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PRESENTAZIONIL

Questo volumetto, primo di una serie. sulla teoria e
la costruzione degli acromodelli, ¢ sorto improvvise-
mente per assolvere ad una esigenza creatasi con il coor-
dinamento in seno ol C.S.4A. di tutti i nostri Gruppi
deromodellistici gia attivi od in costituzione data Uim-
possibilita, specie per i pin lontani, di inviare allievi
ai corsi regolari che si tengono presso la scuola della
Sezione Centrale ¢ date la penurie di istruttori che detti
volumetti avrebbero il compito di sostituire,

I doveroso un ringrasiamento ed un elogio ollIn-
gegner Stelio I'rati, Direttore Tecnico della nostra Se-
zione Aeromodellistica Centrale che con sollecitudine
ha curato la stesura di questo volumetto preoccupando-
si, con sforzo non licve, di essere piano ed accessibile a
tutti senza essere prolisso ¢ sensa tema di essere taccia-
to di semplicita o di pedanteria in taluni punti, pur
di raggiungere lo scopo di far costruire dei modelli ve-
ramente « volanti ».

In appendice st ¢ pensato di accludere la tavola del
primo modello che gli allicvi costruiscono al corso della
nostra. Seztone Centrale; csso, che ¢ il logico comple-
mento allo studio del volumetto, alla semplicita di co-
struzione unisce una bellu linea ed ottime doti di volo.

IL PRESIDENTE
" della Sez. Aeromodellistica Centrale del C.S.A.

Della Corre G. L.



I - Il modello volante

A) GENERALITA’

Sono chiamali Modelli volanti, o Aeromodelli,
quei particolari acroplani di dimensioni ridotle che
non abbiano possibilita di portare un uvomo in volo.

Secondo le norme internazionali della 19.AL (Fe-
derazione  Acronaulica  Inlernazionale), " apertura
alare massima non deve superare meltri 3.50.

Questi modelli volanti scquono le slesse leggi li-
siche su cui si basa il volo di lalli ¢li acroplani, cio¢
degli acromobili pitt pesanti dellarvia, di cui Pele-
mento essenziale ¢ la velocita relativa all’aria in
cui navigano.

Come gl acroplani. anche i modelli volanli pos-
seno - essere provvisti o meno di molore. Nei primi
it motore per mezzo dell’elica imprime la velocila
necessaria al volo; nei secondi. modelli velegeiatori,
la trazione che imprime la velocila ¢ dala dalla
componenle del peso. come vedremo in seguilo,

Nei modelli volanti @ molore il gruppo molopro-
pulsore ¢ costiluilo generalmente da una malassa
clastica che viene caricala allorcigliandola, oppure



da un autenlico piceolo molore a scoppio di polen-
za vaiiabile da 1/20 a 171 di C.V.

Gli elemenli essenziali che cosliluiscono il mo-
dello volante sono:

lala o cellula a cui ¢ allidala la soslenlazione
acrodinamica, o portanza;

i piani di coda o impennaggi che, come vedre-
mo pitt avanti, servono a dare Pequilibrio al mo-
dello;

la fusoliera che scerve a collegare Pala con gli
impennaggi ed a conlenere la malassa clastica od
allri evenluali carichis

il gruppo motopropulsore (che puo anche man-
are nel caso di veleggialori) costliluito dal molore
¢ dall’clica.

Elemenli sussidiari poi, non necessari al volo,
“sono ad esempio gli organi di allerraggio, che nei
modelli a motore vengono rappresentali da un car-
rello anteriore, generalmenle a due ruole, ¢ da un
paltino in coda. Nei modelli veleggiatori delli orga-
ni si riducono semplicemente ad un pallino anle-
riore.

Degli clementi che costiluiscono il modello, il
pitt importlanle ¢ senz’allro Pala, organo essenziale
del volo.

B) PROFILI ALARI

Le forme che danno il massimo cffello portan-
te con il minimo effello resistenle all’avanzamento,
¢ pereio avenli la massima ellleienza, sono i cosi
detti profili alari adottati negli acroplani.

Quesli profili alari hanno la parte anteriore -
bordo d’'attacco arvotondata, menlre la parte ler-
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minale posleriore - bhordo d’ usecita - ¢ appuntila.
(Fig. 1).

—
_VENTRE BORDO D'USCITA /

[16. 1.

Lo spessore massimo del profilo ¢ in genere ad
13 della lunghezza 1 - corda del profilo - dal hor-
do d’allacco.

La linea superiore si chiama dorso ¢ Pinferiore
ventre del prolilo.

Mentre fa curva superiore del profilo ¢ sempre
convessa quella inferiore pud essere convessa, pia-
na o concava. In base a ¢io i profili si dislinguono
i biconvessi, piano-convessi ¢ concavo-convessi.
(Itig. 2).

_PROFILO.
BICONVESSO

PROFILO
PIANO-CONVESSQ

e —“:AA _ PROFILO

~ CONCAVOCONVESSQ

[Fres; &,

I biconvessi possono essere poi simmelrici ¢ a-
simmetricl a seconda che la curva del ventre ¢ sim-
metrica a quella del dorso oppure no.
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Nei modelli volanti si usano per Pala profili pia-
no-convessi o concavo-convessi, mentre i biconves-
si simmelrici si impicgano quasi esclusivamente per
piani di coda.

Misurando 1o spessore massimo di un profilo e
dividendolo per la sua corda si olliene lo spessore
massimo velativo in 9% della corda.

Ad esempio, se o spessore massimo di un pro-
filo di 20 em. di corda ¢ 3 em. lo spessore relalivo
risulla: ~

3

90
cio¢ del 15 %.

In base a delto spessore relativo i profili si pos-
sono distinguere in:
profili sottili - spessore inferiore al 10 9%
profili semispessi - spessore compreso Lra il 10 9%

e il 15 9
profili spessi - spessore superiore al 15 9.

Nei modelli volanti vengono impiegali corren-
temente profili semispessi per le ali o sollili per i
piani di coda.

A sceonda della forma ¢ dello spessore i profili
si dilferenziano per le propricla acrodinamiche o
caratteristiche di portanza, resislenza ed cellicienza,
quesUultima rappresentata dal rapporto fra la por-
tanza P ¢ la resisienza R,

= 015

() I’ EQUILIBRIC DEL MODELLO IN VOLO

Abbianio delto in principio che il volo dei mo-
delli volantli segue le slesse legai fisiche di quello
degli acroplani. Occorre pero considerare bene le
condizioni di volo dei modelli che sono diverse da
quelle dei velivoli pilotati dall'uomo.

Yicordiamo innanzi (ullo che per la manovra

Paeroplano ¢ munito di superfici mobili sull’ala, a-
lettoni, e sui piani di coda, timone di profondita
sullimpennaggio orizzonlale e timone di direzione
sullimpennaggio verticale. (IFig. 3).

n/

BE CCHEGGIO

I) IMBARDATA

ROLLly/D

A c

IPra. 3.
Lz_l manovra degli alettoni imprime un molo di
rolazione inlorno allasse longitudinale A = A del
velivolo dello movimento di rollio; il timone di
profondita provoca una rolazione inlorno allasse
].é =D (rasversale, chiamala beccheggio cd infine il
timone di dircezione provoca una rotazione intorno
allasse verlicale (0 —= C movimenlo di imbardata.

II movimento di beecheggio, quando (ende a Far
ruolare il modello verso il basso, si dice picchiata,
se fa ruotare verso l'alto si dice cabrata.

Ora, menlre nellacroplano il pilota medianie
opporluno comando delle superfici di manovra, a-
lettoni ¢ limoni di profondila ¢ dirczione, pud va-
riare a piacimento Passcllo del velivolo e puo cor-
reggere quelle variazioni dovule a cause eslerne
(ralliche, ecc.), nel modello volanle c¢io non  puo
ovviamenle avvenire per”la mancanza del pilota.
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La stabilita propria del modello deve percio essere

molto maggiore di quella dell’acroplano e deve es-
sere assicurata automaticamente dalle superfici di
coda e di deriva che vanno regolate a lerra e de-
vono rimanere fisse in volo.

Ricordiamo percio fin d’ora a coloro che si ac-
cingono alla coslruzione di modelli volanti che oc-
corre dare la massima importanza, per la buona
riuscita del modello, alla stabilita di volo mediante
un giusto dimensionamento delle superfici di coda
e di deriva come vedremo in scguito.

E’ quindi sconsigliabile la riproduzione in scala
di aeroplani reali, poich¢ questi hanno una slabi-
lita propria insufliciente, sia perché ¢’¢ il pilota che
corregge le variazioni d’assctlo, sia perche una sla-
bilita cceessiva renderebbe il velivolo poco maneg-
gevole per Pevoluzione.

Nei modelli volanli, anche in considerazione del-
le bassce velocila di volo, occorrono sempre super-
fici di coda mollo grandi senza aleuna parte mobile
in volo.

Il - Il modello veleggiatore

Veniamo ora a parlare del modello veleggialore,
argomenlo di questo primo fascicolo per Pacromo-
dellista esordiente.

A) 1. VOLO LIBRATO

Abbiamo dello gia che quesli modelli sono
sprovvisti di qualsiasi mezzo meccanico c¢he ne in-
prima la velociti necessaria al volo, la quale ¢ dala
dalla trazione T, componente sulla traiclloria (li-

12 ..

nea descritta dal baricenlro del velivolo) del peso
Q del modello (fig. 4).

1

o

S (e

Si comprende quindi che un modello veleggia-
lore non pud volare orizzonlalmenlte rispelto all’a-
riae in cui si muove poiche la (razione T, compo-
nenle di Q, in queslo caso sarchbbe nulla e percio
sarcbbe pure nulla la velocila ed impossibile il so-
slentamento dinamico. 11 volo ¢che compice un veli-
volo privo di motore ¢ di conseguenza in discesa o,
come si dice, velo librato.

[Cinclinazione della (raicltoria sara pero  tanto
pilt piccola quanlo minore risullera, a pari portanza
alare, la resislenza tolale del modello.

Se pero Paria in cui naviga il modello ¢ animala
da un movimento verso lallo - correnle ascenden-
e - superiore alla veloeila verticale con cui seende
il modello, questo rispetto a lerra salira, fara cio¢
del volo veleggiato (ma sempre del volo libralo ri-
spetto all’aria in cui vola).

B) CARICO ALARE

Perche il modello scenda il pitt lentamente pos-
sibile fatla astrazione dalle correnti ascendenti, oc-
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corre che il suo peso sia minimo, o diremo meglio,
il peso rvelalivo alla unita di superficie porlante,
detlo carico alare. :

Ad esempio, un modello con superficie alare di
20 dm® il cui peso lotale sia di 300 grammi avrd
un carico alare di
a
% = 15 gr./dm?
cio vuol dire che su ogni dm?* di superflicie gravano
15 grammi di carico.

Queslo fallore ¢ molto imporlante per la classi-
ficazione dei modelli volanli poiche la sua influenza
sulle carallerisliche ¢ nolevole.

Nei normali modelli volanti il carico alare puo
ariare da 10 gr.'dm®* in quelli ad elastico, fino a
30 gr./dm? cd ollre per gli allri con molore a scop-
pio.

Per i modelli veleggialori ¢i si liene in genere
tra 15 = 20 gr. dm?* rispellivamenle per i piceoli
modelli ¢ per i grandi.

(.) PORTANZA - RESISTENZA - EFFICIENZA

La forza acrodmamica IY., che siosviluppa sul-
ala del modello per cffello della veloeita 'V, varia
per un dalo profilo ad una slessa velocita, in fun-
zione dell’angolo d'incidenza i cioc. dell’angolo for-
malo dalla corda del profilo con la dirczione del
venlo. (Fig. H).

B === 4

Il punto d’applicazione della forza I sulla corda
del profilo si chiama centro di pressione ¢ si indi-
ca G.I. La forza acrodinamica 19 si scompone in
due componenti una perpendicolare alla direzione
del vento relativo ed una ad essa parallela, La pri-
ma ¢ la portanza P che cquilibrando il peso Q per-
melle la sostenlazione; la seconda, resistenza R, ¢
quella forza che deve essere cquilibrala dalla (ra-
zione T,

Mollo importante per il volo ¢ il loro rapporto
dello efficienza 14

[)

\

che rappresenta pure la distanza 1) che il modello
compice con una discesa di I melri (vedi fig. 1),
Percio I'eflicienza ¢ della anche rapporto di pla-
nata peeche indica appunto lo spazio percorso con
una dala discesa.

Nei modelli veleggiatori Peliicienza 15 puo va-
riare da [0 a 20 ed anche oltre nei modellt di gran-
de apertura alare hen progellati o coslruili.

Cio vuol dive cheo ad esempio. un veleggialore
con cflicienza [5-= 20 compird scendendo da 10 me-
(ri di quota una distanza orvizzonlale di 200 melri.

1)) ALLUNGAMENTO ALARE

Altro Tatiore di nolevole influenza sulle caralle-
vistiche di volo ¢ Pallungamento alare 7. rapporto
fra Papertura 1o la corda media Im. ciod:

[



intendendosi per corda media la larghezza media
dell’ala. (Fig. 6).

116, 6.

Tanlo pitt clevalo ¢ Pallungamento, cioc tanto pil
I'ala ¢ steetla ¢ lunga. anlo minore ¢ la resislen-
za R ¢ quindi pit elevala risulla Uefficienza 1.
Poiche in certe forme complesse di ali non ¢
molto facile determinare la corda media Imy si pud
anche ricavare Pallungamento 2 dalla seguente re-
lazione:
? I, apertura alare

L.
5 — dove: _
¢ S - superficie alare

Neiocomuni modelli veleggiatori di piceole dimen-

sioni, T— 120 m. di apertura alave, per ragioni pra-
tiche ¢ convenienle lenere allungamento alare non
superiore a 10— 12, Per dimensioni maggiori si

puo aumentare con sensibile vanlaggio lale valore
dellallungamento lino ad un massimo. da non su-
perarve. di I8 — 20 per aperlura alavi superiori a
3 melri,

16

lll - Dimensionamento di progetto

A) APERTURA ALARE - ALLUNGAMENTO

Nel progelto di un modello volante il primo da-
lo da fissare ¢ Papertura alare, che viene slabilila
in basc a considerazioni del tullo personali del co-
struttore, quali la propria abilildc costrulliva, le par-
ticolari condizioni d’impicgo, la pralicild ¢ comodi-
ta di lrasporlo, cce.

Per i modelli veleggialori la maggior apertur
alare da un miglior rendimento acrodinamico, pe-
rocomporla maggiori difficolld (cenico-costrullive
¢ minor pralicita per il (rasporlo, fallore queslo da
lener presenle per chi debba fave lunghi percorsi
per vecarsi al campo di volo.

In ogni modo in questi modelli Tapertura alarve
media ¢ sempre maggiore che nei modelli a moto-
re, ed in genere non mai inferiore ad un melro ne
superiore pero a 3 — 3,50 melri.

Per Pallungamento alare valgono anche qui cri-
leri d’indole pratica. L'ala pit allungala ¢ pilt clli-
cienle ma pite difficile da vealizzare costrullivamen-
le ¢ pitt pesante a pari superlicie. La suw convenien-
za si L senlive maggiormente nei modelli di gran-
de apertura.

Fissali cosi Fapertura alare ¢ allungamento, rve-
sla delerminala la superficie ¢ di conscgucnza il ca-
rico alare, poiche il peso tolale ¢ un dalo prefissalo
in bhase a conlronto con modelli consimili gl co-
slruili.

In basce all’apertura alare i modelli veleggiatori
si possono dislinguere in (re calegorie:



Modelli di piccole dimensioni:

aperlura alare . . . . . . 1 21,20 m.
allungamento . . . . . . . 8110
superlicie T (O I S I
arico alare 10 212 er/dm

Modelli di medie dimensioni:

apertura alare . . . . . . 1,50 = 220 m.
allungamento . . . . . . . [0 2 1)
superficie e e v oo« s 18230 din?
carico alare e e 2 D e dm B

Modelli di grandi dimensioni:

apertfura alare . . . . . . . 250 - 3,50 m.
allungamento . . . . . . . 15 120
superlicie e e oD 270 dm
carico alare e oD 20 grdm?

B) LUNGHEZZA FUSOLIERA

Fissale le dimensioni dell'ala occorre ora slabi-
lire le dimensioni della [usoliera e dei piani di coda.

Per la lunghezza della fusolicra non esiste un
rapporlo fisso con Fapertura alare perehe lm[.)])i S0-
no i faltori che ne influenzano la sua delerminazio-
ne. In questi modelli infatli compito della fll:s‘()lli(‘l‘;%
¢ unicamente quello di portare gli impennaggi di
coda necessari per la stalnlita longitudinale ¢ di rol-
la, slabilit che si pud ollenere sia con fusoliera cor-
la ed impennaggi grandi, sia con 1'usulivyu lunga
ed impennaggi picceoli. La soluzione fusolicra lun-
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ga ¢ pero consigliabile per i modelli veleggiatori che
volano spessissimo in aria agitala dovendo sfrutta-
re al massimo le correnti almosferiche,, perehe au-
menla Pinerzia del modello a tulto heneficio della
slabilita.

Si puo in ogni modo con una formula empirica
stabilire la lunghezza 1Lf della fusoliera in base al-
Fapertura alave. Tale formula, ricavata dall’espe-
rienza di molli modelli che hanno dalo oltimi ri-
sullati di volo, ¢ la seguente:

IL{ = 0,10 L. - 30 (in em.)

Ad esempio per un modello con aperlura alave
L—20 m =230 em la Junghezza  della Fusolicra
risulla:

Lt — 250, 0,10 4 30 — 130 ¢m

Occorrerebbe pero lener conto, ollre  all” aper-
lura alare, anche della superficie alare, poiché a pa-
riapertura la fusoliera deve essere pin lunga per
superficie maggiore, cio¢ per allingamento minore.

(:) PIANI DI CODA

Compilo dei piani di coda, come abbiamo dello
in precedenza, ¢ quello di assicurare la slabilita lon-
giludinale ¢ di rotla al modello in volo.

Per TPimpennaggio verlicale il profilo usato ¢
sempre biconvesso simmetrico, mentre per quello
orizzonlale pud anche essere piano convesso.

Perehe il maodello sia stabile occorre fissare la
supertficie di dedti piani di coda ¢ la loro dislanza
dall’ala.

Superficie piano orizzontale.

L’instabilita che I impennaggio orizzonlale deve
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correggere deriva dal fallo che il centro di pressio-
ne dell’ala (punto di applicazione della risultante ae-
rodinamica) non ¢ fisso sulla corda alare, ma si
sposta al variare dell’incidenza i, in modo lale da au-
mentarve la variazione di incidenza che si ¢ verifi-
cata per causc esterne (rafliche, ccc.).

Poiche per un dato profilo lo spostamento del
C.P. dipende dalla variazione di incidenza, ed a ogni
valore di questa ha una posizionc delerminata sulla
corda, si comprende che lanto pitt piccola ¢ l’a cor-
da a pari superficie (cio¢ tanto maggiore ¢ Pallun-
gamento) pill piccolo risulla lo sposlamento reale
del C.P. ¢ di conseguenza minore il suo effelto in-
stabilizzante che 1 impennaggio orizzonlale deve
correggere. ‘

Inoltre l'effetto stabilizzanle di coda sard mag-
giore quanlo maggiore ¢ la distanza del piano dal-
I’ ala.

La superficic se di coda necessaria dipendera
quindi dalla superficic alare S, dalla corda media Im
¢ dalla distanza a dall’ala.

b

.-

Fra. T:
Una semplice formula che ¢ da la superficie del
piano orizzonlale lenendo conto dei faltori suddetli
¢ la scguente:

20 .,

. 8s .l
1,2 . a
essendo:
Sa = superficie alare (in dm?)
lm = corda media alare (in cm.)
v = dislanza del hordo d'allacco del piano da

quello dell’ala.

Ad esempio si abbia un modello di 1,50 m. di a-
pertura alare con 21 dm* di superficie. La corda me-
dia Im risulta:

)

I PR |

lm L 1)5

La dislanza a prevista, avendo gia fissala la lun-
ghezza della fusolicra, sia di 60 ¢cm. La superficie di
coda sc risulla allora:

Sa w21 L
e o 7 =
1,2 . a 1,2 . 060

Dalla formula si vede che tanto pit la fusoliera
¢ corta (cio¢ minore la distanza a) lanlo maggiore
risulla la superlicie se necessaria, ¢ tanlo pit Fala
¢ allungala (cio¢ Im piceola) minore risulla se.

In via approssimaliva si puo anche pid sempli-
cemenle fissare la superficic se del piano orizzonlale
con un valore cirea '3 2 1 1 della superficie ala-
re. per fusoliere piutlosto corle.

[57 consigliabile perd che Ia distanza a non sia
mai inferiore ad 13 dell’'apertura alare.

l ‘l* ¢m.

410 dim?

Superficie del piano verticale.

Per la superficic del piano verticale in pralica
st liene poco pitt della meta di quella caleolala per
il piano orizzonlale.
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D) DIEDRO ALARE TRASVERSALE

La stabilita laterale si ottiene dando all’ala un
cerlo diedro, cio¢ rialzando le eslremita rispetto al-
la mezzeria dell’ala, in modo che il centro di spin-
la laterale del modello (punlo in cui si considera
applicala la spinla laterale) sia pitt in alto del ba-
ricentro.

Si olliene cosi un’azione stabilizzatrice all’inizio
del movimento di scivolata laterale che tende a ri-
portare il modello nella condizione di ecuilibrio
iniziale.

d
I'e. 8.

Nei modelli veleggiatori ¢ neeessario ¢ suflicien-
le un'inelinazione delle semiali di circa il 10 — 12 %
della loro Iunghezza. Ad esempio per un modello
di 2,40 m. di apertura, 1,20 m. di semiala, occorre-
ra rialzare le semiali di:

1,20 . 0,12 = 0,144 m. = 14,4 cn.

1200 mm

Fic. 9.
22,

Occorre accennare qui che la stabilita laterale ¢
slrettamente legata a quella di rotta, ed un aumento
del diedro alare richiede una maggior superficie del-
Pimpennaggio verticale. Si tenga anche presente
che un diedro alare cccessivo porla ad un peggiora-
mento della stabilita laterale oltre ad una diminu-
zione della portanza e dellefficienza del modello.

Va ricordato poi che la soluzione ala bassa nei
niodelli ¢ senz’allro da scarlare poicheé il cenlro di
spinta laterale risulla (roppo poco allo sopra il ba-
ricentro, ed in cerli casi polrebbe addirittura risul-
tare al di sotto del baricentro avendosi cosi non solo
poca slabilita laterale, ma addirittura Pinstabilita,
rendendo impossibile il volo.

E) CALETTAMENTO DEL PIANO ORIZZONTA-
LE .- DIEDRO LONGITUDINALE

Abbiamo vislo come si dimensiona la superficie
del piano orizzonlale necessaria per assicurare la
stabilita longitudinale del modello. Poiche, conle si
¢ detto, tale impennaggio non deve essere mobile
in volo, ma fisso, occorre allora slabilire la sua po-
sizione rispetlo all’ala, ossia il calettamento, inten-
dendosi con lale locuzione Pangolo k formalo dalla
corda del piano con quella dellala. (Ifig. 10).

: G~
ALA \ o IMPENNAGGI0_\

I"16. 10,

Quest’angolo k deve essere sempre negativo, cioe
I'incidenza del piano di coda deve essere minore di
quella dell’ala.

Si ha cosi un V o diedro longitudinale fra ala e
coda che assicura la stabilita di beccheggio.
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IV - Centramento

Il centramento consiste nella determinazionc
della posizione dell’ala ¢ degli impennaggi rispetto
al baricenlro del miodello in modo da garanlire la
perfetta stabilith in volo cio¢ Pautomatico rilorno
nella condizione normale quando ne sia stalo spo-
stato da una qualsiasi causa eslerna.

Abbiamo delto in precedenza che i profili alari
sono instabili e tale inslabilila dipende dal modo con
cui varia la posizione del centro di pressione G. P.
lungo la corda al variarc dellincidenza, inslabilita
che si corregge con impennaggio di coda orizzon-
tale.

Consideriamo i duc casi ¢ cioc:

piano di coda a profilo biconvesso simmetrico;

piano di coda a profilo piano convesso o concavo
Cconvesso.

Nel primo caso, poich¢ i profili biconvessi sim-
melrici ad incidenza nulla hanno porlanza nulla,
in condizioni normali di volo, la forza sostentalrice
— porlanza P. — ed il peso Q si faranno equilibrio,
pereio dovranno essere allineale su una slessa retta
verlicale. (Fig. 11).

F

Q

Fie., 11.
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Cio vuol dire che il baricentro G., punto dove si
considera applicata la forza peso Q, dovra essere sul-
Ia verlicale passanle per il cenlro di pressione del-
I'ala.

Se poi una causa esterna fard variare Pincidenza
del modello nascera in coda una forza Ife che len-
dera a riportlare lequilibrio nella posizione iniziale.

Poiche i prolili all'incidenza adollala nei model-
li hanno il cenhio di pressione a circa il 30 % della
corda, occorrera che il baricentro del modello sia
sulla verticale passanle per lale posizione.

In pratica cio si conlrolla lacilmente sospenden-
do il modello finito sotlo l'ala a circa 1,3 della cor-
da: il modcllo dovra disporsi in linca di volo, cio¢
con la fusolicra orizzoulale.

[ ZAVORRA _ZAVORRA

TON_PUNTO o1 SOSPENSIONE

Pre. T2,

Sc ¢io non avviene siozavorrera a prua o a pop-
pa (cosa rara) a scconda che il modello si dispon-
ga in cabrala o in picchiata. (IMig. 12).

In questi modelli veleggialori, data Ta mancanza
in prua di pesi quali il molore, elica ed il carrello,
risullera assai difficile oltenere il baricentro nella
posizione avanzala corrispondente a cirea 13 della
corda alare come si ¢ dello, senza ricorrere alla za-
vorra a prua.

Bisognera percio che le strulture di coda siano
le pit leggere possibile in modo da ridurre la zavor-



ra al minimo per il centraggio al fine di ottencre il
minimo peso del modello. Cio si puo ottenere ricor-
rendo all’impennaggio orizzonlale portante ossia a
profilo piano convesso (secondo caso, come si ¢ det-
o).

In condizioni normali di volo il piano di coda ¢
ora porlanle ¢ la portanza tolale P. sard data dalla
somma di quella dellala Pa e del piano Pe. (Fig. 13).
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16, 13,

Questa forza P, che fara cquilibrio al peso Q, ¢ per-
¢io pitt arrelrata di Pa lanlo pit grande ¢ il piano
di coda ¢ la sua dislanza dallala; percio il baricen-
tro G polra essere anceh’esso pitt arrelrato riducendo
cosl la zavorra di cenlraggio.

In pratica la superficic del piano orizzontale a
profilo portante non conviene sia {roppo  grande
(non pitt di 1 -1 della superficie alare) ¢ si caleola
come si ¢ vislo a pag. 21,

In queste condizioni il baricentro polra essere
fra il 15 % ¢ il 60 % della corda alare.

I calettamento negalivo del piano  orizzontale
deve essere in genere in questi modelli di 2° 0 3° per
profili biconvessi simmelrici, di 3* o -1° per profili
portanti.
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V - Disegno del modello

Stabilile, in basc alle varie considerazioni fatte,
le dimensioni dell’ala, della fusoliera ¢ degli impen-
naggi, occorre ora passare al discgno delinitivo del
modello.

Come ben si comprende perd non si comincia
il disegno dopo aver falli i calcoli visli in preceden-
za, ma anche il semplice progetlo di un modello vo-
lante ¢ sempre un lavoro simullanco di disegno e
di calcolo.

A) DISEGNO DELLA VISTA IN PIANTA

Cominciamo con Pala. Avendo slabilito Papertu-
ra ¢ Pallungamento abbiamo il valore della corda
media Im.

Ma la forma dell’ala che ha una data corda me-
dia puo essere diversa: rellangolare, (rapezoidale,
ellittica, cce.

Occorre percio scegliere quella forma che dia il
miglior compromesso fra le esigenze coslrullive od
acrodinamiche.

Per le ali di piccolo allungamento ed apertura,
la forma in pianta pilt convenienle per la sua sem-
plicita costruttiva ¢ quella rellangolare con estremi-
ta arrolondate elitticamente. (Fig. 1.l a).

Per ali di forle allungamento ed aperturs
la miglior forma ¢ invece quella lrapezoidale, cioc
rastremata lincarmente, (IFig, 1.1 b) menlre per ali
di grande apertura ¢ medio allungamenlo, ¢ conve-
niente la forma elittica, sebbene sia Ia pit comples-
sa costruttivamente (Fig. 14 ¢).
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Ifig. 141

Nelle ali rastremale il rapporto Ira la corda massi-
ma all’incastro ¢ quella minima all’estremila, del-
lo rapporto di rastremazione, si licne variabile fra
2 ¢ 3, per allungamenti compresi fra 15 ¢ 20, infe-
riore a 2 per allungamenti minori.

Llallincamento dei profili si fa in genere al 30 <
della corda alare,

Se Tallincamento del 30 <0 delle corde delle due
semiali non ¢ su uno stesso asse Cala si dice o Free-

M1, 15,

cia (IMig. 15). La freccin ¢ data dall'angolo che for-
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ma Passe di una semiala con una retla perpendico-
lare allasse longitudinale del modello.

Per il disegno in pianta della fusolicra si dovra
adollare un profilo di buona penetrazione tondeg-
gianle anteriormente con larghezza massima a cir-
il 20-30 % della Tunghezza totale della fusoliera
slessa.

Se Tala ¢ appoggiala alla fusolicra sard neces-
sario che questa non sin (roppo stretla per permel-
tere un buon collegamento. Analogamenle la lar-
ghezza allestremila posleriore della fusoliera non
dovra essere (roppo piceola per Pappoggio del pia-
no orizzonlale.

Abbiamo infine da disegnare in pianta il piano
orizzontale il cui allungamento si liene sempre mol-
lo basso: da 3 a 5 al massimo.

Essendo gia nota la superficie Se ealeolala in pre-
cedenza sio ricaveris Paperlura che  risulla pereio

Le = ) % . s

Ad esempio sia la superficie di coda se. 5 dm® ¢ il

suo allungamento 7. I Mapertura di coda Le ri-
sulla:

lu' l b Seo ot l ']' -

L. l ) - o 4.5 dm. 45 em.

La forma pitt semplice ¢ quella (rapezoidale con
rapporto di rastremazione fra 2 ¢ 3. Mollo usala,
specie nei veleggiatori, ¢ anche la forma elillica che
ha un miglior rendimento ed ¢ particolarmente con-
venienle se Fimpennaggio ¢ a profilo porlante.

3) VISTA DI FIANCO

Il disegno della vista di fianco interessa sola-
nenle la fusoliera ¢ impennaggio verticale.
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Nel disegno della vista di fianco della fusoliera
di un modello veleggiatore si cerca di oltenere la
forma di minor resistenza all’avanzamento. Sono
percio da evitare simulacri di finestrini, parabrezza
cce. cio¢ discontinuita nella superficie della fusolie-
ra non essendocene la necessila. Le forme semplici
oltre ad essere pit facili da realizzare cosirultiva-
mente sono anche le migliori aerodinamicamente.

Per otlenere una buona slabilita di rolla ¢ neces-
sario che Parea della visla di fianco anteriore al ba-
ricentro sia la minima compatibile con la lunghezza
della prua (lunghezza necessaria per non aumen-
lare eccessivamente la zavorra di centraggio).

In tal modo si polra ridurre la superficie del ti-
mone verticale con tullo vantaggio del peso e della
efficienza acrodinamica del modello.

Il disegno delllimpennaggio verticale non rive-
ste importanza se non dal punlo di vista estelico
del modello. La sua superficie come si ¢ gia detto si
puo tenere circa la meta di quella del’impennaggio
orizzontale, ma come ben si comprende ¢ notevol-
mente influenzata dalla forma della fusoliera ed il
suo dimensionamento con il caleolo sarebbe molto
complesso.

(C) VISTA DI FRONTE

Nella vista di fronte di un modello ¢i interessa il
diedro alare di cui si ¢ gia detto in precedenza.

Riguardo alla posizione dell’ala rispetto alla fu-
soliera in questi modelli puo essere di tre soluzioni
classiche:

a) ala semplicemente poggiante sulla fusoliera
(modelli semplici con ala in un pezzo solo).

b) ala attraversante la fusoliera a spalla (model-
li di buone caratieristiche con ala in due pezzi)

30 ..

' c_) ala sopraclevata mediante una pinna (model-
li di medie dimensioni).
Quesla soluzione ¢ poco usata nei veleggiatori

mentre lo ¢ molto nei modelli con motore a scoppio.
(Fig. 16).

)

I'tg. 106.

La forma della sczione della fusolicra puo essere
svariatissima: quadrata, triangolare, circolare, ovoi-
dale, ccc.

E evidente che le forme tondeggianti sono le
migliori acrodinamicamente, ma sono pero pitt com-
plesse da realizzare costrullivamente.

D) DISEGNO DEL PROFILO

La forma di ogni profilo ¢ determinata da una
ltabella in cui si notano 3 colonne di numeri: quella
delle x, delle vs ed vi, i cui valori sono viferiti ad
una lunghezza unilaria, cio¢ sono percentuali della
lunghezza del profilo.

Le ~ sono le aseisse cio¢ le distanze orizzontali,
¢ le y sono le ordinate cio¢ le altezze del profilo e
precisamente le ys sono le quote della curva supe-
riore, dorso, mentre le yi sono le quote del ventre
prese a parlire da una retta di riferimento detta
corda.

La lunghezza della corda del profilo viene divi-
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sa in 10 parti uguali, e la prima a sua volta in 4 par-
ti uguali per ottenere una maggiore precisione nel
lracciamento del beeco del profilo.

Si hanno cosi i valori di x del 2,5-5 ... 10 ... 100%.
Da quesli punli sulla corda si lracciano delle rette
verticali, e su ognuna di esse si riportano i valori di
vs ¢ yi corrispondenti.  (IFig. 17).

b
P |
|
| N
mr B EE
10 20 30 40 S0 60 70 €0 20 100

e 17,

Si oltengono cosi dei punti che unili fra loro con
Pausilio di un curvilinee danno la forma del pro-
filo.

Per delerminare pereio i valori di x, vs ¢ yvi di
un profilo di una data lunghezza, basla molliplicare
i valori della labella per Ja lunghezza del profilo o
dividere per 100, Si discgnano cosi i profili di un’ala
in base alla loro lunghezza.

Riportiamo alcunce tabelle di profili pitt corrente-
menle impiegati nella costruzione di modelli veleg-
giatori.

Di questi profili il primo, NACA 0012 ¢ impie-
galo esclusivamente per piani di coda, gli altri per
le ali. II Clark v ¢ pero usalo anche per il piano
orizzontale.
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V! - Costruzione

I modelli volanti in genere sono costruiti cuasi
lotalmente in legno con rivestimento in carta ed in
qualche caso (modelli di grandi dimensioni con mo-
tore) in sela o lela leggerissima.

Vediamo ora brevemente come ¢ la strultura dei
veleggiatori,

A) ALA

L’ala ¢ costituila da eclementi (rasversali detti
centine, che hanno il compito di dare la forma al-
Pala del profilo adotlato, collegati fra loro da uno
o pitt clementi longitudinali, longheroni a cui ¢ af-
fidato il compilo di sostenere gli sforzi dovuli ulla
reazione acrodinamica,

Anteriormente ¢ posteriormente un listello op-
portunamente sagomato forma il bordo d’attacco ¢
quello d’uscita. Nei piccoli modelli sia le cenline che
il longherone si costruiscono in lranciatlo di piop-
po di spessore di 1-2 mm.; il bordo d’entrata si
realizza con un londino di pioppo di diametro 2-—3
mm cd il bordo d’uscila puo essere anch’esso un
tondino come sul bordo d’alltacco. oppure un listel-
lo triangolare. (Ifig. 18).
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Nelle ali di dimensioni maggiori conviene invece
coslruire le cenline in compensalo di betulla o di
faggio, opportunamente alleggerile, di spessore 1- -2
mn.

Il longherone pud essere coslituilo da 2 distelli
incastrali nelle centine, uno sul dorso ¢ uno sul ven-
(re. Con quesla soluzione Tala ¢ perd spesso bi-
longherone avendosene uno  anleriore o cirea il
25 — 120 % od uno posteriore al 60 — 65 9 della
corda.

11 bordo d’atlacco viene ricoperto con una slri-
scia di impiallaccialura, di pioppo o di acero, men-
(re il bordo dluscita & sempre realizzalo con un li-
slello triangolare, (INg. 19).

IM1G, 1.

Net easo poi dioali di grandi dimensioni con ele-
valo allungamento. per avere una necessaria rigidi-
1 anche a lorsione, per impedire pericolosi svergo-
Lamenlic sioriveste il bordo dallaceo fino al longhe-
rone in impiallaccialura od in carloneino ¢ si col-
legano i listelli inferiore ¢ superiore del longhero-
ne {ra cenlina ¢ cenlina con un diaframma pure di

impiallacciatura od in cartoneino. in modo da for-
mare una scalola anteriore chiusa rigidissima a tor-
sione cd a flessione, (1%g. 20).

[1a. 20,

In costruzioni pit evolule sioarriva a coslruire
il vero longherone a scatola composto da due cor-
renti uno superiore ed uno inferiore, collegali Tale-
ralmente con un‘anima conlinua in lrancialo od in
compensalo. Le centine reslano poi infilate sul lon-
gherone,

Le centine come abbiamo dello hanno it compi-
lo di dare la forma all’ala. Pereio tanlo maggiore ¢
il loro numero lanto micliore visulla la forma del-
Iala. Per non avere perd un peso cccessivo si pol-
gono generalmente ad una distanza pari ad 13—
1 della loro corda; non mai a dislanza superiore
alla meta della loro corda.

Le incollalure sul legno si fanno gencralmente
con colla a freddo alla caseina od anche con collan-
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te cellulosico che ha il grande pregio di essiceare in
un paio d’ore al massimo.

Collegamento ala-fusoliera.

Nei modelli di piccole dimensioni (— 1.50 m.)
I'ala si fa sempre in un pezzo unico ¢ viene fissala
mediante legalure elastiche direttamente sovrappo-
sta alla fusolicra. (Ifig. 21).

Nei modelli di grandi dimensioni inveee, per ra-
gioni di pralicila di trasporto 'ala si cosbruisce l.}l
due pezzi che siuniscono alla fusoliera mediante il
sistema  d'uso corrente a bhaionetle  orvizzontali o
verlicali.

10 .

~. BAIONETTE,

P16, 22,

Con lale sislema 1'ala, in caso di urlo. puo libe-
ramente sfilarsi dalla fusoliera eliminando cosi rol-
lure nelle strullure.

Le baionetle si cosliuiscono in legno se orizzon-
tadi; in lamicra di duralluminio se verticali.

13) FUSOLIERA

Nei modelli veleggialori la Fusoliera mancando
del carrello ¢ del gruppo molopropulsore ¢ sempre
di linee molto semplici, ¢ si cerea di ridurre al mi-
nimo la sua resistenza all'avanzamento adollando
forme di huona penclrazione.

Coslrullivamente ¢ coslituita da clementi tra-
sversaliy ordinate o diaframmi. ¢che danno la forma.
collegale da diversi corventi longitudinali c¢he S0p-
porlano gli sforzi trasmessi dall'ala ¢ dai piani di
coda.

La fusolicra. specialmente nei modelli veleggia-
lori, ¢ soggella db continuo ad urli che SPESSO 50-
no anche di nolevole entita, al contatto con il suolo.
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La sua struttura deve essere pereio mollo resi-
slente, specialmente nella parle anleriore, per cui le
ordinale a prua si pongono a dislanza minore che
non a poppa.

Per la mancanza dell’elica, gli organi di contal-
lo con il suolo sono, in questi modelli, ridotli sem-
plicemente ad un robuslo pallino u.nlcri(n}\, comu-
nemenle in compensalo di betulla di 3 5 mm. di
spessore a 5 o pit strati. ' o .

Al paltino sono 21[[11(‘('il!i i ganei di ‘Fl‘m}l‘(), op-
purc sono ricavali nel patting slesso. (I%ig. 23).

o0t b
e
JI il N
S
e
/

!Fusuionc pil.‘: arretrafa

Pasizlone piv arretratal .
con Impennaggio_biconvesse . ,_ con impennaggio portante

0, 28,

Lo posizione del gancio di Lraino _(‘ nmll_() int-
porlante per te condizioni di safila a r'm}nr('ln.u._ )[}1
poiche L salita dipende anche daallei Fattor indi-
pendenti dal modello quali Fintensita }lvl venlo, il
peso del cavor eeen sioricorve percio allfapplicazione
di pitt ganci (2 o 3) sul patting m_uf.lu da poter
agganciare il cavo di traine nella posizione miglio-
re seeondo e condizioni del momento,

it il ganeio ¢ arvelrate pid rapida ¢ faosalita,
Perd una posizione cceessivamente  arrelrala puo

12

provocare lo sgancio prematuro del modello in po-
sizione di Torte cabrala con gravi consegucenze. Per
quesla ragione la posizione dellultimo gancio non

dovrd essere piti indictro del 10 — 15 % della corda
alare dal bordo d'allacco se il piano di coda ¢ a pro-
filo simmelrico, del 30 — 1096 se ¢ a profilo por-
lante.

In prua la fusolicra lermina sempre con un mu-
sone in legno di pioppo, cirmolo, o sughero  nel
quale si ricava Palloggiamenlo per la zavorra di
centraggio (pallini di piombo).,

I evidente ¢he lanio pit leggera sard la coda,
minore dovra essere la zavorra necessarvia per il
cenlraggio.

Un consiglio imporlante  che I acromodellista
principiante deve lener presente ¢ quello di co-
slruire molto leggera la strutivra di coda della fu-
soliera ¢ degli impennagei. poiche mancando a que-
st modelli i1 peso a prua dellelica o del carrello,
si-deve ricorrere a molla zavorra per il cenlrageio,
variabile dal 10 al 20 < del peso lotale del madello.

Come correnli della Tusolicra si usano listelli
quadrati o reltangolari di pioppo o i liglio di di-
mensioni 202 -0 ) S0 mm. ed olire se-
condo le dimensioni del modello, Siadatltano mol-
to- hene allo scopo anche i londini di pioppo di 3
o I mm. di diamelro,

Le ordinale si coslruiscono quasi sempre in com-
pensato da | 2o mme tealorate. Per modelli di
piccole dimensioni si fanno anche in ancialo di
pioppo da 1T mm. senza allegeerimenti,

Per i collegamenti dellala ¢ Jdewli Hnpennagyi
alla tusolicra vicorrere sempre a leaatura elastiche,
Collegamenti vigidi con vili. spine fisse. cec. sono
daevitare nei modelli volantic sia per il maggior
peso ¢ complicazione che portano, sia perche pit
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facile & la scassala in caso di urlo, cosa molto fre-
quente specialmente nei primi voli di messa a pun-
to del modello.

) IMPENNAGGI DI CODA

La coslruzione degli impennaggi ¢ del lutto si-
mile a quella dellala. Va solo ricordato che ¢ ne-
cessario oftenere una maggior leggerezza della strut-
tura, per le ragioni gia delle, leggerezza L‘]\lC‘.' non
pregiudica sulla sicurezza alle scassale poiche 1 pia-
ni di coda, a differenza dell’ala non sono soggetti
ad urli contro il terreno in allerraggi non regolari.

L’impennaggio verlicale puo essere unilo soli-
dalmente a quelio orizzontale ¢ con queslo smoila-
hile dalla fusolicra, oppure puo essere solidale con
la fusoliera, ¢ solo quello orizzonlale smonlabile,
soluzione quesla adotlata nei veleggialori di buone
caralteristiche. (Ifig. 21).

e, 24,

Rigudrdo alla posizione relativa degli impennag-
gi la soluzione di uso pint comune per veleggiatori
di medic ¢ grandi dimensioni e quella con il piano
orizzoniale incastralo dielro quello verlicale come
si vede nella seconda illustrazione della figura pre-
cedente.

1)) RIVESTIMENTO

Il rivestimento delle strutture dei modelli vo-
lanti in genere, vienc escguila quasi sempre in car-
la opporlunamente impermeabilizzata, oppure in
sela o tela di colone.

I1 rivestimenlo in carta ha diversi vantaggi su
quello in tessuto, quali il basso costo, la facilith ¢
apidita di messa in opera, la buona impermeabilita
della carta stessa che richiede pereio poca vernice
di finitura ed infine, pitt importante fra tutti, la
grande leggerezza.

Nel caso di modelli di dimensioni piutlosto gran-
di, specie se con molore a scoppio, pud essere con-
veniente il rivestimenlo lolale in tessulo (quasi ge-
neralmente in sela nalurale leggerissima). Queslo
lipo di riveslimento ha, come ¢ nalurale, una mag-
gior resistenza della carta, ma perd, oltre all’cleva-
lo coslo, richiede una grande abilila per la messa
in opera, ollre ad abbisognare di una maggior quan-
tith di vernice per renderla impermeabile.

Percio il rivestiniento in tessuto ¢ consigliabile
solo per modelli ben costruiti di grandi dimensioni
¢ per Paeromodellista esperto. In piccoli modelli ¢
ulile tale rivestimenlo esclusivamente per la fuso-
liera, specialmente per i veleggiatori, dato che que-
sto ¢ Pelemento piti soggetto ad urti.
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Rivestimento in carta.

La carla impiegala per il rivestimento delle os-
salurce dei modelli ¢ queila velina ¢ quella pergami-
na o oleata. L’incollaggio si [a con gomma arabica
piullosto densa per la carla pergamina; per la car-
la velina ¢ preferibile usare il collanle oppure la
vernice tendilela o emaillite.

Per il rivestimento delle ali aver cura di incol-
lare bene 1a carta su tutle le centine specialmente sul
venlre se il profilo ¢ concavo, e sui longhceroni se
sono allioranti. Analogamente si procede per gli
impennaggi e per la lusolicra.

Quando P'incollatura ¢ ben asciugala occorre far
tendere la carla. A lale scopo si bagna leggermente
passandovi sopra con un hatuffolo di bambagia ba-
gnato di acqua, oppure con un comune spruzzalo-
re da profumi. Durante Pasciugamento che deve av-
venire lentamente fuori dalle correnli d’aria ¢ dal
(roppo calore (non farc mai asciugare al sole) oc-
corre porre le ali sui loro piani di monlaggio, o su
di un piano possibilmente di marmo, con dei pesi
ben distribuiti sul bordo d'uscita ¢ sulle centine (ad
esempio porre sull’ala in corrispondenza del longe-
rone una comune riga da disegno ¢ su quesla dei
pesi, libri, cee). Cio va fallo al fine di impedire
che la carla tendendosi non abbia a storlare Pala,
o come si dice, non abbia a svergolarla.

I2 quesla un’operazione che va lalla con molla
allenzione perehdé il pit delle volte un modello an-
che ben costruilo vola male per efletlo di svergola-
menti verificalisi nell’ala o negli impennaggi a cau-
sa della non uniforme lensione del rivestimento.

Una volla che la carla si ¢ tesa andra impermea-
hilizzala con apposile vernici, che ne aumenlano an-
che la robuslezza e la rendono pitt bella d’aspetto.
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Le vernici pitt usale a lale scopo, sono: emaillité
o vernice lendilela ¢ la vernice alla gommalacca
trasparente. Per la carla velina ¢ senz’allro da pre-
ferive la prima.

Queste vernici hanno sulla carta lo slesso cffet-
lo dellacqua, cio¢ Pafflosciano lendendola poi con
Uessiccamento. Occorrvera pereio porre di nuovo le
ali su un piano di riscontro, ma affinche non si al-
lacchino, se il piano ¢ di legno, spalmarlo con pa-
rallina, oppure se ¢ possibile porre le ali su di un
piano di marmao bel pulito.

Per ollenere una buona impermeabilizzazione oce-
correrdt ripelere Poperazione di vernicialura 2 o 3
volte.

VIl - Messa a2 punto

A) MONTAGGIO E CONTROLLO

Terminala con ia vernicialura la costruzione dei
vari clementi del modello si passa al monlaggio ¢
conlrollo.

Prima di tullo si conlrolla il cenlraggio sospen-
dendo il modello ad 1,3 della corda dal hordo d’al-
tacco se il profilo dell'impennaggio orizzontale ¢
biconvesso, oppure a mela della corda se il profilo
di coda ¢ portanle, ¢ zavorrando in modo che la fu-
solicra risulli orizzonlale come si ¢ vislo a pag. 25.

Accerlarsi poi che Tala e i piani di coda siano
ben fissali alla fusolicra ed in perfelta squadra con
essa, ¢ che il calellamenlo del piano orizzontale sia
negalivo di qualche grado rispetto all’ala, Se c¢io
non risulla o causa di qualche difello costrullivo,
si puo ovviare facilmente ponendo degli spessori sot-
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lo il bordo d’uscita del piano se queslo appoggia
sulla fusoliera.

Controllare poi che il limone di direzione sia
ben in asse con la fusoliera, ¢ che Pala non sia sver-
golata cio¢ che una semi-ala non abbia maggior in-
cidenza dell’altra.

IB) LANCIO A MANO

Dopo quesle verifiche si pud cominciare con i
primi voli di prova. Quesli si fanno con lancio a
mano tenendo il modello per la lusoliera sollo 'ala
in modo da sentirlo equilibralo ¢ correndo piano
lanciarlo in avanli leggermentle verso il hasso.

Il lancio va ceffettualo sempre contro venlo (¢
prudente perd non fare le prime prove con venlo
troppo forte) in modo che la velocita del modello
“rispello a lerra risulla minore essendo dala dalla
differenza di quella di volo ¢ del venlo, riducendo
di conseguenza il pericolo di seassata in atlerr: ouio
non regolare.

Il Tancio del modello non va effetiuato da fermo
ma in corsa in modo da sentire il modello allegge-
rirsi sulla: mano per elletlo della portanza che ne
nascee a causa della velocita relaliva. Quando si ar-
riva. a sentirsi il modello sfuggire di mano dargli
una leggera spinta in avanti verso il hasso.

Il modello lancialo in queste condizioni pud com-
porlarsi in diverso modo a causa di qualche difelto
di coslruzione ¢ di monlaggio.

(:) DIFETTI DA CORREGGERE

Se il modello tende a cabrare occorrera zavor-
rare a prua, oppure ridurre 'incidenza negativa del-
I'impennaggio orizzontale, se quesla risulla ccees-
siva. Ricordarsi pero di non avere mai un calella-
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menlo di coda posilivo, cio¢ I’ incidenza del piano
deve sempre risultare minore di quella dell’ala.

Per successivi tentativi si zavorrera fino a quan-
do nei lanci a mano si sara raggiunta la massima
lunghezza di planata. In quesle condizioni il cen-
(raggio sara a punlo. Viceversa se il modello pic-
chia, cio¢ lende a seendere rapidamente, sara ne-
cessario logliere zavorra, oppure aumentare l'inci-
denza negativa del piano ponendo degli  spessori
sollo il suo bordo d’uscita.

Allro difelto che puo averce il modello ¢ quello
di lendere a girare, cio¢ a virare. Questo difetto puo
dipendere da diverse cause, la "pit frequente delle
quali ¢ lo svergolamento delle ali.

Se ad esempio il modello vira a destra, vuol

dire che la semiala sinistra ha pit incidenza della

destra, per cui la sua maggior porlanza la solleva
provocando un’imbardala ¢ conscguente virala ver-
50 deslra,

Dello svergolamento delle ali ¢ si pud accorge-
re facilmente guardando ala dal davanti ¢ confron-
tando le reeiproce posizioni del bordo daltacco e
d’uscita delle due semiali come si vede nella figur:
in cui lo svergolamento ¢ slato esageralo per ren-
derlo evidente. (FFig. 23).

Nel caso della figura la semiala a destra di chi
guarda. cio¢ la sinistra del modello, ha un’inciden-
za maggiore dell’altra ¢ il modello virera a destra.
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Queslo difetto si corregge facendo afflosciare il
rivestimento (bagnandolo con acqua, oppure, s¢ &
gia verniciato, passandovi del diluente della verni-
ce adoperata) e ponendo TPala di nuovo su di un
piano per asciugare. Se lo svergolamento permane,
ed ¢ notevole, non resla che rifare il rivestimenlo.

Sul campo si pud ovviare a cio ponendo un’a-
letloncino di carlone picgalo verso 'alto sulla semi-
ala svergolala, cio¢ su quella esterna alla virata. Si
puo porre anche un alettone sull’ala interna, piega-
to verso il basso, ma il suo ell'ello non ¢ mollo sen-
sibile.

La virala pu