porto a inclinazione variabile.

delle fibre delle pareti deve essere perpendicolare al lungherone. Con le
mollette del buzato. premete le pareti in compensato contro le solette del
lungherone,

Fsaminate una ultima volta tutta la costruzione grezza ¢ controllate
se i lungheroni sono stati bhene incastrati nelle scannellature, e se le
centine sono bene allineate. Poi l'ossatura ¢ posta sul supporto di costru-
zione a seccare. Da ultimo la si pulisce, la si liscia con la lima e la carta
smerigliata dando alla costa la rotondita de! profilo. Tutte le centine
saranno lisciate con lo speciale blocco smeriglio (pezzo di legno con
intorno della carta smerigliata). Il lungheroncino d'uscita sara tagliato
a forma di angolo. Aver cura di togliere tutte le bavature di colla. Limare
le transizioni dei lungheroni ai bordi d'estremita. Per i modelli da com-
petizione con lungheroni superiore e inferiore, & indispensabile ricoprire
I'ala, nel primo terzo della sua profondita, di caria da disegno molto
forte, di cartoncino o di compensato di 0,2 a 0,4 mm. di spessore. allo
scopo di aumentare la resistenza e di migliorarne la forma del profilo,
perche il rivestimento di stoffa o di carta semplice arrischierebbe di
deformarsi tra centina e centina, cid che muterebbe il profilo e nuoce-
rebbe alle buone qualita di volo dell’acromodello. Non si ricopre che
uno spazio per volta, da un gomito all’altro, incollando dapprima il
rivestimento alla soletta inferiore. Per questo lavoro la carcassa dell’ala
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Fig, 77. Centine montate in modo
corretto e scorretto.

deve essere posta molto esattamente sul supporto, perché le distorsioni
non possono piu essere corrette dopo il rivestimento, Dopo aver spalmato
di colla le centine, il lungheroncino d'attacco e la soletta superiore, si
tende la carta da disegno sul bordo d'attacco dell'ala, senza far pieghe.
Incollare poi la carta alla soletta superiore, o porre su questultima un
travetto di 4 x 10 mm. che si preme con delle molletie da bucato contro
il lungherone.

Se si adopera il compensato lo si bagneri per renderlo pii elastico.

Le fibre del compensato devono essere parallele ai lungheroni. Si
incollerd dapprima il compensato alla soletta inferiore, poi lo si tendera

Fig. 78. Ala con bordo d'attacco rinforzato.
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Fig. 79. Ala con struttura a travetti, costruita da F. Ossola (Lugano).

sopra le centine sulle quali si preme il rivestimento con dei listelli e
degli elastici, poi si lascia asciugare. Il rivestimento in compensato della
parte anteriore di un’ala non pud essere raccomandato che agli aero-
modellisti provetti. I principianti faranne meglie ad adoperare cartone
sottile o carta da disegno.

3. Costruzione dell’impennaggio

L'impennaggio si compone dello stabilizzatore ¢ della deriva, even-
tnalmente completati da parti mobili (timoni propriamentie detti ¢ preci-
samente timone di profondita o quota e {imone di direzione). Il principio
della struttura é lo stesso di quello dell’ala. Lo stabilizzatore e la deriva
si compongono di un lungherone principale, di un lungheroncinu d’attacco
e uno d'uscita, di centine e di bordi d'esiremita. Le centine devono avere
in linea di massima un profilo simmetrico. (Go 409 vedi tavola dei
profili). Attualmente si adoperano pure profili asimmetrici o concavi. in

Fig. 80. Differenti costruzioni di impennaggi orizzontali.



modo particolare per i modelli a motore. Ma questi profili devono corri-
spondere molto esattamente al profilo dell’ala.

L'impennaggio pilt semplice & costituito da uno scheletro di giunco
delle Indie, di bambu, di compensato o di filo di ferro. Le centine ed il
lungherone principale mancano allora, ed i timoni possono facilmente
stortarsi, cid che nuoce alla qualita di volo dell'aeromodello. Gli impen-
naggi provvisti di centine semplici o piatte sono superiori dal punto di
visto statico e aerodinamico. Le centine piatte sono composte di due
striscic di compensato incollate al lungherone principale, disposto verti-
calmente (2x7 mm. p. es.), e ai lungheroncini d'attacco e d'uscita,
disposti orizzontalmente (2x3 mm.). Si arrotondano davanti e, dietro,
si affilano. La forma simmetrica desiderata perd non potra essere ottenuta
che mettendo un'assicella di 2 x5 mm. sotto il lungheroncino d'attacco
e sotto il lungheroncino d'uscita. Quando tutto ¢ asciutto si liscia 'ossa-
tura.

La costruzione di un impennaggio con centine di compensato & in
principio la stessa di quella dell'ala. Lo stabilizzatore ha di solito un
solo lungherone. Negli acromodelli pit grandi sara bene costruire una
soletta superiore ed una soletta inferiore. Per i bordi d'estremita si adope-

Fig. 81. Aeromodello da competizione ¢ Wulp » con impennaggio orizzon-
tale a V, costruito da E. Gliinkin.

b

rera del compensato, oppure giunco delle Indie o del Tonkino, L'impen-
naggio deve essere possibilmente molio leggero, perché & fissato alla
fusoliera molto dietro al centro di gravita. Data la lunghezza del braccio
di leva, il peso compensatore da aggiungere nel naso potrebbe infafti
diventare eccessivo d il modello ne sarebbe {roppo appesantito. Per
questa ragione tutte le centine devono essere provviste di aperture di
alleggerimento.

C'e¢ vantaggio ad aggiungere alla deriva una parte mobile, il timone
di direzione propriamente detto, al quale si dara una direzione deter-
minata. Per i piccoli modelli un pezzo di cartone basta a questo uso.

Fig, 82, Gruppo di aeromeodelli a un concorso.
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Per i pitt grandi sari bene prendere un pezzo di latta di alluminio di
0,2-0,4 mm., o un pezzo di ferro zincato di 0,2 mm. Si pud anche ado-
perare la latta delle scatole di conserve. Il cartone & incollato al lunghe-
roncino d'uscita della deriva, i timoni in ferro zincato sono fissati con
chiodi ribaditi o con delle viti di 1-2 mm. Avvitando il timone ci si
riserva la possibilita di sostituirlo con uno piit grande o piu piccolo. I
timoni di profonditd non sono raccomandabili perché si pud correggere
la stabilita longitudinale modificando 'angolo di incidenza e aggiungendo
o togliendo zavorra. Gli impennaggi, staccabili o no, sono [lissati alla
fusoliera. Per i modelli aventi una apertura di 1,5 mm. o meno, I'impen-
naggio puo esseye definitivamente fissato con un angolo di incidenza
costante da 0 a 3 gradi, e cio¢ lo stabilizzatore avra per rapporto all’asse
di volo. un angolo di incidenza negativo. Gli aeromodelli con impennaggi
smontabili possono essere piu facilmente trasportati, e I'angolo di inci-
denza pud essere modificato a piacimento. Detto impennaggio ¢ gene-
ralmente fissato con degli elastici o si inserisce direttamente nella fusoliera
L'impennaggio deve essere fissato in modo tala che I'angolo di incidenza
non possa pit modificarsi durante il volo.

4, Attacco dell’aln

L’ala & smontabile in tutti gli aeromodelli; essa ¢ attaccata alla
fusoliera in modo tale che se ne separa spontaneamente in caso di atter-
raggio brusco. In questo modo arrischia meno di rompersi, 11 modo piu
semplice e pitt comune & quello di fissare l'ala con un elastico. L’assi-
cella dell’ala & mantenuta contro la fusoliera dalla trazione dell'elastico.
In caso di atterraggio brusco, I'ala & spinta in avanti, l'assicella si libera

da fissare all'ala

da fissare alla fusoliera A -
Fig, 83, Schema dell'attacco d'ala
sistema « T », ]
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Fig. 84. Attacchi d'ala «T » montato,

in questo modo dell'elastico anteriore, I'elastico posteriore si tende e
l'ala pud staccarsi.

Gli elastici sono fissati attorno alla fusoliera o a dei cavicchi di
legno. L'aumento della resistenza dell'aria prodotto dagli elastici e dai
cavicchi, costituisce un evidente svantaggio.

Aiglia a prressione
a sisfemra ana foge

Fa fissare alie
semrarls

: da frisenrg B
X aifa fusoliora

“sse ot fusoliera
{linea meaia)

IMig. 85. Schema dell'attacco
d'ala « Ast ».
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Fig. 86. Attacco d'ala « Ast» montato,

D’altra parte, gli elastici devono essere spesso sostituiti, perche si
rompono o si perdono. L'aeromodellista avra innanzitutto cura di dissi-
mulare la fissazione dell'ala mettendo il dispositive all'interno della
fusoliera o dell'ala. Diamo qualche illustrazione di esempi di dispositivi
semplici ed invisibili d’attacco d'ala creati in occasione di un concorso
dell'Ae.CS.: sistema «Napf», «Arbor Felix », « Weihe »,
e « Asts,

[Pig. 8. Attacco d'ala « Napf» montato.

« Sistema T »

da fissare —
all’ala

da fissare all'ala

da fissare
alla fusoliera
da fissare
alla fusoliera

Fig. 88, Schema dell’'attacco
d'ala  sistema < Arbor Felix »

IMig. 8. Schema dell'attacco d'ala

sistema « Napf ». per piccoli aeromodelli.

Mg, 90. Attacco d’ala « Weihe » con sicurezza per i1 lancio in altezza.
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5. Rivestimento

Per ricoprire un modello si pud adoperare carta del Giappone, carta
speciale per rivestimento, batista di seta o « pongé ». Il rivestimento deve
dare all'ossatura la sua forma definitiva e renderla ancor piu rigida.
Ilsso trasmette le forze aerodinamiche alle centine e ai lungheroni. Grazie
al rivestimento I'aecromodello ha una superficie liscia; vi ¢ dunque dimi-
nuzione della resistenza di superficie. Bisognera dunque che il rivesti-
mento non abbia pieghe. Si adopreria carta per i piccoli acromodelli di
un'apertura che va fino a m. 1,5; questo rivestimento ¢ il pin leggero ed
offre le minori difficolta ai principianti. Ricoprendo un modello con
carta si arrischia meno di sformare l'ossatura dopo averla spalmata di
vernice alla cellulosa. Si pud anche ricoprire l'ala e I'impennaggio con
la carta e la fusnliern can la tela All'atto dell'atterraggio ¢ la fusoliera
che tocca per prima il suolo e pud urtare diversi piccoli ostacoli, ¢ dunque
essa che soffre maggiormente. Per ricoprirla bisogna scegliere la stoffa
pitt resistente. Gli aeromodelli che hanno un’apertura superiore a 1,5 m.
possono essere ricoperti con della batista. Purtroppo questo tessuto a
buon mercato ha una trama ruvida, tanto che la superficie, dopo essere
stata spalmata di vernice alla cellulosa non & mai completamente liscia;
inoltre questo tessuto a buon mercato assorbe molta vernice, ed & dunque

2Zona. FParfesupne- |7 Zorma. Forfe superiore &
Fiore @ inferiore f'n/er/are ai'vn sol pezzo

ai v, pezzo

Evl parle inferiore & un o220, praxrfe superiore
B —

un pezzo per la zona 7e vn pezzo per (a Zora 2 .

Figz. 91. Ricopertura di un'ala dirvitta.

pitt vantaggioso adoperare un tessuto pilt caro, per esempio batista di
seta, la cui trama sottile permetie di otienere una superficie pit liscia.
Ma il miglior rivestimento lo si ottiene adoperando il «pongé». E’
abbastanza caro; conviene dunque riservarlo agli aeromodelli di costru-
zione perfetta. Per incollare il rivestimento sull'ossatura si adopera colla

a freddo, in tubi o lacca (cellon condensato). L'uso della colla in tubi e
della lacca richiede una grande abiliti ed una esecuzione rapida del
lavoro, perché questi prodotti seccano rapidamente. Si incomincia con
lo spalmare di lacca i punti di fissazione dell'ossatura. Se si adopera
stoffa si incomincia col tenderla sulla parte che si vuol ricoprire e la
si incolla al legno, spalmandola di colla all'esterno, dato che il tessuto
¢ poroso. Se si ricopre il modello con carta si procedera a tappe, pren-
dendo una superficie dopo l'alira, perche la carta non pud ricevere che
una curvatura, se si vogliono evitare le pieghe.

Le fusoliere piatte saranno ricoperte in due tempi, le fusoliere trian-
golari in tre, e cosi via. Le ordinate della fusoliera e i langheroni sono
semplicemente spalmati di colla e la carta & tesa al di sopra; cosi si
evitano le pieghe. Bisogna lisciare la superficie con le mani pulite. Non
tirare la carta, percheé si arrischierebbe di spostare tutto il rivestimento
¢ di fate macchie di colla.

E’ importante che la carta sia solidamente incollata a tutte le parti.
Secondo il V che forma I'ala si procedera a tappe, ricoprendo volta per
volta la parte che va da un gomito all'altro. Si incomincia sempre col
ricoprire la superficie inferiore dell'ala. La carta ¢ tesa al disopra del
bordo d'attacco, lo spigolo inferiore delle centine ed il lungheroncino
d'uscita che prima si avra spalmato di colla. Poi si ricopre la superficie
superiore dcll’'ala andando da un gomito all’altro. Tl rivestimento viene
incollato al bordo d'attacco dell’ala. Quando la colla ¢ leggermente secca,
si piega la carta all'indietro e la si fissa alle centine e al lungheroncino
d'uscita. Il bordo d'attacco deve sempre essere ricoperto separatamente
per evitare pieghe. Ripiegare la carta solamente a 1-2 mm. sopra il
bordo. Se si formano pieghe si devono tagliare piccoli triangoli nella
carta.

Ricoperto interamente l'aeromodello ¢ seccata la colla, bisogna
spruzzare uniformemente e accuratamente tutto il rivestimento con una
spugna o con un vaporizzatore. Si deve procedere con gran cura, perchée
I'umidita rammollisce la carta, la quale arrischia di stracciarsi molto
facilmente. Per questa ragione si badera a tenere la fusoliera per il naso
e per l'assicella dell'ala, quando la si inumidisce. Mentre asciuga, bisogna
mettere I'ala in un sostegno e la fusoliera su di una superficie piana o in
una forma speciale. Si eviterda in questo modo che 'aeromodello si sformi
asciugando. Si ricopre l'impennaggio esattamente come I'ala, incomin-
ciando dalle due semi-superfici inferiori, poi si copriranno le due semi-
superfici superiori, e alla fine i due lati della deriva.

Se si ricopre I'aeromodello con della stoffa, si incollera questultima
in un punto determinato, per esempio all'assicella dell'ala (superficie
inferiore), poi si tende il tessuto dall'interno verso l'esterno fissandolo
con degli spilli al bordo marginale. Poi lo si incolla al longheroncino
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d’uscita e in seguito al bordo d'attacco (lungheroncino d'attacco). Non
bisogna perd tendere troppo il tessuto nella direzione del volo dell'aero-
modello, affinché non si allenti tra le centine, modificando in questo modo
la forma del profilo.

4
Pa,.,b g 30"7 /
3 d,.i"ﬂ?p,'oﬁe 7 7
ﬁ-.lo( @,%‘yo . L O R
2o Parle supneriore e wnferore
s e :of/vez zo

Fig. 92. Ricopertura di un’ala con angolo.

Si deve tendere bene il tessuto verso l'esterno e lo si incolla al bordo
d'estremita. Lo spigolo inferiore delle centine sari spalmato di colla
attraverso la stoffa fissata con degli spilli. Evitare le macchie di colla
sulla stoffa, perche non si possono piu togliere.

Per ricoprire la superficie superiore dell’ala si incolla il tessuto al
bordo anteriore del lungheroncino d'attacco e del lungheroncino d'uscita
ma non ¢ indispensabile incollare la stoffa alle centine perché si tende
da s¢ sulle parti convesse. La vernice alla cellulosa penetra nella stoffa
che si incolla alle centine. Quando si ricopre un aeromodello bisogna
sempre tendere la stoffa verso I'esterno, e cio¢ nella direzione del bordo
d'estremita dell’ala, cosi si diminuisce il rischio che si allenti e deformi
sul bordo d’attacco. Di solito si ricopre la fusoliera con striscie di stoffa,
una per parte. Si incollano sul naso della fusoliera, poi si tirano all'in-
dietro e si incollano ad una longherina, possibilmente alla longherina
mediana. Si tendono le superfici di stoffa al disopra della faccia superiore
della fusoliera e si incollano allo spigolo superiore.

Si procede nello stesso modo per la faccia inferiore della fusoliera.
Se questa non ha che uno spigolo inferiore, si incollera la stoffa a quello.

Per il modello senza pattino d’alterraggio, si raccomanda di incol-
lare una fascia di tela di 12-15 mm. di larghezza circa, sul primo terzo
dello spigolo inferiore della fusoliera.

In principio, I'impennaggio viene ricoperto nello stesso modo dell’ala
ma ¢ molto importante di incollarvi la stoffa con ogni cura attorno a
tutte le centine. Solo gli impennaggi dei grandi aeromodelli debbone
essere ricoperti con tessuto. Per non aumentare il peso degli acromodelli
piccoli, si ricopre I'impennaggio con della carta.
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6. La verniee a tendere

Si spalma tutto il modello con una vernice alla cellulosa che rende
il rivestimento impermeabile, gli da maggiore solidita e crea una super-
ficie liscia e ben tesa. Adoperare un pennello piatto per applicare la
vernice. Per la prima mano diluire la vernice nella proporzione di 1 a 1
col dissolvente speciale perché se la vernice ¢ troppo spessa non penetra.
abbastanza nella carta. Dopo un intervallo di 4 ore si stende una seconda
mano di vernice non diluita. Di solito due strati bastano per il rivesti-
mento di carta. Dopo aver dato la seconda mano, il modello deve essere
messo nel sostegno speciale dove lo si lascia per almeno 48 ore.

Per la stoffa invece ci vogliono due o tre strati di vernice. Il primo
¢ fatto con vernice diluita nella proporzione di 1 a 1. Dopo 4 ore si
stende la seconda mano di vernice non diluita e per la terza mano la
vernice puo essere diluita o no, a seconda della qualita della stoffa.
Appena la vernice ha fatto presa, e non é piu attaccaticcia, si mette
I'ala o la fusoliera nel sno sostegno dove si lascia asciugare per 48 ore
almeno. Si daranno all'impennaggio solo una o due mani di vernice
perché una quantitd superiore di vernice arrischia di sformare I'ossatura
troppo leggera. Se ¢ possibile bisogna metiere anche l'impennaggio a
seccare in un sostegno.

Anche 1 lungheroncini d'uscita arrischiano di sformarsi quando si
verniciano. Per evitare c¢id bisogna rinforzare il lungheroncino eon un
travetto di 10 x 10 mm. di sezione, tenuto con delle mollette del bucato.
Lo si lascera fin che il lungheroncino ¢ secco. Se cid malgrado si verifica
una deformazione, lo si raddrizza col calore (calorifero o «féhn» elet-
trico). Per far cio si rimettera l'ala nel sostegno e la si scaldera in tutta
la sua lunghezza, a 50-60 gradi circa.

Sotto l'influsso del calore la tensione diminuisce e il modello riprende
. gy . A
la sua forma primitiva. Lasciare l'ossatura per 2 ore circa nel sostegno.

Fig. 93. Ala verniciata con vernice a tendere (nel vaso).
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Un altro mezzo per rimediare alla deformazione dell’aeromodello ¢ quello
di spalmarlo ancora una volta solo col dissolvente che ammollisce la
vernice e permette di restituire al modello la sua vera forma mettendolo
in modo esatto nel sostegno. Questo procedimento é consigliato solo se
il rivestimento non & ancora troppo teso e lo strato di vernice fresco.

7. Verniciatura

Per proteggere il modello dall'umidita e dalla pioggia lo si spalmera
di una vernice protettrice (vernice per barche incolore). Evitare di ser-
virsi di vernici all’'olio perché sono troppo pesanti e complicano le ripa-
razioni. Solo certe parti di legno, ad esempio il naso o il pattino, possono
essere dipinte. Un aeromodello variopinto non ¢ estetico e nasconde spesso
un lavoro poco accurato. Le piccole decorazioni e le immatricolazioni
saranno ritagliate nella carta e incollate con colla bianca, sul primo
strato di vernice. Stendere poca vernice, con un pennello asciutto e
morbido, inzuppato nella trementina o nel dissolvente che contiene anche
la lacca. Lasciar seccare la vernice almeno per due giorni. Controllare
toccando col dito se la vernice & secca. Per i modelli piccoli basta uno
strato di vernice. E' vantaggioso usare vernice inalterabile.

a) e
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Fig. 94. a) e b) unione sbagliata — ¢), d) ed e) unione giusta.
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8. Ripararzioni

Un aeromodello che vola & abbandonato a s¢ stesso e nessun pilota
pud farlo atterrare secondo tutte le regole d'arte. E" dunque abbandonato
al caso e alla fortuna. Tuttavia, le esperienze fatte permettono di con-
cludere che si registra un maggior numero di atterraggi riusciti che non
il contrario. Ma gli inconvenienti non possono sempre essere evitati e
bisogna prevedere anche la possibilita di riparazioni.

Di solito & il rivestimento che si guasta. Se la carta o la stoffa sono
stracciate o bucate, si ricoprira di nuovo lo spazio tra due centine o
tra due ordinate. Prima di incollare, togliere con il coltello o con un
pezzo di carta smerigliata, o anche con una spugna imbevuta di acetone
la vernice protettrice delle parti su cui si vorri incollare il nuovo rive-

stimento. Quando la colla ¢ secca si spalma il rivestimento con la vernice,
si pone il modello sul sostegno e lo si completa come detto pil sopra.

Tig. 95. Riparazione di una centina rotta.

Le riparazioni troppo numerose aumentano il peso dell’aeromodello,
lo sfigurano e nuociono alle buone qualita di volo perche la superficie
diventa ineguale. E' meglio allora ricoprire di nuovo ogni mezza ala o
la meta della fusoliera, I'impennaggio o il modello intiero, se I'ossatura
& ancora in buono stato. Ma prima bisognera pulirla e lisciarla con della
carta smerigliata per far scomparire tutte le tracce di colla e di vernice.
1 travetti rotti (longheroni d’ala o correnti di fusoliera) possono venir
riparati incollando, da ogni parte del travetto, pezzettini di compensato.
Se i guasti sono maggiori, si faranno delle giunture incastrate. Questo
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procedimento lo si pud anche applicare nella costruzione propriamente
detta. La lunghezza della giuntura deve esser almeno da 12 a (5 volte
lo spessore del travetto. Riunendo di sbieco le due estremita del travetto
rotto, si ottiene una superficie abbastanza larga da essere incollata. Le
due parti da innestare devono combaciare esattamente. Si puo rafforzare
I'innestatura con un pezzo di compensato incollato. [ pezzi innestati
possono essere rinforzati anche avvolgendoli con filo o con cotone im-
bevuto di colla. I fili non devono accavallarsi.

Se l'ala o I'impennaggio sono sformati, per rimetterli in forma, si
procedera secondo le indicazioni date al capitolo IV, paragrafo 6 (ver-
niciatura).

Spesso non vale la pena di riparare certe parti, perché sono troppo
rovinate (ala, fusoliera, impennaggio ecc.) e allora si sostituiranno.

Fig. 96. Aeromodello da competizione ¢ Pilot 4% in volo.
Costruttore: A, Degen.
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Fig. 97. Aeromodello da competizione di Kurt Sempert
a bussola. Lancio a mano.
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VI. LA PRATICA DEL VOLO

1. Considerazioni generali

Come ¢ logico, alla pratica della cosiruzione segue la pratica del
volo. Anch'essa esige la massima cura. Anzi, & quella che per prima
Jimostra se abbiamo o meno compreso la teoria della nostra arte e
costruito correttamente I'aeromodello.

Molti acromodellisti credono che si possa abbandonare al caso il volo
dell’acromodello da essi costruito. Non & cosi. Anche qui bisogna procedere
metodicamente, osservare esattamente il volo, ricercare le cause di even-
tuali squilibri per poi correggerli. Per far volare degli aeromodelli si deve
non soltanto conoscere l'aerotecnica, ma anche la geografia (scelta di un
terreno favorevole per il lancio), la meteorologia (direzione e forza de.
vento, correnti termiche e loro genesi), e possedere conoscenze generali (os-
servazione del volo degli uccelli, ecc.).

E’ un diporto fisico nel senso tradizionale della parola, perche bisogna
correre, spostarsi, muoversi all’aria aperta.

2. Prove di veolo

Perché il modello possa volare, bisogna, secondo i profili, che il centro
di gravita si trovi a 25-35 % della profondita dell’ala, ¢ di solito nel primo
terzo di questa. (Rivedete le spiegazioni sulla stabilita longitudinale).

11 modello deve essere «equilibrato» e cioé lo si sosterra nel punto
dell'ala che si trova alla destra del lungherone principale. Quando il mo-
dello & fermo sul suo sostegno (o semplicemente sull’indice del costruttore)
la parte anteriore, inclinandosi verso terra, deve formar un angolo di circa
5 gradi. In caso contrario si aggiungera (o si toglierd) del piombo nella
camera di zavorra, € cio fino a che si otterra « 'equilibrio ».

Per ottenere questo equilibrio I'ala deve essere fissata alla fusoliera
esattamente al posto indicato sul piano. Questo posto & indicato
sulla fusoliera da un contrassegno. Cid non vale che per i modelli la cui
ala pud scivolare nel senso longitudinale della fusoliera. Si procedera a
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Fig. 98. Centraggio di un Aeromodello,

quest'operazione in un locale chiuso altrimenti le correnti d’aria eserci-
terebbero un influsso perturbatore. Le prime prove di volo devono aver
luogo in terreno piano o leggermente inclinato, ma senza ostacoli di sorta
¢ in giornate senza vento. Se ci fosse un po’ di vento si potrebbe tuttavia
lentare la prova, ma si avra cura di dare il lancio stando esattamente con-
iro vento. La direzione del vento la si controllera con una banderuola, col
fumo o semplicemente gettando una manciata d’erba o di pezzettini di
carta in aria.

a) Lancio in eorsa

Il costruttore tiene alla fusoliera il modello orizzontalmente, all'altezza
del suo capo, badando di stare nella presa un po’ all'indietro del centro di
gravita, incomincia a correre ed osserva che quando ha raggiunto una
certa velocita il modello tende a sfuggirgli di mano. E' giunto il momento
in cui la portanza che agisce sull’ala fa equilibrio al peso; si abbandona
allora 'aeromodello e questo vola liberamente mantenendo dapprima la
velocitd che gli ¢ stata impressa, Si evitera di imprimere al modello una
spinta supplementare nel momento in cui lo si ‘abbandona altrimenti la
portanza diventerebbe troppo forte, il modello cabra, I'incidenza dell’ala
aumenta in modo esagerato, cid che provoca il distacco dei filetti d'aria
¢ fa precipitare I'aeromodello. Lo stesso incidente pud capitare se invece di
tenere il modello piano, lo si facesse partire in posizione cabrata.

Il rischio & meno grave se il naso & troppo inclinato verso il basso.
Infatti se il modello raggiunge il terreno, 1'urto si produce sul pattino di
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atterraggio, mentre nel caso precedente il modello tocchera con 'ala o con
I'impennaggio e questi ne risulteranno danneggiati.

[1 lancio in corsa non consiste nel «lanciare » il modello in aria ma
nel «posarlo». Per i modelli pesanti bisogna correre di pit. Il lancio in
corsa ¢ quello con cui i principianti debbono allenarsi. Ma I'aeromodellista
provetto fara bene di insistervi e con questo sistema provera le sue nuove
costruzioni.
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Fig. 99. Dirvezione di lancio corretta e sbagliata.

h) Lancio a mano

Quando I'acromodellista si ¢ bene esercitalo al lancio in corsa, potri
tentare il lancio a mano. 11 costruttore rimane sul posto o non fa che due o
tre passi contro vento. Il lancio a mano & un po’ pin difficile ma spesso ¢
il solo possibile poiché l'esiguita dei posti di lancio o la loro eccessiva
pendenza pud escludere il lancio in corsa. Per riuscire bisogna osservare
esattamente la direzione del vento e la sua intensita. Si tiene il modello
contro vento col braccio sollevato, poi gli si imprime — con un gesto del
braccio — la velocita che avrebbe acquistata al momento in cui, nel
lancio in corsa, si sarebbe staccato da sé. Se il vento contrario & forte,
la velocita necessaria per posare il modello nell'aria sara debole. Natu-
ralmente anche qui bisognera tenere orizzontalmente I'asse trasversale del
modello (ala parallela all'orizzonte). L'asse longitudinale lo si inclinera
leggermente verso il basso (posizione di volo planato) perché tanto nel
lancio a mano che nel lancio in corsa non & permesso far partire un
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acromodello con il naso diretto verso l'alto. Gli aeromodelli leggeri (ea-
rico alare di 15-20 gr.) richiedono una spinta leggera; i modelli piii pe-

santi (20 gr. e pin di carico alare) esigono una spinta pitt vigorosa. Se un
modello possiede veloeitd propria di 8 m/sec. si deve, se non c'¢ vento,
lanciarlo a quella velocita; ma contro un vento di 5 m/sec. lo si lancera
con una velocita di 3 m/sec. Con vento posteriore di 2 m/sec. bisogne-
rebbe imprimergli una velocita di 10 m/sec. per riprodurre le stesse con-
dizioni. Questo genere di lancio pud essere paragonato a quello di un
giavellotto, dove la mano deserive una linea retta al disopra dellz testa.

Fig. 100, Lancio a mano.

Il lancio a mano richiede un lungo esercizio prima che riesca e prima
che il costruttore sappia quale spinia dare al suo modello a seconda del
vento. Ogni volo deve essere esattamenie osservato, in modo che si pos-
sano constatare gli errori di lancio e gli errori dell'aeromodello stesso per
correggere gli uni e gli altri. Bisognera ripetere il lancio parecchie volte
prima di esserne in chiaro.
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<€) Errori di volo, caunse e correzioni

1. errore di volo: il modello scende verso il suolo formando un grande

angolo e atterra immediatamente

e T TN | P S - »a. - ——

Fig. 101, Aeromodello lanciato con eccessiva inclinazione verso il basso.

Cause:

a) Il modello ¢ pesante di testa;

b) ¢ stato lanciato troppo inclinato sul davanti;

c) ¢ stato lanciato con troppo poca energia;

d) & stato lanciato con vento in coda e a troppo debole velocita;

e) I'angolo di incidenza & troppo piceolo;

f) I'angolo di incidenza dell'impennaggio & positivo, di modo che
I'impennaggio funziona da timone di profondita.

Correzioni:

Caso a) Alleggerire il naso della fusoliera, oppure se l'ala scivola
sulla fusoliera, spostarla un po’ in avanti e segnare con la matita la
nuova posizione.

Caso b) Inclinare meno l'aeromodello nel lancio. Fissare un punto
del terreno distante 12 o 15 metri e dirigere, nel lancio, l'asse longitu-
dinale dell’'aeromodello verso questo punto.

Caso c¢) Aumentare metodicamente l'energia nel lancio fino a che
il volo planato risulti corretto (da 20 a 30 metri di volo su terreno piano).

Caso d) Eseguire il lancio contro vento.

Caso e) Mettere tra il bordo d'attacco dell'ala e la fusoliera, una
striscia di carta o di compensato per aumentarne I'angolo di incidenza.
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Se una nuova prova di volo non dovesse dare un miglior risultato, & segno
che la striscia aggiunta & troppo sottile.

Caso f) 11 timone di profondita sara ridotto a una incidenza minima
o negativa.

2 errore di volo: il modello vola a sbalzi, in discontinuita
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Mg, 102. Traiettoria di un aeromaodello pesante di coda.

Cause:

a) 11 modello ¢ stato lanciato con il naso troppo alto:
b) ¢ stato lanciato ad una velocita eccessiva:

¢) ha la coda pesante,

d) l'incidenza dell’ala ¢ troppo grande;

e) L’incidenza dell'impennaggio ¢ troppo negativa di modo che 'im-
pennaggio funziona da timone di profondita.

Correzioni:

Caso a) Non bisogna mai lanciare il modello verso I'alto ma sempre
leggermente inclinato verso il basso.

Caso b) Fare esercizi di lancio fino a che si abbia trovata la velocita
conveniente e la forza necessaria per produrla.

Caso ¢) Appesantire il naso. Oppure: Se l'ala scivola sulla fusoliera,
spostarla all'indietro e segnare con la matita la nuova posizione.

Caso d) Ridurre I'angolo di incidenza, come abbiamo descritto
poc’anzi. In caso contrario, inserite dei listelli di legno sotto il bordo di
uscita dell'ala.

Caso e) Ridurre leggermente lincidenza negativa del timone di pro-

fondita ma sempre in modo che l'incidenza non diventi nulla. Si pud
anche appesantire un po’ il naso come nel caso c).
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3. errore di volo: il modello gira continuamente a destra o a’sinistra

s

W o

Fig. 103. L'aeromodello eseguisce curve.

Cause:

a) L'ala ¢ deformata:

b) La deriva ¢ diretta a destra o a sinistra;

¢) Tutta la fusoliera ¢ ondulata;
d) Le due parti a V formanti I'ala non sono simmetriche;

¢) L’ala non ¢ inserita perpendicolarmente alla fusoliera.

Correzione:

Caso a) Si corregge I'ala secondo le indicazioni del capitolo VI dedi-
cato all'applicazione della vernice o se non ¢ possibile farlo all'istante, si
riscalda l'ala su di una fiamma imprimendole una torsione; oppure si
applica alla meta dell'ala posta all'esterno della curva descritta dall’acro-
modello un aletione diretto verso l'alto.

Caso b) Si fa alla deriva la correzione necessaria. Si aggiungerd alla
deriva una parte mobile in metallo {timone propriamente detto).

Caso ¢) Si smontera la fusoliera e si tornerd a montarla in modo cor-
retto  con l'aiuto di un sostegno di cosfruzione.

Caso d) Si incollera una striscia di compensato sull’assicella dell’ala
dalla parte verso cui pende I'ala.

Caso e) Si correggerd la parte mediana dell’ala (assicella d'ala, fissa-
zione d’ala, ecc.).
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Ma pud sucecedere che un aeromodello, dopo aver volato diritto per
un certo tratto, si metta improvvisamente a volare a sbalzi. La stabilita
longitudinale con aria calma ¢ ancora sufficiente, ma al minimo colpo di
vento Pacromodello di segni di instabilita. In questo caso bisogna appe-
santire il naso. Potrebbe anche darsi che Uequilibratore sia troppo piccolo
o troppo vicino all'ala ¢ che cosi il suo cffetto stabilizzatore sia insuffi-
ciente, Ma tali Tenomeni possono prodursi anche se 'efficacia del timone
di prefondita ¢ troppo grande e le oscillazioni sorpassano di molto la po-
sizione di equilibrio. Si vede con quale cura devono essere stabilite la
grandezza, la distanza ¢ Uincidenza dello stabilizzatore (o equilibratore)
La stessa osservazione si applica alla scelta della posizione del centro di

gravita.
Un altro errore di volo consiste nel volo derapato.

Il modello che perde rapidamente di quota, vola bene in linea retta,
ma una delle estremita dell’ala si trova posta pin in avanti dell’altra e
la fusoliera ¢ posta obliguamente in relazione alla traiettoria di volo. I
la conseguenza di una messa a punto contradditoria delle ali e della de-
riva. Se per esempio 'ala ha maggiore incidenza a destra che a sinistra,
l'aeromodello vira a sinistra; se nello stesso tempo il timone di direzione
¢ in posizione tale che ne risulti una curva a destra, la somma der
due effetti produce quesi’avanzare di shieco, derapando, Con la « scivo-
lata d’ala » i piloti che vogliono perdere rapidamente quota ¢ velocita,
provocano volontariamente questo movimento, prima dell’atierraggio.

d) Sceltn del terremo per il lancio n muno ¢ volo a vela

Quando il modello & stato provato con suceesso in pianura ¢ tutti
gli errori sono corretti, si potra passare al lancio sul pendio di una col-
lina possibilmente priva di ostacoli ¢ contro cui soffi il vento. L pendii
troppo ripidi o a profilo irregolare non sono favorevoli perche i filetti
finidi del vento si infrangono contro le creste del pendio, formando mu-
linelli. Un tale pendio pud anche essere esposto a forti correnti verficali
di modo che un acromodello che non ¢ stato lanciato con sufficiente abi-
litd, pud subito essere investito da una raffica verticale, la quale, infon-
dendogli momentancamente troppa incidenza, trasforma il suo volo in
volo a shalzi.

11 luogo del lancio non deve trovarsi sulla sommita della coliina, ma
un po’ pit in basso, perché qui le correnti atmosferiche sono piit regolari.
Le colline coniche sono sfavorevoli perché danno troppe possibilita alle
correnti di sfuggire laicralmente. Gli aeromaodelli che non sono stati co-
struiti con eura ¢ non possicdono una sufficiente stabilita di rotta, hanno
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IFig. 104, Posizione giusta e sbagliata di lancio su di un pendio.

spesso tendenza, se il vento ¢ forte, di ritornare subito al pendio col vento
in coda e atterrare.

Ora, lo scopo dell'acromodellista che procede sistematicamente ¢
quello di vedere il suo modello percorrere una grande distanza oppurc
volteggiare a lungo nella corrente ascendente. Sono questi appunto i fini
che persegue il pilota nel volo a vela. Se un aeromodello conserva la sua
altezza in una corrente ascendente, o meglio ancora se guadagna quota,
si dice che veleggia. Se si considerano con esattezza le cose, il modello
scende anche in quel caso a una velocita che corrisponde al suo angolo
di discesa, ma questa perdita di quota & compensata dalla spinta dovuta
allaria che sale. 11 modello allora non veleggia nel vero senso della pa-
rola che quando vola in corrente ascendente. Ma vi sono altre correnti
ascendenti, all'infuori di quelle formate dall'ostacolo che oppone un pen-
dio alla forza del vento. Sono le correnti ascendenti termiche, spostamenti
cerso l'alto di aria dilatata dal calore, e che & sostituita dall'aria pin
fredda e pin demsa. Le irradazioni solari rialzano la temperatura del
suolo in modo ineguale, a seconda della conformazione di questo. [ pendii
perpendicolari alle irradiazioni, le superfici oscure e asciutte si ‘1-i‘sc:n'ldz|]m
maggiormente e con esse I'aria che sta al disopra. Le superfici colpite
sotto un angolo acuto da questo irradiamento, o chiare e molto riflettenti
o quelle umide le quali consumano molto calore che non serve che alla
evaporazione (e non ad elevare la temperatura), si scaldano meno. _ Ne
segue che i campi di grano o i tetti delle case si riscaldano pin rapida-
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mente delle foreste o dei laghi. L'aria al disopra dei primi, scaldata, dila-
tata, si innalza sotto forma di una bolla termica, di cui le masse atmosfe-
riche pin fredde situate lateralmente verranno a prendere il posto per
salire a loro volta, quando la loro temperatura avra raggiunto un grado
sufficiente. Se riusciamo dungue a introdurre il nostro modello in una
di queste bolle termiche, esso conservera la sua quola o la aumenteri
esattamente come se si trovasse nella corrente d’aria che risale un pendio.
Ma I'estensione di queste zone di ascendenza termica, & limitata. Se si re-
gola il modello in modo da fargli percorrere una traiettoria leggermente
curva, esso potra rimanervi pit a lungo e anche volteggiare per delle ore,
raggiungendo talvolia altezze considerevoli.

o) Laneio in altezza

Fino a 40 metri dal suolo le ascendenti termiche sono ancora deboli,
perché Taria che sale non ha ancora acquistato una velocita sufficiente.

|. i . * ; " ” Y .' 1 5 .. .
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I"ig. 105. Lancio in corsa dell'aeromodello ¢ Pinguino» costruito da H.
Marti.
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Fig. 106. Lancio in altezza in corsa.

Per portare 'aeromodello a una distanza favorevole dal suolo si ap-
plica il lancio in altezza o il procedimento del cervo volante. Questo me-
todo & stato inventato e introdotto da Horst Winkler, aeromodellista te-
desco molto conosciuto, E” ottimo in pianura.
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Fig. 107. Schema per il montaggio del gancio per lancio in altezza.

Si potra capire facilmente guardando la figura 106 perché parliamo
anche del procedimento del cervo volante. Perd vi ¢ una differenza tra
questo e il cervo volante solito: quando l'aeromodello ha raggiunto una
certa altezza, si stacca dal cavo di trazione e continua liberamente il suo
volo mentre il vero cervo volante compie il suo volo senza mai cessare di
essere collegato con la terra.
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ig. 108. HEsecuzione giusta e sbaglinta di un gancio per lancio in altezza.

Un buon lancio in altezza esige non solo che l'aeromodello sia gia
stato provato e che sia risultato perfettamente in ordine. ma che si scelga
in modo opportuno (e questo ¢ di estrema importanza) il punto di attacco
all’aereomodello del gancio per il decollo in altezza. Se si osserva il cervo
volante di carta, si vedra che ha una incidenza ben determinata per rap-
porto al cavo di trazione e cid in seguito alla scelta della lunghezza della
corda di collegamento col cavo. Quesia incidenza ¢ scelta in modo da as-
sicurare una ascensione corretta. Nello stesso modo I'aeromodello rimor-
chiato, per acquistare quota, deve avere la posizione voluta. La pratica
la insegnato che il gancio per il decollo in altezza deve trovarsi su di
una linea che, tirata dal centro di gravita verso il naso, formi con l'asse
longitudinale del modello un angolo di circa 60 gradi. I1 gancio per il de-
collo in altezza deve essere fissato molto solidamente alla parte inferiore
della fusoliera perch® contro di esso, durante I'ascensione, agiscono forze
considerevoli. Inoltre deve essere curvato in modo tale che l'anello del
cavo di trazione si stacchi facilmente quando l'aeromodello ha raggiunto
I'altezza massima permessa dal cavo, e non prima, durante la salita. Il
cavo pud anche essere una cordicella sottile, leggera e molto solida. Sa-
rebbe meglio prendere filo di Scozia come quello di cui si servono i pe-
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scatori, ma basta anche una solida corda da pacco, che si avra cura di
soffregare con della cera. La lunghezza del cavo dipende dall'apertura
alare del modello. I rapporti che vi diamo sono i piu favorevoli.

Apertura dell’aeromodello Lunghezza massima del cavo:

70—100 cm. 80 m.
100—140 cm. 120 m.
140—180 cm. 150 m,
oltre 180 em. 220—250 m.

Gli aeromodelli piceoli (di 70 a 120 em. di apertura) sono poco adatti
al lancio in altezza a causa del peso del cavo che ha in guesto caso una
parte proporzionale molto pitt considerevole. 11 pit semplice dei
lanci in altezza ¢ identico a quello di un cervo volante. Si corre contro
vento trascinando il cavo dietro di sé. Soltanto se gli aeromodelli sono
relativamente grandi ¢ difficile con questo procedimento dar loro suffi-
ciente velocita. Si sostituirda dunque un quarto del cavo con una corda
di gomma elastica dello spessore di 3 X 3 mm. e, se il modello & pesante,
di 44 mm. Se si tira la gomma elastica in modo da moltiplicare la
lunghezza per 4, la velocita presa dal modello sara maggiore. Tuttavia si
raccomanda di incominciare col raddoppiare la lunghezza della parte ela-
stica, poi di triplicarla indi quadruplicarla, altrimenti puo capitare che il
modello voli troppo in fretta, prenda una incidenza esagerata e preeipiti.

Ma ¢ certo che il metodo del filo di gomma elastica & passato di moda.
Oggi si adopera un altro sistema di acceleramento: quello della puleggia
o carrucola o anello di rinvio. (Vedi figura 109).
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Fig. 109. Lancio in altezza con carrucola o anello di rinvio.
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Con questo metodo abbiamo il vantaggio di potere, in certo modo,
dirigere il nostro modello. Se tende verso sinisira tiriamo I'anello verso
destra e inversamente, Possiamo pure adattarci alla velocita del vento
correndo pit 0 meno velocemente.

Talvolta, ma pit di rado, si usa un sistema a pin pulegge. Si corre
perd il rischio che quando la corda cade, si impiglia ed ¢ poi noioso ri-
mettere in ordine le pulegge. Inoltre si adoperano anche dei verricelli e
quest'ultimo metodo & il pitt adoperato ovunque. Ne esistono numerosi si-
stemi. Possono consistere in una mezza bicicletta o anche in un tamburo
con ruote dentate che abbia il rapporto delia moltiplica di 1 a 8 0 1 a 10.

11 verricello per il lancio in altezza pud essere montaio su di un so-
stegno oppure attaccato al corpo per mezzo di una cintura. (Figura 110).
Per il lancio in altezza, si procede nel modo seguente. Deve essere effet-
tuato da due persone e avviene sempre contro vento. Una tiene I'aeromo-
dello orizzontale all'altezza del capo e con l'anello del cavo infilato nel
gancio di decollo. L'altra si occupa della puleggia o del verricello. 11 cavo
& steso a terra, badare solo che non rimanga impigliato. Quando tutto &
pronto, i due si danno voce: quello che si occupa del cavo incomincia a
tirare e cioé ad avvolgerlo sul verricello, mentre il suo compagno bada
che I'aeromodello parta in posizione orizzontale con il naso leggermente
alzato.

Fig. 110. Verricello per lan-
cio in altezza con cinghia per
affrancare al corpo.

Si tirerd con pin o meno energia, a seconda della forza del vento, e
in modo tale che l'ascesa del modello avvenga con un angolo di circa 60
gradi, perché questa ¢ la pendenza pin favorevole per spingere 'aecromo-
dello al massimo di altezza compatibile con la lunghezza del cavo.

Se l'aeromodello si sposta verso destra o sinistra, colui che serve il
cavo si spostera nel senso contrario. Nel caso di un verricello fisso, va-
rierd la velocita.
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Fig, 111a. Concorso di aeromodenn,

Quando la traiettoria dell'acromodello ¢ diventata quasi orizzontale
e che questo si trova quasi al disopra del verricello, si tira sempre pii
lentamente; finalmente si smette. L'anello del cavo si stacca spontanea-
mente dal gancio di decollo e il modello continua il suo volo in conse-
guenza della propria velocitia. Se si tira con troppa energia fino alla fine,
I'aeromodello lascia il cavo con una veloeith eceessiva cio che ha gli
stessi inconvenienti di un lancio alla mano troppo rapido; il volo che ne
consegue sard a sbalzi e si dice allora che il modello « pompa ». Per essere
adatto al lancio in altezza 'acromodello deve avere una buona stabilita
laterale ¢ deve essere stato accuratamente regolato durante il lancio a ma-
no (prova di volo). Gli acromodelli che hanno una deriva grande sono
particolarmente adatti al lancio in altezza perché la deriva si comporta
come una banderuola. 11 lancio in altezza esige tatto ed esercizio ¢ molta
attenzione, soprattutio da parte di colui che serve il cavo.

IMig. 111b. Lancio a mano dy pendio,
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Fig. 112, TFotocopia del piano di costruzione dell’aeromodello per principianti « Ticino 13 di I. Marazza.



VII. INDICAZIONI SULLA COSTRUZIONE E IL
VOLO DEGLI AEROMODELLI A MOTORE

La fabbricazione di un aeromodello a motore non é raccomandabile
se non a colui che, in seguito alla costruzione autonoma di alcuni modelli
senza motore, si ¢ gia fatta una pratica ed una esperienza sufficienti. Ma
dovra procedere passo a passo e comincerd preferibilmente col riprodurre,
secondo i piani, alcuni modelli a motore che abbiano fatto le loro prove.
Il primo passo consiste nel costruire un aeromodello con propulsore ad
elastico. Si distingue dall’acromodello a vela per la costruzione pin leg-
gera, destinata a compensare il peso supplementare rappresentato dal pro-
pulsore, 'elica, I'asse della stessa e il carrello d'atterraggio. Un tale aero-
modello non deve mai essere troppo grande se si vogliono ottenere dei ri-
sultati soddisfacenti; la sua apertura alare non deve mai sorpassare i
130 cm.

La fusoliera pit semplice da costruire per un aeromodello con pro-
pulsore a elastico & quella dalla sezione rettangolare. La fusoliera poligo-
nale o di sezione circolare & da preferirsi dal punto di vista aerodinamico,
ma ¢ pit difficile da costruire. 1 vuoti delle ordinate della fusoliera de-
vono essere grandi, non solo per poter guadagnare sul peso, ma per per-
mettere di albergare nella fusoliera il cavetto di gomma elastico. Le ordi-
nate invece, saranno un po’ pil vicine che negli aeromodclli alianti e cio
affinché tutta la fusoliera offra una resistenza sufficiente alla forza di
torsione che esercita su di essa la matassa elastica quando & tesa. E' per
tale ragione che il rivestimento sard incollato su ogni ordinata lungo tutte
le longarine. La costruzione a trave delle fusoliere ha dato piena soddi-
sfazione, perché queste sono leggere e resistenti, e inoltre lasciano nel loro
interno molto posto per l'elastico, il quale non urta contro le ordinate du-
rante la sua rotazione e non arrischia di essere tagliato o danneggiato.

La maggior parte degli aeromodelli in uso all'estero sono costruiti in
legno di Balsa, che & molto leggero. Ma le prove hanno dimostrato chiara-
mente che i sostegni di pino per la fusoliera e le centine d'ala molto
svuotate davano un peso totale del medesimo ordine. (Fig. 113).

In prinecipio, la costruzione dell’ala di un modello a motore & la
stessa di quella di un modello alianie, ma le sezioni dei longheroni d’ala
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Fig. 113. Aeromodello con propulsore a elastico, costruzione a travetti.
Costruttore: A. Degen.

sono pin deboli e le centine alleggerite nella misura del possibile. Per i bordi
dell’ala, si adoperano preferibilmente dei listelli tenui di canna del Ton-
kino. Quanto al V dell’ala, ogni meta di quest'ultima, deve formare col
prolungamento dell’'altra meta, un angolo di circa 10 gradi. Per guada-
gnare sul peso, si prendera della carta sottile con cui si rivestira fusoliera,
ala ¢ impennaggi. Come profilo d'ala raccomandiamo specialmente i
Clark Y, RAF 52 e Guttingen 595. Anche gli impennaggi debbono essere
molto leggeri. Per lo stabilizzatore ci si servira di un profilo simmetrico
v di un profilo portante. 11 vantaggio di quest'ultimo & costituito dal fatto
che il ceniro di gravitd si trova un po’ piu all'indieiro, di modo che noi
potremo pin facilmente rinunciare ad un contrappeso posto nella fuso-
liera. Non dimentichiamo infatti che piu della meta dell'elastico & posto
dietro il centro di gravitd. Per ottenere ugualmente una stabilita longi-
tudinale quando lo stabilizzatore ¢ portante, si deve dare all’ala una in-
cidenza che sorpassa di 3 a 4 gradi quella dello stabilizzatore. Il profilo
Clark Y ¢ il migliore che si possa dare allo stabilizzatore del tipo portante,
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Fig. 114. Differenti tipi di carrelli d'atlerraggio.

Per quanto riguarda il carrello o i pattini di atterraggio, & consiglia-
bile di costruirli con del filo di acciaio di 1,5 a 2 mm. di spessore. 1l car-
rello deve essere fissato solidamente a una ordinata della fusoliera 0 a una
longarina di quest'ultima e ¢id a mezzo di un filo o con della colla o anche
saldandolo. L'aeromodello & pit facilmente {rasportabile quando il car-
rello & amovibile. Per renderlo tale, si fissa alla fusoliera un tubetto di
alluminio di 1,5 a 2 mm. di diametro nel quale si introduce il filo me-
tallico del carrello. Le ruote debbono essere sufficientemente grandi, ossia

-

debbono avere un diametro di almeno 5 em.

Sono di compensato o di Balsa. I importante che il loro mozzo
sia di metallo (tubo di alluminio, latta o rame), altrimenti il buco nel mezzo
della ruota diventa rapidamente troppo grande e quest'ultima cessa di
essere cenirata,

Fig. 116. Differenti forme di eliche.

Lelica di aeromodello con propulsore a elastico si costruisce in legno
di tiglio o di Balsa. Il suo diametro deve essere all'incirca di un terzo del-
Papertura dell’aeromodello ¢ la maggiore larghezza delle pale sara da 10
a 12% del diametro.

11 passo dell’elica deve essere almeno uguale al suo diametro, o anche
raggiungere 1,3 volte questo diametro. La teoria delle eliche non verra stu-
diata in questo libro, la potrete conoscere consultando le opere speciali

che trattano questo tema.

Fig. 115, Iuote per aeromodelli con propulsore a elastico.
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IPig. 117. Elica monopala ribaltabile,
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asse dell'elica
fz‘/o Aacerero 742 e

bronzina in offorne 7+ 45 rmm

Pig. 118, Calettamento d'elica semplice.

Fig. 119. Due modi di fissaggio in filo d’acciaio alla estremitd della fuso-
liera, Si attaceano le malasse di gomma che vengono pol torte con un gira-

becchino.
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Fig. 120.  Calettamento d'elica con scatto libero,

L'asse dell'elica consiste solitamente in un filo di acciaio di 1,5 a 2 mm.
di diametro; quest'asse gira in un tubo di latta o di alluminio inca-
strato in un pezzo di legno. La trazione dell’elastico deve esercitarsi innan-
zitutto su di un piccolo cuscinetto a sfere posto dietro I'elica. Inoltre questa
deve possedere un meccanismo di ruota libera affinché possa girare libe-
ramente nell’aria dopo la distensione dell’elastico. La sua resistenza ri-
sulta cosi inferiore, e ne consegue un volo migliore di quanto non avver-
rebbe se fosse immobile quando l'energia del motore & consumata.
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Il propulsore ad elastico consiste in un fascio di cavetti di gomma
di 1X3 01 %4 mm. di sezione. I1 numero dei cavelti dev'essere scelto
a seconda del diametro e dei giri dell'elica. La tabella che segue informa
in merito (il passo & supposto uguale al diametro):

Diametro Sezione totale Numero dei eavi di gomma.
(mm.) dell'elastico in mm? con sezione 1 x4 mm
200 24 6
300 48 12
400 72 18
460 96 24

Il numero dei giri che si possono dare all’elasiico torcendolo (per ca-
ricare il motore), dipende dalla lunghezza e dalla sezione dello stesso. Ecco
alcuni dati che abbiamo riunito grazie alla pratica acquisita:

Lunghezza Sezione Numero dei cavetti

dell’elastico dell’elastico di gomma con Numero
mm in mm? sezione 1 X 4 mm massimo dei giri
600 24 6 1100
700 24 [} 1300
800 24 [} 1500
600 48 12 650
700 48 12 750
800 48 12 850
600 72 i8 580
700 72 18 570
800 72 18 760
600 96 24 240
700 96 24 280
800 96 24 320

Prima di montare Velastico sull’aecromodello, lo si deve pulire in
acqua tiepida per togliere la polvere di talco, eppoi ascingarlo. Dopo lo si
immergera nella glicerina o in una composizione di due parti di glicexina
¢ una parte di sapone senz’acido. 11 sapone deve sciogliersi completamente
nella glicerina L'elastico deve rimanere circa 12 ore in quesia composizione,
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Non dimenticare di rimestarlo sovente. Pulire poi I'elastico con uno straceio
asciutto. Quando I'elastico & agganciato nell'aeromodello lo si tende fino a
che diventi 4 o 5 volte la sua lunghezza, poi si incomincia ad avvitolarlo,
dandogli dapprima un terzo del numero dei giri massimi. Lo si lascia
sfare e lo si avvitola di bel nuovo, un po’ pii della prima volta, e cosi di
seguito. ‘Con questo sistema [elastico si tende progressivamente e non si
ha da temere che si rompa innanzitempo. La torsione ¢ pii regolare e mi-
gliore se si fa uwso di una manovella per ricaricare il propulsore a ela-
stico invece di girare semplicemente I'elica con la mano. Quando noi ca-
richiamo il motore per I'ultima volta prima di lasciar volare 1'aeromo-
dello, tendiamo nuovamente Telastico fino a  dargli una lunghezza di
quattro o cingue volte quella normale a stato di riposo. Dopo aver rag-
giunto un quarto del numero dei giri massimo, riduciamo di un quarto la
lunghezza dell'elastico, poi di un'altro quarto. dopo aver raddoppiato il
numero dei giri di avvitiechiamento, ¢ cosi di seguito. Quando il numero
massimo dei giri & cosi raggiunto, I'elastico non deve avere che la sua
primitiva lunghezza.

Se I'aeromodello rimane per lungo tempo inutilizzato I'elastico deve
essere folto e messo in una scatola di latta che chinda ermeticamente.
Le prove in volo degli aeromodelli con propulsore a elastico sono
enaloghe a quelle dell'acromodello senza motore. Innanzitutto si provera
Facromodello in volo planato, senza che l'elica funzioni. Se quesio volo
¢ soddisfacente, si danno all’elastico una cinquantina di giri e si hwco-
mincia di bel nuovo.

ElasBco non leso

i | I | [ I

clastico lesv g voite la sua lunghesza 160 giri
1 | 1 | |

rilasciare fino a una lunghezza wguale 200 giri

a tre volle la lunghezza originale
1 | 1

rilasciare a due volle 300 giri

la lunghezza originale
1

rilasciare fino alla 404 giri
lunghezza originale

Fig. 121, Lunghezza di un elastico con differenti giri.



Se il risultato & peggiore che non in precedenza, vuol dire che l'elica
trascina il modello verso il basso: allora si raddrizzera leggermente il suo
asse.

Se invece si produce il contrario: voli con incidenza eccessiva e sue
abituali conseguenze, vuol dire che 1'asse dell’elica si dirige troppo verso

Fig. 122, Spessore introdotto tra naso di fusoliera e corpo di fusoliera per
correggere ln direzione dell'asse dell'elica.

Valto. Si spingera I'asse un pochino verso il basso, inserendo nella parte
supceriore, tra il naso della fusoliera e la prima ordinata, un piccolo cuneo,
Se si danno al motore 50 giri 'acromodello compira normalmente un volo
arizzontale di 40 a 50 metri.

In seguito si danno al motore 50 giri di pit e si fa un nuovo tentativo;
si aumenta di nuovo di 50 giri e cosi di seguito.

Normalmente il modello deve prendere quota con un angolo di circa
30 gradi. Se il modello subito dopo essere partito, inizia una curva pro-
nunciata questa & provocata dalla rotazione dell’elica, che lo fa pendere da

114

Direziona oer rrromrento o rofagzione

H_P/f'c a

Fig. 12, Effetto del momento dell’elica in un aeromodello a propulsore.

quella parte. Si ristabilisce l'equilibrio deviando leggermente 'asse del-
l'elica nella direzione inversa, cid che si ottiene come precedentemente
detto inserendo un piecolo cuneo,

Fig. 124,  Un gruppo di partecipanti al ¢ Io. Concorso Ticinese » di Aeromo-
delli tenufo a Locarno nel 1936,




VIlII. SCHEMA PER FACILITARE
LE COSTRUZIONI PERSONALI

Lo schema spiega i rapporti di dimensione di cui bisogna tenere cal-
colo nella costruzione di un acromodello del tipo normale. Permettera al-
l'aeromodellista che ha gia qualche esperienza nella costruzione di arri-
schiarsi in una « creazione personale » o prolotipo nelle dimensioni che
pitt gli piaceranno. Lo schema spiega ad esempio che lo stabilizzatore
deve essere tra il quarto e il quinto della superficie dell'ala, siccome la
distanza che li separa & uguale a 2 volte e mezzo o tre volte la profon-
dita media dell'ala, (corda alare) e questa distanza ¢ misurata dal centro
di spinta dell'ala al centro di spinta dell'impennaggio.

Il carattere di costruzione personale, di creazione originale non & ri-
conosciuto a un aeromodello che se il costruttore prova, presentandolo, di
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Fig. 125. Schema per prototipi (costruzioni nuove di proprio modello).
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aver disegnato da sé gli schizzi, i piani, i profili, i dettagli, insomma che
il progetto ¢ proprio opera sna.

Ma non basta una inezia, la forma dell'estremita dell’'ala o del ti-
mone per affermare di aver creato gqualche cosa di personale. Lo schema
non da che indicazioni generali e da al costruttore la possibilita di
mettersi a creare un modello che abbia caratteri individuali, cid che
costituira il primo passo nella carriera interessante e variata di costrut-
tore di aeromodelli perfezionati.

Fig, 126, Una costruzione speciale interessante: nervalure di centing e lun-
gherone costruiti a travetti, Costruttore I*. Ossola, Lugano,
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IX. COME DISEGNARE IL PROFILO
DI UN'ALA

Per dare ai nostri giovani acromodellisti la possibilita di disegnare i
profili di ali, diamo qui sotto le misure (le coordinate) di aleuni profili
scelti.

Nelle tabelle che figurano pit innanzi la «x» designa l'ascissa dei
punti misurati di profilo, « Yo » 'ordinata della parte superiore del pro-
filo (lato del risucchio), ¢ « Yu» l'ordinata della parte inferiore del pro-
filo (lato della pressione). Queste coordinate sono date in % della pro-
fondita del profilo «ts (¢t» = 100).

Prendiamo il centimetro come unitda di lunghezza e le tabelle ¢i danno
allora le misure, in centimetri per una profondita di profilo di 100 em,
o1 m.

Se vogliamo sapere che cosa saranno queste misure per <t » qua-
lunque, dobbiamo moltiplicare ogni cifra della tabella per un centesimo
della nuova profondita: otierremo cosi le misure del nuovo profilo. Ecco
le coordinate del profilo G 549 nell'ipotesi di una profondita «t» = 23
cm.; nella figura 127 questi valori sono riportati sul disegno del profilo.

Tabella delle misure del profilo G 549, in em., per t =23 em.

0.29 ‘ 057 | 115 | 172 | 230 | 345 | 4,60
131 ‘1_56 _]—1.94 222 | 246 | 282 _I'_ 3.04
045 |’_ 037 ' 025 | 017 | 013 | 006 ‘ 0.01
X 690 | 920 | 11.50 | 13.80 | 16,10 18.40 20,70 | 21.85 | 23,00
Yo [348)308 277|231 182|123 | 062 | 032 | 0.00
Yo  [000 002 007 [ 013015 0.13_-|W| 0.03 | 000

Se vogliamo disegnare il profilo dobbiamo tracciare sulla nostra carta
due rette perpendicolari (assi di coordinate). Su quella orizzontale ripor-
teremo i valori di « x», e sulle parallele dell’altra, tracciate dai punti of-
tenuti, riporferemo i valori di « Yo» e « Yu». Otterremo nuovi punti e,
congiungendoli, avremo il nostro profilo.

Per rendere la cosa pitt comprensibile nella tabella delle misure ab-
biamo considerato in modo particolare quattro gruppi di valori di coor-
dinate, corrispondenti a 4 punti caratteristici della figura 127, aventi per
ascisse 9,99; 1,72; 6,90; 16,10 in cm.
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Fig. 127. Profilo G. 549.
Per «x» = 0, « Yo» e ¢« Yus hanno lo stesso valore. Tl punto otte-

nuto appartiere nello stesso tempo alla parte superiore e a quella inferiore
del profilo; & il punto di contatto del profilo, e cio¢ del suo bordo di at-
tacco con Tasse delle ordinate.

Per « x» = 1,72 em., si ha: « Yo» = 222 em. e « Yu» = 0,172 cm. Per
cX» = 6,9 cm., « Yo» & massimo e uguale a 5,18 cm. Qui il profilo ha
il massimo spessore. « Yus ¢ nullo, perché in questo punto il profilo &
tangente con l'asse delle ascisse. che & nel nostro caso la « tangente del
profilo », nel senso stretio dell'espressione.

Per «x» = 16,1, il valore di « Yo» & di 1,82 cm. e quello di « Yu »,
uguale a 0,15 cm., & un massimo locale (altezza massima della concavita
dalla parte della compressione).

Nel caso di profili simmetrici (impennaggi). I'asse delle ascisse ¢ preso
come asse di simmetria (linea mediana del prolilo); « Yo» e « Yu» hanno
allora per ogni ascissa, lo stesso valore assoluto, ma sono riportati da una
parte e dall’altra dell’asse di simmetria.

Fig. 128. Squadriglia di aeromodeili a motore a esplosiong ad un concorso.
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X. Tabella dei profili per modelli di veleggiatori

-
Nome Tipi di profilo _ Coordinate
X 0 125 25 " 0 75 10 15 2 30 40 50 60 70 8 90 95 100
| s
GO Impennaggi Yo i
444 — | 1 fliers | Yo 000 080 095 135 165 190 235 255 280 285 275 225 195 140 080 065 000
GO 1 & Yo ’
s -— e v, 000 185 250 145 410 470 540 585 635 635 585 515 420 300 150 065 000
s,
GO a+10 GL.21| Yo 250 405 485 620 705 775 880 945 1000 980 9.0 800 655 475 255 135 000
602 — V. 1 Yu 250 150 1,15 075 050 040 020 0,10 005 015 025 035 045 040 030 020 000
. S, M. T '
GO a-+1° CL.22| Yo 280 445 5,15 620 7.10 780 875 925 970 940 875 775 635 460 245 130 0,00
595 ‘ V. 1 Yu 280 195 165 115 090 070 045 030 0,13 000 — . = = = : s
i s,
- a 15" GL.19 | Yo 345 570 680 845 065 1070 12.25 1320 1385 1340 12,05 1005 790 535 270 140 000
M9 V.2 Yu 345 195 160 110 075 055 025 005 000 010 030 055 065 055 030 015 0,00
s, ’
ot a+1° GL.17| Ye 370 6.5 7.25 870 975 40.60 11,90 12,65 13.40 13,10 12.25 10,70 865 6,10 320 164 000
ol - V. 2 Yu 370 210 145 075 035 0.5 000 0,10 070 145 2,0 240 235 200 125 070 0.00
. S. M. MB. _ o ,
a0 a+15° GL 16| Yo 320 625 7,65 850 1085 1195 13.40 14,40 1505 1460 1335 11,35 890 6,15 325 175 0.5
ae V.3 Yu320 150 105 055 025 010 000 000 020 040 045 050 045 030 015 005 0.15
5. M. MB. ) e - _
G0 a-+2° GL.16| Yo 400 715 850 | 1549 1175 12,85 1435 1530 1600 1540 1405 1200 950 660 3.55 200 050
624 V.3 ' Yu 400 225 1,65 005 060 040 0,15 005 000 — . - — =
s,
NALA - a+30 GL.20 | Yo 000 267 3,01 491 580 643 7.9 7,50 755 7.4 641 547 436 308 168 092 0,13
=2 V. 2 Yu 0,00°—1.23 =171 | 906 961 202 —350—3.97 —4,46 448 4,17 —3,67 —300 —2,16 —1,23—0,70 —0,13
s.
pren * a-+1° GL.21| Yo 000 273 380 536 657 7.8 018 1034 1165 1180 11,16 995 823 6,03 330 179 0.2
12 V.2 Yu 0,00 —1.23 —1.64 | {99 905199 —1,67 —1.25 — 0,38 -+0.20 -+0.55 -+0,78 -+ 0,85 +0,73 -+0,39 -+0,16 -+-0,12
S. M. MB. _ i —
RAE, a-+15° GL.19| Yo 342 556 652 784 892 072 1102 1192 12,98 1310 1246 11,06 910 656 360 — 0.2
3é V. 3 Yu 342 19 150 088 060 030 008 000 030 070 1,10 1,46 1,60 146 092 — 0,12
S. M. —— R
Gk a+15" GL.19| Yo 350 545 650 700 885 060 10,65 11,36 11,70 1140 1052 915 735 522 280 138 0,00
Y V. 21 Yu 350 193 147 093 063 042 015 003 000 — — — — — — — —

5 = Aecromodello - aliante, M — Aeromodello a propuliore, MB = Aero nodello a motote a esplosione, a == Angolo d'incidenza GL Coefficente di velo planato, V| = Grande velocitd, V2 = Velocita media, V'3 = Piccola velocita




Fig. 131. Verricello per Iig, 132, Torre di lancio.
lancio in altezza.

Fig. 129. Struttura di un aeromodello da competizione. Costr.: H. Farner.

Fig. 133. 11 gruppo aeromodellista locarnese al lavoro. A sinisira, in piedi,
Fig. 130. Struttura d’ala a travetti, Costruttore: F. Ossola, Lugano. I'ing. I. Marazza, Ispettore Cantonale del movimento aeromodellistico ticinese.
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XI. ORGANIZZAZIONE DEL MOVIMENTO
AEROMODELLISTICO SVIZZERO

1. L’Aero-Club Svizzero

1L'Aero-Club Svizzero (Ae.C.S.) ¢ stato fondato nel 1901 e¢d ¢ membro
della Federazione Aeronautica Internazionale (F.A.L). In questa qualita
& investito dell’autorita sportiva nazienale e ciod & il solo che ha diritto
di organizzare concorsi aeronauntici nazionali e internazionali, di rico-
noscere primati e di distribuire brevetti.

[’Ae.C.S. ¢ composto altualmente di 22 sezioni sparse in tutto il ter-
ritorio della Confederazione. Queste sezioni costituiscono societa aunto-
nome affiliate alla Associazione Nazionale, Aero-Club Svizzero, in modo
tale che ogni membro di una sezione ¢ nello stesso tempo membro del
I'Aero-Club Svizzero. Inolire ogni sezione comprende parecchi gruppi i
cui membri hanno l'occasione di esercitare una attivita sportiva nel volo
a motore, nel volo a vela o nella costruzione di aeromodelli, I volo aero-
statico, che fino al 1914 era il solo diporto praticato dall'Aero-Club, si
esercita oggi in una sola sezione., quella di Zurigo. Attualmente I'Aero-
Club Svizzero ¢ composto di 11 gruppi « Yolo a motores, 52 «Volo a
Vela s, 102 « Aeromodellisti ». L’ Assemblea dei delegati ¢ I'Autorita su-
prema dell'Ae.C.S. Questa assemblea si riunisce di solito due volte al-
l'anno, ¢ per ogni 100 soci vi pud essere delegato un membro. In seccado
luogo viene il Comitate Centrale. Ogni sezione & autorizzata a farsi rap-
presentare da uno dei suoi membri. La direzione amministrativa del-
I'Ae.C.S. & affidata a un Comitato di direzione, composto di un Presidente,
(Presidente Centrale), di due Vice-presidenti e dei Presidenti delle Com-
missioni centrali permanenti che sono attualmente: Commissione di Ge-
stione (che si occupa delle finanze), Commissione sportiva (Concorsi, pri-
mati, brevetti, ece.), Commissione turistica, Commissione teenica, Com-
missione di traffico acreo e di propaganda, Commissione del volo a mo-
{ore, 'Commissione del volo a vela e Commissione dell’acromodellismo.. 11
Segretariato centrale & l'ufficio dell’Ae.C.S. posto sotto V'autoriti di un
segretario generale che riceve le istruzioni del Comitato di direzione. Ha
ai suoi ordini i capi delle divisioni del volo a motore, del volo a vela e
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Fig. 134, Aeromodello da compeotizione con fusoliera in compensato e timone
i direzione doppio, Costruzione di J. Devawd, Dasile:,

degli aeromodelli, ¢ il capo del servizio dell'« ALRO PRESS ». « AERO
VERLAG » lavora separatamenie, ma rimane in istrefto contatto col Co-
mitato di direzione.

2, Movimento aeromodellistico

Sebbene il diporto aeromodellistico venga praticato dalle societa da
ben venti anni, non & stato organizzato nei quadri dell’Ae.C.S. che negli
ultimi tempi.

La Commissione del volo degli aeromodelli (C.V.A.) & incaricata di
dirigere e di sorvegliare tuito il movimenio aeromodellistico svizzero.
Questa commissione ¢ nominata dalla Assemblea dei delegati su pro-
posta del comitato centrale ed ¢ responsabile di fronte all’'assemblea
dei delegati, per mezzo del Comitato di direzione, Essa si compone di un
presidente (membro del C.D., di due vice-presidenti e di altri 6 membri
al massimo. Alle sedute assistono anche il capo esperto (con diritto di
volo) e un rappresentante dell'Ufficio Aereo Federale (senza diritto di
voto).



Esiste inolire una Conferenza aeromodellistica che si compone dei
membri della 'C.V.A. e dei capi aeromodellisti delle sezioni; essa ha un
carattere puramente consultivo. Permetie inoltre lo scambio di idee tra
la C.V.A,, il Segretariato cenirale e gli organi esecutivi delle sezioni e dei
gruppi. I gruppi aeromodellisti riconosciuti dalla Ae.C.S. sono riuniti
in una eircoserizione (una per sezione), e alla tesia di ognuna si trova
un capo aeromodellista di sezione che serve da collegamento tra la se-
zione del’AE.C.S. e i gruppi a questa affiliati, e d'altra parte tra questi
gruppi, la C.V.A., la Direzione centrale dell’Ae.C.S. e la Fondazione PRO
AERQ. 11 capo aeromodellista della sezione ha il diritto di controllare
tutto quanto concerne gli aeromodelli e cid nell'interno della sua circo-
serizione. Dal punto di vista della tecnica dei concorsi, si distinguono an-
cora delle organizzazioni superiori, le regioni di volo che comprendono
parecchie eircoscrizioni di sezione e nel quadro delle quali si fanno le

eliminatorie per il concorso nazionale.

Nel dicembre del 1942 si contavano le seguenti nove regioni di volo:

Grappi seromodellisti
affiliati alle sezioni

Regioni
Regione 1 Basilea 5
Regione 11 Argovia 21
Regione 111 Zurigo 20
Regione IV Svizzera orientale 15
Regione V Argovia superiore 12
Regione VI Berna 16
Regione VII Grigioni 4
Regione VII1I Svizzera occidentale i
Regione IX Ticino 9

Totale 113

Il capo esperto per gli aeromodelli & un funzionario dell’Aero-Club
Svizzero; ¢ il consigliere professionale di tutti i gruppi affiliati all’Aero-
Club. Esso sorveglia i gruppi e controlla il materiale acquistato e conse-
gnato ai gruppi dalla Fondazione PRO AERO. I1 capo esperto si occupa
pure di organizzare ed eseguire concorsi nazionali, regionali, locali e tec
niici. Dirige corsi per maestri, per capi di costruzione e volo dei gruppi
aeromodellisti, e dirige il Centro Sperimentale per la Costruzione di aero-
modelli dell’Ae.C.S. secondo le direttive della Commissione del volo degli
aeromodelli.
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Questo centro si trova a Berna al Segretariato Centrale dell’Ae.C.S.
Schanzenstrasse, 1, tel. 2.79.19 e pud essere visitato da tutti coloro che si
interessano della costruzione di aeromodelli.

I compiti di questo centro sono fra l'altro:

Dare un responso tecnico sui nuovi modelli, attrezzi, materiali di co-
struzione, ecc.; creazione di nuovi tipi di aeromodelli, edizione di nuovi

piani, preparazione e gestione di una esposizione ambulante, prove tec-
niche dei modelli, ecc.

Fig. 135. Aeromodello per principianti « Pro Aero 1 3. Costruz. di A. Degen,

8. Il gruppo aeromodellistico

Ogni gruppo aeromodellista allestisce i regolamenti che meglio si
adattano alle esigenze locali. Tuttavia in questo regolamento debbono fi-
gurare i 22 Articoli che regolano I'affiliazione del gruppo all'organizza-
zione generale dell'Ae.C.S. Il regolamento (Statuto) pud essere com-
pletato da altri articoli a condizione che questi non siano in contraddi-
zione con gli articoli d’obbligo. In merito al contenuto di questi articoli,
ne diamo un estratto:

127



[l gruppo acromodellista non & una persona giuridica nel senso del
diritto di Societi, ma @ un sottogruppo di una sczione dell’Aero-Club
Svizzero.

Il gruppo aeromodellista persegue i suoi scopi sportivi in modo
autonomo, ma la sua attivita sociale e la sua gestione finanziaria, sono
softoposte al controllo della sezione e degli organi centrali dell'Ae.C.5,
I membri del gruppo godono dei diritti che gli Statuti centrali e di se-
sione accordano ai membri dell’Ae.C.S., siano essi membri seniori o ju-
niori. 11 gruppo aeromodellista ha per scopo la pratica dello sport aero-
modellistico e nello stesso tempo il culto dell’'amicizia ¢ lo scambio di idee
su tuito cid che riguarda i problemi aeronautici. Esso persegue questi
scopi con la costruzione e con lattivita sportiva, l'organizzazione di corsi
di costruzione, di conferenze tecniche, di concorsi, e la partecipaziont ad
altri concorsi organizzati all'infuori dei suoi ranghi.

D'altra parte un gruppo aeromodellista ¢ tenute ad associarsi efli-
cacemente alle azioni di propaganda promosse dalla Fondazione svizzera

PRO AEREO.

I membri si snddividono come segue:

a) Cadetti (membri dai 12 ai 16 anni):

) Juniori (membri dai 16 ai 20 anni);

¢) Seniori (membri di oltre 20 anni);

d) Amici ¢ donatori (non hanno diritto di voto);

¢) Membri onorari (sono nominati solo dalla Sezione e su proposta
del gruppo).

I candidati minorenni debbono preseniare, per cssere ammessi ad un
gruppo, l'autorizzazione scritta dei loro genitori.

Gli organi del gruppo aeromodellista sono:

I’Assemblea generale, 1'Assemblea mensile, il Capo, il Comitato, il
Revisore di conti. Nelle Assemblee hanno diritto di voto tutti i membri
attivi che hanno compiuto i 16 anni. E' d'obbligo assistere all'Assemblea
generale. Lo scopo dell’Assemblea mensile ¢ quello di rinsaldare i legami
di amicizia ¢ di permettere la discussione di problemi generali ¢ tecnici.
[1 Comitato deve essere composto di almeno tre membri, e ciot del pre-
sidente, del capo-cosiruttore e del cassiere. Se I'importanza del gruppo
lo giustifica il 'Comitato pud avere inoltre un capo-aggiunto, un segre-
tario incaricato dei processi verbali, un capo che si occupa del mate-
riale e dei supplenti.

Le cariche sono accumulabili.
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[l Comitato viene eleito dall’Assemblea generale per la durata di
due anni, ma l'elezione del capo-gruppo deve essere sottoposta all'appro-
vazione del presidente della sezione e del capo aeromodellista della se-
zione. I senjori e gli jumiori pagano una piecola quota annua alla cassa
centrale dell’Ae.C.5. Questa quota pud essere versata mensilmente al
gruppo. I cadetti non sono sottoposti a questo obbligo. I'AERO REVUE,
organo ufficiale dell’Aero-Club Svizzero ¢ della Fondazione PRO AERO
esce una volta al mese ed & obbligatoria per i seniori. Essi la ricevono a
prezzo ridotto. I cadetti e gli juniori possono abbonarsi alle stesse condi-
zioni. I premio di assicurazione contro la responsabilita civile ¢ obbliga-
torio per tutti gli aecromodellisti. Ogni membro deve inoltre versare una
piccola quota al gruppo, e l'imporio della stessa ¢ [issato dall’Assemblea
generale. Si pud esigere anche una tassa d'entrata, | gruppi che ricevona
un suseidio o del materiale dalla ondazione PRO AERO, sono obbligati
2 sottoporre a quest'ultima i loro conti di esercizio ¢ la situazione [inan-
ziaria alla fine di ogni anno. 11 Regolamento generale contiene pure norme
relative ali'immatricolazione dei modelli. 1 capo-esperto attribuisce a
vgni gruppo un distintivo regionale (ad es. ZH = Zurigo, BS = Basilea).

Il socio possiede ugnalmente il suo numero ¢ il modello & contraddi-
stinto da una lettera. Ad esempio BE 15 £ vuol dire, il quinto madello del
gocio nr. 15 del gruppo aeromodellista di Berna. Questa immatricolazione
deve figurare sui due lati della deriva e una volta sull'ala. A fianco dei
gruppi regolari dell’Ae.C.5. esistono poi dei « gruppi di allievi» che sono
indipendenti dall’associazione centrale e non sono obbligati al versamento
di una quota, ma devono pagare una fassa dliscrizione se vogliono par-
tfari[.mrc ai concorsi ufficiali ai quali sono ammessi. I gruppi degli al-
levi 50RO diretti dagli insegnanti ¢ I'autorita del gruppo dipende dalle
autorita scolastiche locali. T gruppi di allievi sono tuttavia obbligati ad
assicurare i loro modelli contro la responsabilita civile secondo le pre
serizioni dell’Ae.C.S. ¢ alle condizioni da esso adottate.

4. Organizzazione dello sport aeromodellistico

La Commissione di volo degli aeromodelli ha redatto ¢ continua a
redigere una serie di altri regolamenti, istruzioni e liste. Citiamo:

a) 1 regolamenti sull’affiliazione dei gruppi aeromodellisti all'Ae.C.S.,
sulla. Commissione del volo degli acromodelli. sulla Conferenza, sui grup-
pi di aeromodellisti, sui capi delle sezioni, sui concorsi, sui I)revctt‘i. sul
primati nazionali.

b) Le istruzioni generali sulla via di servizio della corrispondenza
concernenie lo sport aeromodellistico, sui rapporti di mutamento, le for-
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mule di adesione, 'ammissione di membri amici e donatori, i regolamenti
pariicolari di gruppo, le tessere di legittimazione, le ricevute, le carte di
identita per gli acromodelli, le tessere delle S.I.IF. per guide, I'assicura-
zione sulla responsabilita civile.

c) La lista delle abbreviazioni generali, gli indirizzi delle sezioni,
dei gruppi, ecc.

d) La lista dei prezzi della centrale per il materiale di altri forni-
tori, ece. 11 capo di un gruppo appena fondato riceve dal Segretariato cen-
trale dell’Ae.C.S. un incarto completo contenente tutti i regolamenti. le in-
formazioni, ecc. sull'organizzazione dello sport aeromodellistico sviz-
ZETO.

Fiz. 196. Insegne dei brevetti di aeromodellista.

I soci che hanno ottenuto buoni successi con acromodelli alianti,
aeromodelli a motore a scoppio o a propulsore a elastico. da essi
costruiti, riceveranno dei brevetti che li autorizzano a portare i contras-
segni corrispondenti. Per ottenere un brevetio A ¢ necessario: un volo di
5 minuti con lancio a mano o un volo di 6 minuti con lancio in altezza.
Erevetto B: volo di 9 minuti con lancio a mano e volo di 12 minufi con
lancio in altezza. Brevetto C (solo per costruzioni personali): volo di 15
minuti, con lancio a mano, volo di 24 minuti con lancio in altezza ¢ volo
di distanza di 2 chilometri con il lancio a mano. (Per questultimo l'al-
iczza del luogo di lancio pud essere superiore a quella del luogo di atter-
raggio del 59, della distanza di volo). 1l brevetto A della categoria aero-
modelli con propulsore ad elastico, & rilasciato ai concorrenti il cui aero-
modello riesce ad effetiuare un volo di 1 minnto zon lancio a mano o da
terra; il brevetto B esige un volo di 5 minuti con decollo da terra (senza
lancio) e il breveito C un volo di 12 minuti con decollo da terra (solo con
modelli di costruzione personale}.

Nella categoria dei modelli a motore a scoppio, per ottenere il bre-
vetto A bisogna che I'acromodello compia un volo di 5 minuti con lancio
a mano oppure decollo, per il brevetto B un volo di 7 minuti e mezzo, in
cui il rapporto tra la durata del funzionamento del motore e la durata del
volo totale, sia da 1 a 2,5, oppure superiore. Per il hrevetto C (costruzione
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propria) ¢ necessario un volo di 12 minuti con rapporto da 1 a 3 (durata
del funzionamento del motore a durata di volo totale) o superiore.

Si pud ottenere il brevetto A sotto il controllo del capo-gruppo, del
capo-costrutiore o del capo di volo, oppure durante un concorso ufficiale.
[1 brevetto B non puo essere ottenuto ¢he in oceasione di un concorso uf-
ficiale di gruppo. regicnale. di sezione o nazionale e il brevetto C non pud
essere ottenuto che in oceasiome di un concorso regionale o nazionale.
Tutti gli acromodelli devono essere costruiti secondo le Formule della

F.AL

5. Come si fonda un gruppo di aeromodcllisti

Prima di accingersi a fondare un gruppo di aeromodellisti, bisogna
rendersi conto della responsabilita che ci i assume. non solo di fronte alla
acronautica nazionale, ma anche ai futuri membri del gruppo. Non ¢ dif-
ficile fondare qualcosa di nuovo, perché ai giovani piace la novita: l'ac-
cettano gon interesse e spesso con grande ¢ sincero entusiasmo. Ma pin
tardi sorgono difficolta di ogni genere ed ¢ proprio a questo momento che
si mettono alla prova le qualita, e le conoscenze dei veri organizzatori che
sanno sormontare ogni sorta di ostacoli pur di fondare e mantenere una
organizzazione che poggia su solide basi. che non offra ai soci solo un
piacere passeggero, ma dia la possibilita di lavorare allo sviluppo della
nosira aviazione nazionale.

Percio prima di mettersi all'opera bisogna esaminare con serieta tutle
le esigenze della causa. Si riuniscono allora aleuni camerati che s'inte-
ressano di aeromodellismo. Bisogna badare di non fondare un gruppo in
un villaggio se esiste gia una sezione a poca distanza. L'interesse generale
per la causa deve essere anteposto allo spirito campanilistico. ' sempre
pitt utile riunire le forze che non disperderle. 11 fondatore dovra per-
cid mettersi in relazione con il segretariato centrale dell’Ae.C.5. il guale
fornira le istruzioni generali e indichera anche lindirizzo di un capo
aeromodellista di sezione. E' importante cercare fin dall'inizio un locale
che serva da laboratorio per le costruzioni: questo locale sara il centro
di collegamento degli acromodellisti, per lo scambio di idee e di consigli.

I probabile che le autorita scolastiche locali aiutino a trovare questo
locale, pud anche darsi “he un socio-donatore dell’Ae.C.S. o un amico
vorra dare il suo appoggio e dimostrare cosi il suo interesse allo
sviluppo dell'aviazione nazionale. I membri fondatori devono appartenere
alla classe degli juniori e dei seniori. Quando 1l gruppo sara definitiva-
mente costituito e avra assicurata la sua esistenza. si potra creare una
classe di cadetti per i quali si organizzera un corso sistematico per prin-

151



cipianti. L'Ae.C.S. e la fondazione PRO AERO mettono gratuitamente a
disposizione per questi corsi i piani di costruzione.

Non @& assolutamente mecessario che il capo-gruppo sia un costruttore
sperimentato. Deve perd innanzitutto possedere qualita organizzative, doni
pedagogici e ispirare fiducia. Il capo puo essere chiamato a trattare con
le autoritd, i prolessori, ecc., e con i genitori dei giovani soci. Deve occu-
parsi di shrigare sollecitamente la corrispondenza con I'Ae.C.5.. la Fon-
dazione PRO AEREOQ, il capo-esperio e il capo-aeromodellista di sezione.
Sard forse prudente che si cerchi un segretario qualificato che abbia pos-
sibilmente qualche cognizione commerciale. Un cassiere sarebbe pure
utile, sebbene il capo sia il responsabile della gestione finanziaria. 1l mi-
gliore aeromodellista fra i seniori o gli juniori dovra assumersi le fun-
zioni di capo-costruttore. Se si organizza un corso di costruzione per i
cadetti sari bene nominare un secondo capo-costruttore che si dedichi
completamente all'importante compito di dare ai giovani un serio indi-
rizzo. Se il primo corso ha avuto successo, si potra pensare all'organizza-
zione di un primo concorso locale del gruppo. E questo gruppo avra cosi
una buona occasione per farsi conoscere, per reclutare nuovi aderenti e

nuovi entusiasti.

Fig. 137. Struttura dell’aeromodellg aliante ¢ Esso ». Costruttore: A, Degen.

Durante competizioni amichevoli regionali o eliminatorie, per il con-
corso aeromodellista nazionale. si mettera in contatto con gli altri gruppi
e cosi si sentira parte della grande famiglia degli acromodellisti svizzeri.

Il momento pin favorevole per la fondazione di un gruppo & l'epoca
in cui ha luogo in tutta la Svizzera — cio che solitamente avviene una
volta all'anno — I’azione di propaganda PRO AEREO.

L'attenzione del pubblico e dell'autorita ¢ in questo periodo parti-
colarmente rivolta ai bisogni della nostra aviazione nazionale.

' importantissimo che il gruppo di acromodellisti coltivi relazioni
amichevoli e feconde col pitt vicino gruppo di volo a vela perché gli
aeromodellisti sono i futuri piloti del volo a vela.

6. La Fondazione PRO ATREO

Dato che la Confederazione non puo mettere a disposizione tutti i
mezzi finanziari necessari allo sviluppo dell” aviazione, persone pre-
videnti lacenti parte dell’Aero Club Svizzero hanno pensato di fondare
nel 1930 ¢ in collaborazione con I'Ufficio Aerco ederale, la Fondazione
syizzera PRO AERO. Gli scopi che si sono prefissi sono i seguenti:

1. Sviluppare l'aviazione sportiva nella Svizzera (aeromodelli. volo
a vela e volo a motore).

2. Dare incremento all'educazione aeronautica dei giovani nella
scuola e fuori.

5. Famigliarizzare il popolo svizzero con 1 problemi aeronautici del-
l'avvenire con pubblicazioni. conferenze. corsi.

La IFondazione cerca di raggiungere i suoi scopi con:

a) L'azione di propaganda pubblica da ripetersi possibilmente ogni
anno in tutta la Svizzera per propagare l'idea dell’aviazione nazionale in
tutte le classi della popolazione;

b} Organizzazione di collette, vendita dei distintivi, ecc.

¢) Acquisto ¢ distribuzione del materiale di propaganda.

d) Altre manifestazioni destinate a sviluppare I'aviazione nazionale.

La Fondazione PRO AEREO considera come uno dei suoi compiti
principali quello di inculcare alle autorita, agli insegnanti e a tutti quelli
che hanno a che fare con l'aviazione, il sentimento della loro responsa-
bilita verso la stessa e se possibile di far penetrare questo sentimento in
tutte le classi sociali, e specialmente nella gioventi,

La Fondazione ¢ posta sotto la protezione dei capi del Dipartimento
federale delle Poste ¢ Ferrovie e del Dipartimento militare federale. Dopo
deduzione delle spese d’ufficio, e dopo il prelevamento di una quota a



parte destinata alle sezioni dei gruppi che collaborano all'azione, ¢ dopo
un versamento al fondo di riserva il ricavo annuo dell'azione PRO AERO
& devoluto come segue:

un terzo ¢ destinato allo sviluppo dell'aviazione leggera (volo a vela
& aviazione a motore leggera).

un terzo allo sviluppo dell'aviazione nazionale. informazioni del pub-
blico, azioni per la giovent (sport acromodellistico, pubblicazioni, con-
ferenze e corsi).

La suprema autorita della Fondazione PRO AERO ¢ il Consiglio
di fondazione composio di 7 membri, che comprende i rappresentanti
dell'Ufficio aereo federale, del Comitato direttivo dell’Ae.C.S., dell'avia-
zione sportiva attiva, del mondo scientifico ed economico,

I lavori del Consiglio di fondazione ¢ le sue decisioni sono preparati
ed eseguiti dalla commissione della fondazione la quale ¢ composta da 7
a 9 membri. La fondazione PRO AEREO @ posta sotto la sorveglianza
della Confederazione. I primo appello lanciato al pubblico nel 1938 ebbe
pieno successo.

Il ricavo netto di questa prima colletta & ammontato a Fr. 544.000.—
la seconda azione nel 1939 fruttd Fr. 314.000.—. Nel 1940 non si poté pro-
muovere alcuna azione a causa delle circostanze belliche, ma la colletta
ridotta del 1941 ci diede la bella somma di Fr. 205.382.—.

Degli importi cosi raccolti, Fr. 130.200.— vennero versati a favore
dello sviluppo del volo a motore; Fr. 243900.— al volo a vela e che ven-
nero poi distribuiti come segue:

premi di acquisto di materiale, strumenti per il volo senza visibilta,
verricelli e vetture da trasporto, premi d'assicurazione contro gli infor-
{uni ed assicurazione Casco, sussidi per i brevetti e i certificati, spese per
volo di rimorchio. esami psicotecnici. acquisto di barografi e di paraca-
dute, corsi speciali al Politeenico federale, ecc.

La PRO AEREO ha speso fin qui Fr. 131.233.— per lo sviluppo del-
I'aviazione nazionale in generale e in particolare per la propaganda ira
i giovani.

1 gruppi di aeromodellisti hanno ricevuto dei sussidi di fondazione.
dei sussidi per I'acquisto del materiale ¢ di altrezzi (armadi completi) ¢
sovvenzioni per l'affitio di locali: sono anche stati pubblicati dei piani, &
stato finanziato il centro per la costruzione di aeromodelli, si sono fatti
versamenti per i concorsi nazionali e regionali, sono stati organizzati corsi
di costruzione per insegnanti e capi costruttori.
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Traduziene di V. Tonaccia e V. Salati

Iig.

138.
A, Degen,

Struttur " aeroma : . . i
ura dell” aeromodello da competizione Shel] 9 costruito (g
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Tig. 139.
Carno.

Aeromodello da competizione « Scirocco» di Federico Kiihr, Lo-



L'aeromoadellista provetto utilizza esclusivamente

il materiale di costruzione dell’

Ufficio di distribuzione di Sciaffusa

Tutto questo materiale & provato!

Compensato da 0,4 a 5 mm di spessore

Vernici a tendere e di rivestimento

Carta e tessuti per il rivestimento

Travetti di pino di 30 sezioni differenti

Colla a freddo in polvere e altri prodotti

Piani di costruzione di tutti gli acromodelli svizzeri
Scatole di costruzione complete

Motori Diesel miniatura « DYNO »

Ufficio di distribuzione

del materiale

per aeromodelli

a Sciaffusa

136

Cosi si interessa la gioventu moderna
alle sport aeromodellistico

Noi vi aiutiome alla realizzazione di ogni vostro desiderio :

Scatole di costruzione per aeromodelli alianti Pro Aero,

Méve, Sperber, Pilot, Shell, F. C. W. I, Pelikan, Esso

Tutti i materiali - Disegni separati

Scatole con arnesi, scatole con necessario per il traforo
Sega elettrica «Lampo-

Banchi da falegname per casa speciali per ragazzi

«DYNO» il piccolo Diesel interessante e potente per
gh’ aeromodelli o motore

Losanna « Ginevra



AEROMODELLO VELEGGIATORE

HELL 3

Collaundato dall’Aero Club Svizzero e raccomandato come aeromodello
per lancio a mano e lancio in altezza

Costruttore: A. DEGEN. esperto in capo per I'aeromodellismo dell’Aero
Club Svizzero

DEDICATO ALLA GIOVENTU SVIZZERA
DALLA DITTA

LUMINA S. A. PRODOTTI SHELL

| piani di costruzione si ottengono gratuitamente dal Segretariato generale
dell'Aero 'Ciub Svizzero, Schanzenstrasse 1, Berna, oppure dalla ditla
Lumina S. A., Shell. Sihlporte. Zurigo.
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Piccoli motori Diesel
DYNO I, ETHA L, HEB
Lavore svizzero d'avanguardia in costruzione ed esecuzione

Tutti i motori sono pronti per la consegna, controllati
sul banco di prova e vengono forniti completi per il
montaggio sull’'aeromodello

Scalole di costruzione per aeromodelli alianti e aeromodelli
con propulsore a elastico

Materiale da costruzione per aeromodelli a motore
Piani di coslruzione (ricca scella)

Libri per la costruzione di acromodelli ¢ di motori a
benzina per aeromodelli

Pezzi staccati per la costruzione di molori a scoppio
Tutto il materiale ¢ di prima qualita

Domandate il listino dei prezzi per la costruziona di aeromodelli

G. Feucht successore di 0. Hoppler

ARTICOLlI OTTICI e GIOCATTOLI TECNICI

Bahnho/strasse 48 zurlgo Telefono 33112




Allo scopo di facilitare alla gioventi svizzera entusiasta per il volo Ia
costruzione di aeromodelli, abbiamo ideato il piano di costruzione per

L'AEROMODELLO

I piani di costruzione dell'aeromodello ESSO sono distribuiti gratui-
tamente dall'Aero Club Svizzero, e dalla

STANDARD-PRODOTTI DI OLII MINERALI S. A,
Fondata nel 1894
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che permette di ottenere nel legno un taglio netto senza sbava-
fure, nello spessore fino a 30 mm. Taglia pure lamiera di ferro,
alluminio, ottone ecc. Viene azionata da un eccellente motore
1/12 HP 900 giri. Peso ca. kg. 18.

Vasto assortimento in uwtensili

Banchi da [alegname « Armadi completi per attrezzi »
Seghe, trapani @ mano ed elettrici, pialle, pinze, martelli,
lime, cacciavili, morse ecc.

Colls, carta velrata, cordine, chiodi, viti speciali in ottone.

Tutto I'occorrente per Ia lavorazione del legno e metalli.

ROD. PESTALOZZI & CO.

VIA NASSA LUGANDO TELEF. 2 4501




. AEROMODELLI FLUMO

! SCATOLE COMPLETE

I nostri Modelli:
Gabbianella apertura d’ali 60 cm.
Pilot 1 - Elmer -~ Fips 1 - Radio 1
Fock - Fips 2 - Sparviero - Shell 1
Pilot 2 - Radio 2 - Shell 2 - Flumo
Pellicano - Pilot 3 - Pilot 4 apertura
d’ali 230 cm.
Assumiamo anche la fornitura di materiale seelto facendo
condizioni speciali per i Gruppi dell’ Aereo Club Svizzero.

LUGANO tel. 22427 - BELLINZONA tel. 77

LOCARNO tel. 36 - CHIASSO 1el. 42182
FAIDO tel. 91152
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