A. CASTELLANI




MOVO “D 2,,

il piccolo motore di alta dlasse
UNA
PERFETTA COSTRUZIONE

ESPRESSIONE

di semplicita
precisione
potenza

Tn vendita presso la ditta MOV O
MODELLI VOLANTI - MILANO - Via §. Spirto. 14 - Telefono 70.666

AVIOMODELL

Tavole costruttive - Parti stac-
cate e modelli in ordine di
volo - Elastico americano -
Scatole di modellini veleggia-
tori in balsa (apert. cm. 60)
Idroscivolanti a motore - Cut-
ters - Motori ad autoaccen-
sione - Catalogo lire 12
°

Per informazioni inviare lire cinque
in francobolli per la risposta

{}‘.2

i

1 pii Famoso modello a matassa elasti
tipn Wakelicld vincitore dell'ullima e
 ziome delia coppa con un tempo may

simo di 43% Da questo semplice ¢ nell

stesso tempo interessante modello
teete vicavace le espevienze per le voste
fulure coslenzioni.

S
S

Apictura om, .Ili'i Supaticis 14
g L 900 "L AVATIONE POPRAE. - Vi B 1 - G

Tainghees B




TS RN EAZITONELE

[[B0RIANE RPRIAN A

FOBNIEH OQRODOMTIGHN

UIEIONE POPOLARE.

NERODODOLLISIG

BMSSE G MM
ELL2 MEROENODENL LIS

UDLORARUBILIA

Y

e

‘A RIVISTR DEL COSTRUTTORE DI mODEeLLl voLANTI

€ DeGLlI APPASSIONATI DeL VOLO

CHIeDeTeLA neLLe enicoLe OPPURE A
U LYAVIAZIONE POPOLARE - Uin CerAsA, 1= CREMONA

Marcello Zunicc;

%

M it S i it e T S———




« Il modello ad elastico» vede,
dopo tante vicissitudini, la luce.

E' un lavoro dedicato ai «nuo-
vin di tale categoria di modelli ed
infatti la materia trattata &, in sin-
tesi, essenzialmente pratica. Nella
compilazione mi sono servito dj va-
ri argomenti gia conosciuti che mi
sembrarono ottimi e che raggruppaij
ed elaborai ulteriormente. L'anzia-
no costruttore trovera poco che sod-
disfera la sua sete di sapere, ma
spero che gli riusciranno utili Ie
tavole raccolte a scopo informati-
vo e comparativo. 1 dati che si
possono ricavare confrontando j va-
ri modelli che diedero tutti ot‘imi
visultati, contribuiranno alla mi-
cliore realizzazione dei nuovi pro-
getti.

Ho riportato alcuni grafici dei
profili molto usati, in questi ultimi
tempi, dai colleghi americani ed
inglesi, sperando di far cosa assai
gradita.




GHIBLiI di Ccranco
Ferrazzi,

12 Class, @l Trofeo
Graffer 132 di Tren-
to tempe thassimo di
velo 12'67"", 3¢ Class.
Concorso  Nazionale
1942 tempo 5°62". 6°
Class. Con, Naz. 1943,
Aperturz em. 124 lun-
ghezza cm. 8), Peso
totale gr. 226, Super-
ficie dmq. 17,5. Co-
struzione mista balsa
e pioppo; matassa 18
tile 1x3 lunghe m.
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NEMBO di L. F.
Grasselli

1* Class. Gara Prov.
1945 tempo 346" .
Apertura cm. 105;
lunghezza c¢m. 90; Pe-
so totale gr. 200: su-
perficie alare dmaq. 15;
costruzione mista bal-
sa e pioppo ;. matassa
20 file 1x3 lunghe em.
105,

A. Z. 12 di Ercole
Arseni.

Apertura cm. 120.
Lunghezza em, 857 su-
perficie alare dmq, 13;
Peso totale ar. 170;
costruzione mista bal-
sa e ploppo; matassa
18 file 1x3 lunghe cm,
85,
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IL MODELLO AD ELASTICO

Capitolo I.

Nell’anno 1939 i modelli ad elastico, han-
no riscosso, nel campo dell'aeromodelli-
smo mondiale, un alto interesse da parte
della grande massa dei costruttori, e cid
fu dovuto in modo particolare alla disputa
della coppa Wakefield che radunava alla
competizione i rappresentanti delle nazio-
ni mondiali maggiormente progredite nel-
I’aeromodellismo,

In Italia il modello ad elastico raccolse
sempre, intorno a sé, il maggior numero
di proseliti ma, cid nonostante, un pro-
gresso tangibile non si ottenne se non in
qualche rara eccezione che purtroppo non
riusci a raccogliere il favore della massa
e a svegliarne l'interesse. Come fattore
preponderante ¢ da considerarsi 'enorme
differenza del materiale nostrano da quello
usato da ecoloro che riuscirono a conse-
guire successi degni di nota; cioé 1'uso del
legno di balsa che, oltre ad offrire, data la
sua leggerezza, la possibilitd di impiegare
strutture con sezioni rilevanti, pud essere
lavorato con estrema facilitA a mezzo di
una comune lametta di rasoio.

I primi modelli volanti a matassa ela-
stica erano cosidetti «a tubo»n, deno-
minazione data dalla forma cilindrica della
fusoliera fatta di compensato o impiallac-
ciatura di circa 22/25 mm, di diametro lun-
ga cm. 8o/130. Nell'interno si alloggiava
la matassa; all’estremitd anteriore la co-
sidetta fusoliera aveva un tappo incastrato
di legno duro nel cui asse scorreva 1'albero
motore ¢ l'elica propriamente detta di pic-
colo passo ¢ diametro. 1’ala e gli impen-
naggi erano fissati al tubo-fusoliera a mezzo
di una pilastrina sagomata d’alluminio e
trattenuti con legatura elastica. Questo ge-
nere di costruzione si sviluppd negli anni
1928/1934; dopodiché si inizid a costruire
attorno al tubo un leggero traliccio che do-
vesse dare la forma della fusoliera, indi il
passo alla fusoliera vera e propria, costruita

in modo da evitare 1'indeformabilitd anche
sotto la forza torcente della matassa, pure
evitando il trave di forza, fu breve.

Le fusoliere che nei primi momenti erano
rettangolari a ordinate, si trasformarono
per una migliore efficienza aerodinamica in
fusoliere con sezioni quadrate messe di spi-
golo, a sezione ellittica, ecc.

In questi ultimi tempi le fusoliere ritof-
nano alla sezione rettangolare tutto per un
risparmio sensibile di peso (si ritorna alle
origini?).

L’ala era "organo che non aveva ancora
subito modificazioni radieali; successiva-
mente per migliorare le sue doti di portanza
si cerco di modificarne il disegno efficienza
in pianta. Le forme rettangolari con ter-
minale a raccordo piatto si evolsero verso
le forme trapezoidali, rettangolari con am-
pie estremitd raccordate ellitticamente ed
infine ad ellisse pieno.

Cosi pure il Clark VY, profilo piano con-
vesso usato per molti anni in tutto il cam-
po aeromodellistico, venne abbandonato per
dar valore ai RAF 32, Eiffel 400, Grant X
8 ecc., con caratteristiche aerodinamiche
superiori al precedente profilo. Un altro
particolare degno di rilievo ¢ "adozione de-
gli impennaggi orizzontali a profilo portan-
te che permettono l'arretramento del bari-
centro con conseguente  facilitadione del
centraggio e della relativa stabiliti longitu-
dinale. Le eliche prima fisse, poi folli sul-
I’asse, quindi trasformate in quelle a pale
ribaltabili, contribuirono con quest’ultima
applicazione al miglioramento delle qua-
lita di planata del modello ad. elastico,
triplicando con 1 accorgimento la plana-
ta del modello. Verso il 1938/30 si af-
fermd 1'elica monopala ribaltabile che, ol-
tre ad offrire un rendimento migliore, di-
mostrato dalla teoria, da la possibilitd di
ottenere un buon risparmio di lavoro e

cid ¢ importante in quanto, proprio nella:
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costruzione delle eliche, gli aeromodellisti
riscontrano le maggiori difficolta.

Il costruttore di modelli volanti sempre
teso a migliorare & doti del proprio model.
lo constatd che la monopala evitava si, la-
voro manuale, ma per ragioni di equilibra-
mento assai difficili ad ottenersi, pregiudi-
cava il rendimento dell’aecromodello. Allora
1 costruttori si orientarono verso la bipala
ribaltabile impiegando pitt tempo nella sua
lavorazione, ma riuscendo a ricavare bipale
leggerissime e con robuste cerniere.

L'applicazione del tenditore, che & un
meccanismo ideato dagli inglesi, permette
di alloggiare una matassa lunga una volta
e mezza o due la fusoliera. Il vantaggio &
intuitivo, e cioé si pud ottenere una scarica
pitt lunga e sviluppare una maggiore po-
tenza. Gli aeromodellisti nella sistemazione
del carrello si sono alquanto sbizzarriti. Dal
lontano 1934 circa, tutti si preoccuparono
di impiegare gambe «i forza, montanti,
molle ammortizzatrici, copiando soprattut-
to dagli aeroplani veri, ma si accorsero che
il peso era cosi eleévato che pensarono bene
di semplificare, e pitt si progredi e pilt i
montanti, gambe di forza ecc. si ridussero
fino a diventare una unica ansa. Gli aero-
modellisti che ‘compresero 'entita della re-
sistenza del carrello studiarono” e realiz-
zarono dei sistemi retrattili, ¢ ormai in ge-
nerale si segue questo giusto orientamento
e ci si perfeziona tutt’ora. Le ruote si sono
generalizzate sul tipo a sezione ellittica
molto allungata al fine di ottenere una mi-
gliore penetrazione : ecco in sintesi quanto
possiamo dire sull’evoluzione del modello
ad elastico.

I capitoli successivi e "abbondante illu-
strazione porteranno in breve il princi-
piante alla realizzazione dei pitt complessi
e moderni modelli ad elastico.

Il materiale

Il materiale usato in aeromodellismo e
in particolare nei modelli ad ¢lastico, deve
essere selezionato, perché oltre ad una no-
tevole resistenza deve offrire la massima
leggerezza.

Nella costruzione delle ali in materiale
nazionale, viene generalmente usato il tran-
ciato di pioppo che serve a ricavare cen-
tine e longheroni. Uno dei suoi pregi &
la facile reperibilitd in commercio dove si

trova in tavolette dello spessore di mm.
1-1,5-2x50x100 mm. Alla facilitd di lavora-
zione esso, accoppia discrete doti di leg-
gerezza, Si taglia con seghetti da traforo
molto fini. Come bordo d'entrata per le
parti curve delle ali e degli impennaggi
viene usato il tondino trafilato di pioppo
nelle misure di 2-3 mm. di diametro.

Dal pioppo si ricavano pure i listelli di
sezione quadrata e rettangolare che sono
usati per la costruzione dei tralicci o come
correnti delle fusoliere a ordinate. Dai
blocchetti di pioppo ben stagionato si usa
ricavare le pale per le eliche.

Il compensato di pioppo lo si usa solo
per la costruzione di gnusoni alleggeriti
e di ruote, e non & da scartarsi per la co-
struzione di centine, ordinate e longheroni.

I1 compensato di betulla negli spessori di
8/10 - 1 - 1,2 - 1,5 mm. lo si usa per ri-
cavarne centine, longheroni, ordinate di fu-
soliera e parti di forza del modello, Si la-
vora facilmente con seghetti da traforo mol-
to fini; 1’unico inconveniente & rappresen-
tato dal fatto che ne & difficoltoso 1"acqui-
sto in commercio, specialmente nei mini-
mi spessori, Naturalmente il legno « sovra-
no » nelle costruzioni aeromodellistiche in
genere, e in modo del tutto particolare per
1 modelli ad elastico, ¢ il BALSA.

Questo legno originario dell” America
Centrale, dove viene coltivato su larga sca-
la, ha la caratteristica di possedere uti2
grande leggerezza (p. s. 0,180 per dmc.)
risultando nel medesimo tempo abbastanza
compatto ed omogeneo. Naturalmente 2
« grandi pregi, grandi difettin, infatti co-
ime elasticitd ¢ quasi nullo.

In Italia & raro, e il suo prezzo assai ele-
vato: malgrado questo, si nota sempre pit:
una tendenza alla costruzione in balsa, do-
vuta soprattutto alla straordinaria facilita
di lavorazione di questo materiale.

Viene fornito per la costruzione dei mo-
delli in tavolette di diversi spessori e della
massima larghezza di cm. 10; in listelli
quadrati o rettangolari ¢ infine in bloechi
per la costruzione delle eliche.

Gli sforzi fatti dagli aeromodellisti ita-
liani per poter trovare un surrogato del
balsa sono notevoli. E’' stata trovata in-
fatti la ferula e in secondo tempo l'agave.
Di questi due legni molto & stato detto;
& certo perd che questi surrogati non pos-




siedono per intero le caratteristiche del
balsa, ad ogni modo per certi usi (riem-
pimenti, raccordi) si sono dimostrati adatti.

La carta ¢ la seta « foularn che vengo-
no usate per la ricopertura del modello do-
vranno essere scelte con molta accuratezza,
specialmente per quanto riguarda la carta.
La lunga esperienza consiglia la carta da
fiori, in commercio in tutta la gamma di
colori, la vergatina per avvolgimenti elet-
trici o per macchine calcolatrici Watson
che si trova in nastri gialli o bianchi nel-
l'altezza massima di cm. 30, nonché la
carta velina. Per la seta « foular » si doyra
scegliere il ««velo» del peso di circa 10
gr. al mq. ¢ che & adattissima per rico-
prire le fusoliere. :

Ultimamente si ¢ esperimentato un altro
ottitho tipo di ricopertura con le calze di
seta da donna del tipo «velatan e che,
usate con occorgimento si prestano benis-
simo per ricoprire anche le ali. Gli adesivi
generalmente usati per l'incollaggio delle
strutture sono tre: la « caseina » o colla a
freddo, la colla cervione o colla da falegna-
me a caldo e il collante cellulosico. La ca-
seina che si trova in commercio sotto forma
di una polvere un po’ granulosa, viene
preparata a freddo con una parte di colla
e due di acqua. Mescolando con un ba-
stoncino si otterrd una specie di crema
molto densa, che sard pronta per l'uso
dopo circa 15-20 minuti. Capita spesso che
I'impasto risulti denso ma granuloso: la
colla in questo caso & senzaltro da scar-
tare perche le sue qualitd adesive vengono
quasi annullate. Per doti d’incollaggio la
caseina sarebbe migliore, se non pre-
sentasse l'inconveniente che, oltre a richie-
dere 24 ore di riposo dopo la messa in
opera, provoca lo svergolamento delle de-
boli strutture del modello volante.

I.a colla cervione, o colla da falegname,
viene preparata a caldo e questo in un
certo senso costituisce un inconveniente.
Com c¢id non si possono togliere alcune sue
buone doti, una delle quali ¢ quella di at-
taccare le piccole parti dei modelli in un
tempo relativamente breve (1 ora, 2 ore).
Viene acquistata in lastre di em. 25x25 ¢
il suo colore varia da un nocciola chiaro
al marrone.

La migliore ¢ quella di colore nocciola
chiaro. Spezzata in piccolissime parti la ta-

voletta si scioglierd in acqua fredda, e
quando sciolta per beme, si preparera al-
I'uso riscaldandola a « bagno maria ».
Bisognerd preoccuparsi i metterla in
opera molto calda affinché non abbia a
coagularsi e rendere difettoso 1’'incollaggio.
Dove le parti sono piccole (centine ai lon-
gheroni, correnti alle ordinate) la colla &
meglio usarla diluita mentre sard un po’
pitt densa quando i pezzi da incollare so-
no di dimensioni piuttosto notevoli (muso-
ni ece.). Il « collante cellulosico n & 1'ade-
sivo ultimo arrivato che ha incontrato i fa-
vori degli aeromodellisti; usato a freddo
diluito con acetone, offre una quasi istan-
tanea incollatura, Ha inoltre la caratteri-
stica di non macchiare le Istrutture, la-
sciando solamente un sottile e quasi invi-
sibile strato di materia adesiva. E' acqui-
stato in commercio dalle ditte specializ-
zate per la vendita di materiali aeromodel-
listici. La coccoina, o colla all’amido, &
usata per attaccare la carta di ricopertura,

ma presenta 1'inconveniente di raggrumar-.

si sulle strutture falsando nel caso delle
ali e degli impennaggi il profilo. La gom-
ma arabica serve benissimo allo scopo; si
prepara sciogliendo una parte di polvere
in due parti di acqua calda mescolando
con un bastoncino con la preoccupazione
di sciogliere gli eventuali grumi; lasciata
raffreddare sard pronta all’uso,

IL’emaillite ¢ la vernice tenditela che si
¢ dimostrata di gran lunga la migliore e
che abbastanza diluita serve anche per ten-
dere ¢ verniciare la carta di ricopertura.
Per vernici a finire si usano normalmente :
la Trasparente di rapido essiccamento e il
Flatting che essicca perd in 48 ore, ma che
in compenso rende la verniciatura a spec-
chio e insensibile alle variazioni atmosfe-

riche. Per decorazioni, verniciature di fuso--

liere, ruote, eliche, ecc. si usa lo smalto
alla nitro, che si trova in commercio in ba-
rattoli di tutte le tinte. Tutte le vernici
sopra elencate si mettono in opera con un
morbido pennello piatto cercando di non
passare mai per la seconda volta sulla pen-
nellata precedente.

Il filo d'acciaio armonico del diametro
di mm, 1-1,2-1,5-2 viene usato per i car-
relli e per gli alberi porta elica. Quest’ultimi
si ricavano anche da comuni raggi di bi-
cicletta.



Le mollette dei tenditori vengono fatte
in due modi: a spirale o a spillaccia; per
quelle a spirale si usa il filo d’acciaio ar-
monico da 3/10-5/10 mentre per le altre si
usa il filo d’acciaio da 7/10-8/10. I cusci-
netti reggispinta sono formati da una ron-
della di ottone che porta incassate delle
sferette d’acciaio lavoranti fra due rondelle
d’acciaio o d’ottone.

I1 progetto

Nel modello ad elastico abbiamo la pro-
pulsione ottenuta dall'elica per mezzo della
forza impressa dalla matassa elastica sno-
dantesi nell’interno della fusoliera, Questa
propulsione viene comunemente chiamata
forza di trazione « T'» che pud determinare
a seconda dell’entitd, diverse traiettorie: il
volo orizzontale e piti ancora il volo in sa-
lita. I casi che si presentano sono diversi
come per esempio quello dei centri con-
fusi cio¢ i1 C. P. .(centro di pressione)
sovrapposto al C, G. (centro di gravitd).

E' bene tenere presente il complesso
delle forze agenti sul modello in cui .le

~condizioni di equilibrio, essendo di va-

lore uguale e contrario, determinano 1'as-
setto di volo orizzontale. Infatti la trazio-
ne «T » & uguale alla resistenza « R» co-
me pure la portanza « P» equivale il pe-
so a Q.
Pertanto
O=P= Cpxd »x & K V2
T =R =.Cr x1d %8 x V2
in cui Cp e Cr sono il coefficiente di por-
tanza e il coefficiente «i resistenza, d & la
densitd dell’aria (1/8), S la superficie
portante € V2 la wvelocita al quadrato,
Dalle due prime formule si ricava:
QIT=P/R = e di conseguenza T = Q/E

=0 x h/D.

La trazione T necessaria al volo oriz-
zontale ed ¢ uguale al peso « Q» diviso
per il valore dell'efficienza « E », ovverossia
moltiplicato per la pendenza del wolo li-
brato h/D, (altezza diviso distanza).

Nella prima formula se si aumenta la
trazione « T » aumenta logicamente la velo-
citd « V» e quindj « Q » potrd essere solle-
vato ad upa altezza maggiore. Ne deducia-
mo che, con il modelle, perfettamente equi-
librato, un aumento della trazione produce

$

un aumento della portanza con il risultato
di portare il peso del modello ad una quota
maggiore. ;

Non risultando pitl in questo caso T'equi-
librio fra portanza e peso ma essendo mag-
giore la prima che il secondo, ecco che la
traiettoria non si svolge pitt orizzontal-
mente ma bensi con un angolo di inciden-
za positiva, sempre pill accentnato guanto
pitt grande ¢ la forza di trazione,

La trazione «'T'»n si manifesta normal-
mente lungo la linea rappresentata dal-
Passe dell’elica ed infatti nel caso dei cen-
tri- sovrapposti si ¢ notato che la linea di
trazione coincide con 1’asse dell’elica e
passa per il baricentro,

L’effetto della linea di trazione & della
massima importanza nella sua impostazio-
ne; si nota nel modelli ad elastico 1’uso
dei piani orizzontali a profilo piano con-
vesso calettato a O gradi, che fanno ca-
dere il centro di pressione avanti al bari-
centro e quindi ci danno i centri nettamen-
te distinti CP e CG. Possiamo percid ave-
re normalmente due situazioni: CP su-
periore alla linea di trazione e CG inferiore
in posizione arretrata; CP superiore ¢ CG
sulla linea di trazione, ma sempre arretrato.
In questi due casi avremo una necessaria
inclinazione dell'elica verso il basso nella
misura da — 4° a 0,5 a seconda se CG &
sotto o sulla linea di trazione, onde con-
trastare la coppia cabrante, determinata
dalla somma della trazione dell’elica con
la portanza alare.

Nell’impostazione delle linee generali o
pitt precisamente nella realizzazione del
progetto si stabilird per primo la forma
in pianta dell’ala, la sua superficie ed il
relativo allungamento. Per la vista in pian-
ta delle ali in questi tipi di modelli si usa-
no svariate forme con diversi allungamenti.
Gli esperimenti e le discussioni furono mol--
ti ma si & potuto stabilire che le figure
migliori sia dal lato del rendimento aero-
dinamico che da quello costruttive sono:
I'ala di forma ellittica, quella trapezoidale
leggermente a freccia e quella rettangolare
con rastrematura ellittica; negli allunga-
menti i valori, per i modelli volanti, va-
riano progressivamente da 6 a 12.

In generale i risultati pratici si equival-
gono con una preferenza al valore fra 8 e ¢
(I’allungamento ¢ il rapporto fra I'apertura




alare e la superficie e viene indicato con la
lettera lambda A e si ricava dalle for-
mule £=A (apertura): lm (corda media);
A=A2. S (superficie).

I.a questione dell’allungamento basso po-
trd sembrare strana a chi anche esperto in
materia aeronautica non sia pratico di ae-
romodellismo,

In effetti si deve qui tener presente che,
dato il basso carico alare e la conseguente
bhassa velocitd di traslazione nonche 1'esi-
guita delle corde alari, si ottiene un risul-
tato migliore con un allungamento di va-
lore piccolo che non con un allungamento
di valore elevato., ;

Sono stati eseguiti degli esperimenti ad
una galleria aerodinamica speciale, dai cui
risultati si ¢ potuto constatare che alle
basse wvelocitd dit traslazione i profili non
si comportano come alle velocitd normali.

A cid aggiungasi che nella lavorazione
delle centine, di corda inferiore ai 10 cm.,
si va incontro a discreti falsamenti del pro-
filo per quanto accurata possa essere la
lavorazione. Si afferma pertanto che ¢ be-
ne non adottare corde inferiori ai 1o em.
Naturalmente nel disegno dell’ala si terrd
conto del profilo da usarsi e qui si cerchera
di scegliere quello dotato di migliori doti
di portanza a paritd di coefficiente di resi-
stenza. L’esperienza ci ha indicato wvarii
profili come i migliori, e da esperimenti
eseguiti per opera degli aeromodellisti Zaic,
Powdrill, Mac Beau ecc., si puo dedurre
che, per concorde affermazione, come profi-
lo di maggiori garanzie ¢ stato riconosciuto
il RAF 32. Naturalmente molti altri pro-
fili furono sperimentati e tra questi si di-
stinguono : il Gottinga 549, 1'Eiffel 400, il
Grant X 8, lo Schukowski, il Clark V, il
Clark X, il Saint Cyr 52, questi ultimi
specialmente adatti per i piani di coda.
In questi recenti tempi le esperienze ci
hanno indicato 'uso di profili pitt sottili,
nel confronto dei precedenti, e precisa-
mente il Gottinga 546, spessore massimo
10,40/ 100 ¢ Gottinga 565 con spessore mas-
simo di 8,42; essi hanno dato brillanti ri-

sultati cosicché gli aeromodellisti 1i adotte- -

| ranno con sempre maggiore fiducia,

I profili sopra citati vengono messi in
opera con una incidenza positiva variante
| fra i gradi 1-1,30 (Raf 32 ecc.) mentre il
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Clark X e il Saint Cyr 52 si montano in
coda a 0 gradi o a meno un grado.

L esattezza delle incidenze ¢ una delle
questioni piti delicate nel centraggio dei mo-
delli e la sistemazione dei profili alle varie
incidenze dovra essere fatta con la massi-
ma scrupolosita, .

Una particolaritd importante riscontrata
nella maggior parte dei migliori modelli
presentati nelle competizioni internazionali
¢ il profilo biconvesso alle estremitd alari
calettato a O° 0 a —1° —2° rispetto all’inci-
denza d’attacco. Le variazioni di passaggio
dal profilo concavo convesso al profilo bi-
convesso simmetrico dovrebbero essere ese-
guite con procedimento matematico, ma
trattandosi di quote infinitamente piccole,
con la facilitd nella lavorazione di incor-
rere in falsamenti che comprometterebbero
senz’altro il calcolo, si consiglia di eseguire
le variazioni con procedimento grafico ini-
ziando, dal bordo d'uscita della quart’ulti-
ma centina d'estremitd, un andamento pa-
rabolico che porti il termine della parabola
all’altezza della uscita del profilo bicon-
vesso d'estremitd. Si aggiunga che l'ado-
zione dell’accorgimento sopra accennato &
dovuta alla ricerca di una migliore effi-
cienza aerodinamica dell'ala e precisamente
dell’eliminazione dei vortici marginali al-
le estremitd,

Stabiliti - superficie, apertura, allunga-
mento, profilo ed incidenza dell’ala si svi-
luppera il piano orizzontale, tenendo conto,
come indica la tabella delle proporzioni
ala-fusoliera, dei valori accennati,

Percio la superficie dello stabilizzatore si
manterra all’incirea un quarto di quella ala-
re, aumentandola nel caso di un accorcia-
mento della fusoliera, o diminuendola se la
fusoliera viene allungata.

I1 progetto del modello ad elastico, sta-
bilito .quanto detto pilt sopra, si pud dire
che si determina sul disegno della vista di
fianco della fusoliera. Qui il progettista de-
ve fare affidamento sulla sua pratica e pre-
cisione, essendo la fusoliera la parte del-
I'aeromodello che richiede una maggiore
accortezza di disegno, poiché il peso deve
essere basso e gli accessori oltre le ali e
gli impennaggi devono essere sistemati con
razionalita onde non procurarci spiacevoli
inconvenienti, uno dei quali, e il pilt im-
portante, & l'alloggiamento della matassa
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che arreca alla struttura, nel processo di
tensione e di distensione, sollecitazioni di
disoreta entitd. La sistemazione del carrello,
sia esso fisso che retrattile, deve essere ben
studiata per evitare vibrazioni ed otte-
nere un sicuro funzionamento.

Nella vista di fianco si dispongono dun-
que i centri delle forze dinamiche e sta-
tiche dell’intero modello, che opportuna-
mente spostate, determineranno, anche in
relazione alla costruzione decisa, il centrag-
gio approssimativo.

Come regola normale si fa cadere las-
se verticale passante per il centro di pres-
sione del profilo, al 30% della lunghezza
totale della fusoliera, temendo conto perd
che questo valore & considerato solo se in
coda vengono usati i piani ad effetto por-
tante (fig. 1;. Definita sul disegno la posi-
zione del profi'lo d'attacco della fusoliera
si determinerd la distribuzione della ma-
tassa elastica in rapporto alla lunghezza
totale della fusoliera (fig. 2).

Risulta chiarissimo che la matassa & con-
sigliabile agganciarla un certo numero di
centimetri prima del terminale di coda, in-
fatti nella figura si vede che il baricentro
della matassa viene quasi a coincidere con
il baricentro del modello.

Volendo portare la matassa ad agganciar-
si proprio alla estremita poppiera della fu-
soliera & evidente che, quel certo numero
di centimetri in pit di elastico, trasformato
in grammi, porterd senz'altro un tale au-
mento di peso in coda per cui si sarda co-
stretti ad arretrare molto 1’ala, cosa dan-
nosa ai fini della stabilita.

Secondariamente poi per ragioni di ef-,

ficienza si deve rastremare l’estremita del-
la fusoliera, di conseguenza il passaggio
della matassa sard molto stretto con relativa
facilitazione al formarsi dei nodi e suc-
cessivamente allo squilibramento del mo-
dello oltre al rapido logorio della matassa.
Dalla scelta della sezione frontale dipende

MODELLI AD ELASTICO

'] Dimensionamento della lunghezza di fusoliera in
|| rapporto alla apertura alare con allungamento di
| valore 9 ed una superficie dello stabilizzatore uguale
: ad un quarto della superficie alare.
I Apertura alare Lunghezza di fusoliera
| cm. 70 cm. 65
I » 80 R )
» 90 SR i
» 100 » 80
» 110 x <85
» 120 » 90 |

la forma, in diversi casi, della vista di fian-
co della fusoliera. Per esempio: quando la
sezione & quadrata messa di spigolo la vista
di fianco ci si presenta come un profilo
biconvesso simmetrico, mentre quando la .
sezione ¢ ellettica o a pera molto allungata
abbiamo un forte pronunciamento del ven-
tre. La fusoliera quindi deve risultare della
massima leggerezza, essere molto robusta
e possedere il minimo coefficiente di resi-
stenza, e qui, esulando per il momento dal-
I'argomento prefisso, aggiungeremo che gli
aeromodellisti pitt esperti, si sono divisi in
due categorie; quelli, che sostengono la
massima leggerezza a scapito dell’efficien-
za, e quelli che, pur cercando di mantenersi
in un limite di peso mon troppo elevato,
danno la preferenza all’efficienza.

La sezione frontale ha una grande im-
portanza nei riguardi dei valori di resisten-
za: & accertato che le sezioni ellittiche,
quelle a pera con lo spigolo vivo verso il
basso, quelle triangolari con i lati legger-
mente panciuti e gli angoli raccordati,
quelle ottagonali o ettagonali e quelle qua-
drate messe di spigolo offrono il miglior
rendimento (fig. 4).

Naturalmente bisogna tener conto del-
la precisione con cui si eseguisce il lavoro
poiché se per esempio si dovesse costruire
una fusoliera di sezione ellittica (riconosciu-
ta dal lato dell'efficienza come la migliore)
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e poi, dopo la copertura risultassero gli an-
tiaerodinamici e antiestetici avallamenti fra
ordinata e ordinata e fra listello e listello,
¢ intuitivo che la fusoliera finita in quel
modo avrebbe un valore di resistenza all’a-
vanzamento molto ma molto pilt forte che
una sezione quadrata o rettangolare i cui
lati siano perd perfettamente lisci. In con-
clusione ci risulta che costruttivamente do-
vremo ottenere delle fusoliere con facce
poligonali completamente lisce.

In quanto alla disposizione del CSL, tan-
to discussa, come disporla? Con una equa
distribuzione delle superfici di fianco po-
ste anteriormente e posteriormente al CG
e sopra e sotto sempre al CG in modo che
le parti diverse si equivalgano; la solu-
zione potrebbe sembrare come la pitt adatta.

Nella vista di fianco su cui si deve in
gran parte realizzare il progetto si disporra
la posizione delle ali in funzione della lun-
ghezza di fusoliera, la posizione dello sta-
bilizzatore, quella del carrello, la super-
ficie della deriva o delle derive. L’attacco
dell’ala, nel caso fisso, per ottenere un
centraggio approssimative anche in sede
di progetto, & d’uso far cadere il suo CP
alare in corrispondenza del 30 % /32, della
lunghezza di fusoliera.

Questo vale come norma generale. In
quanto alla distanza dello stabilizzatore
dall’ala essa non pud essere di gran che va-
riata poiché, soprattutto nei modelli Wake-
field, la lunghezza della fusoliera va da un
minimo di 8o em. ad un massimo di 95,
percid come si vede, stabilita la posizione
dell’ala viene conseguentemente a stabilirsi
la distanza dell’impennaggio, poiché logi-
camente tutti i costruttori cercheranno di
allontanarlo il piti possibile dall’ala.

Gli attacchi alari dal lato del rendimen-
to aerodinamico hanno molta importanza,
Teoricamente 1’attacco ideale sarebbe quel.
lo per il quale le superfici laterali della

fusoliera ampiamente raccordate formasse-
ro con la superficie del ventre dell’'ala un
angolo retto; questi attacchi avvengono in
diversi modi sempre con lo scopo di dimi-
nuire le varie interferenze. Il pitt conosciuto
¢ quello con ampia carenatura sia sul bor-

do d’entrata che, ancor pilt accentuata, sul

bordo d'uscita alare; naturalmente tale tipo
d’attacco ‘¢ difficile da realizzarsi nelle co-
struzioni dei modelli ad elastico. I costrut-
tori quindi pur di ottenere dei vantaggi
aerodinamici si industriarono ad abbinare
facilita di lavorazione € minimo peso con
discrete doti di efficienza ed ecco quindi
nascere la pinna che porta 1'ala molto so-
pra al baricentro assicurando un ottima sta-
bilitd ed una efficienza maggiore di quando
I’ala & attaccata direttamente alla fusoliera.

‘Oltre alle varie specie di attacchi, gli ae-
romodellisti sempre per ottenere una mi-
nore resistenza, variano i profili all’attacco,
rendendoli nel caso dei concavi convessi, di
uso generale nei modelli ad elastico, piano
convessi o biconvessi. La posizione del car-
rello & venuta a generalizzarsi, per facili-
tare il decollo, in un punto leggermenie
avanti al baricentro (fiz. 3).

Iogicamente i costruttori danno moltis-
sima importanza a questo accessorio e non
nascondono la loro preoccupazione per 1'e-
norme valore di resistenza che tale organo
offre nei confronti delle altre parti del
modello.

Percié alcune tendenze cercano di di-
minuire il pitu possibile la lunghezza delle
gambe per il fatto anche che i modelli mo-
derni decollano quasi sempre a guisa di eli-
cottero. Altri invece ¢ in particolar modo
in questi ultimi anni, eclissano il carrello,

La deriva verticale nel suo dimensiona-
mento ¢ sempre stata oggetto di cure par-
ticolari; ¢ risaputo che generalmente gli s1
da una superficie che, all’incirca, é un de-
cimo di quella alare; ultimamente si & sce-
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si con risultati concreti a un dodicesimo,
un tredicesimo della superficie alare. Ad
ogni modo si aggiunge che questa determi-
nazione della superficie & in relazione con

- la sezione frontale delld fusoliera, perché

ad una sezione con’ facce piatte, come ad
esempio la rettangolare, corrispondera una
superficie di deriva minore che non una
fusoliera a sezione ellittica o quasi. Lo
stabilizzatore con la deriva ed i1 terminale
di coda dovra risultare, come peso,” uguale
0 leggermente inferiore al gruppo moto
propulsore e cio¢ del muso ed elica, affin-
ché 11 modello risulti pressapoco equili-
brato dove si era precedentemente preven-
tivato. Al modello ad elastico & necessaria
una forte stabilitd in tutti- i suoi assetti,
soprattutto quela laterale ottenuta dal
diedro pift o meno accentuato dell’ala. Ge-
neralmente & usato il diedro a V semplice
con un angolo rispetto all’attacco di 12°
gradi in media.

Per dare all’ala una sempre maggiore
stabilitd ed ofirendo una migliore efficienza
si & pensato di sdoppiare il diedro. 11 die-
dro multiplo é un brillante compromesso
fra stabilitd e rendimento aerodinamico; in-
fatti & dimostrato che, un’ala affinche¢ dia
la sua massima efficienza deve lavorare nor-
male al piano. Per la stabilitd & sufficiente
un leggero diedro alla estremitd in quanto
¢ logicamente evidente che una forza X
agente sulla estremitd della semiala pud
essere, ai fini del ristabilimento dell’equi-
librio, minore di un’altra forza Y agente
sulla meta o sull’attacco delle semiali. In
definitiva, nel caso del doppio diedro, ab-

biamo che il tronco dell’ala lavora quasi’

nella posizione di migliore efficienza, men-
tre le estremitd assicureranno al modello la
necessaria stabilita (fig. 7). p

In numerose prove si sono avuti risul-

tati brillanti ed in seguito a cid in quasi
tutti i modelli moderni si riscontra questa
caratteristica. Del resto il normale V ha,
per i suoi pregi di maggiore semplicita, lar-
ghissimo impiego tutt’ora.

La necessitd del diedro alare & dimostrata
con semplicitd dalla figura dove si nota che
in posizione normale le ali proiettano ugua-
le superficie orizzontale. Quando per una
qualsiasi causa il modello assume wuna
posizione inclinata rispetto al piano, le
proiezioni vengono falsate e la semiala ab-
bassata assume una maggiore superficie, ve-
nendo ad avere di conseguenza una por-
tanza superiore all’altra semiala che, pro-
iettando minore superficie avra logicamen-
te una portanza inferiore. E' ovvio che la
semiala abbassata essendo pilt portante ri-
cevera una spinta verso l’alto maggiore
dell’altra rimettendo cosi in assetto mnor-

~male il medello (fig. 8).

Specialmente nei modelli ad elastico 1'eli-
ca ¢ la parte pit importante e pin diffi-
cile sia dal lato aerodinamico che da quello
costruttivo di tutto il modello volante.

Secondo il noto paragone 'elica & simile
ad una vite rigida avanzante in un mezzo
fluido; l'aria. Il passo P dell’elica ¢ 1la
lunghezza di cui essa avanzercbhe ad ogni
giro se il mezzo in cui si snuove non
fosse fluido.

Essendo il mezzo, fluido, 1'elica non avan-
za di un passo, giro per giro, ma nel di-
segno si considera il passo suddetto che si
deﬁn isce passo geometrico.

Gli elementi caratteristici delle nostre e11-
che sono quindi il diametro D e il passo
geometrico P. Spesso per brevitd quest’ul-
timo si chiama solo passo e si indica con
P = P/D il rapporto passo-diametro.

Determinazione di D (diametro) e di P
(passa); su questo argomento si potrebbe

(Fig. T)
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scrivere ampiamente ma la miglior cosa ¢
di appianare e di semplificare.

Generalmente D wvaria da 1/5 a 1/3
dell’apertura alare a seconda delle dimen-
sioni dei modelli. I1 passo P varia da 1,8
D a 0,8 D in considerazione del basso o
alto carico alare.

Diametro e passo variano anche in fun-
zione della matassa e di altri fattori. Non
esistono formule che permettano di deter-
minarli a priori e anche nelle costruzioni
degli aeroplani si ricorre all’esperienza, in'
galleria e nelle prove di volo, Nei modelli,
e molte volte negli aeroplani veri, D e P si
determinano per esperienze; con cid non &
detto.che la teoria non serva a nulla; so-
lamente in questo campo non é sufficiente-
mente sviluppata né tanto meno la teoria
delle eliche sard abbastanza semplice da
poterla usare correntemente per i modelli
volanti,

Il disegno e la costruzione

I acromodellista diligente prima di ac-
cingersi alla costruzione, prepara tutti i pia-
ni del suo moedello. E’ d’uso che, quando si
vuol imbastire un progetto si disegnano in
scala 1 :5 de tre viste, onde disporre accura-
tamente le varie parti nonché per creare
1'armonico disegno d’insieme che sia mol-
to gradevole alla nostra sensibilita, dicia-
mo, di esteti aeromodellisti.

Quando le tre viste in scala saranno ulti
mate, si iniziera a riportare al naturale le
due semiali, la destra e la sinistra; evitan-
do in questo modo l'inconveniente di un
eventuale montaggio della struttura in un
unico senso.

Internamente al contorno dell’ala si se-
gneranio: 1’ubicazione dei o del longhero-
ne, la distanza delle centine ed i vari spes-
sori che la compongono, Quando dal dise-
gno dell’ala si potranno ricavare le misure
necessarie, si svilupperanno i profili.

Analogamente disegneremo in grandez-
za naturale tutte le altre parti del modello
affinché per un'eventuale ripetizione pos-
siamo avere tutti i piani che permettano
una rapida ricostruzione.

La costruzione dei modelli ad elastico
¢ orientata senz’altro verso la struttura in-
teramente in legno di balsa, ma come va-
lore informativo daremo corso ad una de-
scrizione in materiale nazionale,

FIG. 1 FIG.2
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Disegno. — Prima di accingersi alla

costruzione si deve preparare un’accurato
disegno del pezzo da costruirsi; in questo
caso si tratta di disegnare le semiali. In-
nanzi tutto si fa notare che esiste, special-
mente mei costruttori principianti la ten-
denza, onde diminuire il lavoro di disegno,
di costruire le semiali su un 'unico piano
con il risultato di ottenere due semiali
uguali e non contrarie, impedendone per-
ci6 la loro unione,

Decisa la forma che si vuol dare all’ala,
la si disegnerd su un foglio di carta da spol-
vero o brutta copia, tracciando per primo
un segmento di retta facente la funzione
di longherone e attorno al quale costruire-
mo il disegno della semiala che supporre-
mo, nel nestro caso, rettangolare con estre-
mita ellittica.

In un secondo tempo, perpendicolarmen-
te alla retta tracciata, si fard scendere un
segmento che sard la centina d’attacco. La
posizione del longherone nei riguardi del-
la corda d’attacco e delle corde in gene-
rale & proporzionata in questo senso : consi-
derato che lo spessore massimo del pro-
filo alare trovasi nella: maggior parte dei
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casi verso il 30/35 % della corda (per corda
si intende la lunghezza del profilo o cen-
tina) in quel punto si alloggera il lon-
gherone.

La disposizione cosi esposta ¢ dovuta al
logico fatto che il longherone, nelle fun-
zioni di trave di forza, dard un maggior
contributo di resistenza con pit le sue mi-
sure si sviluppano in altezza, naturalmente
proporzionate alla larghezza.

Stabilita dunque la misura della centina
d’attacco e 1'ubicazione del longherone, si
traccera il pezzo di alarettangolare rac-
cordando le estremitd con adatti curwili-
nei aggraziando le forme come meglio ci
appaga 1’occhio.

Generato cosi il perimetro dell’ala si do-
vranno ricavare le distanze con cuj disporre
l'ossatura interna dello scheletro alare e
qui occorre una certa attenzione nel di-
mensionare sopra tutto le distanze delle cen-
tine. Nel modello ad elastico ¢ ormai una
misura standardizzata quella di mettere le
centine ad una distanza di cm. 5 ciascuna,
diminuendo progressivamente questa di-
stanza man mano che le corde alari si rim-
piccioliscono alle estremita,

Bisogna perd che gli aeromodellisti di-
spongano queste distanze con un criterio
pitt appropriato e cioé basandosi su quan-
to 'esperienza ci insegna ma anche sul ra-
gionamento che dice : un profilo piano con-
vesso avra bisogno, onde mantenere la pro-
pria curvatura, di un distanziamento delle
centine, inferiore ad un profilo biconvesso
asimmetrico, mentre nei confronti di un
profilo concavo convesso le distanze del
piano convesso saranno maggiori. Conclu-
dendo, se per un profilo piano convesso la
distanza della pratica attuale & stabilita in
cm. 5, per un profilo concavo convesso la
distanza sard tanto minore quanto maggiore
¢ la convessita del profilo. Queste distanze
arrivano ad un minimo di mm. 25.

]
La costruzione

Sviluppati i profili del tipo d’ala si

dovranno ricavare, per la realizzazione, le
~ sagome-profilo onde ritagliare le centine
dalle tavolette di balsa. Queste sagome so-
no normalmente in compensato di betulla
da mm. 1,5/2, esse devono essere costruite
con la massima accuratezza e portare tutti
gli incastri relativi per il montaggio.

Iz

Le tavolette di balsa, da cui si ricaveran-
no le centine, variano da uno spessore di
mm. 1 ad uno spessore di mm. 2; applican-
dovi sopra le sagome in compensato si pro-
cedera, con una lametta da rasoio, seguen-
do il contorno del profilo, al taglio della
tavoletta da cui risulteranno le centine.

Praticando gli incastri con la lametta ap-
puntita si rifinira la centina propriamente
detta. Eseguita questa operazione per il nu-

~mero delle centine occorrenti alla semiala,

rivolgeremo la cura della nostra lavorazio-
ne al longherone alare che dovra essere
robusto e leggero. Come si sa, la spinta del-
la portanza & decrescente dall’attacco verso
le estremitd alari e cosi pure gli sforzi del
nostro longherone saranno maggiori all’at-
tacco che non alle estremitd. I’esperienza
ci insegna delle sezioni di longheroni alari
realizzati in legno i balsa per i modelli ad
elastico, in misure tipo. Esse sono: balsa
duro dello spessore di mm, 1,5/2 per V'al-
tezza massima consentita dal profilo, Lon-
gheroni formati 'da una soletta in balsa
duro da mm. 1, con incollato alla base un
listello quadrato di balsa nella misura 2x2
o 3x3; longheroni con soletta di balsa da
mm. 0,8 e listelli posti uno alla base
ed uno alla sommitd delle dimensioni
2x2 o 3x3; longheroni a doppio T con
anima in balsa da 0,8 e solette in listel-
li scanalati di balsa 2x3; longheroni cosi
detti a scatola che si usano specialmente
per le ali rastremate ed ad unico diedro, con
le facce del cassone in balsa da mm. o,8.
I bordi di entrata nelle costruzioni in bal-
sa sono nella maggior parte dei casi costi-
tuiti da listelli quadrati posti diagonalmen-
te nella misura 3x3 - 4X4 - 5X5 e arroton-
dati a costruzione ultimata per mezzo di un
tampone di carta vetrata onde far seguire
il perfetto avviamento del naso del pro-
filo (fig. 11). Altre tendenze usate, pongo-
no un listello di dimensioni piuttosto no-
tevoli, 8x8 - 1ox10 con centine a naso
mozzato incastrantesi nel listello. Il tutto
viene accuratamente sagomato a mezza di
un affilato scalpello contribuendo in que-
sto modo md irrobustire molto il bordo
d’entrata alare.

Per avviare meglio il profilo ed irrobu-
stire senza scapito della leggerezza il bor-
do d'entrata alare alcuni costruttori usano
rivestire il bordo con striscie di balsa




dello spessore di millimetri 0,8/1 della
profonditd equivalente ad un sesto od un
quinto della corda alare.

I’applicazione del longherone alare alle
centine ha una notevole importanza e va
fatta con un certo criterio: fino a pochi
anni fa ed anche tutt'ora si notano costru-
zioni alari di modelli in generale ed ad ela-
stico in particolare, con il longherone rap-
presentato da due listelli quadrati o ret-
tangolari posti, uno sul dorso ed uno sul
ventre del profilo ed affatto collegati fra
loro.

Questo ¢ un modo errato per disporre una
trave di forza; primo perché la sua resi-
stenza ¢ minima, anche in relazione alla
cospicuitd della sua sezione, secondo per-
che essendo i listelli affioranti nel profilo,
falseranno all’atto del rivestimento 1’anda-
mento del profilo stesso. Ecco perché nel
modello moderno si tende, pur con una la-
vorazione pilt lunga e difficoltosa, a portare
il longherone nell’interno della centina dan-
dogli una struttura prettamente antiflet-
tente (fig. g).

Il bordo. d’uscita alare, come general-
mente si sa, ¢ un listello di forma triango-
lare, le cui misure in balsa si aggirano, nel-
'uso normale, nelle seguenti dimensioni
2x10 - 2,5x12. Da notare che questo pez-
zo dell’ala & bene che sia sempre in balsa
piuttesto duro. Gl'incastri che si devono
praticare per 'innesto della coda delle cen-
tine vengono eseguiti con una lametta da
rasoio ¢ con la massima accuratezza. Biso-
gnerd porre una attenzione non indifferen-
te nel montaggio del bordo d'uscita poiché
dipende dalla sua pitt 0 meno esatta messa
in opera lo sfruttamento delle migliori ca-
ratteristiche del profilo usato. Chiarendo
meglio spiegheremo che nella maggior par-
te dei casi gli aeromodellisti, usando pro-
fili concavo convessi, dovrebbero, in coda
al profilo, ottenere un perfetto avviamento
con il bordo d’uscita; purtroppo cid avvie-
ne solo raramente perché pochi si curano
di sollevare opportunamente quel tanto di
bordo d’uscita che servird per avviare per-
fettamente la coda. Per il bordo d’uscita
esiste un’altra particolaritd costruttiva ciod
I'arrotondamento delle estremitd alari; es-
sendo un listello triangolare a sezione molto
bassa ¢ impossibile nel caso di ali ed estre-
mitd ellittiche far seguire la curva piegando

il listello. Si ricorre percid a due accorgi-
menti: Il primo consiste nel praticare dei
tagli longitudinali lungo il listello in cor-
rispondenza della parte da curvare; questi
tagli divideranno il bordo d’uscita in quat-
tro o cinque listellini, che in cosi piccola
sezione seguiranno perfettamente la curva
da eseguire, Certamente che, per ottenere
la sezione primitiva, $isognerd incollare
tutti questi listellini che, una volta asciut-
ti, ridaranno 1l bordo d’uscita integro e
perfettamente curvato. Un secondo proce-
dimento & quello di tagliare tanti segmenti
di bordi d'uscita adattarli con opportuni
tagli affinché generino, incollati fra loro,
la curva da eseguire.

Considerando di dover costruire le ali del
modello in materiale nazionale e precisa-
mente nel legno che, per questo genere di
modelli pitt si adatta, cioé il pioppo, si ini-
ziera il lavoro dalle centine. Per la precisio-
ne & consigliabile prepararsi le sagome di
tutte le centine, come nella lavorazione in
legno di balsa, in compensato di pioppo da
mm. 1,5-2. HEseguito questo primo lavoro
accuratamente, si disegneranno le centine
da ritagliare servendosi delle sagome, sul-
la tavoletta di tranciato di pioppo da mm.
1 0 1,5, scelta con la massima accuratezza,
e a mezzo di un seghetto fine si ritaglieran-
no. Nell’alleggerimento della centina si ot-
terrd anche 1’incastro per il longherone
che verra ricavato dal tranciato dello stesso
spessore di quello usato per le centine. Si
fard molta attenzione affinché le tavolette
siano, specialmente quclle che servono per
i longheroni, diritte e omogenee. Per il bor-
do d'entrata, considerando la distanza del-
le centine sempre sui 40/50 mm., si usera il
tondino di pioppo da mm. 2 che inumidito
con acqua calda, servird a delimitare le e-
stremita delle semiali. Il bordo d’uscita, se
in pioppo a sezione triangolare, lo si alleg-
gerird nel modo indicato cioé lasciando 1'in-
tera misura dove andrd ad incastrarsi la co-
da della centina e togliendo una parte di
listello nell’intervallo fra centina e cen-
tina (fig. 10).

Il montlaggio. — Disposto il disegno
sul piano di montaggio (che sard costituito
da una tavola di abete bianco stagionato
e di notevole spessore circa 2-3 cm.) si thon-
teranno le centine cercando di tenerle per-
fettamente perpendicolari al piano di mon-

I3



taggio mediante spilli. Procedendo si in-
filera il longherone, che pure lui, sard as-
sestato con 1'ausilio di altri spilli e tenuto
nella sua esatta posizione. Alloggiato negli
appositi incastri i1 bordo d’entrata e osser-
vato che le code dei profili aderiscano per-
fettamente al piano, si procedera all’incol-
laggio.

Quando si sard accertato che i pezzi in-
collati sono bene a posto e con le incolla-
ture asciutte, si monterd il bordo d’uscita,
il che dovrd essere eseguito accuratamente
perché ¢ risaputo che nei profili concavo
convessi, i pitt usati nei modelli ad ela-
stico, ¢ indispensabile per la loro efficienza
specialmente alle basse velocita che la coda
del profilo sia mantenuta il pill integral-
mente possibile, Percid mediante tacchetti
di piccolo spessore si terranno sollevate le
code delle centine ed inclinato il listello
cercando che la coda non venga a crea-
re quella spezzata che purtroppo si nota nel-
la maggioranza delle ali dei modelli volanti.

Sul piano di montaggio si finira 1’ala in
tutti i suoi particolari e in modo accu-
rato le estremitd; nelle realizzazioni in le-
gno di balsa il terminale alare pud essere
fatto con buone soluzioni, o unendo all’ul-
tima centina d’estremitd un blocchetto di
balsa tenero e percid molto leggero e sa-
gomarlo appositamente, oppure diminuen-
do il perimetro della corda dell’ultimo pro-
filo dello spessore (i cui si vuole rivestire il
terminale, che generalmente & in balsa da
8/10 0 1 mm. In questo modo si facilitera
la ricopertura,

Quando le estremitd delle ali si dovran-
no fare in pioppo e la forma da ottenere
¢ circolare o ellittica si curvera il tondino
che serve per il bordo d’entrata bagnan-
dolo con acqua calda e facendogli seguire
le curve suddette con 'uso degli spilli.

Prima di togliere le semiali dal piano
di montaggio bisognerd rivolgere una certa
attenzione alle centine d'attacco e precisa-
mente se queste serviranno per "unione alla
fusoliera oppure se dovranno essere unite in
un unico pezzo per essere adagiate sopra.
In questi casi bisognerd osservare che
per le centine d'attacco delle semiali,
innestantesi in un tronco qualsiasi della
fusoliera, si dovra, al fine di evitare che
la carta di rivestimento nel tendersi pie-
ghi la centina in questione, peggiorando
in questo modo 1’ efficienza dell’ attacco,
rinforzarla con uno spessore, per le cen-
tine ricavate dal balsa, che varia dai 2 ai 3
mm., oltre a mettere un bordo dello spes-
sore di mm, 1/1,5 ¢ della larghezza di
mm, 10/15. In questo modo si eviterd la
deformazione provocata dal rivestimento.
Se le semiali dovranno essere unite la no-
stra preoccupazione sard quella di man-
tenere una sufficiente parte di longherone
uscente dalla centina d’attacco affinché
all’ unione si possa montare 1’ intera ala.

Come abbiamo visto pitl sopra gli attacchi
alari possono essere svariati; il pitt sem-
plice é quello dell’ala in unico pezzo, le-
gata alla fusoliera per mezzo di un anello
elastico. Il procedimento costruttivo & sem-
plicissimo; tolte le semiali dal piano e mi-
surati accuratamente al centro i due pezzi
di longherone che dovranno unirsi si pre-
pareranno due pannelli di lunghezza ugua-
le alla misura che equivale alla larghez-
za dell’attacco alare, Posti due spessori
all’estremitd che determineranno il diedro
alare si uniranno, al centro, i tronchi di
longherone con i suddetti pannelli incol-
lando tutto quanto e mantenendo pres-
sata I'incollatura con pinze da bucato. Fis-
sati i tronchi centrali di bordo d'entrata e
d'uscita le semiali saranno perfettamente
unite. Per evitare che ’anello elastico nella

Longherone
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sua messa in opera, deteriori facilmente la
carta di rivestimento o nella tensione tagli
le deboli strutture, specialmente ' quando
queste sono in balsa, si ¢ pensato di riem-
pire con opportuni pannelli di balsa, tutto
il tronco centrale, ponendo dei piccoli trian-
goli di compensato sottile o impiallaccia-
tura sopra le giunzioni dei bordi di uscita
creando un complesso assai robusto.
Quando invece le semiali si innestano di-
rettamente alla fusoliera, queste dovranno
attaccarsi in vari modi. Il pitt semplice ed
il pit sicuro & quello con le baionette ver-
ticali ricavate da tavolette di dural dello
spessore di 1 mm., inserentesi in un appo-
sita guaina applicata o ricavata dal longhe-
rone dell’ala. Questa guaina si ottiene ap-
plicando al longherone due listelli dello
spessore uguale alla baionetta, alti mm.
3/4; a questi listelli verrd incollato sopra
un pannello di compensato da 0,8/1 mm.
su cui successivamente verra incollato un
altro pannello di balsa dello spessore di
mm. 2/3; una fasciatura di seta irrobustira
tutto quanto. Esistono altri tipi d’attacchi
ed uno di questi abbastanza usato & quel-
lo ad ala incassata; il che consiste nell’a-
vere sempre l'ala in un unico pezzo ma
posta in un apposito risalto ricavato nella
fusoliera e messo in modo che in caso di
urto l’ala scivoli fuori dal suo alloggia-
mento. Per le semiali smontabili fra loro,
l'attacco a baionette orizzontali si adatta
anche ai modelli ad elastico; queste ven-
gono montate nello spessore di mm. 3 e
alleggerite notevolmente. Le baionette si
fissano a o° di incidenza mnella fusoliera
dando l'incidenza esatta alla céntina d’at-
tacco; questo metodo & ommai totalmente
abbandonato; aggiungeremo attacco ad au-
tomatici dove le semiali vengono attaccate

mediante automatici incassati nelle centine °

d’attacco e rinforzate dal longherone spor-
gente per due o tre cm. che alloggiando con

Tipo d'attaceo alare con ala fissata alla fusoliera me-
diante una legatura elastica.

precisione in un settore circolare permette-
ra all’ala. in caso di urto violento il distacco
senza danneggiarsi.

Nella realizzazione delle ali a doppio die-
dro il problema del montaggio ¢ abbastanza
complesso perché richiede una preparazione
particolare di tutti i pezzi da usare. Il la-
voro in questione viene facilitato con 1'uso
di un piano con l'esatto diedro dell’ala, ma
cid non € accessibile a tutti gli aeromodelli-
sti per il fatto che ogni modello richiede
un proprio diedro particolare. A tale scopo
percio si usa eseguire il montaggio sul solito
piano procedendo nel seguente modo : pre-
parazione del longherone con diedro richie-
sto; la cui giunzione sard rinforzata debi-
tamente con pannelli di balsa; messa insie-
me del tronco centrale con lapplicazione
del bordo d'entrata e d’uscita. Ad operazio- *
ne ultimata si stacchera il tronco gia finito
dal piano e si dard corso al montaggio della
parte esterna della semiala facendo aderire
il longherone al piano e con cid tutta la
struttura.

La fusoliera

La fusoliera del modello ad elastico & la
struttura pitt sollecitata; infatti essa deve
sopportare il considerevole sforzo della ma-
tassa che si carica e si scarica con una
certa violenza. Nei primi modelli a fuso-
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liera gli aeromodellisti adottavano il tubo di
impiallacciatura come struttura di forza co-
struendo attorno ad esso il traliccio legge-
rissimo della fusoliera. Dopo di che con
continui miglioramenti si & eliminato il
trave, irrobustendo il traliccio che dimostro
di resistere benissimo agli sforzi richiesti;
ora si pud dire di aver fatto delle auten-
tiche acrobazie in tale campo perché si &
riusciti ad ottenere fusoliere leggerissime
con una mnotevole rigiditd e resistenza. Il
disegno della vista di fianco della fusolicra
e la sua sezione sono la maggior preoccu-
pazione dei costruttori per il fatto che, nel
progetto di un nuovo modello, si vogliono
sempre conciliare finezza, praticita di lavo-
razione e un po’ di senso estetico.

Quando si tratterd di costruire una fuso-
liera con la sezione rettangolare e una vista
di fianco qualsiasi, il disegno non presenta
alcuna difficoltd perché basterd: delimitare
con la matita esattamente il contorno, distri.
buendo con accortezza le distanze dei vari
listelli che formeranno il traliccio della
fiancata. Nelle costruzioni in legno di bal-
sa le fiancate vengono generalmente realiz-
zate con correnti, e intralicciatura interna
costituiti da listelli di balsa duro nella mi-
sura 3x3 - 4X4 e 5X5.

Affinche la costruzione delle due fiancate
risulti perfetta si dovra montare la prima
- fiancata e preparare la seconda sulla prima
facendo attenzione che, per impedire I’even-
tuale incollaggio, si dovrd mettere ad ogni
incollatura sulla prima fiancata dei pezzet-
tini di carta. I’unione delle fiancate che
genereranno la fusoliera & 1’unica difficolta
che esiste nella costruzione di tali tipi.

Le fiancate verranno montate a squadra
sul piano e tenute da anelli elastici sia nel-
la parte anteriore che in quella posteriore
avendo cura di mettere degli spessori in
modo che le fiancate non abbiano a spostarsi
causando I’inesattezza della costruzione.
Ajutati dagli spilli si monteranno i primi
quattro « traversini » al centro della fuso-
liera incollandoli e assicurandosi che questa
prima operazione sia eseguita con perfe-
zione, cio¢ che le fiancate siano ben per-
pendicolari al piano; si lascia ad asciugare
ed in un secondo tempo si procederd al fis-
saggio dei traversini posteriori indi per
quelli anteriori.

Dalle fusoliere a traliccio rettangolari o
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quadrate si ricavano, con una semplice ap-
plicazione, sezioni a forma esagonale, etta-
gonale o ottagonale, incollando listelli di
determinati spessori da 5 a 10 mm. nella
mezzeria di ogni facciata della fusoliera.
Esiste per i modelli ad elastico una realiz-
zazione delle fusoliere con il sistema a or-
dinate e correnti. Il disegno delle ordinate
¢ la costruzione rendono senz'altro questi
tipi di fusoliere pitt complesse di quelle a
traliccio, in compenso perd, si ottengono
sezioni molto redditizie dal lato dell’efficien-
za. Disegnata la vista di fianco della fuso-
liera e stabilite le varie distanze delle ordi-
nate si dovrd ricavare per prima cosa il di-
segno di questo. I procedimenti per dise-
gnare le varie forme ellittiche, circolari, a
pera ecc. sono varii; uno dei pitt semplici &
il seguente: partendo dal concetto che nei
modelli moderni la vista di fianco si pre-
senta come un profilo biconvesso asimme-
trico si potra stabilire la larghezza e quin-
di tutte le altre misure delle ordinate in
funzione della sua altezza. Definite percio
la vista di fianco della fusoliera, la distanza
fra ordinata e ordinata che generalmente
va da mm. 50 a mm. 70 e le forme della
sezione con relative posizioni dei vari li-
stelli, si iniziera il calcolo. Occorre anzitutto
qualificare la sezione tipo che puod benis-
simo essere lordinata di maggiori dimen-
sioni in modo che tutte le misure risultino
in frazioni della lunghezza totale.

Si potranno cosi facilmente calcolare le
misure di tutte le altre ordinate in base alla
loro lunghezza. Supponendo di avere una
fusoliera dalla vista di fianco, irregolare, &
logico che usando il procedimento sopra-
descritto risulterd una vista in pianta a bot-
tiglia. Questo si potra evitare con un accor-
gimento assai semplice: basterda collegare
con una linea tratteggiata il terminale di
coda con il ventre della fusoliera in modo
d’avere un andamento regolare.

Un certo numero di ordinate avrd cosi
due misure d’ altezza , una pratica (L.
P.) e una teorica (L. 'T.). Per ricavare un
csatto disegno delle ordinate basterd cal-
colare tutte le misure di altezza in base
all’altezza pratica, mentre si dovranno cal-
colare le misure di larghezza in base al-
I’altezza teorica. Determinate come dal pro-
cedimento, tutte le ordinate, si disegneran-
no sul compensato di betulla da mm. 1.




Ogni incastro sard della profendita di
mezzo corrente affinché il corrente stesso
possa sporgere per metd sul contorno del-
Pordinata in modo che la ricopertura non
presenti quelle antiestetiche avallature cosi
nocive al rendimento aerodinamico, ma ge-
neri una struttura poligonale come quella
dei dirigibili.

Nell'alleggerimento delle ordinate si cer-
cherd di mantenere una cornice della lar-
ghezza di mm. 4-5.

Nella costruzione in balsa le ordinate si
ricavano in questo modo: in un primo tem-
po con la preparazione di tutte le ordinate-
sagome in compensato da mm. 1,5, indi con
listelli di balsa 2x10 mm., adoperati per la
lunghezza della vena, si genererd sul di-
segno di ogni ordinata una figura poligo-
nale. Applicandovi sopra in un secondo
tempo la relativa sagoma si potrd, a mezzo
di una lametta da rasoio, ricavare l'ordi-
nata e in questo modo si prepareranno tutte
le ordinate occorrenti. Preparati i listelli
di balsa da usarsi come correnti, nella mi-
sura in generale adoperata di 1,5x3, si
procedera al niontaggio che, per questi tipi
di fusoliere, viene eseguito con gli appositi
scali in numero minimo di 3.

Sulla linea di fede o mezzeria orizzon-
tale che divide ogni ordinata si incollera
con due listelli la prima e ultima ordinata
ponendo queste nei propri scali, Quando la
colla sard asciutta si monteranno le altre
ordinate e nello stesso tempo i due cor-
renti posti al vertice superiore ed inferiore
delle ordinate stesse, Asciugato anche que-
sto incollaggio, si monterd il resto dei cor-
renti,

E’ necessario, quando si disegnano le or-
dinate, di tener conto delle dimensioni del-
la prima e ultima ordinata dove dovra pas-
sare la matassa; come pratica si consiglia
che i fori abbiano un diametro da 25 a 30
mm. affinché, quando si dovra alloggiare

I’elastico nell’interno della fusoliera, questi
non venga danneggiato per lo sfregamento
contro le pareti troppo unite in quei punti,
e nel distendersi non crei nodi in coda o
a prua, squilibrando in questo modo 1'as-
setto del modello. Esistono altri tipi di co-
struzione per fusoliera uno dei quali &
chiamato « costruzione a semi guscio »: il
procedimento & uguale all’ordinaria fuso-
liera a ordinate; ma al posto di incastrare i
correnti, si dovranno incollare alle ordi-
nate, naturalmente in balsa dello spessore
di mm, 2-2,5, striscie di balsa dello spessore
di mm. 1-1,5 e larghe 10 mm, disponendole
in modo che risultino alternate, cio® una si
e una no, come se fosseto dei normali
listelli, I vuoti verranno colmati in secondo
tempo con striscie adattate a seconda della
nacessita, ottenendo una costruzione pra-
tica, solida e precisa. _

Con un tampone di carta vetrata si liscerd
per bene tutta la ricopertura verniciandola
con diverse mani i collante diluito che
servird ad irrobustire il rivestimento,

Un altro sistema per costruire fusoliere
molto accurate ¢ quello chiamato a guscio :
per primo si procede squadrando il blocco
di balsa nelle dimensioni volute e dividen-
dolo a meta; la parte cegata si ripialla e
quando le due facce saranno ben squadrate
si uniranno mediante una leggera incolla-
tura di collante. Preparate le sagome, circa
8/10 su una fusoliera di em. 8o/go di lun-
ghezza come dal disegno, si iniziera con
uno scalpello molto affilato a dare le sago-
mature esterne.

Ogni tanto si controllerd con le sagome
se¢ il lavoro procede regolarmente, quindi
rifinita con esattezza la forma esteriore e
riscontrandola per 1'ultima volta con le sa-
gome onde constatarne gli eventuali difetti,
sinizierd, con carta vetrata, la rifinitura lu-
cidando per ultimo con tre mani di collante,

Eseguite tutte le operazioni descritte si

(Fig. 16)
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(Fig. 17)
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dividera la fusoliera a meta e con una sgor-
bia si toglierd il balsa internamente cer-
cando di lasciare 2 o 3 mm. di spessore omo-
geneo. A lavoro ultimato si uniranno di
nuovo le due semi fusoliere incollando sopra
e softo le giunzioni con striscie di seta;
anteriormente una ordinata in compensato
di betulla da mm. 1 irrobustira il muso e
negli attachi delle ali e del carrello si rin-
forzerd con compensato da mm. o,5.

Le parti della fusoliera pitt sollecitate
sono quelle dove viene innestato il musone
porta elica, dove viene fissato il carrello e
dove vengono montati o innestati gli im-
pennaggi. Anteriormente e cio¢ fra la pri-
ma e seconda ordinata il rinforzo viene
eseguito con il riempimento di pannelli di
balsa che variano da mm. 1,5-2 di spessore.
Nei punti dove viene applicato il carrello
i rinforzi vengono fatti con controventature
in listelli generalmente 3x3 e in triangolini
in balsa da 2. Per l'attacco degli impen-
naggi i riempimenti si fanno in balsa di 1
mm. di spessore.

Il carrello

Il carrello ¢ per i modelli il mezzo che
serve per il decollo, in alcuni si & tolto
sostituendolo con una unica gruccia o eli-
minandolo appoggiando nel decollo il mo-
dello con la coda a terra dandogli un incli-
nazione di 60/70° decollando tipo elicot-
tero. I carrelli si sono percid semplificati
al massimo oppure « complicati », ma in
modo di poterli eclissare nella fusoliera,
Il pitt semplice & quello fatto da una gam-
ba per parte fissato all’ordinata con una
legatura i seta cosparsa di collante. Se il
carrello lo si vorra fare sfilabile, si prepa-
rera 1’alloggiamento per le gambe che con-
siste in un astuccio ricavato schiacciando
un tubetto d’alluminio del diametro di mil-
limetri 5 dello spessore del filo d’acciaio di
mm. 1,2-1,5 (fig. D).

Molti altri sono i tipi di carrelli piti o
meno adatti e pilt 0o meno ammortizzati
tra i quali quelli con gambe di bambil pro-
filate con attacco di molle da orologio; altri
invece, pilt semplicemente, alla gambetta
d’ acciaio aggiungono una profilatura in
balsa incollata con fascette di seta.

Ora la tecnica del moderno modello ad
elastico richiede senz’altro 1’adozione dei
carrelli retrattili,
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Si mota generalmente nell’applicazione
del carrello retrattile 1’uso della mono-
gamba. L'inconveniente pitt notevole e di
conseguenza cid che maggiormente preoc-
cupa gli aeromodellisti nella costruzione di
tali tipi di carrelli, ¢ quello di impedire un
immediato rientro, come si notava nei pri-
mi tipi. Per non danneggiare, specialmente
quando si tratta di gare importanti, il mo-
dello in un eventuale errato lancio, i co-
struttori hanno ideato vari dispositivi affin-
ch¢ la gamba o le gambe rientrino dopo il
decollo con un determinato ritardo.

La nostra rassegna presenta alcuni dei
tipi che offrono una certa sicurezza di fun-
zionamento. Uno dei migliori e pitt semplici
e 11 cosidetto sistema che sfrutta 1’ormai
noto « punto morto ». Questa soluzione as-
somma in sé oltre che un sicuro funziona-
mento, una leggerezza considerevole unita
ad una certa semplicitd costruttiva. I1
modello al decollo obbliga - il carrello
estratto, si deve notare che la sua posi-
zione non & dovuta solamente al peso del
modello ma alla tensione dell’elastico che
agisce sotto 1’asse del perno’ d’attacco; in-
fatti rimane in questa posizione anche du-
rante il volo e perfino a qualche metro da
terra. 'Dopo di che per la cabrata del mo-
dello, per la forza di graviti che attira il
carrello, per la resistenza dell’aria e unita-
mente alle vibrazioni impresse dall'elastico
motore, il carrello tende a richiudersi e
quindi il filo d’acciaio saldato alla gamba
del carrello porta elastico, viene ad agire
superiormente al perno, provocando cosi la
completa chiusura del carrello. Un altro
sistema certamente un po’ complesso &
quello ideato da un aeromodellista inglese
e consiste in un tipo di tenditore fissato
sull’albero dell’elica: 1’albero in questione
deve essere filettato e portare un dado con
un occhiello; quando 'albero gira 'occhiel-
lo si sposta indietro e libera una serie di
fermi e di riscontri, permettendo al car-
rello di rientrare.

Pitt semplicemente ha risolto il problema
un aeromodellista romano ¢ il meccanismo
consiste in, una gamba costituita da un tu-
betto d’alluminio opportunamente piegato
e portante ad una estremitd una forcella
per la ruota.

Alla fusoliera & fissato un occhiello a
molla in filo d’acciaio. Quando il carrello



viene estratto dalla fusoliera si fa entrare
la gamba nell’occhiello.

Al decollo 1’elastico in tensione cerchera
di ritirare la gamba che uscird stentata-
mente dall’occhiello e ¢id ad involo gia
avvenuto. La sicurezza del funzionamento
consiste nella graduazione dell’occhiello a
molla (fig. C).

Un aeromodellista trevigiano ha pensato
di ritirare il carrello in avanti ed ha munito
quest’ultimo con una duplice gamba in filo
d’acciaio. Una linguetta elastica rivestita
di gomma ¢ fissata alla fusoliera ed a car-
rello estratto preme su un suo elemento e
con il suo attrito impedisce un immediato
rientro (fig. B).

Un sicuro ed originale sistema di car-
rello retrattile a due gambe & stato ideato
da un noto aeromodellista barese, il quale
ha dotato ogni gamba del carrello di due
molle una per il rientro laterale ed una
per il rientro all’indietro (fig. A).

Le due gambe sono snodate nei due sensi
al fine di permettere un primo movimento
di accostamento ed un secondo di rientro.

I.e gambe scorrono entro due fessure
praticate nella fusoliera in modo da impe-
dire il sovrapporsi delle fasi; infatti nel
periodo di tempo impiegato per il rientro
il modello si trova sempre gia in volo.

Le ruote per i vari carrelli sono gene-
ralmente costruite in compensato di pioppo
del diametro di mm. 30-35-40 sagomate
lenticolarmente e portanti al centro una
boccoletta d’ottone per scorrimento,

Data l'enorme potenza sviluppata al de-
collo dei modelli moderni un aeromodel-
lista cremonese ha pensato di eliminare

anche la ruota sfruttando uno dei principi
usati nei primi modelli a carrello retrat-
tile; con il /peso manteneva estratta la
gamba., Appena cessata la pressione del
modello un elastico in tensione ritirava im-
mediatamente la gamba,

Questo aeromodellista ha pensato di far
terminare 1’asticcjola del carrello ad uncino,
appoggiando il carrello estratto al bordo
della pedana di lancio. Lasciando andare
un attimo prima ’elica, 1’elastico, che serve
al rientro, esercita ‘una specie di spinta
provocando un decollo tipo catapulta.

Gl'impennaggi

Gl’impennaggi seguono sempre nella lo-
ro costruzione e nel disegno la forma del-
l'ala, Il disegno delle derive o della deriva
¢, come dicono i progettisti aeronautici,
la firma dell'ideatore e quindi nei limiti
delle proporzioni consentite si potra sbiz-
zarrirsi come meglio aggrada. E’ evi-
dente che la costrazione degli impen-
naggi richiede, dovendo eseguirli molto
accuratamente, la massima attenzione e
precisione sia nella struttura che nel mon-
taggio e dovra essere molto accurata. Ese-
guito il disegno dello stabilizzatore, proce-
dendo con metodo uguale all’ala, si deter-
mineranno le varie distanze delle centine
che nei tipi attuali vanno da 35 a 45 mm.
La costruzione in balsa di tale organo &
pitt che mai necessaria. Si potranno co-
struire ali e fusoliere in materiali nazionali
ma gl'impennaggi per poterli avere leg-
geri e nello stesso tempo molto robusti bi-
sogna costruirli peossibilmente sempre in
tale legno.

alloggio

ruolte

Parti unile alla
fusoliera

tFa'_;.t. 18) A
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Tipo d'attacco blocco impennaggi; come si nota essi
sono indipendenti dal tappe reggigancio il che faci-
lita I'immissione della matassa.

Lo stabilizzatore viene quindi in generale
costruito in balsa nei seguenti spessori: il
bordo d’entrata in listello 3x3, centine da
1 mm. o 1,5 mm., bordo duscita sempre
in balsa 2x1o mm. Il longherone ricevera
una cura particolare perché, come certa-
mente avete notato, in queste fragili strut-
ture & facile, sotto la tensione della carta,
svergolare anche una costruzione ben fatta.
Pertanto il nostro longherofie lo faremo
possibilmente a C o a doppio T usando per
la sezione a C un anima dello spessore di
mm. 1,5 ed una so'etta in balsa 2x2 o 3x3
mentre la sezione a T richiedera due solette
in listelli 2x2 scanalati ed un’anima di mil-
limetri 0,8/1.

Naturalmentie al dentro & conveniente
rinforzare incollando sull’anima un pan-
nello del medesimo spessore dell’anima
stessa, ma decrescente in forma parabolica
verso 1'estremiti,

I.a costruzione in materiale nazionale de-
gli stabilizzatori ¢ fatta in questo modo: per
il bordo d’entrata si usa il tondino di
pioppo da mm. 2z, centine in tranciato da
1 mm. convenientemente alleggerite, hordo
d’ uscita 2x7 e longherone in tranciato da
mm. 1 con soletta pure in tranciato da mil-
limetri 1x3.

L.a deriva verticale eseguita in balsa ri-
chiede generalmente i seguenti dimensiona-

menti: bordo d'entrata 3x3, centine da mil-
limetri 1, longherone da mm. 1, bordo di
uscita 3x12. La sua costruzione va fatta
con massima cura perché il profilo bicon-
vesso aderisce al piano in un solo punto e
quindi sard facile eseguire svergolature;
per evitare cid si metteranno sotto le code
dei profili dei piccoli ‘tacchetti opportuna-
mente misurati che impediranno un mon-
taggio irregolare, Un sistema assai sbriga-
tivo nella realizzazione di derive in balsa
& il seguente: preparazione della sagoma
esterna in listelli di balsa varianti dal bor-
do d’entrata in un 4x4, al bordo d’uscita
2x10; preparazione del longherone, innesto
del longherone nell'estremitd superiore del-
la deriva, unione del bordo d’entrata e del
bordo d'uscita con striscette dello spessore
di mm, 1 e della larghezza di mm. 5 che
determineranno il profilo biconvesso.

La costruzione in pioppo delle derive &
eseguita con il tondino di pioppo da 2 mm.
abbondantemente scartavetrato., Piegato a
caldo fard le funzioni di bordo d’entrata e
d’uscita, centine in pioppo alleggerito da
mm. 1 e longherone pure in pioppo da mil-
limetri 1.

Il fissaggio degli impennaggi alla fuso-
liera avviene in modi diversi.

Il pitt semplice consiste nel fissare 1'im-
pennaggio a croce, cio¢ deriva verticale
e stabilizzatore in un unico pezzo, alla fu-
soliera per mezzo di una legatura elastica,
In altri modelli si ha invece la deriva ver-
ticale solidale alla fusoliera e I'impennaggio
orizzontale innestato sul bordo d’entrata
della deriva e mantenuto nell’esatta posi-
zione con un anello elastico in tensione.

Quando invece la fusoliera & tronecata al-
’estremitd poppiera € a questa viene mon-
tato il complesso degli impennaggi per
mezzo di un poppino, questo porta, gene-
ralmente, la deriva fissa (in alcuni cadi mo-
bile) e lo stabilizzatore sfilabile in un ap-
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posito incastro ricavato nel terminale di
coda.

In quest’ultimo tipo non & da escludersi
il completo fissaggio di tutte le parti ma
ci0 torna a scapito della perfetta esecuzione
del rivestimento. Nel caso delle derive ver-
ticali si notano o un procedimento che per-
mette, attraverso due tubetti di cartoncino
o d’alluminio, di smontarle, oppure se rea-
lizzate in balsa pieno, vengono definitiva-
mente incollate all’ultima centina e rinfor-
zate incastrandole nel longherone spor-
gente leggermente.

L’'elica
La realizzazione delle eliche ormai ge-
neralizzata sul tipo americano a pale larghe

¢ una delle maggiori difficolta che si riscon-
trano nella costruzione dei modelli, dovuta
poi, in gran parte, alla mancanza di uten-
sili come lime, scalpelli, sgorbie ecc. e in
un secondo tempo a difficoltd di trova-
re blocchetti di legno veramente adatti
allo scopo. Con 1 materiali nazionali si usa-
no fare eliche in cirmolo o pioppo stagio-
nato che sono legni abbastanza teneri e
facilmente lavorabili. Certamente il legno
che anche qui si nota come il pit adatto &
il balsa il quale grazie alla sua tenerezza
da la possibilitd di lavorarlo facilmente con
uno scalpello molto affilato e con tamponi
di carta wvetrata.

Per il disegno del blocco esistono tre
metodi : quello del blocco triangolare, quel-

lo americano, quello delle sezioni. I primi
due sono i pitt semplici anche per il taglio
del blocco. L'ultimo che ¢ quello che an-
che al vero e pitt complicato sia nel dise-
gno che nel taglio ed & opportuno riservar-
lo per le eliche dei motorini a scoppio.

Metodo del bloceco triangolare: il blocco
risulta come nella figura. Certamente al
mozzo non si potrd avere larghezza nulla
e si dovranno fare dei raccordi fra le due
pale come si nota nella figura oppure dare
addirittura una larghezza al centro come
nella figura; quest’ultimo ¢ il metodo pit
consigliabile, esso influird benevolmente sul
rendimento dando un’elica a passo vario
« minore al centro che all’estremita ».

Per determinare I, (larghezza) e S (spes-
sore) si procederd in questo modo.

: Si disegna a piacere la vista frontale del-
I'elica ¢ la si circoscrive con un triangolo al
quale poi si determinerd il vertice oppure
si trasformerd il triangolo in un trabezio
come si ¢ detto pitt sopra (fig. 3 A, B. C.).

In questo modo si determinera L. Cono-
scendo D e P e per trovare S si usa la for-
mula

ke

D

S & costante. Sia che si deformi il piede del
triangolo sia che si sostituisca a questo un
trapezio si viene a disegnare un elica a passo
vario, (non costante dal mozzo alle estre-
mitd). In ambedue i casi il passo effettivo
risulta minore a quello usato per il disegno.

Il metodo americano consiste nel determi-
nare una figura del blocco come nella forma
rappresentato pitt sotto. Esso da un'elica a
passo costante nei tratti esterni e variabile
nel tratto centrale. Disegnata la vista fron-
tale della pala la si circoscrive come in
figura. Si ha cosi 1. Noti D e P si calcola

1P 1P

B g it
S e T

Sl wl

volendo si pud calcolare con la suddetta for-
mula (la prima) lo spessore in qualungue se-
zione, ponendo i relativi valori dile di D
(e di P se questo & variol; si pud quindi
calcolare in S in una sezione prossima al
mozzo per avere, ’andamento esatto del
tratto centrale del blocco: in tal caso con-
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viene adattare P’ minore di P. Oppure si
pud dimensionare la sezione centrale del
blocco come & indicata nel disegno, tanto
la parte centrale dell’elica ha importanza
relativa, e si cerca soltanto che faccia poca
resistenza al suo moto.

Disegnato il blocco, lo si dovra tagliare;
si taglierd quindi una tavoletta il cui spes-
sore sia S, metodo del blocco triangolare,
poi si riporta la vista frontale, si fora il
mozzo e si taglia cercando possibilmente di
far eseguire questo lavoro da un falegname
con la sega a nastro. Segnati il bordo di
entrata ed il bordo d'uscita si procede con
lo scalpello a togliere il legno dal ventre
della pala che dovra risultare leggermente
concava come un profilo. Terminata 1’ope-
razione per il ventre si eseguird per il dor-
so analogamente, servendoci perd di uno
scalpello molto affilato. Bisogna porre at-
tenzione che le pale dovranno risultare
come un profilo alare, cioé¢ con il naso
panciuto e sottili verso il bordo d’uscita.

Prima della verniciatura si dovra con-
trollare il perfetto equilibramento che &
della massima importanza; le pale devono
risultare di peso uguale, e affinché la resi-

stenza durante il moto sia ridotta, con-

viene lucidare le. pale, operazione che si
eseguisce bagnando il legno e scartavetran-
dolo, dopo di che si pud usare collante
diluito in diversi modi o vernice a spirito.

Snodi e ogive

Gli snodi delle pale ripiegabili sono vari
¢ quasi tutti servono egregiamente allo sco-
po. Le figure illustrano i tipi pitt usati che
danno un sicuro afidamento.

A) Snodo ottenuto con guancette di com-
pensato da mm. 1 o di dural di mm. 0,8 fis-
sate con chiodini ed incollate con colla da
falegname ad un mozzo generalmente in le-
gno duro. Le pale dell’elica dovranno, affin-
ché possano snodarsi liberamente, portare
boccolette in alluminio od ottone, Un’altro
tipo di snodo ¢ quello in fig. B dove la fun-
zione di reggere la pala ¢ affidata ad un filo
d’acciaio di mm. 1.2 che & fissato salda-
mente con legatura in filo di seta e incolla-
ta ad una rondella di compensato, Tale si-
stema & molto in voga fra gli elasticisti ame-
ricani, Con tale procedimento si pud fissare
bene anche il contrappeso della monopala.
Esso generalmente & un filo d’acciaio di mil-
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limetri 1 o 1.2, 1.5 filettato alle estremita
e portante un contrappeso profilato in piom-
bo; esso pud essere fisso o regolabile. Nor-
malmente tale filo porta-contrappeso dista
dall’asse dell’elica dai g ai 12 cm.

I1 centraggio dell’elica monopala si fa-
rd dinamicamente, cioé con tentativi di
scarica, cercando affinché 1'elica sia cen-
trata, di togliere le minime vibrazioni. Il
disco di piombo del diametro massimo di
mm. 158-20 ¢ dello spessore di mm. 2-3 sa-
gomato nella vista di fronte ellitticamente
lo si sposterd a seconda delle necessitd di
equilibramento per mezzo <d’adbero filet-
tato. Il funzionamento di tale elica deve
essere pinl che regolare, essa non deve dare
la minima vibrazione (cosa che invece si
nota moltissimo) perché +errebbero pre-
giudicate le doti del modello. E’ ormai
di uso comune sia per ragioni di estetica
che per il buon avviamento del tappo mo-
tore, montare al mozzo delle eliche ogive
tornite in pioppo o balsa. Esse se sono
realizzate in pioppo o cirmolo vanno al-
legerite; se in balsa si lasciano piene. Que-
sfe ogive vengono montate ai mozzi me-
diante incastri o incollature. Esse perd so-
no andate man mano assumendo una cer-
ta importanza nei riguardi del modello e
si son visti, racchiusi in queste minuscole
parti dell’ aeromodello, dei piccoli capola-
vori di pazienza, sempre con lo scopo pre-
cipuo di migliorare sempre pili le caratte-
ristiche di volo, Intendo parlare dei mozzi
per le eliche a passo variabile in volo. Ee-
covi il disegno e la descrizione concepita
da un noto aeromodellista, Carlo Rebella,
che merita senz’altro tutti i nostri elogi per
la paziente opera e per il lusinghiero suc-
cesso ottenuto, Per ragioni d'imparzialita
rendo noto che anche il conosciuto costrut-
tore romano U. Travagli ha sperimentato
favorevolmente un quasi analogo meccani-
smo per tale scopo. La costruzione & otte-
nuta per avere un rapido distacco da ter-
ra; il miglior rapporto medio & P/D=1,15,
che perd ha lo svantaggio di scaricare trop-
po jresto la matassa, senza che il modello
possa guadagnar quota.

Nel caso di partenza can lancio a mano,
il rapporto medio migliore era P/D=1,4.
Evidentemente sarebbe 1’ideale poter arri-
vare a P/D=1,5 perd la reazione dell’elica
all’inizie ¢ molto forte.



Un modello su cui si fecero esperimenti
aveva le seguenti caratteristiche : Apertura
1260 m/m; lunghezza goo m/m; superficie
alare 15 dmgq; peso totale 285 grammi; ca-
rico alare 1g gr. dmgq.

La pala ricavata da un blocco di cirmoloe
largo 60 m/m, aveva un ¢ di 480 m/m, il

passo di progetto = 6oo m/m, con un -

rapporto P/ D=1,25. Lo spessore massimo
di 2 m/m corrisponde ad una percentuale
del 3%, con un « profilo concavo conves-
son, la cui convessitd corrisponde al 15%
della corda.

La variazione totale de] calettamento del-
la pala era 14°,30°, cioé 7° per avere il
calettamento minimo; cioé P/D=0,9 e 7°30’
per quello massimo dove P/D=1,7. Perd
la variazione di angolo tra calettamento
massimo e¢ minimo, durante i voli, era di
10°,30’, corrispondente ad una corsa della
leva part. 14 di m/m 1,5.

Durante il decollo 1'elica ha il passo mag-
giore, che diminuisce con lo scaricarsi del-
la matassa, Evidentemente non ¢ la soluzio-
ne migliore avere al decollo un forte passo,
ma d’altra parte perd la matassa rende la
energia immagazzinata pill regolarmente,
cioé senza brusche diminuzioni della velo-
citd di rotazione, perché¢ si ha il caso di
un'elica a « Giri costanti ».

Ecco 1 diversi calettamenti dell’elica :

Decollo rapido

Passo massimo 670 m/m. P/D=1,4. Ca-
lettamento pala (in corrispondenza del «cen-
tro di trazione» situato a 195 m/m dal
mozzo) = 28°,40°.

Passo minimo 430 m/m. P/D=o0,9. =
19%,10’ da cui si ricava che il rapporto me-
dio & di P/D=1,15.

Per fare quota

Passo massimo 770 P/D=1,6. Caletta-
mento pala 32°10". Passo minimo 480
P/D=1. Calettamento pala 21°%30. Da
cui il rapporto medio ¢ uguale a P/D=1,3.

Partenza con lancio a mano

Passo massimo 815 P/D=1,7. Caletta-
mento pala 33°40’. Passo minimo 530 P/D
=1,1. Calettamento pala 23°20". Rapporto
medio P/D=1,4,

Ho dovuto studiare un sistema che oltre
ad essere di facile regolazione, si potesse

smontare con facilitd (specialmente sul cam-
po) per poter alle prime prove, regolare la
lunghezza, e il passo delle spire della mol-
la Part. 11,

Dopodiche¢ la molla potrd servire per
qualsiasi calettamento, dato che per aumen-
tare il passo basterd avvicinare al niples
I’asse dell’elica, e il contrario per dimi-
nuirlo.

La variazione del passo durante il volo
avviene in questo modo

Sotto la trazione della matassa carica,
la molla Part. 11 costretta a comprimersi
agisce con la sua astina sulla leva Part. 14,
facendo ruotare il perno porta pala part. 5,
cosi che la pala assume il massimo calet-
tamento; poi a mano a mano che la trazione
diminuisce, la molla si estende, portando-
si indietro la levetta: cosi si ha il passo
minimo,

Per smontare il meccanismo si opera in
questa maniera :

1. Si disinnesta 'astina della molla dal-

* la leva Part. 14;

2. Si toglie la coppiglia anteriore Part.
16; girare 'ogiva, tenendo fermo ’asse del-
I’elica, fino a che questo non uscira dal ni-
ples, indi si togliera il particolare 5 ecc.
ecc. Togliendo la coppiglia Part. g si sfi-
lerd la molla e la rondella Part. 10.

Avendo la molla Part. 11, una corsa li-
mitata, occorreva aggiungerne un’altra pit
lunga per il comando arresto del tenditore.

Dettagli sui particolari

L’asse elica, Part. 1, é ricavato da un
raggio di motocicletta di ¢ =2,5; in testa &
filettato per 1o m/m, porta 3 fori di ¢ 1,1
disposti tra loro a go" e distante uno dal-
I'altro m/m 1,8, che servono per la coppi-
glia anteriore. Vicino al Part. 5 ve ne & un
altro per la coppiglia Part. o,

I1 niples, Part. 1, si compra insieme al
raggio, adeguatamente accorciato; sulla te-
sta ho eseguito altri 2 intagli a 120°, iden-
tici a quello gid esistente, servono per re-
golare la posizione della molla quando si
abbia bisogno di piccoli spostamenti. E’
saldato a stagno all'ancoretta Part. 3 che
¢ in acciaio sp=j5/10.

L’ogiva, & in cirmolo tornito; alleggeri-
ta al massimo, vi sono montate a forza le
boccoline Part. 4 e 8.
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11 perno porta pala Part. 5, ¢ in frassino
tornito, nella testa & fresato per porvi la
pala ribaltabile. Porta al centro un foro
ovalizzato simile a 2 coni uniti per la punta,
i cui vertici formano un angolo di 14°,30,
per il passaggio dell’asse elica. Vi & fissata

la levetta Part. 14, di alluminio #=1,5,"

che porta un foro di #=o,6 distante dal cen-
tro 8 m/m dove s’ innesta 1’astina della
molla.

Le coppiglie Part. g ¢ 16, sono in ac-
claio #=1.

La molla Part. 11, ricavata da filo armo-
nico #=o0,5, ha un diametro interno di mil-
limetri 2,7, 5 sono le spire € 1 m/m il pas-
so. Lo schiacciamento risulta di 2,5 che cor-
risponde ad una corsa del Part. 14 di m/m
1,5; tenendo conto dell’elasticitd dell’astina
e dei giochi.

La boceola Part, 12, & folle sull’asse, de-
ve guidare la molla Part. 11, mantenendo
I’astina parallela all’asse dell’elica. Il foro
interno ¢ di # 2.5. In alluminio tornito, si
pud sostituire con un tubetto al quale si
salderd di testa una rondella.

La molla Part. 13, agisce contempora-
neamente all'altra, ¢ in acciaio armonico
¢, 0,5. Diametro interno 4,2— 5 spire passo
2 m/m. Il peso del meccanismo, compreso
Varresto per il tenditore, il tappo anterio-
re, la pala e il contrappeso & di circa 4o gr.

I musoni o tappi che servono per man-
tenere unito il complesso moto propulsore
vengono generalmente costruiti in balsa
duro, in mancanza di questo in pioppo o
cirmolo, Essi portamo un incastro per il
fissaggio alla fusoliera e per ottenere un
perfetto avviamento con questa. Si procede
nella realizzazione nel modo seguente. Ot-
tenuto 'incastro che perfettamente si adat-
ta al foro della fusoliera, si prenderd un
pezzo di balsa dello spessore voluto quasi
sempre mm. 10 o 15 e delle dimensioni leg-
germente superiori all’ordinata a cui deve

combaciare. L'incastro verra quindi incol-’

lato alla tavoletta e, quando si sara perfet-
tamente asciugato, adattandolo nell’ordina-
ta si procedera con una matita a delimi-
tare 1’esatto contorno del tappo. Tagliati
i pezzi abbondanti con un tampone di
carta vetrata si avvierd perfettamente il
musone con la fusoliera. Al centro si do-
vrd a mezzo di un trapano a colonna, per
non scentrare il foro, praticare l'apertura
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per I’innesto a forzare della boccoletta di
ottone o d’alluminio che dovra permette-
re il passaggio e lo scorrimento dell’asse
dell’elica, Nel risalto che deve incastrarsi
al'a fusoliera si infilera o la vite o la squa-
dretta, per Darresto del tenditore. I ganci
o assi reggi elica sono sempre in filo di
acciaio da m/m 1,1-2, 1,5-2 al massimo.

Essi hanno il gancio dove si fissa la ma-
tassa costruito in modo che porti il dente
d’arresto per il tenditore; infatti nei primi
tenditori si complicava la costruzione sal-
dando denti sull’albero che quasi sempre,
per cattive saldature, saltavano. Ora si ¢
trovato con un semplice accorgimento che,
costruendo il gancio nel modo indicato dal-
la figura, si ha una certa facilita di costru-
zione e un certo ammortizzamento al colpo
d’arresto.

I1 dente darresto & un prolungamento
del gancio e quindi conservante una certa
clasticitd. Per quanto riguarda il fissaggio
delle eliche si hanno diversi metodi. I1 piti
semplice, che non richiede alcuna saldatu-
ra, consiste nel ripiegare il filo d’acciaio ed
incastrarlo nel mozzo o nell’ogiva. Il se-
condo sistema implica la saldatura ma of-
fre la possibilitd dell’intercambiabilita delle
eliche, per mezzo di una piastrina rettan-
golare saldata sull’albero che va ad inca-
strarsi in un’apposita tacca praticata nel
mozzo dello snodo. L'elica ¢ trattenuta sal-
damente ¢ mantenuta in tale posizione per
mezzo della pressione esercitata dal dado
di testa che si avvita su una breve filetta-

tura praticata sull’asse stesso. I raggi di bi-

cicletta del diametro di mm. 1,0-2 si adatta-
no benissimo allo scopo, perché portano
gia la filettatura ed il « niples » opportuna-
mente limato diventerd un leggero ed otti-

. mo dado.

Tenditori

E’ ‘risaputo che sull'asse dell’elica viene
montato normalmente il tenditore che con-
siste di una molla tarata, per mezzo di ar-
resti applicati al tappo, affinché ad un certo
punto vinca la tensione della matassa e le
impedisca, essendo pitt lunga della fusolie-
ra, di snodarsi per intero e non squilibri
cosi il modello. Questi accorgimenti hanno
dei difetti, il principale dei quali & quello
che avviene con ’arresto di colpo senza nes-
sun ammortizzo, imprimendo al modello







certi shandamenti che, in alcuni casi, pre-
giudicano persino la sua stabilitd. Altre vol-
te invece si manifesta ’arresto non perfetto
e un continuo sfregamento del dente sul-
Parresto, provocando pericolosi beccheggi
ed una considerevole perdita di quota.
Ececo quindi la necessita di ovviare ad incon-
venienti del genere. IL’aeromodellista E.
Amodeo ed ancora Carlo Rebella hanno ri-
solto il problema abbastanza sufficiente-
mente,

I1 tenditore con arresto a frizione ha il
vantaggio sui tenditori norma’i di eliminare
completamente i bruschi arresti dell’elica.

Il funzionamento & identico agli altri ten-
ditori, cioé la molla oppositrice (Particolare
2) porta a contatto i due dischetti di fibra
(Particolare 7, e 8) che sotto la leggera
pressione della molla, e per leffetto del-
’alto coefficiente d’attrito che presenta la
fibra a contatto con la fibra, frena ’elica
gradatamente dopo pochi giri.

Un perno fisso nel musone servird di ar-
resto alla pala non appena questa si ribal-
tera,

Se la molla oppositrice (Particolare 2) ver.
ra ben regolata, si potra sfruttare quasi per
intero la carica della matassa elastica

Per avere la massima sicurezza del fun-
zionamento, bisogna avere queste avver-
tenze : 4

1) Il disco (Particolare 8) deve essere so-
lidale con D’asse dell’elica, cioé non deve
girare folle, E il disco (Particolare 7) deve
essere incollato al musone,

2) Le superfici che verranno a contatto
devono essere perfettamente pulite, ¢ non
devono presentare nessuna traccia di olio.

Per aumentare la rugosita si passera della
carta vetrata un po’ grossa alle faccie a con-
tatto.

Qualora non fosse possibile avere della
fibra, si potranno usare questi accoppia-

menti: gomma e legno — gomma e gom-
ma — ferola‘e sughero — alluminio e al-
luminio, :

L’arresto anziché essere un semplice chio-
do o una vite ¢ formato da una squadretta
metallica a con un braccio alquanto pid
lungo dell’altro forata nel gomito, ed im-
perniata nella testa, opportunamente lima-
ta, di una vite di ottone. b) La squadretta
pud ruotare di go® nel suo supporto c.
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Si dispone questo arresto nella parte po-
steriore del tappo musone (mentre cusci-
netto e tenditore sono anteriori ad esso) col
braccio lungo della squadretta aderente al
tappo e quello corto sporgente in su, pa-
rallelo all’albero dell’elica : ad un certo mo-
mento quando la matassa & giunta agli ul-
timi giri, il riscontro r dell’a’bero urta con-
tro il braccio corto della squadretta facen-
dola ruotare di go® vosicché il giro seguente
si trova di fronte il braccio pit lungo che
lo arresta immancabilmiente.

Bisogna solo fare attenzione affinché la
squadretta nel'a posizione 1 stia alquanto
forzata, in modo da non ruotare con le vi-
brazioni del modello prima che il riscontro
la tocchi, '

Se inoltre si vuole ammortizzare 'urto —
e cid, come ho gia detto, sard necessario solo
se si usano eliche di una certa massa, per
esempio, di cirmolo o pioppo — si pud rive-
stire il braccio lungo della squadretta con
un tubetto di gomma spesso e soffice : se ¢id
non fosse ancora sufficiente si pud appli-
care il seguente buon sistema: s'imperni
una leva di lamierino di ottone a bracci
uguali sulla boceola dell’asse — che a'tale
scopo si sard lasciata sporgere di qualche
millimetro - posteriormente al tappo — ¢ la
si mantenga in posizione per mezzo di una
rondella fissa.

Ad un braccio della leva si potra fissare
il solito arresto, e meglio quello da me de-
scritto, ed all’altro una molletta a tensione
di forza opportuna : completando il sistema
con due chiodini d’arresto che limitano la
rotazione della leva, si otterrd un efficace
sistema di ammortizzamento.

Confido che questo piccolo dispositivo,
eliminando I'inconveniente in modo sempli-
ce ed efficace, sara di grande utilitd per tut-
ti quegli acromodellisti che curano diligen-
tamente anche i particolari delle loro co-
struzioni.

La ricopertura

Quando. sard terminata la costruzione
di tutte le strutture si inizierd il rive-
stimento, in un primo tempo ci si assi-
curerd che ogni elemento sia bene asse-
stato, che la colla abbia fatto buona presa
e che non vi siano strutture deformate o
svergolate. Assicurato che tutto sia a po-



sto si inizierd a ricoprire le ali. Tagliata
la carta nella misura necessaria, lasciando
un margine di due centimetri al massimo,
si inizierd a spalmare di colla il ventre
delle semiali e precisamente, nell’ordine,
bordo d’ entrata, d’ uscita, e centine. Si
fisserd la carta sulla centina d’attacco, poi
tendendola si incollerd al terminale del-
I’ala; dopodiché con leggera pressione delle
dita si incollerd al rimanente bordo di
uscita, di entrata e sul ventre delle cen-
tine. Il medesimo procedimento lo si usa
per il dorso raccomandando di incollare
ogni centina al rivestimento il che servird
a irrobustire il complesso. Gli impen-
naggi vengono rivestiti in modo analogo,
mentre le fusoliere, se a sezione quadrata
o rettangolare, in quattro spicchi, od in tre
se a sezione ovale. Per il rivestimento in
seta delle fusoliere il procedimento consi-
ste nel tagliare i quattro o tre spicchi a
seconda della sezione, quindi fissando ogni
spicchio sulla prima ordinata anteriore con
spilli ed incollando con collante cellulo-
sico, quando sara asciutta si tenderd, e cid
in brevissimo tempo, lo spicchio sull’ultima
ordinata fissandolo con spilli ed incollando-
lo con collante, Avvenuto l’asciugamento
anche di questa parte si procederd ad in-
collare 1a seta sui bordi laterali della faccia
da rivestire sempre aiutandosi con spilli
ed un pennello imbevuto di collante. La
rifinitura della cafta e della seta si fard
convenientemente con l'aiuto di una nor-
male lametta da barba molto affilata. La
carta del rivestimento dovra essere quindi
tesa per contribuire all’irrigidimento delle
strutture e la tensione si ottiene bagnan-
do o pitt giustamente inumidendo il rive-
stimento. Quando poi si vedra che la carta
comincierd a tendersi allora si metterid nel
caso dell’ala e degli impennaggi le strut-
ture sotto peso sul piano di montaggio.
Ad asciugamento avvenuto la carta si ver-
nicerd per irrobustirla e renderla imper-
meabile con emaillite o vernice trasparen-
te o a spirito (due mani). La seta invece si
tendera verniciandola con apposita verni-
ce tenditela che pud essere benissimo col-
lante diluito o emaillite (tre o quattro ma-
ni). Se si vorrd dare un colore estetico alla
fusoliera, si opererd con una leggera
spruzzata alla nitro ottenendo una ottima
rifinitura; pure alla nitro verranno verni-

ciati
ruote.

I colori migliori dal punto di vista della
visibilitd in volo sono: fusoliera rossa e ali
gialle o wviceversa, fusoliera nera e ali
gialle o rosse. :

La matassa elastica, — La matassa dei
modelli ad elastico ha sempre costituito per
il povero aeromodellista qualcosa come la
famosa ed arcinota « Spada di Damocle»,
Ancora dieci giri...? ¢ dopo? Queste sono
le classiche frasi che precedono il crack
definitivo ed allora qualche volta ho visto
aeromodellisti che con Jlagrimoni grossi
cosi buttando con rabbia a terra il trapano,
raccoglievano i resti della povera fusoliera
martoriata dallo strappo violento.

Ed ecco allora diversi aeromodellisti, so-
prattutto appassionati chimici che, con ve-
ro zelo professionale hanno cercato di in-
dividuare le varie cause per cui questa
sottile fettuccia di gomma pii o meno
contenente una alta percentuale di pura
para & soggetto ad un rapido logorio pro-
porzionato alla potenza-giri immagazzina-
ta e poil restituita.

Primo elemento considerato & costituito
dall’effetto chimico e fisico del sole che,
in gare disputate con elevata temperatura,
incide fortemente sulla gomma e ne dimi-
nuisce il rendimento precedentemente ac-
certato in un luogo pitt fresco come pud es-
sere la propria casa.

Frank Zaic, il noto aeromodellista ame-
ricano, ha avvalorato con precise documen-
tazioni, una quasi analoga teoria secondo
la quale si avrebbe un'azione prevalente-
mente chimica della luce solare diretta.

La gomma comune & composta larga-
mente di zolfo; questo verrebbe, sotto l'ef-
fetto dei raggi solari, ad ossidarsi e tra-
mutarsi in anidride solforosa che con 1'umi-
ditd sempre esistente nell’aria si combine-
rebbe formando acido solforoso che in-
taccherebbe la gomma minandone la com-
pattezza e la resistenza.

Ed ecco quanto riporta un interessantis-
simo articolo di Margus apparso nel 1041
su 1’Aquilone.

« Questa ingegnosa teoria ¢ stata ora
sottoposta da un chimico aeromodellista
alla prova dell’esperienza. E’ risultato che
effettivamente la gomma esposta al sole
(o ad una lampada di equivalente effetto)

l'ogiva, il tappo porta elica e le
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genera anidride solforosa, ma soltanto in
dosi veramente minime, Per di piu, l'acido
solforoso, anche abbastanza concentrato
attacea la gomma molto lentamente, con
grave indebolimento delle matasse duran-
te la gara. Il fenomeno esiste, ma non & il
principale. La vera causa dell’inconvenien-
¢ sembra invece essere 1l'azione diretta
dei ragei ultravioletti, contenuti nella lu-
ce solare, sullo strato esterno della gomma
stessa, che si altera in modo analogo a
quanto avviene per i pigmenti coloranti
delle stoffe e delle vernici che scoloriscono
al sole. E' stato proprio I'apparecchio de-
stinato alle prove sui tessuti (il Fugitome-
tro) che ha « messo in luce » (espressione
evidentemente appropriata) il meccanismo
esatto dell'indesiderato effetto.

.

11 Fugitometro & costituito da una lam-
pada ad arco con vetri permeabili ai raggi
ultravioletti, a cui € possibile esporre per
ore consecutive dei campioni (nel nostro
caso di gomma) ottenendo gli stessi risul-
tati che si otterrebbero al sole in un tempo
mo'te volte maggiore. Si possono, cosi do-
sare e misurare le conseguenze della espo-
sizione. Si & visto allora che la gomma

normale da aeromodelli, esposta al sole si
modifica in modo che il microscopio facil-
mente rileva. La superficie del nastro si
indurisce e si screpola, sfaldandosi in tante
scagliette cornee senza elasticita. E’ chia-
ro che questa notevole parte della massa
di gomma non partecipa pin all’effetto mo-
tore. Anzi, con la sua aspra rugositd, di-
minuisce ’effetto del lubrificante nell'in-
terno della matassa e danneggia durante
'a torsione gli strati di gomma adiacenti,
cosicché la massa rapidamente si deteriora.
Senza ricorrere all’aiuto del micrescopio,
si pud rendersi ragione di tale fenomeno
anche a mano passando il dito sul nastro
di gomma steso sulla tavola. L.a gomma
nuova « attacca » sotto il dito che la stro-
fina, quella vecchia sembra piu liscia per
l'alterazione dello strato morto esterno.
Prendendo come
cento quello della
cata da due ore e

rendimento del 100 per
gomma nuova lubrifi-
snervata al 75 e al go
per cento dei giri massimi, si trova che
una matassa esposta al sole diminuisce
tanto di resistenza da dare anche meno
del so per cento del massimo. Un’ora di
esposizione al sole di mezzogiorno (questo

Come si carica la matassa: un trapano a mano afuta a tendere I'elastico fuori dalla fusoliera ed a com-

iere "operazione in
p
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¢ un controsenso sperimentale!) basta a
far perdere il 15 per cento dei giri ad
una matassa nuova.

In conclusione, la protezione delle ma-
tasse da gara dai raggi diretti del sole,
anche sul campo e durante il caricamento,
si impone assolutamente. L’'elevata tem-
peratura e la cattiva lubrificazione peggio-
rano naturalmente il fenomeno. Ogni lu-
brificante contenente olio (che gonfia rapi-
damente la gomma, che imbeve, indebo-
lendola) va bandito. Una lubrificazione ab-
bondante, iniziata anche 24 ore prima del-
I’uso ¢ con ottime sostanze (glicerina ecc.)
aumenta il rendimento di oltre il 3o per
cento, .Sard forse utile pensare seriamente
a tubi di conservazione in cui le matasse
da gara vengano trattate e snervate, da te-
nersi gelosamente chiusi con le matasse
pronte, per montarle sui modelli soltanto
alultimo momento e all’ombra ».

La preparazione del'la matassa & una ope-
razione assai delicata. Se i lanci sono di
gara, prima preoccupazione sard di avere
la matassa snervata e una cognizione del
numero dei giri che potrebbe sopportare.
La sezione dell’elastico & generalmente 1x3,
1x4, 1x5; da preferirsi é 1’1x5 che a paritd
di potenza comporta un peso leggermente
minore. La composizione della matassa si
pud dire proporzionata alle dimensioni ed
al peso del modello. Essa va da 1-3 a 1-2
del peso a vuoto. Con I'uso del tenditore,
ormai generalizzato su tutti 1 modelli mo-
derni, le matasse vengono impiegate, per
sfruttare al massimo la scarica, con una
lunghezza pari ad una volta e mezza la di-
stanza dei ganci. Nel caso poi della -ma-
tassa a treccia essa .viene sdoppiata come
sezione risultando quindi lunga due volte
il normale. Con un centinaio di giri con-
trari al normale si raddoppierd lasciando-
la svolgersi in un morbido cordone. Per i
modelli che vanno dal metro al metro e
trenta di apertura e con distanze fra i gan-
ci varianti da cm. 55 € cm. 75 e con ca-
richi alari per dmq. di gr. 15/17 la se-
zione e la lunghezza della matassa sono
generalmente come dalla tabella.

IL.a carica della matassa & quasi sempre
effettuata col trapano a mano, applicato al
quale ¢'@ un gancio che prende il mozzo
dell’elica. Fare attenzione che il trapano

& dotato di moltiplicatore che va da uno a

due, e da uno a cinque. La matassa dovra
essere tesa fuori per almeno il doppio del-
la sua lunghezza e si caricheri possibil-
mente sempre all’ombra. Esiste anche il
metodo di caricare la matassa fuori della
fusoliera a mezzo di un lungo hastone che
servira ad introdurla nella fusoliera. Per
questo metodo occorrono fusoliere munite
di poppino posteriore asportabile,

DIMENSIONAMENTO MATASSE ELASTICHE

L i &5 70 75
cm. | cm. cm. cm. cm.

72 | 78 | 84 | %0 |

Distanza frai ganci

Sezione in mm* | 65

Lunghezza . . .| 820 | 900 | 10C0

| |
| 560 | 540 | 520 | 500 ||
|

1050 | 1100 ||

I1 centraggio

Il centraggio del modello ad elastico &
reso un po’ difficoltoso per la presenza dei
piani portanti in coda, i quali non venen-
do calettati con la esatta incidenza potreb-
bero portare ad inconvenienti assai gravi
come per esempio: la classica picchiata do-
po una breve cabrata iniziale. Questo feno-
meno ¢ dovuto alla grande portanza dela
coda che avviene con l'aumentare della ve-
locitd per effetto della scarica iniziale.
Percid si avra cura di mantenere 1inci-
denza del piano portante a o° o -1° -
2° a cabrare e il profilo sempre meno por-
tante di quello alare,

Altra particolare attenzione ¢ da rivol-
gersi ai nodi delle matasse; bisogna rego-
lare ‘il tenditore in modo che nella scarica
i nodi risultino sempre al medesimo posto
affinché non si venga a squilibrare, ogni
qualvolta la matassa si arresta, il centrag-
gio del modello.

IL’asse dell’elica dovrda stare se la sca-
rica ¢ lenta a o°, se invece ¢ veloce, leg-
germente picchiato verso il basso con una
incidenza variante, in esperimento da 1°
a 3°

Naturalmente si vedrd subito se il mo-
dello, con forza motrice abbastanza po-
tente, tendesse a cabrare ad una tale inci-
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Innesto del tappo motore alla fusoliera; come si
vede, un apposite risalto serve @ mantenere all’esatto
posta il musone propulsore.

denza da mandarlo in perdita di velocita,
in questo caso ¢ necessario dare incidenza
negativa all’asse dell’elica,

Se, mon per altre cause, ma deducendosi
che tutto deriva dalla coppia di reazione
dell’elica e si vedra il modello virare dalla
parte opposta dove & il senso del moto del-
T'elica, converra spostare 'asse di 1°, o 2°
dalla parte contraria dove il modello tenta
virare.

Assicuratisi con una breve corsa contro
vento che il modello sia centrato, lo si lan-
cerd per accertarsene meglio a mano la-
sciandolo atterrare

Caricato con un centinaio di giri e lan-
clato a mano si osserverd il suo compor-
tamento in velo, dopo di che se il suo af-
fidamento & buono lo si lancerda con una
buona carica cercando di regolarlo e di
fissarlo nell’assetto di miglior salita.

Nel decollo da terra, la prima preoccu-
pazione & la direzione del vento; si cer-
cherd possibilmente di lanciarlo esattamen-
te contro vento temendo con una mano la
estremitd dell’elica e con l'altra la semiala
sinistra o la fusoliera; lasciando un istante
prima I’elica e poi il modello.

'Dove 1’aecromodellista italiano difetta &
nella preparazione alle gare, Sino a pochi

anni fa si vedevano molti modelli, anche a
gare nazionali, arrangiati alla meno peggio
all’ultimo momento. Normalmente quando
si decide la partecipazione a qualche gara,
si prepara il modello in modo che debba
ripetere in ogni momento il suo volo mi-
gliore. Si dovra preoccuparsi che, incastri,
eliche, ecc. siano nella loro massima effi-
cienza, che tutto sia ben solido e a posto
e che la matassa non presenti debolezze do-
vute a piccoli tagli ecc. E’ senz’altro risa-
puto che & la preparazione scrupolosa che
porta alla vittoria. E quando un modello
¢ ben riuscito, e con esso si & parteci-
pato con successo a molte gare dell’an-
nata & consigliabile costruirsi tutti i pezzi
di ricambio in modo da poter disputare le
gare in piena efficienza di mezzi.

E soprattutto calma ci vuole ! Si sono vi-
sti ottimi modelli come caratteristiche di
volo, che per Torgasmo dei loro costruttori
non hanno reso quantd potevano dare,

Un utile consiglio & quello della scelta
dell’ora dei lanci, cercare quando i regola-
menti della gara lo permettono, di lanciare
fra le dieci e le 13 dove le possibilitd delle
termiche e della calma sono maggiori.

Il trasporto dei modelli ¢ un’altra delle,

cose complementari dell'aeromodellismo.
Nel genere di modelli trattati nel libro, do-
ve le misure massime vanno da un metro a

un metro e cm. 3o di apertura e da cm. 8o

al metro di lunghezza, si ha la possibilita,
quando specialmente vi sono ali smonta-
bili, carrello sfilabile e impennaggi pure
staccabili, di sistemare il modello in una
cassettina di dimensioni ridotte, leggera,
che si potrd Imr’tare sempre con s¢ anche
viaggiando in ferrovia, avendo cosi la pos-
sibilitA di sorvegliare personalmente 1'in-
columitd del proprio modello.




Come si lancia a mano il modello: controvento e leggermente cabrato; lasciando, un istante prima
l'elica e poi lanciando senza forza, ma come accompagnando il modello impnimendogli quella velacita
iniziale sufficiente per il sostentamento.

Come si lancia regolarmente dalla pedana; si trattiene I'estremita dell’elica ed il dorso della fusoliera,
al via lasciare I'elica ed un istante dopo il modello,



La Coppa Wakefield

Norine generalj

*La Coppa Wakefield ¢ 1la competizione
aeromodellistica pitt importante che si svol-
ga in campo internazionale. Essa & stata
voluta dal Barone Wakefield magnate del-
lo sport britannico.

In Italia le prime notizie intorno alla
famosa coppa si ebbero verso il 1935, 36.
Essa viene disputata da squadre rappre-
sentanti di mazioni con un numero massi-
mo i componenti uguale a cinque. La
squadra vincente deve, 1’anno successivo,
mettere in palio la coppa organizzando la
gara nella propria nazione. La squadra che.
vincera anche non consecutivamente per
anni aggiudicherd definitivamente
la coppa.

tre si

Dal 1936 le nazioni vincenti furono: 1936
INGHILTERRA; 1037 FRANCIA; 1038
S. U.; 1930 S. U.; poi non fu pit disputata
per lo scoppio della seconda guerra mon-
diale.

I modelli ammessi sono quelli a matassa
elastica a fusoliera chiusa e devono rispon-

dere ad un severo regolamento; 13 dmgq.
di superficie con una tolleranza in pit o
in meno del 5 per cento; superficie della
sezione frontale della fusoliera L*: 100;
superficie dello stabilizzatore orizzontale
non superiore al 33 per cento della superfi-
cie alare (molti modelli presentarono super-
fici di stabilizzatore molto superiori a quel-
le richieste!!). Peso non inferiore ai 227
gr. il che implica un peso per dmgqg di
oltre 17 gr. L’ala sopraelevata fissata alla
fusoliera con legatura elastica non viene
computata nella sua vista di fronte come
sezione di fusoliera. I!
avviene da una appo-
sita pedana; essi devono decollare con i
propri mezzi ed ¢ vietata qualsiasi spinta.
La classifica & fatta in base al lencio mi-
gliore ed i lanci sono in numero di tre.

Ogni modello delle squadre 1‘:¢it'tcci1}allti
deve portare' oltre al numero di gara il
nome o la sigla della nazione con i co'ori.

addizionale alla

lancio dei modelli

La tabella sulla quale sono segnate le
caratteristiche principali dei migliori mo-
delli che si distinsero alla coppa Wake-
field o in gare similari sard di aiuto al
nuovo progettista per le sue costruzioni.
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Risultati dei Concorsi Nazionali

modelli volanti a matassa elastica disputati dal 1936

1936

Categoria B. (aeromodelli ad elastico a

fusoliera) :

1. Rio Giuseppe di Bologna 4'51"'3/5.

2, Tedeschi Mirto di Modena 3'48"'2/5.

3. Nicolini Arnaldo di Modena 2'30"4/5.
4. Varroni Vero di Roma 2'11''3/5.

1937

Categoria A. (aeromodelli ad elastico - in-
dividuale) :

1. Saltini Bruno di Modena con 4'33"4/5.
2. Quercetti Alessandro di Torino 2'31°2/5.
3. Darbesio Renzo di Torino 1°482/5.
4. Giolitto Roberto di Torino 142",

. Biasin di Pordenone 1'29.

A1}

1937

Categoria C. (aeromodelli a fusoliera pre-
sentati dalle scuole:

- Bologna 2'11"'4/5.

. Modena 2'10"". :

. Torino 1'19°3/5.

Pordenone 119",

. Torino 1'18".

LN e L8 PO

1938
Categoria A. (modelli a matassa elastica) :

1. Pelegi Giulio di Genova 2'10",

2. Darbesio Giuseppe di Torino 2'08"2/5.
3. Tedeschi Geo di Modena 1'43".

4. Biasin Ivan di Pordenone 1'33".

5. Trevisan Eliseo di Milano 1'27".

Categoria C. (modelli ad elastico scuole):

1. Genova centro 201",
2. Modena 1°50".
3. Torino 1'36".
4. Parma 1'25".
5. Torino (0'55".

1939

Categoria B. (matassa elastica) titolo col-
lettivo :

1. Cingolani Ezio di Novara 4'14".

2. Pelegi Giulio di Genova 4'06".

3. Rui Gilovanni di Treviso 2'40"".

4 Frati Stelio di Milano 200",

5. Gnesi Pier Luigi di Pisa 1'47".
Calegoria a” motore elastico collettivo:
1. Sabbadin Sergio di Venezia 505".

2. Ciandino Francesco di Torino 247",

3. Sperandini Willian di Rimini 2°32"".
4. Fontanesi Rino di R. Emilia 2'27".

1940

Categoria B a matassa elastica:

1 Dini Giovanni di Pisa 2'21"".

2. Bastai Sergio di Modena 208",

J. Pelegi Giulio di Genova 202",

4. Angelini Mario di Roma 1'11"

2. Fontanesi Rino di Reggio Emilia 1°05".

Categoria modelli a motore elastico indi-

viduali:

1. De Grossi Alfredo di Trieste 15'.
2. Arseni Ercole di Roma 6'55".
3. Fontanesi Rino di Reggio Emilia 3'35"".

Categoria modelli a motore elastico col-

lettivo:

1. De Grossi Alfredo di Trieste 541",
2. Arseni Ercole di Roma 2'19".
4. Fontanesi Rino di Reggio Emilia 1°53".

1941
Calegoria a matassa elastica individuale :

1. Sabbadin Sergio di Venezia 15'15".

2. Fontanesi Rino di R, Emilia 5'34°2/5.
3. Sperandini Willian di Rimini 5'23".

4. Castellani Adriano di Guidonia 3'37".

1942
Categoria A - (matassa elastica):

1. Ciani Edgardo Milano 28°'13",
2. Torielli Enea Milano 12'51"".
3. Ferrazzi Franco Cremona 557",

1943 -

Categoria A (matassa elastica) :

1. Chinchella Bruno Fiume 3'34" p. 3.
2."Darbesio Renzo Torino 2'57" p. 5.
3. Arseni Ercole Roma 27" p. 6.

4. Tedeschi Enzo Modena 24 p. 8.

1944
Non disputato

1945
CAMPIONATO A, 1.

Categoria modelli ad elastico:

1. Maina Igino p- 5 Torino.

2. Moretti Plinio p. 9 Pavia.

3. Raimondi Luigi p. 12 Legnano.
4. Castellani Adriano p. 15 Cremona.
3. Cocon Giuseppe p. 15 Milano,
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di Bruno Molossi - IMilano

A 7

L'aeromodello & della formula Contorso
Nazionale, esaminandolo attentamente si ve-
dra la ridottissima sezione di fusoliera e
una superficie elevata. E' superfluo sof-
fermarsi a valutare i vantaggi che offre una
fusoliera ben avviata e un carico alare re-
lativamente basso; in un aeromodello ad ela-
stico, come si sa, I'efficienza totale migliora
diminuendo sia il carico alare che la resi-
stenza passiva del modello. Infat.i in pra-
tica con una potenza di circa 300 giri d’eli-
ca il modello raggiungeva normalmente i
30-35 metri di quota. L'ullimo volo alle stes-
se condizioni scomparve di vista dopo circa
6 minuti primi. Il modello, vanamente in-
seguito, non fu ritrovato.

Superficie alare dmq. 17; allungamen:o
alare 8,5; apertura alare dm. 12; lunghezza
totale dm. 8,8; superficie timone or.le dm. 5;
peso totale gr. 220; carico alare per dmg.
gr. 12,88,

Profilo alare: « Eiffel 385 »; profilo timone
or.le .« Clark - Y »; profilo timone verticale
« Saint Cyr 58 ».

L’ala: I'ala comprende un longherone di-
sposto internamente alla struttura ed & in
pioppo da mm. 3x10 opportunamente rastre-
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ma.o nelle parti ellittiche dell’ala; le cen-
tine da mm. 1,5 sono in balsa, salvo le pri-
me due d'altacco centrali che sono in pioppo
da mm. 2 piene; il bordo d’entrata & un ton-
dino di pioppo da mm. 3, il bordo d'uscita
pure in pioppo da mm. 3x7. 1 terminali
alari sono in balsa sagomati al profilo.
L'ala in un pezzo solo & fissata alla fuso-
liera per mezzo di legature elastiche,

Timorte di quola: ha un longherone unico
interno da mm. 3x5 in pioppo, le centine in
balsa da mm. 1,5; bordo d’entrata e d’usci:a
sonic analoghi a quelli dell’ala con termi-
nali in balsa pieni.

Timone di direzione: & incorporato in
quello di quota a croce e forma con que-
st'ultimo un pezzo unico; costruttivamente
¢ simile a quello orizzontale, salvo il bordo
d'uscita che & in compensato da mm. 1,5

- sagomato alla forma ed alleggerito conve-

nientemente,

La fusoliera: & costituita da ordinate in
compensato da mm. 1 alleggerite al massi-
mo, meno la prima e la quinta che sono
da mm, 3. Il tutto & unito da tondini in
pioppo da mm. 3 che sono 6. Sulla quinta
ordinata & fissato il carrello in filo d'aec-
ciaio raddrizzato da mm. 1,5. Sulle due
gambe del carrello completamente a sbalzo
sono annessi due listelli earenati in pioppo
tenuti saldi da una so:tile fasciatura di seta
incollata, le ruote sono in bosso avviate ae-
redinamicamente. 11 gancio posteriore della
matassa elastica e fissato alla penultima
ordinata e si introduce la matassa per mez-
zo di uno sportellino laterale. L'elica in bal-
sa & estremamente leggera (gr. 2) ed & ri-
coperta con car:a sottile per rendere imper-
meabile alla vernice il balsa: si elimina cosi
un inutile aumento di peso, oltre ad otte-
nere una maggiore efficienza. Il sistema di
ripiegamento della pala & analogo a quello
adottato da J. Cahjll con cerniere in ottone
crudo da mm. 0,5, La matassa elastica & a
treccia da mm. 1x3 lunga m. 1,50. Tutto
il modello ¢ ricoperto in carta sottile tesa ed
impermeabilizzata con emaillite,

Il centraggio dinamice & ottimo, l'inci-
denza alare & di 2° positivi, mentre il timone
di quota @ a 0,5° positivi. i
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di Livio Demicheli - Genova

CARATTERISTICHE:

Apertura alare min, 1060
Corda Max » 120
Corda Max Imp. or. » 80
Superficie alare dmg. 11
Profilo alare « Eiffel 400 »
Apertura Imp. orizz. mm. 460
Corda Max Imp or. » 9
Corda Min. Imp. or, » 70
Superficie Imp. or. dimnd. 3,60
Peso totale gr. 180
Carico per dmgq. » 16
Questo modello assai semplice da co-

struaire, fu progettato nel 1940 e partecipd a
numerose gare sempre classificandosi otti-
mamente. -

Fu terzo con 4°56"" alla Gara Interprovin-
ciale Genevose del 1940; primo con 2'23" al-
le Eliminatorie ‘Genovesi 1940; primo con
2'00" alla Gara Romana del 15/6 u. s.; quar.
to con 1'59"2/5 a Trento; primo con 209"
alle Eliminatorie 1941; nono al VII Concorso
Nazionale dove fu seguito per 243" e poi
non fu pit ritrovato; ricostruito partecipo
alla gara di Treviso dove si. classifico
con 2187,

Come si vede il tempo medio di volo « do-
cumentato » si aggira sempre sui 2 minuti
primi,

Premetto che sull’'originale feei parecchio
uso di balsa, il quale peraltro pud essere
vantaggiosamente =osiituito con « Ferola »
od « Agave », oppure con normali listelli di
tiglio di conveniente sezione.

CENNI SULLA COSTRUZIONE.

Ogni semiala & composta di n. 8 centine
in tranciato di pioppo da mm. 1 e di n. 7
nasi di centina in balsa da mm. 1; lon-
gherone in duoe listelli di tiglio di mm.
2.5x2,5 bordo d'entrata in tondino di pioppo
da mm, 2 di diametro, bordo d'uscita in
listello iriang. di mm, 2x10 alleggerito. Pro-
filo « Eiffel 400 » calettato con incidenza
1°. La prima e ['ultima centina han-
no il ventre piano. La fusoliera & costrui-
ta a traliccio. Dopo aver costruito le due
fiancate separate, si uniscono per Mezzo
di due ordinate di com. da mm. 1. Poi
si curvano incollando la prima ordinata
eirecolare (diam, mm,. 30) ed il trave di co-
da. Quandg la colla si @ asciugata si incol-
Jano i iraversini di collegamento prendendo
le misure direttamente sulla fusoliera gia

)

abbozzata. Sopra e =otto il muso della fu-
soliera e fino alla cabina, copertura in balsa
da mm. 1 oppure impiallacciatura di piop-
po da 5/10.

L’elica, momnopala di diametro cm. 36 e
di passo di em. ¥, & costruita in cirmolo e
molto alleggerita; non ha tenditore poiché
non & poi eccessivamente utile per modelli
di piceole dimensioni bisogna perd fare at-
tenzione di montare la matassa leggermente
rilasciata fra i ganci per evitare inconve-
rienti al termine della scarica quando 1'eli-
ca si ribalta.

La potenza e fornita da 20 fili di nastrino
di gomma di mm. 1x3 avvolta a treccia.

11 carrello va fissato all’apposito blocchet-
to con un semplice innesto a foreella, Ruote
in cirmolo e di sezione lenticolare,

Copertura del modello in carta vergatina
tesa e verniciata con nitrocellulosa colorata,

Per il centramento basterid spostare 1'ala
fino ad ottenere una planata regolare,

L'ala va unita alla fusoliera con legatura
di elastico ed il piano orizzontale viene in-
castrato, leggermenie forzato nell'apposito
alloggiamento praticato sul timone di dire-
zione,

Questo modello come si pud rilevare dai
resoconti delle gare si e dimostrato molto
stabile, magnifico arrampicatore ed in pes-
sesso di una ottima planata.
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di Giulio Meli - Parma

Questo modello, I'M.G. 8 & staio costruito
con lo scopo di approfondire la conoscenza
della cosiddetta « Formula Wakefield » & il
secondo di una serie e deriva direttamente
dall’altro M. G. 4 avendo, rispetto a questo,
il vantaggio dell’ esperienza con esso rag-
giunta.

Le caratteristiche di questo modello si
possono riassumere in una sola e ciog¢ la
grande quota che pud raggiungere oftenuta
siruttando la leggerezza delle strutture a
vantaggio della potenza che rappresenta il
25% del peso totale.

1 risultati con esso ottenuti si sono dimo-
strati assai buoni, confermati da tempi sulla
media di 2 e quello di 146" effettuato il
1° settembre 1940 a Parma.

Fusoliera: costruita interamente in legno
nazionale con il noto sistema di due lon-
gheroni-di forza di mm. 2x7 ai fianchi delle
ordinate di sezione rettangolare; agli angoli
tondini di forma da mm. 3 fino alla sesta
ordinata, poi da mm. 2 fino in fondo allo
scopo di alleggerire la parte di coda.

Superiormente un listello di mm. 3x5 cor-
re fino alla sesta ordinata per irrobustire
la parte ove & posata l'ala fissata sul posto
con una legatura di fettuccia elastica in-
trecciata sopra l'ala.
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Nel tappo porta elica @ alloggiato il ten-
ditore; 1'elica & monopala di diametro cen-
timetri 40 e passo 50 e¢m., costruita in cir-
molo, oppure di diametro cm- 38 e passo 50
se bipala pure in cirmolo, tutti e due i tipi
si sono dimostrati ottimi, per chi & prin-
cipiante & pero consigliabile la bipala-

Ala: I'ala & di costruzione un po' piu dif-
ficile della fusoliera essendo dotata di die-
dro multiplo e di travi interni; a differenza
della fusoliera & costruita interamente in
balsa, essendc questo legno molto pii
leggero del solito pioppo le centine sonc
state tenute molto ravvicinate per evitare
I'inconveniente dell’avvallamento della car-
ta fra centina e centina ed aumentando nel-’
lo stesso tempo la finezza dell’ala in seguito
alla migliorata efficienza del profilo stesso.

11 longherone di forza & costituito da una
soletta di balsa di mm, 2x8 rinforzata da
due correntini di mm. 2x2 uno sopra e uno
sotto ad un fianco, un altro longheroncino
di mm. 2x5 scorre parallelo al primo e fino
alla undicesima centina.

Il bordo d'enirata & costituito da un li-
stello di mm. 5x5 opportunamente sagomato.
il bordo d'uscita da un listello triangolare
di mm. - 3x7.

Piani di coda: gli impennaggi di tipo nor-
male sono di costruzione simile all’ala ed
anche questi interamente in balsa, 1l timone
di direzione nell'originale era profilato: in
seguito a nuove esperienze si ¢ dimostrata
superflua la centinatura che e stata allora
sostituita da un leggero traliccio di tondini
da mm. 2 dopo averne levato pure il trave.

La ricopertura va eseguita in carta leg-
gera gialla per 'ala ed i piani di coda, la
fusoliera verra prima ricoperta con carta
leggera, poi rinforzata fino a meta con un
disegno in carta velina blu, Si deve verni-
ciare il modello con una mano di vernicetta
a spirito ed esso prendera un bel colore lu-
cido diventando impermeabile. 11 profilo del-
1'ala @ 'Eiffel 400 e quello dei piani di pro-
fondita & il N.A.C.A. M. 6.

La matassa & formata da m. 24 di elasti-
co 1x3 a treceia, di m. 2 di lunghezza; ca-
ricate a 800 giri e vedrete il modello, se ben
centrato, salire rapidamente durante i 30"
della scarica che lo portano ad una quota
rilevante adatta per il volo veleggiato.




di E. Pavesi - Milano

Questo modello fu progettato nel febbraio
del 1938, quando in Italia ancora non si
conoscevano modelli « Wakefield »,

Le caratteris:iche principali del modello
sono le sezuenti:

Apertura alare m. 1,68;

lunghezza fusoliera f. t. m. 1,17
superficie alare dmg. 27,46;

peso totale gr. 5004

carico alare gr. 18 per dmq.

Ala: V'ala & di forma trapezoidale ed il
profilo usato ¢ I'S.L.1. Essa & composta da
11 centine in pioppo da mm, 1; da 4 longhe-
roni di tiglio della sezione 2x3; da un bordo
d’entrata in tondino da mm. 3 e da un bor-
do d'uscita di mm. 3x7. Incorporata all’ala
vi & una cappottina che serve a raccordare
I'ala alla fusoliera, in modo che risulti tut-
to un solo pezzo, Il rivestimento & in carta
velina verniciata con due mani di email-
lite.

Fusoliera: la fusoliera & composta da 16
ordinate di sezione decagonale irregolare,
ricavate dal compensato da 2 mm, tenute fra
di loro da 12 tondini da mm. 3 che si ridu-
cono a 10 nelle ultime ordina‘e per renderla
pin robusta agli eventuali urti. Sul muso
porta 1'alloggiamento per il tappo dell’elica
come pure a mety vi & 'alloggiamento del-
I'ala; ed in coda, fra la 13.a e la 16.a ordi-
nata, vi & quello per i timoni. Durante il
montaggio si curera che gli alloggiamenti
dell'ala e dei timoni siano a 0 gradi di in-
cidenza in modo da evitare delle noie duran-
te il eentraggio. Il rivestimento, come quel-
lo dell’ala, & in carta velina con due mani
di emaillite. Nell'interno della fusoliera, te-
nuta dal tappo porta elica e dal tappo di
coda, entrambi levabili, sta la matassa ela-
stica formata da 14 file della sezione mm. 1
per 3 lunghe in. 2,30 a treccia,

Il carrello & in filo d’acciaio armonico da
mm. 2,5 che costituisce la parte essenziale
di tale orzano, e porta 2 rinforzi. pure in
acciaio da mm, 2 saldati alle gambe di for-
za, Porta alle estremitd 2 ruote di sughero.

Elira: 1'elica, nell’originale & monopala.
Fssa & ricavata da un blocco di cirmolo e
portera ai mozzi i soliti sistemi di ribalta-
mento che sembreranno pin opportuni. Il
perno porta elica sporge dalla stessa, for-
mando un anello per facilitare la carica con
il trapano, e alla sua estremita forma un
gancio prolungato che serve per il tenditore.

Timoni: il piano orizzontale e quello ver-
ticale sono saldamente incollati fra di loro
in modo da formare un unico pezzo che
viene appoggiato sulla fusoliera nell’appo-
sito alloggiamento a mezzo di elastici. La
forma dei timoni & trapezoidale ed il profilo
usato & il Clark Y per quello orizzontale
ed un comune profilo biconvesso per il ver-
ticale. Le centine sono di pioppo da mm. 1
tenute assieme da 2 longheroni di pioppo
da 5 mm. come pure il bordo di entrata. Il
bordo d'usziia @ in tiglio da mm. 3x7 alleg-
gerito, Il rivestimento & uguale a quello del-
Tala e della fusoliera.

Centraggio’ a modello ultimato si proce-
dera al centraggio, aggiungendo la zavor-
ra al tappo portaelica, fino a quando si ot-
terra la planata pin lunga. Si procedera
quindi gradatamente a dare dei giri di ca-
rica, calettando di qualche grado negativa-
men'‘e il tappo dell’elica. Fin dai primi lan-

. ci, se il modello sara ben centrato, salira

fino a totale esaurimento della carica: indi
iniziera il volo librato.




e. C. 14
di E. Ciani - Milano - Campione Italiano 1942

Apertura alare mm. 1240
Lunghezza » 1080
Superficie alare dmg. 18
Superficie stabil. » 5%
Peso totale gr. 23%

Questo aeromodello & stato progettato cer-
cando di ottenere una stability esuberante,
una cer:a semplicita di costruzione ed una
buona efficienza,

La stabilita longitudinale é ottenuta con
una fusoliera assai lunga; quella laterale
con il diedro forte e con la pinna; questa
semplifica anche il raccordo ala-fusoliera.

Per avere una discreta efficienza si e te-
nuta la sezione della fusoliera molto ridot-
fa: 1'ala & stata curata assai per la medesi-
ma ragione; per di pit essa lavora ad in-
cidenze prossime a quella di efficienza mas-
sima.

Anche il earico alare & stalo tenuto basso,
per diminuire la velocita di discesa, e per
permettere 1'uso di matasse di minor se-
zione, a paritai di quota raggiungibile, con
conseguente pin lunga, ma soprattutto pit
regolare scarica.
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COSTRUZIONE :

Ala: centine in balsa da 12/10; b. d’attac-
co in balsa da b mm. di spessore, sagomato
in opera; longherone a C di balsa, con li-
ctelli da 2x3 al centro, ras:remati a 0,5x0,6
all'estremiti; anima da 18/10 di spessore al
centro, 4#/10 all’estremita; b. d'uscita in bal-
so da 3 x 15 sagomato in opera,

Pinna: un‘anima in compensato da 4/10
allegzerita; due listelli da 2x3 di tiglio dalle
parti; carenatura di balsa,

Fusoliera: in traliceio; ordinate 1 e 16 in
compensato da 15/10; 4 correnti; i due late-
rali in balsa da 10x5, il dorsale e il ven-
trale in balsa da 8xb. L'ordinata maestra
(5) in balsa da 20/10 costruita a parte e
rinforzata, traliccio in balsa, di spessori
variabili da 5x5 a 3x3.

Timoni: identici all’ala; longherone con
la sola anima. La deriva si incastra nel
piano orizzontale con una spina di ton-
dino di diametro 3 di pioppo.

Portano il ‘gancio di coda della matassa,
e sono fissati con 4 spine di tondino di piop-
po di diametro 2, e con 4 elastici.

Elica: solito tipo, in pioppo e abete;
D=440, P.D=1,125 ripiegamento con cer-
niera; tenditore normale con molla assiale.

Matassa: 20 fili da 1x3, formata da una
matassa di 10 fili lunga 2 metri, avvolta a
treccia. Giri di earica: con elastico buono si
pud arrivare a 90 e pil.

Carrello: monoruota; si incastra in un
‘ubetto a sezione ellittica fissato all'ordi-
nata H. Acciaio diametro 15/10.

Copertura: in carta velina (rossa per vi-
sibilita), tesa con acqua,

Verniciatura: la fusoliera con 2 mani di
emaillite, il resto con una di nitro traspa-
rente.

11 modello dovrebbe essere cenfrato senza
pesi (Cg. al 55% della corda alare), E' utile
installare la molla per variare in volo I'inci-
denza dell’asse dell’elica in modo che esso
sia lievernente negativo all'inizio della scari-
ca, e vada a (° finita la punta di potenza.
Per questo scopo basta una molletta da ten-
ditore nel tappo, sotto, che si appoggi alla
prima ordinata.




: 0. P. 3
di Evandro Pagnottelli - Roma

Questo & un modello, alquanto originale e
di costruzione non difficile, Ad eccezione di
alcune parti per le quali & usato del balsa
(che pud anche essere sosti:uito dal sughe-
ro) il legno impiegato & il pioppo.

Le caratteristiche sono le seguenti:

Apertura reale, 104 cm.; proiezione alare
em, 160; superficie portante dmq. 11,72; al-
lungamento, 9,31; profilo Eiffel, 400; profilo
coda Clark Y; lunghezza fuori tutto, em. 79;
carico alare (dmgq.) gr. 15; diametro elica,
cem. 40; passo elica, em, 60 (1,5).

Fusolicra: sezione quadrata posta a rom-
bo, & di costruzione a traliccio ed i listelli,
ad ogni spigolo, sono da 4x4. Per maggiore
rcbustezza si applicheranno ai correntini
(2x3) dei fazzoletti di rinforzo triangolari
in tranciato. Per avere il muso a forma di
buona penetrazione si metteranno delle ta-
volette di balsa che verranno smussate, La
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prima ordinata é rotonda,.

Carrello: & costituito da un semplice pat-
tino di filo acciaio da 1,5 che ne assicura
il decollo. ‘

Ala: & pos:a a parasole ed ha il diedro a
deppio V. 1l profilo adottato & I'ottimo Eif-
fel 400. Le centine sono in tranciato da mil-
Limetri 1 e traforate al massimo, ma risul-
tando troppo deboli verticalmente verran-
no rinforzate da due strisciette con fibra
in senso verticale. Alle estremitd il profilo
@ ii biconvesso simmetrico Saint Cyr 58 che
nella costruzione verra calettato negativa-
mente, Il passaggio dall’Eiffel 400 al Saint
Cyr 58 & dato da una centina calcolata tra
i due profili.

Il profilc del piano coda orizzontale ¢ il
Clark Y; nella costruzione del tappo coda
la corda del p:fofilo deve essere perpendico-
lare all’ordinata per avere la incidenza a (°.

L'impennaggio verticale & sdoppiato in
due derive attraversanti. Ogni deriva & co-

struita in due pezzi ed il longherone 2x3 &
incollato solo nel pezzo superiore, che infi-
lato nell’apposito foro 2x3 del piano oriz-
zornitale lascera sporgere il rimanente lon-
gherone cui si incastreri il pezzo inferiore.

Elica: & del tipo monopala ribaltabile. 11
tenditore ha il pernio d'arresto e 'asse ripie-
gato affilati per ottenere un bloccaggio sicu-
ro. Per non avere un arresto brusco si prov-
vederd, ripiegando l'asse non avanti, ma
dietro di esso (rispetto al senso di rotazio-
ne della carica.

Ricopertura. e del tipo solito, in carta ve-
lina per 'ala e timoni, in carta pergamina,
per la fusoliera, che verri poi vernicia'a
mani di nitrocellulosa,

con due

La matassa: & composta di 20 fili 1x3 a
treccia, e verra snervata accuratamente pri-
ma di darle la massima carica.
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di Enea Torielli = Milano

Apertura mm. 1300
Lunghezza » 900
Superficie alare dmq. 20
Allungamento R.D
Peso £l 300

Il materiale impiegato & stato quasi esclu-
sivamente il balsa e lo sesso disezno ae-
rodinamico & stato fatto secondo le possi-
hilita offerte dal genere di costruzione (si
noti in particolare che l'originale risulta
centrato praticamernte: senza zavorra) per
cui chi volesse riprodurre, il modello, dovra
adattarlo all'impiego dei materiali nazio-
nali specialmente semplificando la s:ruttu-
ra della fusoliera, allo scopo di risparmia-
re il massimo peso possibile.

L'ala a pianta deformata in modo da ret-
tilineizzare la linea di pressione (supposta
passante per il 30% delle singole corde) ha
profilo S.L.I. che si mantiene costante an-
che in incidenza fino alla centina « i» don-
de varia ellitticamente in un profilo N.A.
C.A. 23012 con incidenza = —3°

Le centine in balsa da mm. 1 sono alleg-
gerite ed unite a un longherone posto sulla
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linea di pressione, a sezione di C costituito
da wuna suoletta di impiallacciatura di
pioppo da 0,5 mm. alleggerita, lungo la
quale sono incoellati, con il lato minore, 2
listelli di balsa di mm. 2 x6, rastremati poi
verso la estremita. In corrispondenza di
ogni centina vi @ un mon antino dello stesso
balsa che unisce il listello superiore a quello
infariore: all'incastro occorre costruire 1'al-
loggiamento della baionetta che penetra nel
longherone: essa ¢ di durall da 0,5 mm. al
legzerita mediante fori.

11 bordo d'uscita & costruito a segmenti in
listello di baisa da mm. 2x6 reso poi trian-
golare, mentre quello d’entrata & coperto in
cartoncino da 0,2 mm. ed essendo doppia-
mente curvato, va eseguito a pezzi, da cen-
tina a centina. 1l terminale & in balsa svuo-
tato,

In modo assolutamente analogo sono co-
struiti gli impennaggi; bordo d'entra'a sem-
plicemente in listello di balsa sagomato, lon-
gherone della deriva in balsa da mm. 3x5
rastremato, quello dellp stabilizzatore & co-
stituito da una suoletta di impiallacciatura
incollata su di un listello di balsa di 3 mm.
di spessore e poi opportunamen:e allegge-
rito. Il loro innesto alla fusoliera é fatto
mediante vite e bulloneing,

La. fusoliera ha ordinate in balsa costrui-
te mediante listelli di mm. 2x6 incollati in
modo da essere con la vena sempre nella
direzione del lato dell'ordinata. Sulle giun-
zioni sara bene applicare un pezzo di tes-
suto.

Per il montaggio sard indispensabile co-
struire uno scalo. In un primo tempo le or-
dinate vengono unite mediante 6 listelli
di balsa 2x3 e fissate con spilli allo scalo
montando le ali e verificando la loro esatta
ineidenza. In tal modo tenendo fissate le or-
dinate il lavoro procede spedito ed esatto.
Verranno poi posti di piatio ed affiancati i
3 listelli 2 x6 (rastremati) lungo i auattro
spigoli principali e 2 da 2 x 3 lungo gli al-
tri due, Nella zona alare i longheroni late-
rali sono sostituiti da due tondini di pioppo
da mm. 3.

Anteriormente i longheroni si ingrossano
per I'aggiunta di altri listelli delle stesse di-
mensioni fino a coprire in:eramente in balsa
la estrema prua. A montaggio finito si ri-
finira con carta vetrata.



Mentre la centina alare dell'incastro ha
il ventre appiattito, il profilo di raccordo &
biconvesso asimmetrico (N.A.C.A. 23012); la
copertura dei raccordi alari & in seta e, con
un po’ di abilita, tirando opportunamen.e
il tessuto, si da a loro la forma esatta.

11 carrello & in filo di aceiaio armonico da
2 mm. con ruote lenticolari e viene fissato
mediante legatura all’ordinata,

L’elica & in cirmolo, monopala ripiegabile,
con ogiva in balsa e tenditore ed & azionata
da una matassa lunga 1100 mm. di 90 mmg.

di sezione a treccia fissata con un (ubetto di
alluminio sfilabile nel fondo della fusoliera,
L’elica si ripiega non ruotando all’indietro,
bensi intorno ad una cerniera applicata sul
ventre della pala ed inclinata di circa 45
gradi; in tal modo all'istante dell’arresto,
la pala, continua a ruotare ripiegandosi e
1'urto che si comunica al modello & molto
minore. ¥

Ala e piani di coda sono ricoperti in carta
e verniciata con Flatting, che rende la car-
ta impermeabile.

T T T LR EA A L T

P. C. 21
di Pio Canestrelli - Napoli

11 modello ad elastico ASSO P. C. 21 ri-
sulta il tipo perfezionato di altri precedenti
modelli. Costruito in un primo tempo in bal-
sa in seguito per la sua costruzione furono
usa‘i solo materiali nazionali. Di facile co-
struzione e centraggio & un modello che dif-
ficilmente si smentisce

L'ala & composta da 29 centine in tran-
ciato di pioppo da 1 mm, (profilo RAF 32)
e da 26 nasi di centine ricavate dal blocco
di ferola. Le centine riunite da 4 listelli 2x2
mm. hanno per bordo di attacco un tondino
di pioppo da 3 mm. che diventa di 2 mm.
all’estremita e per bordo di usciia un li-
stello triangolare 2x8. La parte cenfrale &
ricoperta in tranciato da 0,5 L'ala & le-
gata alla fusoliera col solito elastico a cro-
ce e un'incidenza di 3 gradi positivi.

L'impennaggio orizzontale ha 12 centine

(profilo RAF 32) in tranciato da 1 mm, e

il bordo d'attacco in pioppo da 2 mm; il bor-
do d'useita & ricavato dal tranciato di 1,5
mm. L'impennaggio verticale ha un con-
torno di compensato da 1,5 di pioppo, le cen-
tine in tranciato da 1 mm. (profilo CLARK
X) e 4 listelli 1,5x1,5 mm. Gllimpennaggi
sono costruiti in blocco con il tappo di coda
@ sono tenuti alla fusoliera per la tensione
della matassa elastica con un'incidenza di
1 grado negativo. La fusoliera & a traliccio
in listelli di tiglio 2,5%x2.5 mm. con ordina.e
di forza in pioppo da 2 mm. Il carrello di
acciaio da 1,5 mm. porta due ruote di piop-

po tornite. L'elica monopala ripiegabile a
egrande passo ha la pala in tranciato da 2
mm. Curvata a vapore porta un rinforzo di
ferola alla base. La matassa elastica & com-
posta da 26 fili 1x3. La ricopertura del mo-
dello & in carta velina tesa e verniciata con
4 mani di emaillite. Per la vigibilita in volo
la fusoliera e 'impennaggio ver:icale in ne.
ro, 1'ala ed il resto in rosso.
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T. R. 55
di U. Travagli - Roma

s ,iﬂ'k '

Oltre ad un disegno aerodinamico molto
accurato 1'apparecchio @ dotato di un car-
rello monoruota, retrattile per mezzo di un
gistema semplicissimo e di sicuro funzio-
namento e di elica ripiegabile a passo va-
riabile in volo.

Daremo ora una breve descrizione degli
schemi che pubblichiamo qui sopra.

‘ala & di disegno normale con estremita
ellittiche: al centro essa & leggermente ra-
g:remata per diminuire i vortici di interfe-
refiza con la fusoliera; & costruita tutta di
un pezzo ed & unita alla fuseliera per mezzo
dei soliti elastichetti. L'alloggio nella fuso-
lieva & a scivolo, in modo da facilitare il
distacco dell’ala in caso di urto.

11 profilo alare usato & il N.A.C.A. 6412.
La superficie alare &, in accordo con il re-
golamento Wakefield, di pochissimo infe-
ricre ai 13 decimetri quadrati.

Nel modello originale si & fatto largo uso
di balsa per la costruzione dell’ala e di al-
tre parti del modello,

La fusoliera & di costruzione abbastanza
semplice secondo il normale sistema ad or-
dinate e Ilistelli di pioppo.

L'alloggic del carrello presenta forse
qualche difficolta-

1l carrello & formato da un tubetto di al-
luminio di 4 mm. di diametro e da una
ruota di acero. Tutto il sistema ruota verso
l'indietro e scompare dentro la fusoliera
chiudendo dietro di sé due sportellini che
coprono la ruota, uniti fra loro da una fe:-
tucein. Rimane aperta soltanto una fessura
di 4 millimetri destinata al passaggio della
aarmba.

'l vichiamo del carrello & assicurato da
una matassina di elastico di sufficiente se-
zicne, Per ritardare il rientro e assicurare
la tranquillita del decollo & s:ata usata una
piccola molletta di ritegno ad U di filo di
acciaio da mm. 1. Bastera allargare o strin-
gere la molletta per ottenere I'effetto desi-
derato.

[ timoni formano tutio un blocco unico
snontabile con il tappo di coda. 11 profilo
usato & il Gottinga 676 calettato a 2 gradi
negativi. A tale incidenza e con tale pro-
filo il timone assume portanza nulla, e
quindi il modella viene centrato sul centro
di pressione come al solizo acquistando cosi
una maggiore stabilith longitudinale nei
confronti con i soliti apparecchi a piano di
coda ‘portante, In caso di stallo iniziale il
piano di coda si comporta ugualmente bene
come se fosse portante poiche lincremento
di portanza & per il Gott. 676 superiore a
quello dei normali biconvessi simmetrici,

Il timone di direzione ¢ sdoppiato in due
derive per assicurare la s abilita a terra du-
rante il decollo.

La parte pit interessante del modello &
perd certamente il gruppo motopropulsore
che presenta una novita assoluta: l'elica a
passo variabile in volo. Questa & stata la
prima realizzazione del genere, realizzazione
che va a merito del suo geniale ideatore e
costruttore. §



‘ di Giorgio Simonini - Livorno

L'S.G. 35 & un modello ad elastico che,
pur non presentando grandi difficolta di
costruzione, ha delle linee aerodinamiche
assai ben avviate e doti di arrampicatore
norn comuni-

Ala: 'andamento ellitticco del bordo d'at-
tacco e del bordo d'uscita, nonche 'allunga.
mento ben dosato di 10,3, conferiscono al-
I'ala un alto rendimento, menire il doppio
diedro assicura al modello una buona sta-
bilitia trasversale.

Di 1200 mm, di apertura e di 14 dmgq. di
superficie I'ala si compone di 24 centine di
gattice dello spessore di mm. 1; pure in gat-
tice di mm. 3x3 sono i listelli e il bordo di
attacco, mentre il bordo d'uscita é triango-
lare di mm. 3x15.

E' da notarsi che 'ala va ricoperta fino

al longherone in celluloide irasparente del-
lo spesscre di mm. (L2 da applicarsi in due
tempi: prima sul ventre e quindi sul dor-
so, il rimanente dell’ala va ricoperto con
carta leggera gialla verniciata con comu-
na2 vernice alla gomma-lacea.

Come profilo & stato provato dapprima
il RAF 3, ma il Gottinga 682, calettato a
pit di 2 gradi, si @ dimostrato migliore nel-
la planata, senza compromettere il rendi-
mento nella salita,

Fusoliera: a causa della ricopertura in
celluloide dello spessore di mm. 0,2, le un-
dici ordinate in tranciato da mm. 1 devo-
no essere montate su di un tubo di im-
piallacciatura il cui diametro di mm, 26
permette alla matassa un regolare svolgi-
mento: completano lo scheletro della fuso-
liera 3 listelli di mm. 2,5x2,5 aventi 1'unico
scopo di tenere a posto la celluloide; que-
st’ultima, dato che la doppia curvatura del-
la fusoliera & molto estesa, pud essere ap-
plicata in tre parti: due per le fiancale e
una per il dorso. Naturalmente, essendo la
celluloide levigatissima e impermeabile di
per se stessa, non occorre alcuna vernice.

Impennaggi: del solito :ipo a doppia de-
riva sono costruiti interamente in gatti-
ce, e in blocco col tappo di coda secondo
I'ormai tradizionale sistema.

I! piano orizzontale per il quale & stato
scelto il profilo Clark Y calettato a zero
gradi, si compone di 14 centine di mm, 1
di spessore, riunite da un lisello di mil-
limetri 3x3 al bordo d'entrata, da un listel-

lo triangolare di mm. 3x12 al bordo d'usci-
ta e da una trave di mm. 2x10 affiorante in-
feriormente. La solita copertura in carta e
la stessa verniciatura usata per 1'ala.

Elica: L’elica, del tipo monopala ribal-
tabile, ha un diametro di mm. 450, se co-
struita in cirmolo, risulta assai leggera; 14
grammi incluso il contrappeso. Nel tappo
si trova il cane di arresto e nell'ogiva la
sclita molla,

Durante una delle prime prove, la gamba
del carrello monoruota si stacco e cionono-
stante il modello decollo ugualmente, Nella
prova successiva si tento di farlo decollare
privo di carrello: caricata la matassa con
250 giri si mise il modello a terra facen-
dolo poggiare sulle derive e tenendone sol-
levata la prua; non appena l'elica ebbe
presa velocita, il modello scaitd come una
freccia salendo in candela, senza aver per-
corso neppure un centimetro di terreno.
Si aboli allora definitivamente il carrello, co-
sa che fu possibile con una matassa compo-
sta di 32 fili e lunga 1.100 millimetri,

11 peso totale del modello si aggira sui
280 grammi, il -che da un carico alare di
circa 20 gr.-dm,
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STELLA D’'ORO

L'ala & rettangolare con estremita raccor-
date ellitticamente. Essa porta centine in
balsa da mm. 1,5, bordo d’entrata 4 x 4, lon-
gherone dello spessore di mm. 2 e borde
d'uscita 2,5 x 12, E’ in unico pezzo con un
diedro frontale di gradi 12. La fusoliera é
a sezione rettangolare con listelli di balsa
da mm. 4 x 4 e intralicciatura a T con li-
stelli 2x 4,

Anteriormente all’attacco del musone, fra
la prima e seconda ordinata, pannelli in
balsa rinforzano la fusoliera. Il carrello &
fissato mediante una robusta legatura ed &
in filo d’acciaio da mm. 1,2 con carenatura
in balsa fissata con strisciette di seta e ruo-
te a forma lenticolare del diametro di mil-
fimetri 40,

L'attacco del carrello & rinforzato con
triangolini di halsa,

Gl'impennaggi sono in unico bloeco smon-
tabili fra loro. La deriva verticale é ricavata
da un pezzo di balsa dello spessore di
mim. 2 e sagomata; essa porta una piecola
parte mobile incernierata con grappette d’al-
luminio. Anche la falsa deriva ¢ pure ri-
cavata da tavolette di balsa da mm. 2 e
sagomata; essa porta nei punti di contatto
col suolo un pattino in filo d'acciaio da
min. 0,5. Lo stabilizzatore ha un tronco cen-
trale rettangolare e le estremita ellittiche; &
costruito con centine da mm. 1,2, bordo

d’entrata 3 x 3, longherone da mm. 2 e hor-
do d'uscita 2 x 10, il tutto in balsa; esso &
innestato al terminale di coda attraverso un
apposito incastro.

Il complesso degli impennaggi viene fissa-
to alla fusoliera ad incastro forzato e trat-
tenuto dalla tensione della matassa.

Il musone anteriore ¢ in balsa dello spes-
sore di mm, 15 porta un risalto in compen-
sato da mm. 3 per l'incastro nella fusolie-
ra: al centro una hoccola d'ottone dal dia-
metro interno di mm. 2 permette lo scorri-
mento dell’asse dell’elica.

L'elica & mantenuta fissata sull’asse ed &
monopala ripiegabile costruita in legno di
balsa; il contrappeso in filo d'acciaio da mil-
litnetri 1,2 fortemente saldato all'ogiva in
picppo, porta all'estremita ad una distanza
di em. 8, un disco di piombo per il centrag-
gio dell’elica stessa. Sul tappo non & mon-
tato il tenditore il quale & realizzato con un
anello d'elastico di pura para della lun-
ghezza equivalente alla distanza fra i ganci.

La ricopertura ¢ in carta seta speciale
per tutto il modello, tesa con speciale ver-
nice tendi-tela. Il centraggio & facilitato dal
la spostabilita dell'ala che assume un inci-
denza di 3° con lo stabilizzatore a O°.

Sotto forte trazione il tappo dell’elica va
inclinato leggermente verso il basso.

FORMULA WAKEFIELD

Formula Wakefield: ala rettangolare con
rastrematura ellittica assai pronunciata;
berdo d'entrata in halsa 4x4; centine ricavate
da tavolette dello spessore di mm, 1,2, lon-
gherone a C con listelli 2x 2 e soletta dello
spessore di mm. 1.

Bordo d'uscita in balsa 3 x 12; all'attac-
co, che avviene per mezzo di baionette ver-
ticali, striscie di balsa della larghezza di
mm. 15 impediscono alla prima centina in
balsa da mm. 2,5, di deformarsi sotto la ten-
sione del rivestimento.

La fusoliera & a sezione a pera piuttosto
panciuta realizzata con ordinate in balsa
da mm. 1,5 e listelli pure in balsa 2 x 3; sul-
la quarta ordinata, rinforzata da appositi
pannelli di compensato da mm. 0,5, & mon-
tato il carrello retrattile il cui funzionamen-
to ¢ semplicissimo: trattandosi dell’ormai
noto sistema di tenere estratta la gamba
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sotto il peso del modello; con il decollo qua-
si verticale, effettuato da questi tipi di mo-
delli, il carrello viene, appena liberato dal
peso, fatto rientrare da un piccolo elastico
in tensione.

Sulla quinta ordinata ¢ montata nella par-
te superiore la baionetta in dural da mm. 0,8
per mezzo di ribattini in alluminio, Gl'im-
pennaggi portano lo stabilizzatore in unico
blocco con le derive ed il poppino.

Quest'ultimo & ricavato da un bloceo di
balga svuotato naturalmente; mentre lo sta-
hilizzatore di forma trapezoidale ha il bor-
do d’entrata in balsa 3 x 3 centine ricavate
da tavolette da mm. 1,2, longherone a C
con listelli 2 x 2 e solette dallo spessore di
m:m. 1. I1 bordo d'useita & un 2 x 10 pure
in balsa. Le derive d’estremita hanno il
bordo d’entrata in balsa 2x2, centine da
mm. 1; longherone da mm. 1,5 e bordo d'u-



scita in balsa 2 x 10, Esse vengono fissate
per mezzo dell’'unione dei due longheroni
ciod dello stabilizzatore e della deriva; il
raccordo & ottenuto con la carta di rivesti-
mento.

L'elica & monopala ribaltabile in balsa del
diametro di mm. 460; dove si innesta alla
cerniera ¢ rinforzata con due placchette di
compensato; una boccola d'oftone ne per-
mette lo scorrimento,.Lo snodo per le pale
ha le guancie in compensato da mm, 1 ed
il mozzo in lezno di pioppo. L'ogiva alleg-
gerita in pioppo viene incastrata sul moz-
zo. 11 contrappeso & fissato sempre allo sno-
do ed @ costitnito da una barretta in filo
d'acciaio (raggio di bicicletta) del diame-
tro di mm. 1,5. All'estremita & filettato e
consente al disco in piombo di essere spo-
stato ai fini dell’equilibramento.

Ii musone & in balsa duro dello spessore

di mm. 1,5 e porta al centro una boccola
d'ottone del diametro interno di mm, 1,5.
L'elica ¢ quindi montata su un mozzo in filo
d’acciaio da mm. 1,5 e scorre su cuscinetto
a sfere reggispinta ed il complesso porta il
tenditore con molla spirate in filo d'acciaio
da mm. 0,4 ed arresto fissato nel musone.

Il rivestimento & in seta foular per la fu-
scliera, tesa con tre mani di emaillite e ver-
niciata a spruzzo a finire con celpen rosso,
mentre le ali e gli impennaggi sono rive-
stiti in carta vergatina tesa, bagnandola e
verniciata con due mani di emaillite. La
matassa & composta di 26 file 1 x3 lunghe
cem, 95 e sopporta una carica di 480/500 giri.
Il centraggio, essendo ali e impennaggi fis-
si, ¢ facilitato; porre attenzione che le inci-
denze siano le prestabilite: ala 1,5; impen-
nagegi 0,5, asse dell’elica leggermente ver-
so il basso di 1°

IL KENAL

Ala, vista in pianta, di forma ellittica a
forte superficie e basso allungamento. Essa
ia corpo unico con la fusoliera ed é costrui-
ta con un bordo d'entrata in balsa 4 x 4;
longherone rastremato in balsa piuttosto du-
ro dello spessore di mm. 2,5; le centine so-
no in balsa da mm. 1,5 mentre il bordo d'u-
scita & in listello triangolare 2,6 x13. Le
estremita sono in balsa tenero pieno e sa-
gomate secondo il profilo della centina d’e-
stremiti.

La fusoliera & a sezione decagonale irre-
golare con ordinate in balsa da mm. 1,5 e
listelli pure in balsa 2x 3. Fra la prima e
seconda ordinata anteriore, pannelli di bal-
sa da mm. 1 irrobustiscono il muso che & di
forma circolare, In coda la fusoliera porta
un incastro per il fissaggio degli impennag-
gi, solidali alla fusoliera per mezzo di una
legatura di anelli elastici. Il gancio poste-
riore per la matassa & in filo d’acciaio da
mm. 1,2 ed & solidamente fissato alla fuso-
liera a mezzo di un pannello di compensato.

11 carrello & pure unito alla fusoliera me-
diante una legatura di seta incollata; trian-
golini di balsa irrobustiscono 1'attacco,

Le gambe del carrello, che sono in filo
d’acciaio da mm. 1,5, portano una carena-
tura in balsa fissata con collante e con
strisciette di seta. Le ruote a forma lenti-
colare sono in balsa compensato.

Gli impennaggi sono montati a croce ¢
smontabili dalla fusoliera, Lo stabilizzatore

di forma ellittica ha il bordo d'entrata 3 x 3;
centine in balsa da mm. 1; longherone ra-
stremato in balsa duro da mm. 2; bordo d'u-
scita in balsa 2 x 10, La deriva e, come di-
mensionamento di materiali, uguale all’ala,
eccetto per il longherone, che ¢ di mm. 1.
La falsa deriva & fissata alla fusoliera e
porta un salvapattini in alluminio.

L’elica & in balsa ribaltabile con snodi
aventi guancie in dural da mm, 1 e mozzo di
faggio. L’ogiva alleggerita si incastra nel
niozzo, Il tappo & in compensato di betulla
da mm. 3 e porta incollato un risalto per
I'incastrd in balsa duro da mm. 5; una boc-
coletta d'alluminio permette lo scorrimento
dell'asse in filo d’acciaio di mm. 1,2, L'elica
¢ fissata al tappo permanentemente e scor-
re su un cuscinetto reggispinta.

Il tenditore & realizzato con l'impiego di
un anello elastico lungo l'esatta distanza
dei ganci.

La matassa & composta di 14 file 1 x 5 lun-
ghe cm. 90, .

L’ala viene unita alla fusoliera prima del
rivestimento: essa & fissata con una ineciden-
za di gradi 2. 1l rivestimento & in carta seta
per l'intero modello e viene teso con due
mani di vernice speciale che rende la ri-
copertura solidissima. 11 modello se costruito *
accuratamente risulta centrato, oppure ag-
giungere in coda o in prua pallini di piom-
bo. L’asse di trazione ¢ sempre a zero an-
che sotto forte carica.
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IL WESTWIND

Ala rettangolare con rastrematura cir-
colare molto pronunciata alle estremita.
L'ala si divide al centro in due semiali at-
taccate ad una pinna con automatici e trat-
tenute da una sottile baionetta in dural e
da un montantino profilato in bamb.

Il bordo d'entrata & in balsa 4 x 4; il lon-
gherone un listello di balsa di spessore 1,5
in balsa duro per l'altezza massima con-
sentita dal profilo, le centine sono in balsa
dz 0,8 mentre il bordo di uscita e in balsa
13 x 2. Le centine d'attacco sono in balsa
duro di mm. 2 e fra la prima.e la se-
conda c¢'¢ un rivestimento in balsa da 0,5
affinche gquando si uniscono le semiali, non
si debba, forzando, rompere il rivestimen-
to della carta,

1! rivestimento é in « papier special » per
modelli leggeri ed & tesa bagnandola e re-
sa insensibile alle variazioni con una o due
mani di emaillite ed una di vernice a finire,
che pud essere benissimo anche il flatting
o la trasparente.

La fusoliera & a sezione esagonale; sia le
ordinate che i correnti somo ricavati dal
balsa. Le ordinate da striscie di balsa 1.0 x 8
mentre i listelli sono dei 4x 4. Una co-
stola in balsa compensato dello spessore
di 4 mm. regge 'attacco alare. 11 carrello
& spostato in avanti, verso il muse ed & in
bambu rinforzato da un montantino in filo
d’acciaio da 0, 8 e fissato con legatura in
seta,

All'estremita poppiera della fusoliera vie-
ne ricavato in un risalto l'alloggiamento

degli impennaggi. Fra la prima e seconda

ordinata vi & un riempimento in pannelli
di balsa da mm. 1,5,

Il tappo @ in balsa duro e porta una boe-
cola d'ottone del diametro interno di mm. 1.
Il gancio in filo d’acciaio porta I'arresto per
il tenditore direttamente ricavato e viene in-
filato e tenufo prigioniero nell’ogiva; le pa-
le dell’elica in balsa hanno una ecerniera
d’alluminio per il ribaltamento.

Il rivestimento della fusoliera viene ese-
guito con la seta « foular leggerissima »
tesa con due mani di collante diluito e una .
a finire di nitro rossa o marrone.

Gli impennaggi sono a V non molto pro-
nunciato e lo stabilizzatore porta le derive
all’estremits, mentre al centro una carena-
tura in balsa alleggerita che avviandosi
con la fusoliera ha inoltre la funzione di
pertare in testa, ben saldo, il gancio per la
matassa.

Lo stabilizzatore & come dimensionamento
di materiale uguale all’'ala eccetto per il
bordo d’uscita ehe & di mm. 12x2 g per il
longherone che ha un leggero rinforzo a
cuneo. Le derive in balsa sono fissate al-
I'impennaggio incollandole — il rivestimen-
to ¢ tutto in ecarta come per le ali ed an-
che per la verniciatura,

11 centraggio e assai facile, 1'ala ad 1,5
¢ lo stabilizzatore a O ed il modello dovra
risultare equilibrato verso il borde d'usci-
ta alare.

IL BORA

Ala: l'ala & munita di profilo Schucko-
wskj a coda molto sottile, concavo con-
vesso, porta un longherone robustissimo a
L composto di una soletta di tranciato di
pioppo seelto da inm. 1 ed un listello rastre-
mato in balsa allattacco misurante 5x 5
mrm. Le centine sono in tranciato di pioppo
da mm, 1,2 molto alleggerite, il bordo d'en-
trata & un listello di balsa 4 x 4, mentre il
bordo d'nseita @ in balsa 2 x 10 rinforzato da
triangolini. Il prefilo dell’ala si evolve al-
I'estremita, con variazione parabolica in
un biconvesso simmetrico calettato negati-
vamente rispetto all'incidenza d’attacco.
L'ala & a freccia positiva con un diedro di
2¢ il diedro alare frontale & invece di 10
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gradi, L'ala & in unico pezzo e montata al-
la fusoliera per mezzo di una legatura ela-
stica,

La fusoliera possiede una trave di forma
a traliccio in listelli di balsa 3 x 3 comple-
tamente controventati con triangolini di bal.
sa. La sezione ettagonale & ottenuta con
I'applicazione di listelli di balsa 3 x 3. Nella
parte inferiore il traliccio & unito mediante
triangolini sempre in balsa.

Glimpennaggi sono smontabili fra loro e
si staccano dalla fusoliera formando uni-
co blocco e si innestano a quest'ultima per
mezzo del solito risalto che mantiene esatte
le incidenze. La deriva verticale & in legno
di balsa ed ha il bordo d'entrata 3 x 3, lon-




gherone in balsa da 1,5, bordo d'uscita
2x 12 e centine in balsa da mm. 1. Essa fa
corpo unico col poppino di coda che porta
inferiormente una falsa deriva in balsa da
mm. 2 opportunamente sagomata facente
funzione di pattino di coda.

Lo stabilizzatore, che si innesta nell’appo-
sito incastro ottenuto nel terminale di coda,
& costruito con centine in balsa da mm. 1,2,
bordo d’entrata 3x3 longherone a C for-
mato da un’anima in balsa+da mm. 1 e un
listello pure in balsa 3 x 3, bordo d'uscita
opportunamente sagomato 2,5 x 12,

11 tappo motore e in balsa duro dello spes-
sore di mm, 15 e porta una boccola di ot-
tone del diametro interno di mm. 2; 'asse
dell’elica e in filo d’acciaio da mm. 2 (rag-
gio di bicicletta) e porta saldata una squa-
dretta per Iinnesto del mozzo dell’elica che
¢ smontabile. Sul complesso & montato il

tenditore con I'arresto a squadretta; il tutio

scorrente sul cuscinetto reggi spinta.

Il carrello viene fissato alla fusoliera con
una robusta legatura in seta rinforzando
l'attacco con pannelli di balsa da mm. 2
esso e in filo d’aceiaio da mm. 1,5, porta
una leggera carenatura in balsa fissata con

strisciette di seta e porta due ruote a forma
lenticolare in pioppo del diametro di 37 mil-
limetri,

L’elica & snodabile in balsa, ed & ricavata
da un blocco 420 x 55 x 35.

Gli snodi el mozzo sono in compensato
di betulla da mm, 1, ogiva in pioppo tor-
nito. Il rivestimento delle ali e degl'impen-
naggi viene eseguito in carta vergatina tesa
bagnandola e verniciata con due mani di
emaillite. La fusoliera & invece rivestita in
seta foular tesa con quattro mani di email-
lite. Ogiva, tappo motore, carrello e fuso-
liera sono vermiciati con vernice alla nitro-
cellulosa rossa.

11 centrageio & facilitato dal fatto che
I'ala & spostahile, curando che essa abbia
una incidenza di gradi 2 e gl'impennaggi
di gradi zero. Ottenuta una lunga ed ottima
planata il modello verra provato con un
centinaio di giri.

Constatate la perfezione del centraggio
sia in volo planato che sotto trazipne, cari-
ecare con forte numero di giri, ponendo un
leggero spessore di mm, 1 fra il tappo e
I'ordinata affinchd l'elica guardi verso il
basso. :

PAPERINO II

Questo modello ¢ una formula leggermen-
te superiore alla Wakefield; superf. alare
ding. 14,3. L'ala si divide in due semiali
innestantesi alla fusoliera per mezzo di un
attacco a baionetie verticali. 11 bordo d’en-
frata & realizzato in listello di balsa da
mim. 4x 4, le centine sono ricavate da ta-
volette di balsa dello spessore di mm. 1,5,
il lengherone & costituito da due listelli ra-
stremati 2 x 4 in balsa scanalati con al eén-
iro un anima pure in balsa di mm. 1 e il
bordo 1'uscita & 3 x 12 in balsa, Le semia-
li all’attacco somo rivestite fra la prima e
seconda centina in pannelli di balsa da mil-
limetri 1, la centina d'attacco va resa pia-
na sul ventre e ricavata da tavoletta da
mn. 2,5. All'estremita il profilo si evolve i
un biconvesso simmetrico. L'ala va monta-
ta con gradi 1,5 di incidenza positiva, la
fusoliera di sezione a pera molto allungata
& realizzata con ordinate in balsa da milli-
metri 1,5. Viene montata su apposito scalo
e porta un considerevole numero di cor-
renti costituiti da listelli dello spessore di
mm. 2x 3. Sulla quinta-ordinata apposita-
mente rinforzata con pannelli di compen-
sato da 0,5 viene incollato il earrello in filo
d’acciaio da m. 1,5, Le gambe portano una

leggera carenatura in balsa fissata con le-
gatura di seta incollata. Le ruote sono ri-
cavate da balsa con boccola d’ottone. La
“sesta ordinata di fusoliera & rinforzata nel
la. parte superiore con pannelli in compen-
sato da mm. 0,5; essa porta una piccola
baionetia in dural da mm. 0,8 fissata con
due ribattini.

Il complesso degli impennaggi, staccato
dalla fusoliera, ed unito a questa per mez-
zy di un incastro a forzare, porta il pop-
pino di coda ricavato da un blocco di bal-
sa, nel quale é ottenuto il passaggio per
o stabilizzatore.

La falsa deriva & in balsa da mm. 2 e
opportunamente carenata:; un pattino in fi
lo d’acciaio da mm. 0,4 & montato onde evi-
tare un eccessivo logorio. La deriva verti-
cale & composta da centine in balsa da
mm. 1, longherone da mm.1, bordo d’en-
trata 3x3 e bordo d'usecita 3 x 15.

Lo stabilizzatore di forma ellittica molto
allungata, sfilabile dal blocco, ha centine
in balsa da mm. 1, bordo d’entrata in balsa
3 x 3, longherone a C con solette costituite
da listelli 2 x 2 in balsa e soletta in pioppo
da mm, 1.

Il gruppo motopropulsore & realizzato
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con tappo in balsa dallo spessore di mm. 15
cont al centro una boccola d'ottone del dia-
metro interno di mm. 2,

L'ogiva porta lo snodo per la pala ribal-
tabile e I'attacco per il contrappeso della
monopala costituito da un filo d'acciaio (rag-
gio di bicicletta) alla cui estremiti viene
avvitato un dischetto di piombo spostabile
per mezzo della filettatura. L’asse porta un
cuscinetto a sfere reggispinta, una molla a

spirale in filo d'acciaio da 510 ed ha sal-.

data una piastrina fermaelica che permette
I'intercambiabilita.
La pala propriamente detta & in pioppo

stagionato, il blocco & nelle seguenti misu-
re: 250 x 60 x 35.

La ricopertura va eseguita: per l'ala e
gl'impennaggi in carta vergatina, mentre la
fusoliera & rivestita in seta tesa con alcune
mani di emaillite (tre, guattro).

Centraggio: stabilizzatore 0°, ala a gradi
1,5; caricare dopo l'ottenuto centraggio con
100 giri; il modello dovra subito dimostra-
re una certa tendenza alla salita. A cen-
traggio perfetto- caricare al massimo ag-
giungendo uno spessore di 8/10 fra il tap-
po-motore e la prima ordinata affinche 1'as-
se dell’elica guardi verso il basso.

IL PINNUTO

Ala: L'ala & completamente in legno di
balsa escluso il tondino di contorno di dia-
metro 2 che & in pioppo. Le centine sono di
spessore mm, 1 come pure il longherone che
e di sezione rettangolare da mm., 2x8.
L'attacco centrale del longherone & compo-
sto da due flangette in compensato da mil-
limetri 1 le quali danno pure l'inclinazione
del primo diedro.

Il ‘bordo di uscita & costituito dal mede-
simo tondino che curvato con aecqua calda
alle estremita forma anche il bordo di en-
trata,

Fusoliera: la fusoliera & composta  di
quattro correntini in pioppo a sezione qua-
drata 3 x 3 e da listelli verticali della stes-
sa sezione ma in balsa.

Il procedimento di costruzione & il solito
delle due fiancate unite mediante la prima
e l'ultima ordinata e conseguentemente
montaggio della rimanenza dei listelli ver-
ticali. Al 35% ecirca della sua lunghezza vi
¢ l'attacco pinna il quale & formato da fa-
scette di balsa da mm. 1 sulle quali & in-
collata con particolare cura una piastra
di compensato da mm. 2 per l'appoggio
dell’ala,

All'estremita della fusoliera un piccolo
raccordo in balsa porta pure il tappo con
gancio per l'attacco matassa., Una piccola
pinna fissata dopo la ricopertura serve per
il fissaggio dei piani di coda.

Piani di coda: 1l piano verticale & di co-
struzione analoga all’ala, i due longheron-
cini sono formati da tondini i quali passanti
sotto I'ultima centina servono al fissaggio
con il primo orizzontale.

Il piano orizzontale ha le centine in balsa,
due centine d'attacco dei blocchetti in bal-
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sa duro per il fissaggio con il piano ver-
ticale. T bordi di entrata e uscita sono
formati dal medesimo tondineg piegato in
acqua calda alle estremita ellittiche,

Gruppo motopropulsore. L’elica & a for-
mula «Record» con attacco a flangette in-
castrate nell'ogiva; il tappo mobile porta
un tenditore semplice chiamato comunemen-
te a vite, oltre il cuscinetto, la molla e un
piccolo gancetto che esce dall’'ogiva e serve
al caricamento matassa con trapanino,

La matassa & .composta da N. 40 fili di
fettuccia elastica 1,5 x 1 montata a treccia
¢ ben lubrificata e snervata. La sua ecarica

buo raggiungere, se ben snervata, sino ai

mille giri, il che consente facilmente una
scarica di circa un minuto,

Carrello, 11 carrello & formato da una so-
la gamba con una piccola ruotina in piop-
po o cirmolo, uscente dalla fusoliera, il suo
attacco ¢ visibilissimo nel disegno.

Ricopertura. La fusoliera va ricoperta con
carta « Super Avio» incollata su tutti i
correntini, tesa e verniciata con due mani
di colla « Nitrocol ».

L'ala & foderata con carta « Giappone »
leggerissima e verniciata con una sola ma-
no di « Nitrocol.

Prove e cenlraggio. 1l centraggio va ef-
fettuato in aria calma, le incidenze sono:

Ala — 2° piano di coda 0°, elica — 2°; se la
planata ¢ ottima come in effetti deve es-
sere (circa 40 m. con lancio a mano) eari-
care sino a 500 giri e lanciare a mano, 1l
modello non deve accennare ad una salita
forte, in quanto la sua normale salita &
lenta ma costante, il modello deve virare
leggermente mel senso contrario alla rota-
zione dell'elica. ;




SUDWESTWIND 1943

Questo @ un modello formula Wakefield.

Il suo costruttore =i & preoccupato di ot-
tenere un modello molto efficiente dal lato
della stabilita nonché da quello aerodina-
mico.

L’ala é trapezoidale a freccia positiva —
le centine sono in balsa da mm, 1 con lon-
gherone in balsa duro da mm. 1 ed un falso
longherone in listelli di balsa 2x 2 — il
bordo d'entrata & pure in balsa 4 x 4 men-
tre il bordo d'uscita é un 12 x2. L'ala & in
un'unico pezzo ed al centro porta una leg-
gera carenatura in balsa che serve a rin-
forzare 1'ala o I'attacco e come scivolo per
la fuoruscita in caso d'urto. La ricopertura
e in diplom papier tedesca sottile per mo-
delli leggeri. Una mano di emaillite rende
insensibile la carta alle variazioni atmo-
sferiche.

La fusoliera ha ordinate in legno di bal-
sa da mm. 1,5, & rivestita in doghe di balsa
da mm. 1,5; I'ala & montata alla fusoliera
per mezzo di una legatura elastica interna.

Il carrello ¢ fissato a mezzo di una lega-
tura di seta in filo d'acciaio di mm. 1,2 ¢
porta una carenatura in balsa incollata.

Le ruote sono in balsa a forma lenti-
celare.

Gli impennaggi sono: lo stabilizzatore
con centine in balsa da 0.8, bordo di en-

trata in balsa 2 x 2 longherone da mm. 1,5
¢ bordo d'uscita 2x 10, Lo stabilizzatore
viene montato alla fusoliera con legatura
elastica passante attraverso apposito al-
loggiamento ricavato nella fusoliera,

La deriva verticale ha centine a profilo
biconvesso con centine in balsa da 0,8, lon-
gherone in balsa da mm. 1 e bordo d'uscita
2x 10

La falsa deriva invece & in balsa di mm, 1
e alla curva inferiore per non logorare il
pattino & incollato e opportunamente sago-
mato in testa, un pezzo di filo d’aceciaio
da mm. 0,8

L'elica con diametro di cm. 48 in balsa
a forte passo e diametro ¢ a pale ribalta-
bili eon ogiva raccordata; il musone in bal-
sa duro porta una boccola d'oitone con
asse porta elica in filo d’aceiaio da mm. 1,5
o innesto di cuscinetto a sfere e tenditore.

La matassa composta da 12 file 1 x5 lun-
ghe em. 92 si introduce nella fusoliera at-
traverso lo sportello anteriore al gancic di
coda,

I! centraggio con i timoni a profilo asim-
nmietrico porta il baricentro verso un ter-
zo della corda alare dal bordo d'uscita ed
¢ abbastanza facile, Molto buone le gua-
lita di planata.

Questo modello riusci ad imporsi in quasi
tutte le gare disputate dal suo costruttore.

IL RAFFICA

Il « Raffica » & il frutto di continui miglio-
ramenti su un tipo di modello ad elastico
concepito e studiato sia strutturalmente che
come disegno aerodinamico, ed i cui ri-
sultati non hanno smentito le speranze ri-
poste.

Infatti il costruttore ha ottenuto nei lanci
una media costante di 8, 3,", 3,30, e in
molte altre gare, sempre affermatosi, ha ot-

-tenuto i medesimi risultati.

Fusoliera: la fusoliera & simmetrica sia
nella vista di fianco che quella in pianta. La
costruzione & a traliccio composto, si monta
in primo tempo il traliccio normale quindi
si aggiungono dei triangolini sia superior-
mente che inferiormente ai tralicei orizzon-
tali, ciod sopra e sotto, per ottenere alla fine
una forma frontale ad esagono. I listelli
adoperati sono nella misura 3 x 3 in balsa,

mentre i diaframmi di forza che sostengono
In pinna ed il carrello sono in compensato
da mm. 2 molto iraforati.

La pinna, in balsa, porta una scanalatura
verticale per la baionetta dell’ala che é sfi-
labile in avanti in caso di urto violento, 11
diaframma anteriore e quello posteriore so-
no in compensato da mm. 1. 1l diaframma
posteriore serve a tenere il perno reggi ma-
tassa,

Detto perno & un tondino da 5 mm. infi-
lato orizzontalmente nella fusoliera.

Ala: l'ala di profilo Eiffel 400 & costruita
senza longherone centrale, lo sforzo & so-
stenuto dal bordo d'uscita e dal bordo d’en-
trata che comprende 6 mm. di naso delle
centine, Le semiali si uniscono fra di loro
con una baionetta di compensato da mm. 1
che viene ad abbracciare due centine per
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ogni semiala. Dopo aver unite le stesse si
fissa la baionetta verticale al centro, im-
mobilizzandola con zeppe di balsa. Il bordo
d'uscita e in balsa da mm. 2x 12, quello
d'entrata in balsa 6 x 6.

Impe-nndygi: gli impennaggi hanno lo sta-
bilizzatore con profilp Clark Y, di costru-
zione analoga all’ala, cioé senza longherone
centrale. La deriva verticale di profilo bi-
convesso @ incollata direttamente allo sta-
bilizzatore.

Per rendere perfetta e carenata 'unione
fra la fusoliera ed i timoni si fa un raccordo
in balsa sagomato.

Il bordo di usecita & in balsa da mm. 2,5 x 10
mentre quello d’entrata & in balsa da 5 x 5.

Gruppo musone ed elica: il musone & ri-

cavato da un bloccheito di balsa da milli-

metri 30 x 30 x 15 sagomato secondo il dise-
gno e verniciato con tre mani di collante. Al

centro una hoccola d'ottone del diametro

interno di mm. 1,2 lpermetterét il regolare
scorrimento dell'asse dell’elica.

L’elica & ricavata da un blocco di balsa
da mm. 50 x 30 x 360 ed & a pale ribaltabili.

Carrello: il carrello e in filo d'acciaio da
mm. 1,2 e viene fissato alla fusoliera per
mezzo di una legatura di seta cosparsa di
collante.

Ricopertura: 1'intero modello & ricoperto
in carta vergatina e verniciato con spruzza-
tura di celpen rosso.

Centraggio: 'ala deve avere una inciden-
za positiva di gradi 1,5 mentre lo stabilizza-
tore deve essere a zero gradi di incidenza,
L’elica sotto forte traziome ha un'incidenza
di tre gradi negativi circa.

Fare attenzione agli scatti finali dell’elica
prima del ribaltamento delle pale; devono
risultare lenti e docili altrimenti, data la
posizione dell’ala a parasole e molto arre-
trata, il modello potrebbe dare delle noie
in fatto di stabilitd longitudinale.

STRATOSFERA III

L'ala a basso allungamento presenta una
hona forma in pianta con rastremature el-
littiche assai pronunciate.

La corda alare & assai rilevante data 1'a-
pertura, ma cid ha consentito di usare un
profilo notevolmente basso di spessore e di
notevoli caratteristiche, il Gottinga 565.

La costruzione ¢ abbastanza semplice, rea-
lizzandola con centine in balsa da mm. 1.5,
longherone in balsa da mm. 2 e bordo d'usci-
ta in balsa 2 x 15; il bordo d’entrata & un
listello in bhalsa 3 x 3.

11 diedro & semplice con un angolo di 12
gradi.

La ricopertura & in carta vergatina, ver-
niciata con due mani di emaillite.

La fusoliera nell’originale era costruita
con listelli in balsa duro da mm. 2,5 x 2,5,
ma & consigliabile ai piti provetiti e sarebbe
opportuno usare listelli in balsa di durezza
normale 4 x 4.

Montare con l'aiuto di spilli i montantini
trasversali per unire le due fiancate. Ante-
riormente il muso della fusoliera & rive-
stito in pannelli di balsa da mm. 1 ed una
ordinata in compensato da mm. 1 ne as-
gicura il perfetto incastro del tappo senza
logoramento da parte del balsa.

Posteriormente la fusoliera porta il gan-
cio in filo acciaio di mm. 1 fissato, per mag-
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gior robustezza, su una ordinata da mm. 1.
la falsa deriva & pure fissata alla fusoliera.

11 carrello @ smontabile dalla fusoliera per
mezzo di un tubetto d’alluminio schiacciato
fissato solidamente con pannelli di balsa
incollati. Le anse portano una leggera . ca-
renatura in balsa incollato e fissato con
due sottili strisciette di seta. Le ruote sono
saldate.

La ricopertura & in carta vergatina, in-
collata ad ogni listello con colla da ufficio
che si presta molto bene a questa opera-
zione.

La verniciatura & fatta con due mani di
emaillite.

Lo stabilizzatore & di disegno analogo al-
I'ala sia come dimensionamento di materiali
che come ricopertura. I1 profilo usato & il
Saint Cyr 52 montato a 0° Al centro porta
due bloechetti di balsa possibilmente duro
dove si incastrano i pioli della deriva ver-
ticale.

La deriva verticale ha un profilo bicon-
vesso di spessore massimo 8, bordo d’en-
trata 2 x2 longherone in balsa da 1,5 e
hordo d'uscita 2 x 12,

Bloechettini di balsa opportunamente rac-
cordati sul dorso del profilo assicurano una
perfetta unione degli impennaggi.

11 blocco musone-elica & semplicissimo e



consta di un tappo di balsa duro con ri-
lievo in compensato da mm. 4 per l'inca-
stro nella fusoliera; una hoccola d'ottone
da mm- 1,2 di diametro interno, permette
il regolare scorrimento dell’asse in filo d'ac-
ciaio da mm. 1,2, Il tenditore & costituito
da una molletta a spirale posta fra il cu-
scinetto a sfera e I'ogiva. L'arresto del chio-
dino & ammortizzato con un semplice ac-
corgimento; ecioé econ il gancio completa-
mente chiuso e arrotolato sull’asse stesso,
In questo modo & assicurato senza ulteriori
saldature ed applicazioni un ottimo sistema
di ammortizzamento.

L’elica propriamente detta ha un mozzo
costituito da due faccie di dural fissate con

ribattini su un mozzo in legno possibilmen-
te duro. Le pale sono snodabili e hanno
una. lungliezza singola di em. 19,5 al foro.

La matassa & di fili 14/16 1x3 lunghi
m. 1,10 che permettono con buon elastico
una carica di 900/1000 giri-

L'ala e gli impennaggi sono fissati con
una legatura elastica, oppure nel caso del-
I'ala si puo usare il gancio ad U montato
sull’attacco del longherone ed incastrantesi
in vari montantini posti sul dorso in corri-
spondenza.

Il centraggio & facilissimo — ala a 1,5°
e stabilizzatore a 0° — un leggero spessors?
al tappo affinche 1'asse picchi leggermente
quando la matassa riceve una forte carica.

BETA II

Ala ftrapezoidale con bordo d’entrata a
freccia e centine in balsa da mm, 1, bordo
d'entrata in balsa 9x5 e d'uscita 2x 12,
Fra la prima e seconda centina un falso
lengheroncino in compensato da 1 mm. uni-
sce le semiali. T terminali alari sono in
balsa da mm. 1,8 sagomati opportunamente.
La ricopertura & in carta vergatina tesa ba-
gnandola, e verniciata con emaillite.

La fusoliera & a traliccio in listelli di
balsa 3 x 3 ricoperta in carta vergatina; fra
la prima ordinata e il secondo listello c'é
un riempimento in balsa da mm. 1 come
pure il riempimento di pannelli in balsa
da 1 é effettuato nell'ultimo vano della fu-
soliera: anteriormente a questi pannelli c'é
uno sportellino in balsa incernierato a mez-
zo di una striscia di seta, Attraverso que-
stu sportello passa la matassa che si ag-
gancia all’apposito gancio in filo d’acciaio
da 0,8 fiszato ad una falsa ordinata in com-
pensato da mm. 1. :

Il carrello in filo d'acciaio da mm. 1 &
fissato con legatura di seta e porta due ruo-
te lenticolari, del diametro di mm. 30.

L'attacco degli impennaggi é stato ri-
solto abbastanza felicemente: lo stabilizza-
tore si incastra nella fusoliera per meta
della profonditd della centina maggiore, vie-
e fissato a mezzo di un semplice automa-
tico da vestito e viene a trovarsi in cosi-
detta posizione « antivite »,

Lo stabilizzatore ha bordo d’entrata 4 x 4,
centine in balsa da mm. 1 e bordo d'usci-

ta 2 x 10; al centro un falso longherone che
abbracecia le prime centine nonché un pie-
colo blocchetto che serve ad incastrare la

femmina dell’automatico. Le estremita sono
in balsa da mm, 1; la ricopertura & in
carta vergatina tesa bagnandola, e verni-
ciata con una mane di emaillite.

La deriva verticale & ricavata da una
tavoletta di balsa da mm., 2 conveniente-
mente profilata alla base e rinforzata da
due listelli 2 x 5. Pure alla deriva & montatn
I'automatico econ un piccolo piolo in ton-
dino da mm. 2 che mantiene esatta 1'inci-
denza. In questo modo si facilita, il mon-
taggio degli impennaggi per eventuali tra-
sporti.

L’elica in cirmolo & bipala ribaltabile ed
¢ incernierata all’ogiva pure in cirmolo. 11
tappo & in balsa duro e porta una hoccola
d’ottone con foro interno da mm. 0,8 L’al-
bero dell’elica & in filo d’acciaio da mm. 0,8
e porta Tarresto del tenditore ricavato dal-
I'albero stesso chiudendo il gancio e fa-
cendo risaltare un tratto di filo; fra ogiva
¢ musone si nota la molletta ed il cuseci-
netto a sfere,

La matassa lunga 75 mm. con 12 file 1x 8
sopporta circa 750 giri.

Il centraggio e facilitato dall’ala sposta-
bile e la stabilita del modello ¢ ottima sia
in volo planato che sotto la trazione del-
I'elica.

Ii Beta II & un modello di piccole dimen-
sioni, molto leggero, che alle doti di ottima
salita e stabilitd accoppia una buona pla-
rata e facilita di costruzione cosi da essere
adatto anche per principianti, che da esso
ricaveranno esperienza e soddisfazioni.



L‘Al

L'ala ¢ di forma, vista in pianta, ret-
tangolare con estremitd ellittiche. FEssa &
a doppio diedro munita di profili Eiffel 400
a 1,5" d'incidenza positiva. I1 suo fissaggio
alla fusoliera avviene per mezzo della so-
lita legatura di anelli elastici. Il borde di
entrata ¢ in tondino di pioppo del diame-
tro di mm. 2 e le centine sono in tran-
ciato di pioppo da mm. 1 o 1,5 come pu-
re il longherone, mentre il bordo d’uscita
¢ in tiglio 2x7. La fusoliera & di sezione
ottagonale con ordinate in compensato di
betulla da mm. ‘1 assai alleggerite. Il mon-
taggio avviene costruendo una fiancata con
listelli di tiglio 2x3 sulla quale si monte-
ranno tutte le ordinate. In secondo tempo
si monteranno i correnti esterni in tondino
di pioppo da 2 mm. Il carrello & in filo di
acciaio da mm. 1,5 ed ¢ sfilabile dalla fu-
soliera per mezzo di un tubetto di allumi-
nio saldamente fissato all’ordinata. Il com-
plesso degli impennaggi, fissi tra loro, si
innesta alla fusoliera per mezzo di un
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tappo al quale ¢ fissato il gancio reggima-
tassa.

La deriva verticale ha il contorno in
tondino di pioppo da 2 mm. debitamente
curvato a caldo, centine e longheroni sono
in tranciato da mm. 1. Lo stabilizzatore di
profilo Clark a o,5 ha il bordo d’entrata
in tondino da 2z m. longherone e centine
da mm. 1 e bordo d’uscita in tiglio 2x7.
Il tappo ¢ in balsa duro; esso si incastra
in un risalto quadrato della fusoliera, por-
ta una boccola d'ottone per il passaggio
dell’asse dell’elica. L’elica & in cirmolo a
pale ribaltabili essa & fissata da uno snodo
con guance in compensato da mm. 1. I, ogi-
va porta "innesto dove si alloggia la mol-
la per il tenditore. La ricopertura ¢ inte-
ramente in carta vergatina tesa bagnan-
dola e verniciata con due mani di emailli-
te. La fusoliera viene poi verniciata alla .
nitro rossa. Il centraggio non ¢ difficile,
ma bisogna essere accorti nello stabilire le
esatte incidenze.

LO SPIRITBLUE

I’ala ¢ trapezoidale profilo N.A.CA.
6412, ha centine in balsa da mm. 1, bor-
do d’entrata in balsa 3x3, longherone con
un’anima di balsa duro da mm: 1, il bordo
d’uscita ¢ in balsa 2x11. Il bordo d’entrata
sino al longherone & rivestito in balsa da
0,8 e dalla sesta centina si stacca dal lon-
gherone per rivestire una parte minore di
corda alare; le estremitd sono ricavate «da
blocchetti di balsa tenera opportunamente
sagomati. Nell’originale le ali si innesta-
vano alla fusoliera con poli di legno, in
tubetti d’alluminio, Si & creduto opportuno
modificare cid apportandovi un migliora-
mento con 'applicazione della baionetta in
dural.

Il rivestimento ¢ in carta seta tesa inu-
midendola ¢ verniciata con apposita ver-
nice cellulosica. La fusoliera ¢ a traliccio
in listelli di ba'sa 3x3; al traliccio si moén-
tano sul dorso e sul ventre opportuni
triangolini ai cui vertici corrono altri due
listelli 3x3; mentre dei 4x4, resi triangolari,
sono posti nella mezzeria determinando co-
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si, con il rivestimento, la classica strut-
tura a dirigibile. :

Le centine d’attacco sono appoggiate sui
correnti superiori del traliccio; esse sono in
balsa da mm. 2 e portano i maschi degli
automatici per mantenere esatte le inci-
denze.

Anteriormente all’attacco con il musone
e posteriormente all’attacco con il blocco
degli impennaggi, la fusoliera & rinforzata
con pannelli di balsa.

Il carrello, retrattile con il semplice si-
stema di una leggera molla in filo d'ac-
ciaio da o,4, & un tubetto d’alluminio del
diametro di mm. 5 e porta una forcella in
filo d’acciaio da mm. 2 con una ruota bal-
lon di gomma piuma del diametro di mil-
limetri 4,5. Nel punto di contatto con il
suolo la fusoliera & rinforzata con pannelli
di balsa da mm. 2. Il rivestimento della
fusoliera & in carta seta doppia sino al
bordo d’uscita alare verniciata con due
mani di vernice cellulosica che la rendono
robusta come un rivestimento di seta.



Il blocco degli impennaggi & costituito
da un poppino in balsa tenero opportuna-
mente scavato; esso porta fisso lo stabiliz-
zatore di profilo Clark V a O° e legger-
mente a V. L’ossatura ha il bordo d’en-
trata 2x2, longherone in balsa duro da mil.
limetri 1,5 rastremato. Il bordo d’entrata
& rivestito sino al longherone in balsa da
mm. 0,8, le centine sono in balsa da mil-

limetri 1 e il bordo d’uscita in balsa 2x8.

Le derive hanno il contorno ricavato
con listelli 3x7, longherone da mm. 1 e
centine realizzate con strisciette di halsa
1,5. Le derive vengono fissate mediante

-
I’incollaggio dei due longheroni. Il rive-
stimento dell’impennaggio & eseguito con
carta seta leggera tesa e verniciata con una
mano di vernice cellulosica. I1 musone in
balsa duro, porta il dente d’arresto per il
tenditore e la boccola d'ottone per il pas-
saggio dell’asse dell’elica che & in filo di
acciaio da mm. 1,8. Le pale sono ricavate
da balsa tenero e sono montate sullo snodo,
tipicamente americano, costituito dal sclito
filo d’acciaio ad S saldamente fissato al-
I'ogiva in pioppo tornito. Il complesso por-
ta il tenditore del solito tipo ¢ molla a spi-
rale.

IL SUDWESTWIND 5

E’ una ulteriore modifica del Sudwest-
wind di Lheman. L'ala & trapezoidale con
una ben disegnata rastrematura ellittica.
Le centine sono in balsa da mm. 1, bordo
d’entrata 4x4, longherone in balsa duro
da mm. 1,2, bordo d’uscita 2x10 pure in
balsa. L’ala € in un unico pezzo incastrata
nella fusoliera munita di profilo Grant X 8
a + 1,5, la ricopertura ¢ in diplom papier
tedesca per modelli leggeri verniciata con
emaillite. La fusoliera ha ordinate in balsa
da mm. 1,2 ed & rivestita in doghe di balsa
da mm. 1,5 con applicata una carenatura
in balsa fissata con striscette di seta. Le
ruote sono in balsa nella classica vista di
fronte lenticolare. Il blocco degli impen-
naggi € costituito dalla deriva facente cor-
po unico con il poppino di coda ricavato
da un blocchetto di balsa tenero e scavato
internamente. La deriva propriamente det-
ta ha il bordo d’entrata in balsa 3x3, lon-
gherone in balsa da mm. 1 e borda di
uscita 2x7. La falsa deriva &

¢ ricavata da
una tavoletta di balsa da mm. 1,5 oppor-

tunamente sagomata e rinforzata con un
rivestimento di seta. Lo stabilizzatore &
sfilabile dalla deriva, esso ha il bordo di
entrata 3x3 in balsa, longherone in balsa
duro da mm. 2, rastremato nelle due viste,
centine in balsa da mm. 1 e bordo d’uscita
2 X I0.

Il rivestimento degli impennaggi & in
carta seta leggera ¢ verniciata con una ma-
no di emaillite. L’elica ha un diametro di
460 mm. ed ¢ ricavata da un blocco di
balsa tenero; essa deve risultare molto
leggera.

Lo snodo per il ribaltamento delle pale
¢ in filo di acciaio da mm. 1,2 ed & mon-
tato all’ogiva in pioppo tornito. Il muso-
ne ¢ in balsa duro e porta la boccola di
ottone per il passaggio dell’asse dell’eli-
ca in filo d’acciaio da mm. 1,5. Sull’al-
bero ¢ montata la molla per il ten-ditore;
il complesso & fisso. La matassa & compo-
sta di 8 file 1x5 lunghe metri 2 e raddop-
piate a 'trccma Il centraggio richiede l'ala
a + 1,5° e lo stabilizzatore a 0°,

IL CANGURO 1945

Il nome dato a questo modello & scatu-
rito dal singolare tipo di decollo causato
dal carrello monogamba che all’estremiti
non porta la solita ruota, ma il ‘filo d’ac-
ctaio piegato e appuntito leggermente. Per
cffettuare il decollo bisognerid estrarre il

carrello ¢ rconficcarne 1'estremita sulla
pedana; trattenere quindi il modello facen-
do fare da molla alla gamba e dopo aver
fatto girare D’elica per alcuni giri abban-
donare il modello che si involerd rapida-
mente,
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Questo modello ha partecipato al cam-
pionato A. I. ed ha compiuto nel primo
lancio un primo e trentasette secondi e nel
secondo lancio un primo ¢ cinquantaset-
te secondi annullato poi dalla Giuria per-
ché interpretarono il lancio con la spinta.

Fuori gara dopo aver ghermito una ter-
mica effettuava un tempo di 22" e non fu
il tempo di vole che stupi il costruttore
quanto la stabilitd eccezionale nel raggiun-
gere una quota valutata 3oo metri senza il
minimo beccheggio o rollio.

I’ala ¢ a forma rastremata a doppio die-
dro con il bordo d’entrata a freccia costi-
tuito da un longherone di balsa 3,5x3,5
messo per spigolo e rivestito con impial-
lacciatura pure di balsa da o,5 mm.

Il bordo d’uscita & in balsa 2,5x12 sago-
mato ellitticamente, Le dieci coppie di
centine sono in balsa da 1,5 mm. La rico-
pertura ¢ fatta in carta vergatina. La fu-
solicra & ettagonale costruita a traliccio
con longheroni a sezione quadrata da 3,5
mm.; la parte anteriore & rivestita con pan-
nelli di balsa da 0,8 mm.; ogni giunzione
& assicurata da triangoli di balsa.

La parte posteriore ¢ fissa e la matassa
viene infilata dalla parte anteriore e assi-
cmiata posteriormente ad un gancio d’al-
luminio sagomato ad U, Il timone di di-
rezione & interamente di balsa; il bordo
lertrata @ della sezione di 2,5x2,5 e ri-
vestito con impiallacciatura da o,5 mm. in
balsa; il borde d’uscita ¢ triangolare 2x8
miiametri.

1.0 stabilizzatore & anch'esso costruito
tntto di balsa. Le cinque coppie di centi-
ne sono dello spessore di 1.2 mm. il lon-
gherone ¢ a T dello spessore di 1,5 mm.
Il bordo d’uscita & triangolare 2,5x8, il
bordo d’entrata ¢ quadrato messo per spi-
golo di 3 mm. ed & rivestito con impiallac-
ciatura da o,5 mm.

L’elica & bipala ribaltabile del tipo co-
mune costruita in balsa. Il tappo propul-
sore & pure i balsa; ’albero di acciaio &
del diametro di 2 millimetri montito. su
boccola di ottone e scorrente su cuscinetto
a sfere.

I1 tenditore & quello del tipo a squadret-
ta che permette un rapido arresto senza
causare la perdita di quota del modello.

IL MERON

L'ala & rettangolare con estremitd circo-
lari; & composta da centine in balsa da
mm. 1, bordo d’entrata in balsa 3x3, lon-
gherone in balsa dello spessore di mm. 1,5,
bordo d'uscita in balsa 2x10. La centina
di attacco & in balsa da mm. 2 e fra la
prima e seconda vi & un rivestimento in
balsa da mm. 1 per impedire che la ten-
sione del rivestimento non faccia aderire
perfettamente gli attacchi, La baionetta
verticale in dural da mm. 1, che regge le
semiali, & fissata con ribattini al longhe-
rone della semiala destra e passa attraverso
la pinna e s’incastra nella semiala sinistra;
la perfetta unione ¢ mantenuta da auto-
matici, :

La fusoliera & a sezione gquadrata messa
di spigolo e porta una pinna che serve a
sopraclevare l’ala. Il traliccio ¢ ottenuto
con listelli di balsa 4x4 rinforzando lat-
tacco del musone con pannelli di balsa
dello spessore di mm. 1. La pinna ¢ in
balsa compensato a profilo biconvesso sot-
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tile. Le centine d’attacce sono rinforzate
da altre due centine in compensato da
mm. o,5; esse portano il foro per il pas-
sagzio della baionetta e gli automatici per
Pattacco perfetto delle ali.

La fusoliera ¢ costruita a traliccio in
listelli di balsa di mm. 4x4 ed ¢ a sezione
quadrata messa di spigolo. Anteriormente
all’attacco con il musone essa ¢ rinforzata
con- pannelli di balsa da mm. 1,5. Il car-
rello & del tipo a monogamba, ed ¢ in filo
d’acciaio da mm. 1,2 carenato con balsa .
sagomato e trattenuto con legatura di seta.

Gli impennaggi fanno unico blocco con
il tappo di coda e si innestano alla fuso-
liera. Lo stabilizzatore & di forma rettan-
golare composto da un bordo d’entrata in
balsa 3x3, centine in balsa 2x10. Le de-
rive di estremitd sono a profilo piano con-
vesso con il ventre guardante verso il cen-
tro. Esse sono fisse allo stabilizzatore e
sono costruite con bordo d’entrata in balsa
3x3, longherone da mm. 1 di spessore,



centine da mm. 1 in balsa e bordo du-
scita in balsa 2x7.

Il tappo motore € costituito da una elica
monopala ripiegabile in balsa del diametro
di mm. 460 snodabile con il conosciuto si-
stema dello snodo in filo d’acciaio salda-
mente fissato all’ogiva, che porta 1'albe-
retto per il contrappeso della monopala alla
cui estremitd ¢ posto un disco in piombo
per il centraggio dell’elica. Questo albero
¢ lungo cm. g dall'asse dell’elica, L’ogiva
¢ in balsa duro ed & ricavata incollando due
pezzi di balsa sul disco che sopporta lo
snodo metallico, Sull’asse dell’elica in filo
d’acicaio da mm, 1,5 ¢ montato il tendi-
tore, costituito da una normale molletta a
spirale, ed il cuscinetto reggispinta. Il

musone ¢ in balsa duro dello spessore di
mm. 1,5 e porta al centro una boccola di
ottone per il passaggio dell’albero ed un
perfetto scorrimento.

La ricopertura avviene per la fusoliera
in seta «iapan » tesa e verniciata con ap-
posita vernice tenditela e ali ed impennaggi
in carta seta verniciata con due mam di
apposita vernice a base di celluloide.

La matassa ¢ composta di 14 file 1x5 lun-
ghe cm. 8s.

Osservare esattamente le incidenze nella
costruzione; i1 modello si equilibrera con
l'ausilio di piccoli pesi o in coda o in prua
a seconda della costruzione ottenuta, Pic-
chiare a due gradi negativi 1'asse dell’elica
quando si lancia con una forte carica.

«S. V. 28»

Sviluppo del disegno.

Per quanto riguarda lo sviluppo del di-
segno dell’ala non vi é nulla di difficile in
quanto basta osservare le quote segnate
negli schemi rappresentati nella Tavola 1
e per il tracciamento delle estremitd alari
si servird della sagoma riportata in gran-
dezza naturale in fig. 1.

Per lo sviluppo della fusoliera wvi sard
di aiuto la tab. 1, dove X misura le varie
ordinate in ordine progressivo; Ys la par-
te superiore della fusoliera rispetto alla
mezzeria e Yi dard le quote inferiori alla
mezzeria; Yf la wvista in pianta sempre rife.
rite alla mezzeria,

Lo stabilizzatore si disegnera facilmente
osservando le quote. Per la deriva vale la
sagoma al naturale riportata nella Tavola
3 (fig. 5).

Costruzione - Ala

Profilo Clark Y interpolato alle estremita
con profilo biconvesso asimmetrico dise-
gnato dal costruttore, L'ala ha 16 coppie
di centine in balsa dello spessore di mm. 1;
senza longherone; bordo di entrata in balsa
da 3x7 posto verticalmente e sagomato, e
ricopertura del bordo d’attacco in impial-
lacciatura i balsa da mm. o,5 per la lar-
ghezza di mm, 35 alla centina m. 1, e mil-
limetri 10 alla centina n. 16 nella parte
dorsale e mm. 20 e mm, 8 rispettivamente

nella parte ventrale del profilo: bordo di
uscita mm. 2,5xg in balsa rastremantesi
verso la estremitad alare fino alle dimensioni
di mm. 1,5%6. :

Si taglieranno prima le sagome in com-
pensato da mm. 1 o 1,5 delle centine ¢ si
rifiniranno poiché serviranno come model-
li. Con una semplice lametta si taglie-
ranno le centine dalla tavoletta di balsa.

Preparazione del bordo d’uscita nelle
dimensioni predette senza alcun incastro.
Preparazione delle estremitd alari su ap-
posita sagoma con striscette di balsa da
mm, o, 5X3 poste verticalmente ed incol-
late con collante,

Il montaggio dell’ala, data la particola-
re forma, avviene in questo modo: Si di-
sporranno le centine sul disegno dell’ala,
sul quale sard posto un foglio di carta
trasparente, con spilli, dopo di che- sard
provveduto all’incollaggio ad esse del bor-
do di uscita e di attacco ¢ delle estremi-
td preparati nelle dimensioni prossime a
quelle perfette. Dopo che il collante sara
asciutto si provvederd all’incollaggio del ri-
vestimento superiore del bordo d’attacco
con 'aiuto di spilli.

Infine si liberera la struttura da tutti gli
spilli e si provvederd all’incollaggio del ri-
vestimento inferiore. |

Poi si rifinird il tutto con carta vetro
del n. 1-0-00 avendo cura di rifinire il bor-
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do d’attacco secondo la perfetta sagoma
del profilo.

Dopo che le semiali saranno complete si
uniranno a mezzo di una baionetta in balsa
delle dimensioni di mm. 3x10 avendo cura
di dare all’ala un diedro di 11°.

Si provedera infine alla ricopertura, in
impiallacciatura di balsa da mm. o,5, del-
la parte centrale dell'ala fino alla centina
n. 2 in modo da rinforzare, all’altezza del
bordo d’ uscita, 1' incollatura del botrdo
stesso,

Sul bordo d’attacco verria incollato un
blocchetto di balsa che costituird il rac-
cordo ala-fusoliera,

Sulle parti ricoperte in impiallacciatura
si dard una mano di collante diluito in
modo da diminuire la igroscopicita del
legno.

Fusoliera

La fusoliera & costruita in traliccio con
fiancate in listelli di balsa da mm. 4x4 con
spigoli arrotondati meno nella parte com-
presa tra le ordinate C, D, E, F, zona in
cui poggera l’ala,

Affinché la vista in pilanta risulti per-
fetta & consigliabile costruirsi uno scaletto.

Le ordinate A e M verranno rinforzate
con balsa dello spessore di mm, 2 e con
ordinate di compensato da mm. 0,8 per-
ché dovranno sopportare la trazione del-
I’elastico.

I1 gancio posteriore sard costituito da
uno spinotto in bambti del ¢ di mm. 3.

Alla ordinata B verrd incollato il car-
rello composto da due gambe in bambi
della sezione all’attacco di mm. 3x5 ra-
stremantesi fino a mm. 2x2 in prossimita
dell'asse delle ruote. Il carrello avra una
ampiezza di 72° (fig. 2) in modo da otte-
nere un’ampia carreggiata. Esso & pure
arretrato di 5° in modo da aumentare la
clasticita.

Si provvederd a rinforzare la ordinata B
ne'la zona di attacco del carrello con trian-
go'ini di balsa. Le ruote sono costruite in
tavolette di balsa con al centro uno strato
di compensato da mm. 0,8 e un dischetto
di Tegno duro del ¢ di mm. 16 e dello spes-
sore di mm. 4 in modo da permettere un
sicuro alloggio della boccola di alluminio.
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Il tutto sard sagomato a forma di lente
e rifinito con carta vetro come detto per
I’ala. L’asse delle ruote sara in filo di ac-
ciaio da mm. 1 fissato nella gamba di bam-
bt mediante collante e legatura in filo di
seta.
La Fig. 2 mostrerd in modo chiaro la
costruzione e l'aerodinamicita delle ruote.

Impennaggi

Piano orizzontale. — Profilo piano-con-
vesso disegnato dal costruttore. Il sistema
costruttivo ¢ identico a quello dell’ala.
Ha sette coppie di centine in balsa da mil-
limetri 0,8; bordo d’uscita da mm, 6x2;
bordo d’attacco da mm, 4x2,5 posto verti-
calmente e sagomato; ricopertura in im-
piallacciatura di balsa di mm. o,5 per la
larghezza di mm. 18 alla centina 1 ¢ mm.
10 alla centipa 8 nella parte dorsale e mil-
limetri To e mm. 5 nella parte ventrale.

La centina 8 sard dello spessore di mil-
limetri 4 perché in essa saranno praticati
due fori del ¢ di mm. 3 per 'alloggio degli
spinotti di fissaggio delle derive.

Su di esso verra costruito un piccolo rac-
cordo a continuazione della fusoliera.

Sulle parti ricoperte in impiallacciatura
verra data una mano di collante diluito.

Derive. — Fsse verranno costruite allo
stesso modo delle estremitd alari e con stri-
scette di balsa da mm. o,5x3 poste verti-
calmente ed incollate con collante. Nella
parte centrale verra sistemato un listello
di balsa da mm. 3x8 nel quale verranno
fissati gli spinotti di unione al piano oriz-
zontale. 'Dopo che il collante sard asciut-
to si provvederd alla loro sagomatura in
modo da ottenere un profilo sottile.

Le derive cosi costruite risulteranno mol-
to leggere e robuste,

Blocco molopropulsore. — Tappo in
balsa duro sagomato con risalto pure in
balsa da mm. 4 per l'innesto alla fuso-
liera.

I1 tappo & forato e porta una boccolet-
ta in alluminio con diametro interno di
mm. 2 per lo scorrimenta dell’asse porta
elica, Tra l’elica e il tappo trovasi siste-
mato il cuscinetto reggispinta. Vi ¢& inol-
tre fissato sul risalto il fermo del ten-
ditore.




Lo snodo per le pale dell’elica & realiz-
zato con guancette in alluminio da milli-
metri 0,5 e blocchetto centrale in pioppo
con relativa boccola in alluminio,

L’asse ¢ in acciaio da mm. 1,5. Circa il

fissaggio dell'elica vedasi 1a fig. 3. Il ten- -

ditore sard costituito da una molla in ac-
ciaio armonico da mm. o,4 situata sul da-
vanti dell’elica.

Cio permette lo spostamento in avanti
del solo asse e non di tutta l'elica il che
non produce alcun spostamento del C. G.

Le pale sono in balsa duro ricavato da
un blocco di mm. 450x55%x37 (vedere sa-
gome in fig. 4) Al mozzo portano guan-
cette in celluloide e boccole in allumi-
nio per lo scorrimento e affinché le mol-
lette di richiamo, in filo di acciaio da o,2,
agiscano prontamente ‘a far aderire per-
fettamente le pale alla fusoligra.

E’ stata adottata 1'elica bipala con la
quale oltre ad ottenere un maggior rendi-
mento si otterrd pure un perfetto centrag-
gio, cosa importantissima ai fini di una
regolare salita e maggior sfruttamento del-
la carica.

Rivestimento e Verniciatura. — Ala,

impennaggi e fusoliera ricoperti in carta
Movo bianca tesa bagnando'a con acqua.
verniciato,

Y

Il rivestimento mon &

IL LAMPO ROSSO

Apertura 1216 mm.

Lunghezza 970 mm.

Superf. alare 14,4 dmaq. 10
Superf. stab, 4,5 dmqg.
Peso totale 165 gr.
Peso a vuoto 105 gr.
Peso matassa 60 gr,”

Superf. Sez. Maestra
fusoliera 0,56 dmgq.

Tempo Massimo Uff.
4'36"

Profilo Gottinga 546
Spex. rel. mx, 10,40

Il tappo, ‘il carrello, le ruote, le pale
dell’elica sono verniciati con due mam di
collante diluito.

Matassa. — 18 file da 1x3 o 10 da 1X5
lunghe m. o,90 lubrificate con glicerina,

Centraggio. — 11 modello & risultato
perfettamente centrato secondo il progetto
con lo stabilizzatore a o° e 1’ala a +2° 3o,.
I1 bordo di uscita dell’ala si trovera in cor-
rispondenza della ordinata.

Caricare la matassa a circa 800 giri e
lasciar «decollare il modello il quale salird
con un angolo di +15° e in una larga spi-
rale (dovuto alla rotazione dell’elica) del
diametro di circa metri 300.

Come si pud rilevare ¢ un modello dal
quale si attendono grandi dimostrazioni.

E’ di costruzione alquanto lunga e me-
ticolosa ma vale la pena spendere qualche
ora in pit di lavoro ai fini di migliori
risultati, Il tempo minimo ¢ di 2.

Ecco infine le caratteristiche principali:

Apertura alare 1.070 mm.; Lunghezza
740 mm.; Superficie alare 12,35 dmq (5 per
cento in meno di 13 dmq); Superficie sta-
bilizzatore 33 per cento superficie alare; Pe-
so totale 176 gr.; Sup. sez. maestra F A I
0,54 dmq.; Sup. effettiva o,55 dmq.; Pro-
filo alare Clark Y e S.V.I.; Profilo sta-
bilizzatore S. V. 2.
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