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AEROMODELLISMO

LE TOE FAST DELL AEROMODELLISMO

secolida del pill esatto concetto, lo caratleristica essenziale
67% che distinguz un aeroplang very ¢ proprio Jdy un modello vo-

lanite non consiste nel fatto che questo sia un modello 10 sca-
la ridotta di quelio, ma nel fatto che, mentrs 'aeroplano trasporta
'womo e dall’'momo € governato in tutti i suoi movimenti, 1’aeromo.
dello vola senza trasportare il pilota e, i conseguenza, compie nel-
I'aria gualungue movimento automaticamente. Con altre parole
mentre il pilota d’aeroplano pud imprimere 1 volontd dei muta-
menti di rotta in gualsiasi senso alla sna macching alata per cor-
reggere eventuali perturbamenti all’nssette normale di volo can-
sati da elementi atmosferici (vuoti d’aria, correnti laterali, o verti-
cali, ece.) Paeromodzllista, che non & sopra alla sua macchina alata,
ma la segue ansivsamente da terra, deve costruire un velivolo che
sia dotate i organi Ji governo e sia costrunito con accorgimenti
aerodinamici tali da conferirgli quella sensibilita che gli permet-
terd, nel suo movimento di traslazione, di reagire e di ritrovare
Pequilibric necessario alla continuita del volo fino alla fine della
forza motrice (interna, o esterna) a disposizione (pifi precisamente
fino al ritorno al suclo con un atterraggio il pinn corretto possibile) .

Il vero precursore fortunato dell’aeromodellismo fu Alfonso Pé-
naud, un francese, il quale nel 1872 offriva finalmente la prova che
«il pitt pesante dell’aria»; se pure senza pilota a bordo, poteva vo-
lare. Pénaud, intuendo, studiando e applicando le prime leggi fon-
damentali dell’aerodinamica, aveva costruito un  piccolo velivolo
con elica propulsiva spinta da una matassa di fili elastici attorei-
gliati. Senza la gomma Pénand non avrebbe fatto volare il suo
apparecchio, come senza la benzina i Wright non avrebbero potuto
compiere il 17 dicembre 1goz il loro primo volo di 266 metri.

L’aeromodellismo praticato fine a Wright, dunque, si confondeva
con l'affannoso studio degli womini per risolvere il problema af-
fascinante del vole. E a quell’epoca fini la prima fase di questa
attivitd, che era allora praticata dagli adulti, e non dai ragazzi.

La seconda fase consiste nell’imitazione e riproduzione in mi-
niatura delle macchine con le guali I'momo era finalmente rinscito
a volare. Ma ben presto si capi c¢he 'aeromodellismo era materia
suscettibile di sviluppi sorprendenti e che poteva svincolarsi dalle
schiavitia dell’imitazicne,

Ed ecco la terza fase, I'attnale: lo sviluppo indipendente dell’ae-
romodellismo quale pratica affine all’aviazione, si ma con proble-
mi e scopi fine a se stessi. Ne consegue che, giunti a questo pun-
to, pur non perdendo di vista il progressy delle costruzioni aero-
nautiche in genere e pur rimanendo un’attivitd a traverso la quale
i giovani acquisiscono cognizioni e compiono esperienze che 1i fan-
no appassionare ai problemi del volo svelandone gli affascinanti
aspetti (onde somno indotti a diventare piloti e costruttori di aero-
plani), ’aeromodellismo segue suoi particolari metodi costruttivi,
fa nso di materiali da costruzione propri, escogita nuove forme per

n nm};um:r rendimento ¢ nuove estetiche, applica piccole trovate
¢ invenzioni, sfrutta gualungue forza motrice ¢ sostentatrice (ben-
zina, gomma, molle meccaniche, aria compressa, gas di varia spe-
cie, esplosivi, correnti termiclie, traini, eccetera),

La costruzione dei modelli volanti richiede una preparazione
tecnica e un'abilita mannale non comuni. Ecco perché non tutti i
ragazzi riescono in quest’attivitd. Bisogna lavorare di muscoli e di
intelligenza : bisogna conoscere le leggi dell’aerodinamica, alme-
no quelle fondamentali; e le leggi e regole tecmiche costrutti-
ve; bisogna saper adoperare la sega da traforu, la raspa, il trapa-
no, il martello, i saldatori, le pinze, la colla, eccetera, Non & neces-
sario essere ingegneri e falegnami, si intende; ma non si puo nem-
meno pretendere di riuscire in un’ impresa simile senza prima fare
un tirocinio, leggere qualche manuale — sia pure semplice — sbuc-
ciarsi qualche dito, provare qualche delusione.

T costruttori di modelli volanti sono dei piccoli ingegneri, =
spesso degli inventori.
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Parigi 1938 — Jim Cahill vincitore della Coppa Wakefield

Sz qualcunu un giorno avra la
balzana idea di scrivere la sto-
ria dell’elasticismo dovrd dedica-
re un capitolo a parte ai modelli
tipo Wakefield.

Siamo  sicurissimi che Lord d 6
Wakefield of Hythe il giorno in
cui decise di istituire l'omonima coppa, non supponeva affatto lo
sviluppo e il successo che avrebbe avuto la formula studiata per
Peffettuazione delle gare, Quello che & certo & che il modello Wa-
kefield ha dominato per anni su i campi di gara di tutto il mondo.
Ci voleva la guerra, con le sue difficoltd e restrizioni, a farlo
tramontare.

La formula, infatti, & congegnata in modo che solo i modelli i
grande potenza o di grande durata di scarica, a causa del forte cari-
co alare che essa impone (17 gr. per dmg.), possono avere possibi-
litd di successo. Potenza e durata di scarica: ecco due doti incom-
patibili fra loro, e che si possono conciliare solo con matasse molto
lunghe o molto grosse; in tutte e due i casi occorre molto elastico.
Ed & stata proprio la carenza di quest’ultimo, a causa della guerra,
a indurre gli aeromodellisti italiani a cambiare strada.

Cambiare strada era possibile in due modi: o diminuendo il carico
alare, o le dimensioni; ma diminuire il carico
alare poteva indnrre a costruire dei farfalloni
‘utt’altro che belli e razionali. Percio ci si &
urientati verso le dimensioni minori.

E’ stato questo il concetto che ha fatto
ideare al delegato di Roma Carlo Tione Ia
categoria da 6o cm. L’idea venme fin dui
principio accolta favorevolmente ed ai prinu
del 43 veniva disputata a Roma la prima
gara del genere.

I risultati furono insperati; la piccolezzi
dei modelli infatti aveva fatto pensare che
non fosse pin necessario disputare la gara
su di un normale campo di aviazione, ma
fosse pitt che sufficiente un normale prati-
cello o addirittura un grande stadio; localita
pitt facilmente raggiungibili e pit comode.

Senonché dopo la gara ci si trovo tutti (i
accordo nel voler tormare ai vecchi camp.
poiché i medelli avevane ampiamente dimo-
strato di non essere per nulla inferiori ai
normali. _

I1 regolamento della gara era molto semplice: sia per facili-
tare il lavoro di controllo da parte della giuria, sia per ottenere
una difformitd fra i concorrenti che potesse essere indicativa per
ulteriori affinamenti della formula.

Era prevista percid soltanto una

apertura alare massima di

11"« 60 » di Guidutti e 1l
al Campicnato romanc

(fotoe Guerri - escl.}

cm, 60 ed una lunghezza di fusoliera non superiore. Molti costrut-
tori si sono naturalmente orientati verso un tipo di modello con
la massima lunghezza possibile di matassa (fino a tutta la fuso-
liera) e la massima possibile superficie. Si sono avuti cosi parec-
chi modelli a fusoliera molto (relativamente) lunga e fina con
ali a bassissimo allungamento., Senonché, contrariamente a quanto
era prevedibile, i migliori risultati non sono stati raggiunti da
questi modelli. Cio ha dimostrato, quindi, che i bassissimi allun-
gamenti (5/6) sono dannosi, sia al rendimento in planata, sia alla
alla stabilitd laterale nonostante il forte diedro, che del resto incide
fortemente anch’esso sulle qualitda di planata, Inoltre, il forte al-
lungamento delle matasse porta ad una notevole diminuzione della
potenza e quindi ad una relativa difficolta di fare quota.

I migliori risultati sono invece stati raggiunti dai modelli con
allungamento alare pii elevato (fra 7 e 8) allungamento che per-
mette una migliore salita ed ung incomparabilmente migliore pla-
nata, sia pure con una superficie portante minore, superficie che
viene del resto compensata da una fusoliera piti corta (circa due
terzi dell’apertura) e da una conseguente matassa pitt corta. Cid
purta ad una notevole riduzione di peso, e cioé alla quasi parita
con il tipo precedentemente descritto (quasi tutti i modelli di que-
=ta I(.‘ltequrla. non supsravano 1 1o grammi per dmgq., pesavano cioé
Ira i 40 & i 70 grammi), come porta ad una maggiore potenza, e
cioge ad una migliore salita, Notevole il fatto che molti dei modelli
di questo tipo avevang eliche di un diametro uguale, o quasi, alla
metd dell’apertura alare.

Non si creda pero che i modelli di questa categoria siano delle
farfallette leggere e fragili; tutt’altro. Tali modelli hanno invece
dimostrato di poter far fronte a

qualunque condizione metereologi-

s ca (cicloni ed uragani esclusi, na-
turalmente) e di possedere una no-

tevole robustezza a causa della pic-

cola massa; anche gli urti pit vio-

lenti lasciano, in modelli di questa

categoria, il tempo che trovano. E

non & chi non vede l'enorme van-

taggio di una simile
caratteristica; non
aver la preoccupa-
zione di portarsi die.
tro la valigetta con
i materiali da ripa-
razione o gquella di
perdere il lancio per
una scassatura al-
'ultimo  momento,
song cose che tutti
gli aeromodellisti
sognano da anni.

Si song visti 1 con-

correnti, infatti, ar-
rivare sul  campo
con il modello in

a« 120 » di Arseni.

Un 60 cm. di Bonazzi
mano e il trapano in ta-
Niente altro. In
alle prime espe-
rienze si pud insomma
cominciare a definire una
formola che potra essere
utilizzata con successo nei.
le prossime gare.

Apertura alare
em, 6o,

Lunghezza dellag fusolie-
ra massima cm. 30,

Peso totale minimg gram-
mi 50.

Sezione maestra di
liera libera.

Non ¢ detto che una tale formula debba chiudere la possibilita di
costruire modelli pitt grandi. I costruttori, anzi, sono andati avanti
creando una nuova categoria da 80 cm. che ha gia dimostrato di es-
sere vitalissima e che, insieme a quella dei 6o, ha il pregio di esse-
re italiana e poter quindi venire utilizzata in gare internazionali
indette dall’Ttalia.
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IMMI tu, che se
( ai  tuol primi  mo-

delli =se non ti 2

capitato di costrui-
re quilcosa che aveva tutto:
ali, timoni, fusoliera, elica,
carrello e tante altre cose
magari; ma che non voleva
assolutamente saperne di vo-
lare, o tutt'al pit di svolaz-
zare? Questo & 1'enigma che
afflizze molti aeromodellisti
del tipo « vorrei ma non ci
riesco ».

Usualmente il principiante
inizia la sua carriera copiun-
do le proporzioni e la sago-
ma di un apparecchio vero.
Niente di peggio di una Bi.
mile procedura; l'aeromodel-
lista osserva - le caratteristi-
che che possono essere ve-
dute dai suoi occhi, ma tra-
scury gli intangibili, invisi-
bili fattori, come il centro
di gravita, di superficie, d1
pressione, gli angoli d'inei-
denza e la distribuzione del
peso strutturale, che solo il
progettista di quell’apparec-
chio pud conoscere. Queste
cose somo estremamente im-
portanti e devaonn avere un
valore definite in ogni ap-
parecchio. D’altra parte v
relazioni fra di esse sono va.

METRE
&ﬁi ELICA DA

r1a..b11mslme e mon sempre (foto G{"’f‘l' Bty

chiare; questo spiega perche | E

fra 20 progetti di aeroplani,

sia pure fatti du gente del mestierc ol abilissimn, 2 ¢ no 1 o 2 riescono
e'}'fett.ivameuts bene,

Nei modelli le difficoltda sono ancora superiori perchi i fattori in giuoco
sono infiniti; questo spiega perché fra due modelli costruiti sullo stesso
disegno e dalla stessa mano, une dei due va sempre molto meglio del.
ultro.

E' quindi difficilissimo stabilire delle regole che insegnino a progettare
dei buoni modelli; ancora pin difficile stabilire -delle regole semplici o
pratiche. Quelle che vi presentiamo hunno percid soltanto un valore in-
dicativo; & certo perd che wotranno semplificare moltissimo il lavore a
chi & al suo primo progetto di modello ad - elastico.

51 dovra prima di ‘tutto stabilire l'apertura alare del modello. che si
vuole costruire; in base ad essa si stabilird la corda media, ciok la pro-
fonditda medin dell'ula. Se l'ala & rettangolare la profondita & costante =
quindi inequivocabile, se 1'ala & rastremata questa & data dalla media
aritmetica delle corde al centro ed all'estremitid dell'ala.

Tale media won Adovrdi superare 1/7 dell’apertura alare; il che. pratica-

_Q DELLAPERTUR
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LO= L DELLA cORDA

ALTE2ZA DELLA Fu.souem-i DELLA COROA MEDIA

L5 2 peis | ALTEZZA DELLA FUSOLIERA
f DELL'ALTEZZA DELLA FUSOLIERA
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mente significa che
anche la superficie
alure viene ad esse-
re automaticamente
determinata essendo
fornita dalla eorda
medin moltiplicata
per l'apertura.

In pratica un mo-
dello di 1 m, di a-
pertura alare avra
14  decimetri qua-
drati di  superficie
portante.

Lo spessore mas-
simo del profilo a-
dottato non dovra
superare. 1/10 della
corda; se ciog que-
eta & lunga .10 cm,
lo spessore mnon do-
vIda essere superio.
Te a 10 mm.

Il diedro rimane
anch'esso determina-
to nella misura del
12%  dell’apertura:
vioé 12 cm. ogni 100
i apertura.

Determinate cosi
le caratteristiche
dell’ala e la forma
che si desidera dar-
le (che pud essere
secondo il gusto del
costruttore, poiche
non influisce ap-
yrezzabilmente sul-
la doti del modello)
51 determinera la
lunghezza della fu-
soliers o meglio del-
le sezioni di cui essu & composta, Essa dovrd essere lunga, dal muso fino
ad un terzo della profonditi alare, 1/4 dell'apertura alare. La parte po-
steriore, che va dal primo terzo avanti dell'ala fino al primo terzo avanti
dei timoni di profonditd, dovrd essere lunga metd dell’apertura alare.
La lunghezza della fusoliera rimane cosi determinata come i 2/3 del-
I"apertura alare.

L'altezza della massima sezione della fuscliera non dovra superare 1
3/4 della corda media alare e la linea di trazione che normalmente m
assume come linea di fede della fusoliern dovra passare ad 1/3 in alto
della fusoliera. L'ala dovrd trovarsi invece pid alta della fusoliera i
cica 2/5 dell'altezza delln fusoliera; pud darsi che a gualeuno perd non
piaceia 1'ala pitt in alto della fuscliera. In tal caso dovrd essere aumen-
tata D'altezza cdella fusoliera per poter abbassare molto la linea di trazio-
ne rispetto distanza fra 1’ala e la linea di
corda

ad essn in modo cioé che la
trazione, invariata ¢ uguale a circa 3/4 della
alare. La larghezza della fuscliera & data dalla zrossezza della matassa ela-

rimanga pressochi

{continua a pag 32)
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ccovi un modello facile facile, dallo aspet-
to stravagante e dal nome ancora pia
buffo; ma, guardatelo bene: guei travi di
coda non vi ricordano quel famoso osso di
pollo che marito e moglie tirano, uno da
una partz ¢ una dall’altra, fino a romperlo,
per pronosticare se il nascituro apparterri
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al sesso gentile o portera baffi e barba? L’e-
videnza & balzata agli occhi del costruttore che lo ha battezzato cosi
felicemente e noi non vi troviamo nulla da ridire.

Le piccole dimensioni ed il minimo peso ne fanno l'ideale per
voli al coperto in un gualsiasi locale abbastanza vasto da permet-
tergli di compiere un volo circolare di circa 6/7 metri di diametro,

Legandolo con un filo ad una estremita dell’ala, si potra farlo vo-
lare in spazi anche minori. La fusoliera porta-matassa ¢ costituita
da un tubetto del diametro di cirea 8 mm, di impellicciatura di acero
di 2/10 di millimetro di spessore o di cartoncino. Per costruire il
tubo si potrd arrotolare 'impellicciatura o il cartone su una normale
matita e tenervesla in forma con elastici o spago finché la colla non
abbia fatto presa. Le estremitd del tubo vengono chiuse poi con dei
tappetti di sughero e ad esse vengono fissati i sunporti portamatassa,
Chi volesse fare le cose proprio per bene, potra addirittura far pas.
sare la matassa elastica all’interno del tubo. L’ala ed i timoni sono
ricavati da impellicciatura di acero, pioppo o pero di 5/10 di =pes-
sore. I supporti dell’ala e del timone sono di tranciato i pioppo
Jdi 1 mm. di spessore. L'elica & ricavata dallimpellicciatura di 5/10

tanza.

curvata a vapore ed ¢ in due pezzi, incastrati ed incollaud in un pic-
colo mozze.

Si dovra curare molto 'esattezza e la leggerezza della costruzione
e, sopratutto, bisognera fare atrenzione all’allineamento dell’ala e dei
timoni e alla precisione e simmetricitd dei diedri, Per ottenere una
buona piegatura del centro dell’ala e del timone anteriore e per
renderlo sufficientemente rigido, si dovra piegare il legno, dopo
averly inciso leggermente con un temperino dalla parte esterna alla
piegatura, e quindi spalmare leggermente di collante l'incisione e
I'interno della piegatura stessa, Per il centraggio, essendo tutte le
parti del modello fisse, si potra agire sulle estremita delle ali e dei
timoni svergolandole per aumentarne o diminuirne la rispettiva por-
Pud esser sufficiente inumidirle con un po’ di saliva e farle
asciugare al calore di un fiammifero tenendole svergolate nel senso
desiderato.

Nel caso che il modelio risulti centrato in planata ma non nel
volo a motore, inclinare 'usse dell’elica verso 1'alto o verso il basso
a secomda che i1 modello risulti picchiato o cabrato.

Come si vedz non =i tratta di

o= @ J:‘ab:!:zzafam /E??Jgérzb;é

/2{5‘:’9 cop!&’a;p/aa.;

un modello difficile. Occorre sol-
tanto un po’ di precisione e di
legoerezza di lavorazione. (QQuan-
do si scende a dimensioni cost
piccole anche una  frazione di
vrammo ha la sma importanza.
Chi per esempio avesse la
pussibilita  di lavorare in balsa
pud essere certo di ottznere un
- maodello soddisfacentissimo,
| Per curvare l’elica pud essere
| utile, invece de! vapore, una leg-
| gera mano  di collante cellulo-
sico dalla parte interna  delle
pale. Essiccando, il coliante cel-
lulosico tira, costringendo le pa.
le ad incurvarsi. Poiché¢ di que-
sti tempi trovare deli'elastico
per la matassa & una cosa un
tantino  complicata, potrete ac-
o comtentarvi di anelli elastiei uni-

(déﬂf?ﬂ a}é//o . ti msieme a catema con il hen

\sfaé:/:zm/m 1I1‘rjt_:? sistema a megiin d.i' fili ela.
stivi da 1 mm. per 1 uim. rica-

vati da uno spezzone di cavo ela.
<tico da ammortizratori,
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DELLELICA

1, modello sia a elastico che a scoppio, anche e ben centrato, sot.
ﬁ to 'azione del miotore assume assetti pericolosi che ne turbano
I’equilibrio. Ricordiamo che & errore definire un modello « ca-
priccioso » quando ci capita cid clie non sappiamo spiegare. La
colpa di una scassatura sara quasi sempre della nosra Insuificiente
avvedutezza pitt che della incomprensibile capriccicsita del modello.

11 fenomeno pit comune & quello per cui il modello, benché cen.
trato, si mette a cabrare fortemente per compiere quindi una seri:
di scampanate,

Le cause sono ben definite e sono tre:
mento cabrante; esuberanza di potenza.

La coppia cabrante non si manifesta nel volo ret-
tilineo, ma solo nella virata destra se l'elica ¢ sini-
strorsa e nella virata sinistra se l'elica ¢ destrorsa,
Se con l’elica sinistrorsa si effettua una virata a »i-
nistra si ha una coppia picchiante. Volete convin-
cervene praticamente ?

Smontate una ruota della vostra bicicletta e te-
nete il mozzo tra le mani mentre la ruota gira ad
esempio da sinistra a destra e immaginate (perche
in realtd siete di fianco) di essere dietro alla ruota
cioé dietro all’elica trattiva, al posto del pilota. Se
ora spostate il mozzo della ruota nel piano oriz-
zontale in modo da virare col vostro immaginario
apparecchio a sinistra vedrete il mozzo della ruota
vincere la resistenza delle vostre mani e disporsi
come se l'apparecchio cabrasse. Picchierd se vire-
rete a destra. La coppia cabrante ¢ quella che si
manifesta pid spesso perché il modello tendera.
sempre se non ha correzioni di alettoni o di timoni,
a virare per effetto di un'altra coppia dalla parte
inversa a quella verso cui gira lelica.

Il momento cabrante si manifesta quando il pruo.
lungamento dell’asse dell’elica passa sotto al cen-
tro di gravita. Se passasse al di sopra si avrebbe
un momento picchiante. A questo punto bisogna
fare un’osservazione che certamente avranno fatto
glj elasticisti e cioé che, con esuberanza di potenza,
il modello continua a cabrare (che ¢& diverso da
« continua a salire ») anche se va diritto (e quindi
non si manifesta la coppia cabrante) e anche se !
prolungamento dell’asse dell’elica passa al di sopra
del C. G. Si noti che avere un momento picchiante
non vuol dire che il modello debba assolutamente
picchiare perché ci puéd benissimo essere, come ¢'l,
un altro momento pit grande e cabrante che =i genera per esubu_
ranza di potenza.

coppia cabrante; mo-

Infatti avviene che, anmentando la velocitd, lu forza che agisce nel
centro di pressione dell’ala anmenta molto di pia di quello che au-
menta la F (ammesso che si abbia una coda portante) che agisce
nel C. P. di coda, o meglio: il prodotto della F dell’ala per la di-
stanza del C, P. dal C. G. & maggiore del prodotto della ¥, di coda

AEROMODELLISMO

per ia distanza del C. P, (di coda) dal C. ., cloé & maggiore il mo-
mento portante dell’ala che non guello di coda e cid provoca appui.
ta la cabrata. Se poi la coda é deportante, al crescere della velocitd
aumenta la cabrata fino al rovesciamento.

Abbiamo intanto anche dimostrato la necessitd della coda por-
tante nei modelli a motore. Per l'esattezza si noti che questa ne-
cessitd non si manifesta se il C, P. coincide col C. G. essendo nullo
il momento, Parliamo ora un poco dei rimedi, Comunemente, se
il modello sotto 1’azione del motore cabra, si inclina verso il basso
gr:ltdatamr:r_'lte e diagonalmente I'asse dell’elica dalla parte wverso
cui essa gira per non fare virare il modello. A questo modo si da
un momento picchiante e torcente in modo da equilibrare coppie
e momenti cabranti. Cip non & perd la soluzione pit razionale per
il fatto che si perde in potenza, Infatti la potenza andata perduta
sara data dalla formula P — P.cos A essendo P la potenza formita
dall'elica ed A l’angolo di incidenza negativa che 1’asse dell’elica fa
con la linea di volo dell’apparecchio.

Ponendo A=25° avremo: P — P.cos 25° = P.— P. 0,0 — P. o,z
che vuol dire che si & perso un decimo della potenza formita dal-
I'elica,

Una soluzione migliore & quela di far equilibrare momento ca-
brante ed euberanza di potenza com la coppia picchiante senza spo-
stare l'asse dell’elica, ma semplicemente facendo leggermente vi-
rare il modello dalla parte verso cui gira l'elica a mezzo del timone.
Oppure si pud porre il C. G., e & vicino al C. P., sotto il prolun-
gamento dell’asse¢ dell’elica (che deve rimanere parallelo alla linea

ue evidenti dimostrazioni
delt’effetto giroscopico dell’elica

Jdi volo) e fare un modello ad ala bassa. So che gli aerumuodellisu
hanne disertato guesto tipo di modello, ma credo varrebbe la pena
ogni tanto di lasciare le vecchie idee tradizionali.

L’insuccesso dell’ala bassa ¢ forse anche dovuto al fatto che il
progetto & fatto quasi sempre da principianti ed il problema non
¢ stato seriamente affrontato dagli esperti.

SIROSCOPIO
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Nm‘.l_l articoli di Pietru Angelucei sull’idromodellismo, ultimamen-
te apparsi sull’« Aguilone », sono contenuti, a mio parere, alcuni
errori — se cosi st possonc chiamare — che cercherd di dimostrare
e correggere, La soluzione delie questioni idromodellistiche & ancora
in alto mare: i pareri sono molti e discordi. Sarebbe molte vtile per
tutti, che gli idromodellisti esponesscro su queste pagine i frutti dei
joro studi e delle loro esperienze. Riguardo gli idromodelli a due
galleggianti, afferma 1"Angelucci che il gradino deve trovarsi sotto
il centro di graviti. Questa affermazione & errata e lo dimostro.
Esaminiamo anzitutto il decoilo di un idrovolante vero. In quest'ul
timo il gradjno si trova coincidente col baricentro o anche poste-
riormente ad €sso.

Per il peso, ’apparecchio, appoggiato sul gradino ha tendenza a
picchiare, (fig. 1) tendenza che & contrastata dai piani di coda ma-
novrati in senso cabrante. ;

Nella prima fase del decollo i galleggianti emergono dall’acqua
per effettc delle forze idrodinamiche che su di esso agiscono (fig. 2).
Nella seconda fase, dopo una corsa sul gradino, il pilota, cabrando
maggiormente provoca un aumento di portanza e quindi il distacco
finale (fig. 3); in seguito, picchiando, rimette l'apparecchio in linea
di volo.

L’idromodello, invece, deve avere i galleggianti di forma tale che
al momento del distacco dall’acqua esso si trovi nel miigliore angolo
di salita, in modo che le manovre effettuate dal pilota vengano de-
gnamente sostituite. i

E’ evidente che nei modelli non si deve collocare il gradino coin-
cidente col baricentro o pusteriormente ad esso provocando la ten-
denza ad oscillare in senso longitudinale, ma si devono creare due
punti di appoggio, uno anteriore e uno posteriore, tra i quali venga
a cadere la verticale passante per il baricentro. Questi punti d’ap-
poggio, reagendo verticalmente, provocane un equilibrio longitudi-
nale che raggiunge lo scopo voluto. Nel caso particolare del model-
lo a due galleggianti, tali punti d’appoggio sono costituiti dal gra-
dino (posto anteriormente al baricentro) e dalla troncatura poppiera
del galleggiante. La distanza del gradino dalla verticale baricen-
trica non deve esserz esagerata, Normalmente ¢ di 1 .. 3 em., se-
condo le dimensioni del modello. Non sono inoltre d'accordo con
I’Angelucei quando afferma che la forma in pianta di galleggiante
« b» rappresentato nella fig. 12 del suo articolo & eccellente. Infatti,
se usata per idromodelli a 3 galleggianti ¢ inutile che abbia il gra.
dino, il guale va sostituito dalla troncatura poppiera. Qualora poj ci

<81 voglia servire anche del gradino, tanto meghio; « melius est abun-
dare guam deficere ». Considerato che per il decollo occorrono dei
vortici, a che serve la forma appuntita della poppa se nen a dimi-
nuire l'effetto del gradino? Se poi & usata in modelli a 2 galleg-
gianti, a maggior ragione & necessaria la troncatura poppiera. (I
modello infatti ¢ appoggiato sul quadrilatero formato dal gradino
e dalla detta troncatura dei dne galleggianti).

Rigunardo ta forma prodiera dei galleggianti, quella appuntita non &

affatto la migliore : nell’ammaraggio, modelli con ga
gianti di tale forma prodiera si infilano facilmente.
potendo, per evidenti ragioni aerodinamiche oltre che
tiche (specialmente nei modelli a due galleggianti), ac
tare la forma in pianta della prua indicata con «a» 1
I’articolo di Angelucci, & senz’altro consigliabile quelli
forma arrotondata.

Mi si potra obbiettare che il modello di Pelegi, dete
tore del primato nazionale e mondiale della categor
idromodelli a matassa elastica, pur avendo i galleggian
appuntiti, ha decollato e ammarato perfettamente. Rispor
do che si tratta di un modello eccezionale e (pur ricono
scendo 1’alto valore di Pelegi) anche di un volo eccezio
nale e un tantino fortunata, Il francese Guillemard,
esperto idromodellista, che tra 'altro ha superato di fatto,
se non ufficialmene, il tempo di Pelegi (infatti il tempo
deve essere superato di almeno 30'', secondo il Regola-
mento I.A.I.. A proposito, ¢ razionale questo regolamen-
to? Non sarebbe ora di rivederlo?) & della mia stessa opi-
nione. Per correggere o, meglio, ridurre gli effetti spesso
dannosi della coppia di reazione dell’elica, oltre agli ottimi
sistemi citati dall’Angelucci vi & anche quello di mettere
il galleggiante simistro (nel caso di eliche destrorse) a
incidenza maggiore di quello destro.

Ricordo poi che una teoria completamente opposta a
quella che Angelucei ha illustrato si va diffondendo =
(pare) con successo, Mentre noi si sta a discutere tanto
sul gradino ecc., la sunnominata teoria, che potremmo
chiamare «semplicista » vuole i galleggianti a ventre totalment=
piano (fig. 4). Forse si tratta di modelli dalla grande esnberanza
di potenza, aventi un decollo immediato,

Sarebbe quindi utile sentire la parola di chi questa teoria ha gia
esperimentato. Spero con queste mie note di aver contribuito a ri-
svegliare tra gli aeromodellisti italiani la passione per gli idromo-
delli. Meglio che le chiacchiere, per il progresso idromodellistico,
servono le gare che invece sono assai rare, Invocare la guerra come
giustificazione della mancata organizzazione di gare non ¢ cosa che
fa molto onovre all’aeromodellismo nazionale.

Del resto, con l'ottima formula edividi l'incasso » le spese or-
ganizzative sono molto ridotte. Si potrebbe indire qualche gar,
non dico nazionale (date anche le attuali difficoltd di trasporto) ma
provinciale o locale: specchi d’acqua adatta non mancano nella no-
stra Della Penisola. Ci vorrebbe cosi poco a far contentj gli idro
modellisti, che non hanno messun riconoscimento ufficiale!
FErpINaNpo Gati
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UN MODELLO DI ALTA CLASSE:L A L3]»

un muodello ad ela-tico dolla costruzione semrplicissima ¢ di gato al vapore all'estremita, 11 bordo d’uscita ¢ un listello trianga.

dlt(: rendimento, Le sue caratteristiche generali sonu: piccole dis lare di tiglio 2%7.
mensiond, leggerezza, potenza limitata, alto numero di giri. Molti impiegano come bordo d’uscita, listelli 1,5X7 gquadrango-
L'« N Z 310 & Jella classe degli « 8o centimetri», cioé appartie.  lari ritagliati da tavolette di tranciato di pioppo. E’ naturale che
ne a quella affermatasi con maggior successo alle competizioni ro.  per l'impiego debbono essere previamente limitati per portarli al-

mane 1g43. profilo triangolare.
Le sue doti di volo sono ottime : ha una buona salita e una lunga Le centine n. 1, le pit grandi, & consigliabile costruirle con
planata. La media dei tempi si aggira sui 4 minuti primi. tranciato da mm. 1,5. Il longherone, costrnito in tranciato di pioppo

1l 26 Agosto scorso (19 Campionato Italiano modelli Volanti) si  dq mm, 1, ¢ rastremato e non affiorante.
affermava segnando il tempo di 26 minuti primi (massimo della
competizione) e scomparendo in altezza al primo lancio.

_ 11 modello supplente, identico al primo, scompariva anch’esso
dopo circa ¢ minuti,

Questi tempi, abbastanza eloguenti, fanno pensare che la for-
mula ¢ indovinata e che, alle prossime gare, accanto alla categoria
dei «6o» vedremo anche quella degli « 80 centimetri».

Come ripeto, la costruzione del modello ¢ delly massima sempli-

PIANO DI CODA. — E’ privo di longherone, La sua superficie
¢ esattamente 1/3 dr quella alare, con forte allungamento.
Il piano di coda viene costruito in due pezzi, incastrau ed isn-
collati a sbalzo alla fusoliera.
Il bordo d'entrata, un tondino di mm. 2, fa da perno d'incastro
Un particolare nel disegno lo dimostra chiaramente. 11 bordo di
uscita ¢ in tranciato di pioppo 1Xs.

citd. E’ stabilissimo sotto ogni punto di vista ed ha dimostrato di TIMONE DI DIREZIONE. — La costruzione di questa parte, 1
volar hene anche con vento forte. Il centraggio non presenta aleu-  materiali impiegati e il sistema d’incastro somo gli stessi.
e difficulta. : L'ELICA. — E' bipala, ribaltabile e senza tenditore.

L'originale era in balsa che pud essere so_
stituito dal pioppo, da; paulonia, dal cirmolo.
E’ sottinteso che 'impiego di questi legni va
accompagnato da una lavorazione molto fi-
ne e accurata. L’Elica deve risultare nei mo._
delli ad elastico molto leggera ché il 309
del rendimento dipendz da essa.

11 mozzo dell’elica si costruisce con duc
yguancette di compensato da mm. 1 e con au
blocchetto di legno portante l'asse porta eli_
ca, Questo & in acciaio da mm. 1,2; alla
estremitd anteriore porta un occhiello per
il gancio del trapano. Un cuscinetto a sfere
del diametro di g mm, serve a darle la scor.
revolezza necessaria ed eliminarne 1'attrito.
Il tappo porta elica & in legno paulonia con
boccola di alluminio, Il gancio per la. matas-
sa porta un tubetto di gomma per impedire
la rottura dell’elastico.

Le pale dell’elica, come ripeto, vanno la-
vorate con una sgorbia molto affilata. I1 loro
spessore  deve essere molto fino, quanto
quello di un foglio di carta.

CARRELLO, — E’ fissato ad un fazzolet-
to di compensato incollato all’ordinata. Le
A 1 > ruote sono ellittiche dello spessore di mm, 4
‘Ercole Arseni e '« A. Z. 31 » ala gara del 26 agosto 1943 e del diametro di 26 mm.

Vanno costruite in materiale molto legge-
ro e imboccolate con tubo di alluminio.

| EOSIRUCIONE RICOPERTURA. — Il primo avvertimento che do & questo:

FUSOLIERA, — La costruzione ¢ a traliccio. I guattro longheru adoperate una buona colla. Le pii indicate sono la «coccoina »,
ni sono listelli quadrangolari in tiglio da 2X2. cnarcisina» o prodotti simili.

Questi possono essere anche sostitniti con tondini di pioppo da La fusoliera & consigliabile ricoprirla in carta « Avio» mentre per
mm. 2. E’ preferito perd l'impiego del primo materiale. L’ordinata 1. aitre parti & bene impiegare una carta pilt leggera e sottile. Ba-
A, quella che ¢ di testa al tappo portaelica, & in tranciato o com-  gnate, per tendere la carta, dopo almeno mezz’ora che avete incol-
pensato LI_a mm, 1. L'ordinata P, quella portante il gancio poste- 1,49 per essere sicuri che la colla sia bene asciugata e che non
riore, varia da mm. 1 a 1,5. possano verificarsi distacchi della carta dal legno. Per la vernicia.

Lo spessore, sia del filo d’acciaio per il gancio che quello del  tyrq non vedo Dutility; le vernici d’oggi non riescono a preservare
compensato dell’ordinata P, non deve essere eccessivo. Nelle mi- 13 carta dalla umiditd ma bensi ad appesantire il modello, La leg-

sure ho abbondato per ragioni di sicurezza. (Quante volte nei miei  surezza non ¢ uno dei fattori principali per il buon rendimento?
modelli ho visto aprirsi o staccarsi il gancio dall’'nltima ordigata

con gli effetti che tutti conoscono...). - — INCII)P;NZE. — I calettamento & anch’esso uno dei fa-ttm"i piit
Si teyga presente, perd, che nell’e A Z 31» la potenza dell’ela.  lmportanti, L’ala va calettata a 5 ed anche 6 gradi; il piano di coda
stico ¢ limitata ai soli 30 mm* di sezione ed anche meno, a o l'elica a o® 0 a 1° g ; iy
Ed ora a voi. Costruite con la massima attenzione e precisione.
L'ALA. — Ha un’apertura di 8o centimetri. E’ del tipo trapezoi L’originale del modello era completamente in balsa e pesava 43
dale von longherone non affiorante. Si compone di o centine il cui grammi. La potenza motrice era data da 1o fili di elastico 1X3 ca-
profilo, un concavo convesso moltg sottile che & stato studiatp ap.  Ticati a 8o giri. La durata di scarica era di 1”7 e 4073 l'altezza rag-

punto per modelli di tali dimensioni, & efficientissimo. Le centine giunta dal modello si aggirava smui 100 metri; media dei tempi di
vengono costruite tutte in tranciato da mm, 1 e sono riprodotte  circa 4 minuti primi.
sulla tavola costruttiva in grandezza naturale. Tutto ¢id in condiziom normal e senza termiche.

Il bordo dell’entrata, un tondino di pioppo da mm. 2, viene pie. ERCOLE ARSENI
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1l tutt'als di Gino Piccoli di Rovereto

L senzacoda non ¢ certo molto divulgawo in Italia. Quundo st
parla di tale tipo di modello si trovano ancora molti scettici,
a causa della loro ignoranza, o quasi, sul progressi realizzati
in questo campo. Poiché tuttavia si richiedono notizie su que-
sto o su quell’argomento, ecco in breve la storia delle ali volanti,

1 primi esperimenti risalgono al 18g6, fatti dal Dott. Geest, tede-
sco, sempre seguendo sagome ed osservazioni fatte sn uccelli. Le
prove ebbero successo, tanto che nel 1go6 brevettd un tipo di ala
avente una leggera forma di S e l'incidenza variante da positiva «
negativa dalla radice all’estremitd. La guerra 14-18 troncod ulterion
prove; solo nel ’21 ecco riapparire il « Weltensegler » (veleggiatore
mondiale) di Wenck costruito su idee del Geest (fig. 1). E’, pil o
meno, la ricostruzione di un uccello, Dj particolare ha 'assenza di
derive poiché il costruttore credeva di raggiungere una stabilita di-
rezionale mediante aggiustamenti delle semiali; le estremitd avevano
una freccia di circa 30°. Il diedro ad M assai accentuato, Il profilo
usato era di tipo concavo convesso, e l'estremitd alare era pin alta
del punto d’attacco; la linea di giuntura delle semiali esterne era
convergente di 10°. Alle prove, nonostante i provvedimenti addotta-
ti, la stabilitd direzionale non era buona; ’apparecchioc si dimostrd
comunqgue un ottimo veleggiatore,

,L’anno appresso, nel ’2z, il sig. Lippisch (quello famoso per le ali

battenti ecc. ecc.) produsse lo « Storch » (Cicogna), (fig. 2) a cnj riu-
sci a dare sufficiente stabilitd direziomale variando il profile (da
concavo convesso a biconvesso) e l'incidenza, cosi che la centina
d’estremita era calettata 10° in meno di quella d’attacco. I dischi
erano fissati con una convergenza di 3° verso l'avanti, il diedro di
questo modello era minimo, Il suo comportamento e le sue qualita
potevano gareggiare senza tema con tutti gli altri tipi.

Nel ’28 usci la famosa « I'liegende Brett» o tavola volante; si trat-
tava di una costruzione piuttosto grande: apertura di 3,5 m., ala sen-
za variazione di incidenza né freccia, leggera convergenza dei dischi
terminali diedro di circa 1/30. Perd questa volta era stato usato un
profilo a C. P. fisso (in questo caso si trattava di un biconvesso sim.

-

T

(Foto Guerri - escl.;

la fusoliera
e corta di legno pieno, (per ab-
bassare il €. G.) e formava con

metrico, era grossa

I'ala un  angolo  di circa 8v.

Qualitd di volo ottime; solo si risentiva la mancanza di alettoni o
parti mobili dato che il modello rispondeva con immediatezza al
minimi aggiustamenti; il lancio era effettunto mediante speciale
dispositivo dato il suo peso notevole.

I1 C. G. guesta volta si trovava esattamente al 235 Y% della pro-
fonditd dell’ala, ed ¢ comungue bene ricordarsi che non deve mai
risultare pitt indietro di tale posizione.

Nel ’zo, alla prima gara dzi esenza coda », venne presentato alla
Wasserkuppe il « Deltan (fig. 4), ancora di Lippisch, elaborato dai
due disegni precedenti, Aveva una pianta gquasj triangolare e la
fusoliera aveva anche funzioni di deriva, Vennero usati gli stessi
dischi terminali rivolti verso il basso come sullo « Storch ».

Dal g30 in poi. in Germania ed anche in Inghilterra, «il senza
coda» viene preso davvero in considerazione, Nella prima nazicone
difatti si costituisce una classe a parte per ogni singola categoria
(E. MS. oppure V.) che non rimasero mai senza concorrenti. So-
prattutto nella categoria veleggiatori i progressi somno notevoli di
anno in anno, Sarebbe troppo lungo descrivere tutti i concorrenti
alle gare, cosi ecco alcuni accenni sui migliori prototipi.

Nel 33, alle gare della Rhén, vinse Hans Adenaw col tipo
« HAWX » (fig. 5). Il modello pesava quasi 3 Kg. ed aveva un'aper-
tura di 3jozoe mm.. L’ala era costruita a doppio longhercne in tre
parti con leggera freccia e diedro minimo. Anche questo era sta-
bilizzato nella solita maniera, calettamento pesitivo alla radice e
negativo ai terminali. La fusoliera era corta e ben avviata.

Nel '36 venne presentato dal sig. Armes un modello assai origi-
nale : aveva un’allungamento minimo cosi da poter usare dei lon-
gheroni leggeri, dei profili assai fini e bassi.

Il costrattore voleva eliminare in parte la resistenza indotra,
che, come si sa, & grande soprattutto per { piccoli allungamenti, con

®
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uno speciale bordo d’attacco di forma elittica e, allo scopo di togliers le turbolenze, erano
stati messi dei dischi ai terminali, Disgraziatamente il modello sra troppo stabile. A causa
di un C. G. bassissimo non poté mestrare in pieno le sue qualita.

Aveva una planata piatta e velocissima, fatto dovuto alla sua finezza, Le dimensionj
erano : peso 1.100 gr. apertura 1.350 mm.; lung. tot. goo mm.; corda minima 750 mm. Nel
'37 € di nuovo Adenaw che vince la gara con un originalissimo adattamento senza variaziom
di calettamento o profili autostabili, ma soltanto rovesciando le -emiali esterne, La forma
del modello era del tutto ortodossa e simile alla « Tavola volante », Il profilo era un
normalissimo piano convesso di 1710 di spessore. Aveva un’apertura di 1800 mm, ed un
carico alare di 438/dmq., le centine erano costruite col noto sistema « compositon,

L'ultima novita (si tratta del 3g) in guesto campo & stata data dalla «Leipziger Fligels
(fig. 6) o «ala di Lipsia», prodotta dagli aeromodellisti di quella cittd, L’ala in pianta
¢ ellittica e consente, grazie alla calcolatissima distribuzione del peso una planata ot-
tima; il C. P. & alto a cansa del forte diedro, i1 C. G. & ben basso e fa si che Pappa-
recchio reagisca bene anche alle raffiche. Nel campo a motore a scoppio ¢l sono i senza
coda di Adenaw (fig, 8) :u progetto del dott. Antes e quelli degli americani Simmonds
e Lockmer., Questultimo ¢ dztentore del record delia sna categoria col tempo di 320"
con i soliti 30" di motore, nei veleggiatori il record & dell’wala i Lipsia» con 11' e con
la distanza di 10.400 m..

Nel campo dell'elastico i tentativi sono stati piuttosto pochi data la difficoltd di
piazzare le matasse, ad ogni modo citeremo il sig. Goodsir, (Inghilterra) che costrni un
modello tipo Wakefield (fig. 7). I dati sono: ¢8 cm., profilo RAF 34, la freccia delle
semiali esterne ¢ di 47° per il bordo d’attacco e di 27° per
quello d'uscita, calettamento: sila radice oY, al termina-
le 4,5, superfice 13,4 dm®, peso 1¢8 gr., (guindj non rientra
i formula). Il costruttore afferma che ha compiuto di-

] ..ed uno tedescO

versi voli la cul media si aggira a1 50", La matassa pare sia un po' scarsa dato che &
sistemata nella fusoliera. )

Altro modello a elastico ¢ quello del Dr. Klose di Dresda che ottenne dei voli costanti
di 30"; questa volta la matassa era alloggiata nelle ali, pare dentro il longherone che era
tubolare, Da queste prove, riprove e notizie si ¢ constatato che:

19 Il calettamento deve variare; 2° Gli angoli maggiori devono trovarsi alla radice,
1 minori ai terminali; 3° La differenza tra gli angoli non dovrebbe superare i + 2,5° per
i positivi e —6 per i negativi; 4° Il centraggio del modello non deve essere fatto moven-
do gli alettoni o variando i profili, bensi sistemando i pesi lungo la fusoliera; 3 E’
cosa ottima usare profili autostabili; 6° La stabilita direzionale ¢ data dalla freccia; 7° La
stabilitd laterale ¢ data dalle derive o dai dischi terminali; 8° La stabilitd longitudinale
¢ data da: faccia, diedro, e profilo adatto; ¢° E' necessaria la massima accuratezza e
precisione nella costruzione,
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rRINCIPIANTL! Ecco il modello per voi. Potrete divertire voi stes-
? si, 1 vostri figli e discepoli soltanto costruendo il « Corvo 4.
l Ma parliamo seriamente : guesto veleggiatore scuola ha doti
di volo assai soddisfacenti, nonostante estrema facilitd di
costruzione ; particolari caratteristiche sono 1'assenza di ordinate ed
I'unificazione del profilo alare.

MATERIALI

1 tav. di comp, da 3 mm, 3j0X8 cm.; 2z tav. di tranciato i
pioppo da 1 mm. 10X3jo em.; 3 listelli di tiglio da 3X7; 1 listello
di tiglio da 2X3; 1 listello di tiglio da 3X3; 1 listello di tiglio da
2x3; 1 listello di tiglio da 2Xz; 1 listello di tiglio da 1X2; 1 li-
stello di tiglio triangolare da 2X3; 1 listello di tiglio triangolare
da 1,5%3.

COSTRUZIONE
Conviene iniziare dall’ala, costruendo sedici centine tutte uguali,
Sono questi i pezzi che devono essere pili curati. Cercate quindj di
ottenere 16 centine uguali fra loro e uguali per transitiva al dise-
gno (n. 3); non un campionario di stecchini aerodinamici.
Quando avrete pronte le centine vi converra preparare un di-

segno dell’ala in grandezza maturale. Potete ricavare le dimensioni

dalla nostra figura, non occorre un capolavoro di disegno, & suffi-

ciente uno schizzo schematico, Fissate il disegno su di un tavolo di
W legno che vi servird di piano di montaggio.

PORTARE L'INCAJTRO A QVEJTA J.Jumr-ti.znj JOLO PER bw. C{PEFLE.’EQ\:LJL{ 351

cosTavine 16 CENTING N°3 IN
TRANCIATO Bl PIOPPO BA '1

DERIVA-
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PENJATO DA 32

RA/TREMARE IL
[~ RORDO D'V/CI-
TA DELLA DIRIVA

CO/TRVIRE IL PEZZO N°1 CoN
C(OMBPE{NJATO bl PIOPPO DA 3

INCA/TRI DA £/€GVIRE NELLA
PARTE PO/TERIORE DELLITELLON. S

CENTRALE DA 3x7 DELLAFVJSO- /| 3
@ LERa iR’ ALLSQI0 BE(R/

SEZIONE A A

V2 \47/
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P
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//
4

= > v
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e 115 - 72 225 — Bompo BEN-
| IN LiS-
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BODDO DV/CITA N LJTELLO TRIANGOLARE DI TIGlo 217 /% é puit
LONGHERONE ALARE [N LI/TELLO DI TIGLIO DA 2x




Su questo pilano, atutandovi con degli spilli, fisserete ttti 1 pezzi,
come indica il disegno, badando che siano allineati fra loro, che 1
longheroni siano tutti, che le centine siano parallele, che tutti i
listelli entrino bene mnegli incastri, che la costruzione, insomma,
sia esafta, Attenti che durante l'incollaggio i pezzi mon si attacch:-
no alla tavola.

La fusoliera & semplicissima. L'unico pezzo preoccupante, molt:
poeo perd, & il longherone inferiore che & costruito in tre pezal.
Per essere sicuri potrete montare anch’esso servendovi della tavola
e degli spilli. In tal modo riuscirete pit facilmente a mantenerlo
diritto. Le rastremature swm listelli laterali vanno ottenute con il
seghetto da traforo e carta vetrata. Una volta pronto il listello su.
periore, potrete montare il musone in compensato, i puntoni e -l
listello inferiore.

Attenzione, montando il musone, che questo risalti ben allineato
con il listello superiore altrimenti vi funzionerd da timone di di-
rezione.

Non dimenticatevi di mettere i previsti fazzoletti di cartoncino
nei punti di incollatura fra i puntoni ed i listelli, se non volete
vedere la fusoliera in pezzi dopo il primo atterraggio.

Il timone di direzione va montato sul posto dopo aver fissato sul-
la fusoliera quello di profondita che va montato con lo stesso siste-
ma descritto per lfala.

Ricordateyi prima di ricoprire, che i pezzi devono esssre tutti
cartavetrati.

BAGNARE LO
SCHELETRO CON
GOMMA ARABICA
O COLLA VEGE.

LA CARTA VA
BAGNATA CON
S5DPRUZZATORE
O CON UN BA -
TUFFOLO D|
COTONE —.

~| PES HANNO IL
COMPITO DI EVITARE
LO SVERGOLAMENTO-

. AEROMODELLISMO

La fusoliera pud essere o no ricoperta secondo 1 gusti; in caso
potrete usare della carta pergamina. Per 'ala e gli impennaggi
userete invece della carta « Avio» o veling o simile.

Non diciamo nulla per la ricopertura poiché troverete in altra
pagina illustrazioni pin che sufficienti.

AGGIUSTAMENTI E VOLO
L'ala deve essere unita alla fuzoliera mediante un po' d’elastico
pressapoco nella posizione indicata nel disegno.
Il punto giusto dovra essere trovato praticamente.
Lanciate il modello a mano con una spinta leggerissima, quel

‘tanto che basta per sentirvelo sfuggire dalle mani senza farlo ca-

dere in terra ai vostri piedi.

Osservatelo come si comporta in volo. Se va via veloce percor-
rendo una traiettoria curva inclinata verso il basso, come se venis.
se attirato dal terreno o se avesse il muso pesante, significhera che
il modello & picchiato e si dovrd spostare 1'ala in avanti. Se va via
lento, tende ad alzare il muso ed a ricadere di coda, oppure esegue
una planata che sembra un toboga, vorra dire che il modello & ca-
brato, &, ciod, pesante di coda e si dovra portare I'ala indietro.

Con successivi spostamentj e qualche lancio di controllo riusci-
rete a far compierz al vostro modelio una planata Junga e regolare.
Tutti i lanci devono essere effettunati con wento di froute.

Per i lanci con cava cominciate con zo metri fino a 50 o 6o.

OVUNQUE 4! RITENGA
NECESSARIO, EFFET=
TUARE LA RICOPERTU
RA CON SPiCeHI pI ~
CARTA
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che conserva il valore sudetto per un tempo infinitesimo d:.
minuendo poi rapidaments, e se anche per ipotesi tale valore
fosse costante, esso vienz ad essere completaments assorbito
in parte dalla struttura ed in parte dalla ricopertura; 2¢ per.
che la fusoliera sottoposta alla tensione generata dalla ma_
tassa elastica c¢ui erano stati dati il 409 dei giri progettat:
non.ha dato aleun segno di annodarsi o di risentirsi pzr tale
energico trattamento.

Venendo al lato costruttive diciamo che la costruzione
della fusoliera ¢ fatta tutta con listelli di pioppo di 2 per 2;
sulla parte posteriore della [uscliera & inserita un'ordinata d:

compensate da mm. 1,5 che serve a portare il gancio della

matassa elastica.

Ouesta sistemazions ¢ molto chiaramente illustrata dal dr_
<ggno che accompagna guest'articolo.

All’estremith della fusoliera & posto un pattino fatto con
fili di acciaio da 1,5 mm.

Sulla parte anteriorz della fusoliera & sistemato il solito

musone di sughero.

11 carrello & formato da due vni.
che gambe di acciaio di diametro di

IL MODELLO VINCITORE DEL e oo

IMPENNAGGI, — Impennaggi:

orizzontale : & costituito da 3 coppis
¢ di centine ricavate da una tavoletta

di tranciato di pioppo di 1 mm. dl

spessore,

11 modelle clhie ¢f accingiamo a descrivers, &, come & facile veds- I1 bordo d’entrata ¢ costiwito anche gui da un tondino di pioppo

re, un modello ad elastico ad elica monopala ¢ se non fosse per qui_ da 2 mm, di spessore, e quello di uscita da un listello triangolars

sta sua ultima caratteristica noi lo consiglieremmo anche aj pringi- di 13 Anche qui la curva di estremitd & ricavata con tondino che
pianti, perché, date le sue brillantissime gualita dimostrate in nume.  forma a bordo P'attacco nello stesso modo che & fatto per 1'ala.

rosissimie gare, costitnirebbz un notevole passo nel cammino in- IMPENNAGGIO VERTICALE., — Ti profilo ¢ il N.A.CLAL ooog

trapresc biconvesso simmetrico: il contornoe esternc & formato anche qui con
Non & infatti un modello per la cui costruzione siano necessarie  un tondino di pioppo di 2 mm. di diametro opportunamente cur.

spiccatissime gualita; basta buona volonta ed attenzionz. vato per segui_re il disegno. Sia Uimpeunaggio verticale che queilo

E’ un modello molto ben raccordato e pud essere realizzato com.  orizzomtale vanno rivestiti come Vala. Lriat CHIAROTTINT
pletamente con materiali nazionali.

Ecco le sne caratteristiche principali : apertura alare mm. 850; lun- .
ghezza mm. 780; superficie dm* g,25; peso tot. gr. 83. '

ALA. — 11 profilo dell'ala & un N.A.C.A. della famiglia 2300 op.
portunamente modificato per lo scopo. Essa & composta da n. 8 cop-
pie di cantine di tranciato di pioppo da mm. 1 che si ricavano tutl:
da un'unica tavoletta.

Il bordo d’entrata ¢ costituito da un tondino di pioppo di 2 mmni,,
il longherone & formato da un listello di pioppo di 1 per 3 dispostn
inferiormente ed il bordo d'uscita ¢ un listello triangolare @i 2 per
7. Materiale questo facilmente trovabile in commercio,

La curva di estremita dell’ala & ottenuta curvando il bordo d'en
trata. Per questa operazione si raccomanda pilt che altro un pd di
pazienza per evitare che il listello troppo precipitosamente piegato
si debba rompere.

L’ala viene costruita in 2 pezzi che poi vengono uniti con il solity
ponticello di compensato di 1 mm. di spessore, La ricopertura dovia
essere eseguita con carta velina e verniciata, se l'avete, con una
“mano di trasparente.

FUSOLIERA. — La fusoliera ¢ completamente progettata a tru-
liccio onde evitare il noioso lavoro di traforo per la costruzione delle
ordinatz 2d il rilevante peso di esse.

Qualcuno potrebbe obiettare che, mancando completaments puin.
toni e diagonali, la struttura non presenta una eccessiva robustezza
atta a poter sopportare con facilitd il notevole sforzo assiale gene-
rato dalla matassa elastica in piena tensione. Questo gualcuno puo
stare perfettamente tranquillo per due ragioni: una teorica = unu
sperimzntale (supponiamo che credera maggiormente alla seconda)

a

che sono: 1° lo sforzo assiale generato daila matassa & uno sforz.
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U'rentetto  anzitutto che la co-
struzione  del modelle i scala
1:50 del « Macchi-Castoldi 2020
non ¢ adatta per principianti,
m quanto richiede quel poco di
precisione e di attenzione, che

soltanto una pratica aeromodel-

' listica puo dare.

La costruzione ¢ in abete o cirmolo, o meglio in tiglio per le ali
e per la fusoliera, e in celluloide da mm. 2 (od anche in compen-
sato di betulla da mm. 3) per i piani di coda,

ALA. — L’ala pud essere costruita con due procedimenti diversi,
secondo le possibilita del costruttore, e cio¢ in uno o due pezzl. Nel
¢aso sia costrmita tutta d’un pezzo es=a sard ricavata da una tavo-
letta da mm, 13X350X200 e si procedera nel modo seguente: trac-
ciatane la pianta sulla tavoletta e segnata la mezzaria con la matita,
si tracci sul bordo piano della tavoletta, prima dj traforare, il die.
dro dell’ala, come risulta da disegno (1), indi, con una raspa o col.
tello od altro, si tolga il materiale eccedente. Attenzione alle fibre!
Questo per il ventre dell’ala. )

Per il dorso, invece, dopo aver disegnato sulla ta\-olenq, rego-
landosi con la mezzaria, il contorno delia pianta della fu:sulleral nel
punto di attacco con 1l'ala (2), si pratichino due tagh inclmati di 45
in corrispondenza di dette linee di riferimento (tagh prnfnn(h 30
4 mm.), In tal modo, si puo fare poi il raccordo ala-fusoliera, ado-
perando un tondino (3). o ] _

Dopo di che si pud unire P’estremita inferiore (Ile'! taglio con la
estremita dell’ala, nsando la raspa e facendo attenzione a non intac.
care con essa la superficie inclinata generata da! coltello, Ora =1
pud traforare la pianta dell’ala, che si otterra cosi sbozzata, e ver-
rd poi profilata mediante una buona lima piatta & grana grossa,
dopo il montaggio sulla fusoliera. . _ o

Nel caso che il costruttore non abbia a disposizione la
tavoletta da 13 mm., oppure.voglia costruire 1"ala in dne
pezzi, il procedimento ¢ del tutto simile al primo, con la
variante che la tracciatura e la sagomatura verranio fat-
te per semiali e che il raccordo ala_fusoliera, invece che
venire dal blocchetto stesso dell’ala, dovra esser fa'uu
con stucco cellulosico o con collante molto denso misto
a segatura, X

Per il montaggio dell’ala in guesto caso sara opporiu-
no munirsi di due blocchetti prismatici, da mettere sotto
le estremitd alari durante l’incollaggio, per garantire la
esattezza del diedro (4).

FUSOLIERA. — La fusoliera verra eseguita mel modo
seguente :  tracciare jl profilo su di un blocchett,, da
mm, 20X30X 140 € seguirne il contorno con seghetto o
raspa, badando a far molto precisi I'alloggiamento del-
I'ala e dell’abitacolo; indi, regolandosi « ad occhio » col
disegno (del resto non & difficile), tracciare la pianta e
shozzare a raspa. Nel far cio si fara attenzione affinché il
muso venga della larghezza segnata sul disegno, altri-
menti poi, una voita sagomata la fusoliera, si avrd una
sezione  ovale all'attacco dell’ogiva, anziché rotonda

N EWI L

Fatto ¢io, si pud dare alla fusolieru la sua =ezione, badandu bene
& farla come nel disegno,

MONTAGGIO. —- Prima di incollare 1'ala si badi bene che 'al-
loggiamento nella fusoliera sia ben piano; indi si proceda: se l'ala
¢ tutta d'un pezzo, appoggiando la parte rimasta piana delia tavo-
letta e incollando; se I'ala & in due pezzi, incollando simultanea-
mente le semiali ¢ servendosi dei blocchetti, eni ho accennato, Ad
ascingamento avvenuto =i pud procedere alla profilatura, ponendo

attenzione all’incidenza delle semiali,
IMPENNAGGI — Gli impennaggi verranno eseguiti  in com-
pensato da mm. 3 o meglio in celluloide; sulla loro costruzione

non mi soffermo; il procedimento & evidente e semplice. L'incollag-
gio alla fusoliera avviene per mezzo di due piccoli spinotti, facenti
parte dello stesso pezzo da cui ¢ stato ricavato 'impennaggio, 1
quali vanno infilati in appositi fori della fusoliera (ved. 3).

ABITACOLO. —. L'abitacolo & costruito in due pezzi: la parte
anteriore, o abitacolo propriamente detto, e la parte posteriore, o
poggiatesta carenato. Ambedue sono in legno.

I raccordi dell’ala e dei timoni, le scanalature per le armi di fu-
soliera e le scanalature del poggiatesta, (6) vanno fatte mediante
limette tonde a grana media.

CARRELLU. — Questo ¢ abbastanza semplice : consta essenzial-
mente di un tubetto di alluminio del diametro esterno di mm. 3,
in cui va praticato col seghetto un taglio di lunghezza convenien-
te, (1); un paio di pinzette tonde ¢ pochi colpi di martelletto com-
pleteranno la staffa porta-ruota. I portelli copriruota vanno fatti
su lamierino di alluminio o di ottone da mm. 0,3X0,3.

I.e runte, possibilmente, fanuo fatte al tormio, ma possono essere
fatte anche, alla peggio,
in compensato da mm. 3.
Per farle al tornio si pud
usare  indifferentements
legno duro, « galalite » od-
« ebanite » ; meglio que.
st'ultima.

ELICA, — L’elica & ri_
cavata da un disco di cel.
luloide da mm. 2 o da
una tavoletta di buon
compensato di betulla da
3 mm. L’ogiva, necessa-
riamente eseguita al tor-
nio, & in legno duro (fag-
giv od altro) ed ¢ incol-
lata sul disco all'elica (8).

FINITURA E VERNIL
CIATURA, — Per la fi.
nitura si usa carta vetra-
ta di grana sempre pia
allo scopo di assicurare un minimo assorbimento di verni-
ce, Per la verniciatura operare nel modo seguen-
te : dopo aver lisciato ben bene tutte le superfici da
verniciare, dare una prima mano con nitrocellnlosa
bianca o comunque chiara, abbastanza demsa; ad
asciugamento avvenuto passare della carta vetrata
finissima, meglio se consumata, poj dare una secon.
da mano, poi una terza. Le vernici, affinché sia as-
sicurata la lucentezza, dovranno essere alla nitro-
cellulosa ; il colore.., beh... scegliete voi! Una cosa :
se volete ottenere un bell’effetto dal vostro model-
lo, aggiungete a tutte le vernici che userete della
polvere di alluminio (porporina bianca). Per fare
la vernice con la quale minmtizzare il ventre del vo-
stro modellino mescolate della vernice bianca con
un po' di blu, ed aggiungete del solvente e della
polvere di allnminio : otterrete, se saprete regolarvi
in base alla tinta, un bel colore alluminio_sporco-az._
zurino, di ottimo effetto.

fina,

Mario GuEL
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L modelly & stato ridotto tenendo conto che un’effettiva fedel-
ta sarchbe stata impossibile perché avrebbe fatto interveni-
re in maniera eccezionale, ¢ guindi disastrosa, quel tanto co-
noscinto fenomene aerodinamico detto effetto di scala e che

si & cercato invece di neutralizzare nel miglior modo.

Certo, nessuno pud pretendere che un simile modello, per
guanto alleggerito al massimo, al termine della scarica si metta
a veleggiare per decine di minuti.

Questo avra invece ung rapida salita in spirale a causa della
coppia gencrata dallelica, seguita da un calmo, ma veloce volo
planato; e questo & gid un ottimo risultato,

Inutile naturalmente obiettare che, per migliorare le doti di
volo, si dovrebbe eliminare la spirale in salita, poiché cio non
& possibile; sarebbe infatti necessario deviare I'asse dell’elica o
svergolare un’ala. .

Nel primo caso si.verrebbe a variare la sagoma dell’apparec-
chio, nel secondo le difficoltd di corretta realizzazione sono
quasi insuperabili. Fra un male sicuro e sopportabile ed uno
possibile e grave si &.quindi preferito il primo; meglio, dunque,
lasciare che il nostro «202 » si sbizzarrisca a virare stretto. Se
verra ben costruito, questo sarad il smo unico difetto.

ALA., — L’ala & composta di due semi-ali unite al tronco cen-
trale per mezzo di due piccole baionette orizzontali costruite
in compensato di pioppe da un millimetro e mezzo; ogni semi-
gla ¢ formata da una centina di attacco di compensato di pioppo
da millimetro 1,5 e da altre cingue in tranciato di pioppo da
un millimetro di spessore. Queste cinque vanno, come sul disc-
gno, ricavate da un’unica tavoletta di tranciato in maniera da
evitare sprechi e disordine. Il bordo d’entrata é un listello ret-
tangolare di millimetri uno per due disposto con la dimensione
maggiore orizzontalmente.

I1 longherone, disposto nella parte inferiore dell’ala, & rica-
vato da un listello rettangolare di mm. 2X4 opportunamente ra-
stremato all’estremita.

L’ala & ricoperta in carta ¢ Avio » bianca rifinita con una ma-
no di vernice alla nitro-cellulosa trasparente.

FUSOLIERA. — La fusoliera & formata da otto ordinate, al-
cune in compensato da un millimetro ed altre in compensato da
1,5 a seconda dello sforzo cui debbono essere sottoposte. Esse
sono riunite per mezzo di listelli gquadrangolari di mm. 1,5%1,5.
La parte anteriore del posto di pilotaggio & fatta con un foglio
di celluloide di 0,5 mm. di spessore, ln sviluppo del parabrezza
e completamente disegnato sulla carta di costruzione, in modo
che anche i pilt inesperti non trovino difficoita. .

Badare bene che la parte posteriore del parabrezza non deve
seguire la forma del poggiatesta, che & incavata, ma deve rima-
Ir}ere; diritta in modo da lasciare, come al vero, un canale per

aria. .

Nella parte inferiore della fusoliera sono sistemati i due ra-
dlator],_ quello dell’olio prima, quello d’acqua voi, realizzati am-
bedue in ecartonc¢ino da disegno ed incollati al termine della co-
struzione a ricopertura avvenula.

‘I_raccurdi ala-fusoliera anteriori sono di sugherp ed i poste-
riori di compensato da 1 mm.. Essi sono completamente dise-
gnati sulla tavola di costruzione in modo che nessuno pud avere
la benché minima difficoltd nella loro costruzione.

[ 202> modello volante

IMPENNAGGI. — Quello orizzontale & di pianta cllittica; ed ¢
formato da quattro centine in tranciate di pioppo da 1 mm. umtc:
per mezzo di un longherone formato da un tondino di pioppo di
2 mm. di diametro. Il contorno esterno & tutto ottenuto con com-
pensato da 1 mm.. La ricopertura va fatta con carta « Avio » Dbian.
ca verniciata alla nitro cellulosa; il montaggio dei piani orizzon-
tali sulla fusoliera & ottenuto in modo assai semplice, come pud
constatarsi dalla tavola costruttiva ¢ riteniamo quindi che non
siano necessarie ulleriori spiegazioni su questo argomento.

L’impennaggio verticale & costituito, come 'orizzontale, da una
centina di tranciato di pioppo da 1 mm., da un longherone otte-
nuto con il solito tondino di pioppo di 2 mm. di diametro, dal
contorno osterno in compensato da 1 mm.. Anche questo va ri-
coperto con carta « Avio» bianca e verniciato alla nitro-cellu-
losa. Nella ricopertura degli impennaggi vi raccomandiamo un
po’ di calma, se volete evitare di rifarla quatiro o cinque volte.

CARRELLO. -— 11 sistema d’atterraggio ¢ formato da due se-
mi-carrelli disposti ciascuno su ogni semi-ala ¢ formati da una
unica gamba di forza fatta con filo di acciaio armonico di un
1 mm. di spessore. Ognuna di esse porta una ruota tipo ballon,
di quelle cioé a bassa pressione, di 26 mm. di diametro in cel-
luloide.

Nella parte poppiera della fusoliera é sistemato un piceolo
pattino di coda fatto con filo di accinio armonico da 1 mm. e
fissato mediante legatura seguita da relativa incollatura.

L’attacco del semi-carrello alla semi-ala & chiaramente illu.
strato nel disegno e riteniamo che spiegarvi il suo montaggin
sarebbe un’offesa per i vostri formidabili cervelli.

GRUPP0O MOTO-PROPULSORE. — E’ costituito da un’elica bi-
pala di forte passo ¢ da una matassa di 8 fili di mm. 1X3. La
matassa & fissata alla parte poppiera della fusoliera per mezzo di
un gancetto foderato di gomma ed istallato sull’ultima ordinata.

L’elica va ricavata da un bloecco di cirmolo di 220 per 30 mm.,
pud essere pero anche fatta di tiglio® L’ogiva, completamente
vootata nell’interno, porta due tagli radiali in cui vanno ad al-
loggiare le due pale dell’elica. Posteriormente all’elica ed incas-
sato, in un vano praticato in questa, come si vede chiaramente
sulla tavola costruttiva, & posto il cuscinetto reggi spinta. Dietro
di questo sono tre dischi di compensato incollati che fanno da
tppo alla prima ordinata della fusoliera; ’asse porta elica &

fatto con filo di acciaio armonico di 1 mm. di diametro; la parte
di asse compreso fra I'elica e l'estremita dell’ogiva pud essere
b_t:mss;mn adeoperalo per arrctolarvi del filo di piombo qualora
ci0 fosse necessario per correggere il centraggio del modello.
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AEROMODELLISMO

0.25 cme.

L'« Altair »:

U0’ cascare ¥ mondo, scoppiare un'epidemia, capitare un terre.
P moto o la pit terribile delle guerre, ma passato il guaio e di-

radata la polvere vedrete certamente uscire di sotto un mat

tone un quaiche aeromodellista con in mano 'ultimo modellu
costruito nel frattempo. I nostri ragazzi meriterebbero un monu-
mento per questo.

Anche nel campo motoristico si & verificato gualcosa di simile. No-
nostante le difficoitd, la mancanza di materiali, di mano d'opera,
macchinario, le nostre fabbriche hanno continuato imperterrite a
produrre motori se non in grande guantita per lo meno di ottima
qualitd. Somo usciti nuovi tipi e perfezionamenti a getto continuo,
tanto da esser certi di non poter essere smentitj affermando che,
in questi ultimi tre anni, la motoristica italiana & passata all’avan-
guardia, & forse non soltanto in Europa. Se le nostre informaziom
sono esatte, infatti, al di 1a dell’oceano i1 moteri hanno fatto ben
pochi progressi. Gli americani sono ancora fermi al due tzmpi ad
accensione elettrica e se pure sono giunti a perfezionare notevol-
mentz questo tipo sono ancora ben lontani dai nostri ultimi modelh
ad autoaccensione. Si starebbe verificando, insomma, quello che
nessun acromodellista italiano avrebbe mai osato sperare: il supe-
ramento da parte nostra della tecnica americana, che pure in que-
sto campo, avevamo considerato fino a qualche anno fa invincibile.

Se spetta agli svizzeri il merito di aver introdotto in aeromodel-
lismo la tecnica del motore ad autcaccensione con i loro Dyno 1
ed Etha, spetta certamente a noi, italiani, il merito di aver portato
questo tipo di motore ad un alto grado di perfezione che, del resto
¢ ancora ben lontano dall’aver’*tcccato il suo massimo.

I tipi si sono succeduti aj tipi. Vanti-
1ni ha creato il sno Antares 4 che tant.
ottime prove ha gia dato; Grazzini ha
ripreso, migliorandola, la formula del
Dyno 1 producendo un motore non i
sprezzabile; Garofali ha tirato fuori dei
bellissimi prototipi che, purtroppo, non
slamo ancora riusciti a vedere in serie.
La ditta « Aviominima» sta attrezzan-
do la sua nuova produzione con un
tipo da 4 cm. ed uno da 1 cme.

In complesso, un’attivita pia che con-
solante; ma guel che conta & che molu
di questi motori portano deliz 1muovi-
zioni tutt’altro che disprezzabiii,

Ha iniziato Vantini con 1'Antares i
incorporande il serbatoio al carter con
una felicissima =oluzione che, oltre il
lato pratico, favorisce anche quello este.
tico (vedi foto). Garofali presenta un
attacco posteriore che permette una di.

a

]

minuizione deli'ingembro frontale del
motore = la possibilitd di variare facil-
mente !'incidenza della linea di trazio.

ne: si tratta di due occhielli traversali
<ituati posteriormente al carter che per.
mettono il fissaggio per mezzo di spi-
qotti e di una semplicissima  mensold
(fig. 1); la variazione di incidenza & ot-
tenuta praticando un’asola sulla mensola in corrispondenza del foro
superiore; lo spinotto blocca tutto nella. posizione voluta.

Vantini e Garofali, contemporaneamente o quasi, hanno presen.
tato dei prototipi nei quali & stato abolito il consueto contropistone
per la variazione del rapporto di compressione. Per ottenere tale
rariazione invece si & provveduto a montare ’albero suo di una
hoceola eccentrica capace di ruotare sul carter e comandata da una
levetta posta subito dietro I'elica (fig. 2). Spostando la levetta la

L
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boceola compie una porzione Jdi giro e, a causa della sua eccentricita,
tutto il sistema albero - biella - piwone viene spostato di una fra-

I’altv o verso il basso. In tal modo
viene a variare il volume finale della
camera di scoppio e quindi la compres-
sione. Se il sistema, pero, presenta degli
innegabili vantaggi pratici per la possi-
bilitd di diminuire l'ingombro frontale
per l'abbassamento del cilindro, conse-
guente alla mancanza del contropistone,
o per la migliore carenabilita del mo-
tore, non esistendo leve di comando
sulla sommita del cilindro, e se pure
aumenta la vita del motore avendo di-
minuito il numero dei pezzi soggetti ad
usura, pure presenta il fianco alla criti-
ca. Lo spostamento verticale del pisto-
ne, infatti, porta ad uno sfasamento
Jdelle Iuci di immissione, scarico e tra-
vaso, che, essendo ricavate nella parete
Jdel cilindro, non possono spostarsi as-
sieme ad esso; il motore quindi viene a
trovarsi in cattive condizioni di funzio-
namento al momento della partenza o
4l massimo della potenza. Non & detto
vhe non si possa rinscire a conciliare le
cose in modo da ottenere dei buoni ri-
~ultati; basterebbe avere un discreto
funzionamento in partenza ed uno otti-
mo al massimo dei giri dimensionando
le luci in modo che rendano il massimao
quando il rapporto di compressione &

zione i millimetro verso

e re——

i1 mighore.

Du una indiscrezione che siamo riusciti a procurarci, sappiamo
che la Ditta « Aviominima » sta preparando dej motori da 1 cme.
con carter monoblocco e carburatore a valvola rotativa sull'asse
Ma la particolaritd maggiore & data da un sistema di carburators
brevettato, monoblocco ricavato di fusione tutte d'un pezzo con
il carter: cid diminuisce notevolmente le cause di guai che negy
altri modelli erano rappresentate dai vari tipi di tubetti di addu-

(continua a peg- 93



Que:\tu modeilo & uno dei pit riusciti della categoria. Bella esteti
ca, =oliditd massima ed ottime doti Ji volo ne fanno un piceolo

gioiello dell’aeromodellismo. L'apertura alare & media: 2,167 m.
cosi da permettere, senza ricorrere ad allungamenti antiestetici o
esagerati, una corda media abbastanza grande per non diminuire
il numero di Revnolds e mantenere il rendimento del profilo il pin
vicino possibile ai suoi grafici di galleria, La superfice alare, circa
50 dmgq., permette molte cose ad un aeromodellista in gamba; per
uno che invece sia alle prime armi con i modelli a motore a scop
pio guesti 50 dmg. saranno di grande ainty nel centraggio, poten-
do tenere basso il carico alare e per conseguenza anche la velocita
di planata. T timoni, situati a notevole distanza dalle ali, hanno una
azione pronta ed efficiente nello stabilizzare i1 modello.

COSTRUZIONE

Cominciamo dall’ala: primo passo da compiere ¢ la costruzione
del longherone. Si tratta di un trave ad 1 rastremato, ed & consiglia-
bile per il montaggio di riprodurlo al naturale su di una striscia
di carta. Tenere conto che le quote dell’anima in pioppo da 1 mm.
sono le stesse del longherone meno 4 mm.; i listelli scanalati da
34, con l'incastro da 1 mm., sono di guelli che sj trovano in com-
mercio. Ora vengono le centine : sono 28 a due a due ugunali. Le 36
37, 38 sono in compensato da 2 mm. alleggerite; le 39 40 in comp. da
1,5 mm. alleggerite; tutte le altre senza distinzione sono in tran-
ciato di pioppo da 1 mm.,

Dato che il longherone in questa ala ¢ affogato, bisogna porre
la massima attenzione nel fare gli alloggiamenti. Come c'¢ sul di-
segno, il bordo inferiore del longherone deve trovarsi a 3 mm. Ji
altezza quando la centina ¢ posata su di un piano. Arrivati a que-
sto punto =arebbe meglio riprodurre al naturale sia la semiala si-
nistra che quella destra. Segate in tre lamelle il bordo d’uscita
{triangolare da 3x12) e, dopo averlo curvato e tenuto fermo per mez-
zo di spilli, incollatelo. Preparate 1 terminali (n. 50) e cartavetra-
te per bene due listelli da 3 3. Non vi resta che eseguire il mon-
taggio dell’'ala. La ricopertura avviene in carta pergamina leggera,
dato che la =avio » non ha la sufficente larghezza per le centine
di radice.

Passiamo ora ai piani di coda. La loro costruzione ¢ nguale a
quella delle ali: qui perd solo la centina n, 28 ¢ di compensato da
2 mm., tutte le altre sono in tranciato da 1 mm., Omettere dal fare
gli alloggiamenti per le baionette della fusoliera. Viene quindi la de-
riva che, come co=truzione e montaggio, ¢ del tutto analoga alle
precedenti sunerfici.

Ed ora una mnota: il motore da usarsi su questo modello deve
avere una discreta potenza,; sono guimdi da scartare i motori ad
accensione elettrica al disotto di 6 cme. e quelli « diesel » al disot-
to di 4 cme.. Resta inteso che il possessore del motore di cilindra-

AEROMODELLISMO

ta minore dovra cercare di alleggerire il pit possibile la sua co-
struzione, lusso che si pud permettere di ignorare chi invece pos-
segga un motorino da 10 emc., Bisogna fare ancora un'altra distin-
zione dato che esistono motori che si montang radialmente ed al-
tri invece (e =ono la maggioranza) assialmente: il modello & stato
costruito per montare un « Brown B», non tutti i motori sj ritro-
veranno quindi con guell’intervallo tra i due montanti del motore,
Bisogna che ognuno provveda a sistemarsi questa faccenda. Per 1
possessori di motori a montaggio radiale, invece, conviene mettere
i supporti come da disegno, facendo perd l'ordinata n. 1 piena e
tagliando a livello i supporti che aggiungono notevole soliditd alla
parte anteriore,

La fusoliera si compone di 18 ordinate di compensato, la mag-
oior parte delle quali alleggerite, e di longheroni varii.

I montaggio si comincia dalla parte anteriore, unendo le ordi-
nate 1 2 3 4 per mezzo dej supporti motori, assestandole bene ed
incollando; a queste si applicheranno poi i1 longheroni mediani da
3% 7 sui guali si monteranno tutte le altre ordinate. Per chi
avesse tempo e spazio & preferibile usare il vecchio metodo della
mezza =cala, che tanto buona prova da nella costruzione dei veleg.
giatori con molte ordinate,

Arrivati alla parte posteriore, dopo aver incollato la sagoma
n. 22, sovrappory-il timone di profondita e adattare gli incastri par
il fissaggio; eseguire la medesima operazione per la deriva. I rac-
cordi in sughero del timone vengono adattati dopo la ricopertura.
Consigliamo per gli stabilizzatori la carta Superavio jo e per la
fusoliera la Superavio 6o,

Parte importantissima del modello, se volete una cosa che duri
a lungo, & il carrello. Usate dell’acciaio armonico da 3 mun. di dia-
metro. In caso di scarsa potenza del motore sij pud sopprimere il
rinforzo centrale. Le ruote possono venir sostitnite vantaggiosamen-
te da ruote lenticolari in legno dello stess diametro. La sistemazio-
ne dell'impianto elettrico va fatta fra le ordinate 2 e 4 appoggian-
dost ai montanti del motore,

VOLO

Dopo aver centrato il modello in planata cominciate a dargli un
po’ di motore, non pin di 10 o 20 sec. altrimenti correreste rischio
di perdere l'apparecchio date le sue spiccate qualita veleggiatrici.
I1 motore dovrebbe avere tre gradi di incidenza negativa e due a
sinistra in modo da avere una salita in larghi cerchi di circa 0 metri
di diametro verso destra. Per la visibilita in aria ed il suo facile
ritrovamento in terra snggeriamo di dipingere in scuro la parte in-
feriore della fusoliera e la parte di sotto delle ali e timoni; in colo-
re chiaro quella superiore, in modo che il modello sia visibile da
distanza quando & in aria e faccia contrasto col terremo quando
€ in terra,
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‘AEROMODELLISMO

CONOSCERE LA POTENZA

potenza; i possessori di motori a scoppio in genere ne

hanno poi cognizioni pitt precise e sanno che & una delle

proprieta del motore. Perd se si chiedesse ad uno qui-

lunque di essi una esatta definizione della potenza, cre-
diamo che P'interrogato si troverebbe in imbarazzo. Ora, cerchiamu
di spiegare chiaramente che cosa sia la potenza e come si possa
valutarla.

Una forza si misura in chilogrammi (Kg.); una forza che agi-cu
in una certa distanza fm) si misura in chilogrommetri (Kgm)( ed ¢
uguale al prodotte di Kgxm e si chiamg lavoro, Es. per alzare
20 Kg. all’altezza di 4 m. 51 compie un lavoro di 20X 4=80 Kgni.,
lo stesso lavoro si compie tirando per 5 m. un mobile che presenti
20 Kg. di resistenza alla trazione. 11 lavoro ¢ indipendente dal tem-
po impiegato.

Se uniamo il concette di lavoro con quello di tempo ecco che ab-
hiame la potenza. Come base prendiamo il chilogrammetro secon-
do (Kgm. 1) che si ottiens dividendo il lavoro per j secondi imi-
piegati a farlo; se avessimo alzato quei 20 Kg. all'altezza di 4 m. in
10’7 avremmo sviluppato una potenza di 8 Kgm. 1",

Per i motori, I'unita di potenza & i1 CV, o cavallo vapore, corri-
spondente a 75 Kgm. 1", Basta quindi dividere per 735 un risultato
in chilogrammi al sec. per ottenere la potenza in CV.

Sbagliano di grosso i signori che credong che CV e HP (hor-e
power) siano ugunali: PHP & I'unitd di potenza inglese e, dato che
presso di loro nmon € in uso il sistema metrico decimale, viene mi-
surata in libbre, piedi, minuto primo. Senza scendere in particolar
vi diremo che I'HP=r1,014 CV.

Chiarito sommariamente cosa sia la potenza passiamo ora ai di-
versi modi di misurarla,

Cominciamo dal sistema pin semplice. Supponiamo che al volano
del motore sia fissato un tamburo, ¢ supponiamo di fissare sulla pe-
riferia del tamburo il capo di una corda in modo che questa si arrn-
toli quando 1l motore gira. All’altro capo della corda attacchiamo un
peso, Cuel peso ¢ da an’idea della « forza » sviluppata dal motore.
Se il peso ¢ tale che il motors mantenga costante il proprio numer.
di giri durante il sollevamento, potremo conoscere la potenza in
Kgm 1" pzrehe abbiamo la forza 17 (peso) espressa in Kg. e cono-
sciamo la velocitd (di sollevamento).

Quest'ultima  si ottiene moltiplicando la circonferenza del tam-
bure per il numero di giri al secondo. Se R ¢ il raggio del tamburo,
la circonferenza di esso & 2R x 31416, B¢ N & il numero di girj al
minuto primo (regime del motore) il numero di giri al secondo si
otterra dividendo N per 60, Noi perd vogliamo conoscere la potenza
in CV; quindi dovremo dividere il risultato, che ¢ in Kgm. 1", per
-3 giungiamo cosi alla formula :

. FXaRX3,1416 XN o
V= ———— ——————da eni CV=na01306 X F XRXN
60 % 75
5i deve notare che la torza per il raggio (FXR) & un momento,
chiamiamole: dungue M; arrotondando il coefficiente numerico per
semplificare otteniamo che CV =013 X M XN

( eve essere noto a tutti che esiste qualcosa che si chiama

Cioé la potenza ¢ data dal prodotto di un coefficiente fisso, del
momento e del regime. A scope puramente istruttivo diremo che
i momenti si esprimone in metrichilogrammi (mkg).

Poiché un dispositivo come quello descritto prima non sarebbe af-
fatto pratico si ricorre ad adattamenti varii di guesto sistema.
Uno & il notissimo freno dinamometrico a ceppi Prony, un’altro, fa.
cilmente realizzabile, & il freno dinamometrico a corda (fig. 1). La
corda che sorregge il peso & girata attorno al tamburo nel senso
della rotazione, e viene ancorata ad una bilancia a molla. Per evi-
tare il logorio, la corda ¢ provvista di ceppi in corrispondenza del
tamburo. In questo caso la forza F ¢ data dalla differenza tra il
peso W e quello indicato dalla bilancia, il raggio R ¢ quello del
tamburo; FXR sara il momento. :

Ma non €& un sistema molto adatto per motori ad alto numero
di giri: per questi si deve ricorrere ad altre e pit diaboliche astu-
zie. (i somo 1 fremi aerodinamici che consistono di un supporto
oscillantz, dove ¢ montato il motore, ed un'elica di passo infinito,
cioé con le pale in « bandiera». A motore in moto, si misura la
coppia di reazione che & uguale in valore assoluto, e solo contraria
di segno, alla nostra conosciutissima coppia motrice, alias il mo.
mento M. ’

(continua a pag. 48)

ARO GRABATO

°i’2‘p/

TAVOLETTA
| FLUA
|

N R N N N

.\D!J(O DI LEGNO —

TVRO Bl ALLVMINIO
- S

/_\-# 'j-—v}l.fo wW

T~
/
T FILO

PVLEGGHIA




[l disegno in
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Ui proponiamo di dare qualche consiglio a chi, accingendosi a
preparare un progetto, si trova di fronte a difficoltd di disegno.
Non ¢ raro infatti che difetti apparentemente di costruzione, siano
invece dovuti ad errato calcolo grafico delle parti.

Cominciamo dalla fusoliera. Si inizia con la vista di fianco. Per
guanto pili complicati da disegnarsi e da eseguirsi quando si passa
alla fase costruttiva, i contorni curvilinei sono aerodinamicamente,
oltre che esteticamente, preferibili ai rettilinei, sempre che essi
vengano disegnati con cura, adoperando esclusivamente quegli stru-
menti da disegno noti come curvilinei e curando che ’armonia del.
la curva non sia interrotta da alcuna gobba, A tale scopo & buona
norma disporre, dopo eseguito il disegno, il foglio perfettamente in
piano su un tavolo; abbassatisi quindi con I’occhio al livello del
tavolo, si guardera con un solo occhio la curva: ogni difetto si mo.
strera evidente apparendo la curva, e le eventuali gobbe, causa la
forte deformazione prospettica dovuta allo sguardo radente, molto
accorciate ma,egualmente panciute. In tal modo & facile individua-
re e correggere i diferti.

Altrettanto si fara per la vista in pianta, che & sempre bene di-
segnare sotto alla vista di fianco, in modo che le due viste di ogni
ordinata si trovino sulla medesima perpendicolare alle due proie-
zioni (parallele) dzil'asse di mezzeria.

Passando ora al disegno delle ordinate, se la sezione & tri o qua-
drilatera, comungue siano disposti gli spigoli, le due viste gia di-.
segnate forniscono tutti i dati necessari per la loro costruzione
grafica : non altrettanto nel caso delle ordinate a cingque o pin lati,
im particolare a contorni curvilinei. In questo caso infatti le due
viste forniscono le due dimensioni di ingombro di ogni ordinata, e
nulla che possa-guidare il disegno delle parti curvilinee che la de-
Hmitano in modo che il passaggio da ordinata a ordinata sia gra-
duale ed armonico,

E’ evidente ches bisogba trovare una legge che stabilisca 1'anda-
mento della curva in base a concetti di pura proporzionalitd con le
due massime dimensioni dell’ordinata, evitando i procedimenti em-
pirici o comunque basantisi su elementi caratteristici delle singole
ordinate e non comuni a tutti, Scarteremo quindi ogni disegno a
occhio, preferendo a un procedimento frettoloso lo studio accurato
delle condizioni che il progetto e le esigenze costruttive di volta
in volta imporranno. '

Tralasciamo per il momento I'esame del caso delle ordinate po-
ligonali per limitarci alle ordinate curvilinez cui in seguito vedremo
potersi ridurre il caso delle poligonali, Fra le infinite curve che si
possono scegliere, ottime, oltre che per ragionj estetiche, per faci-
litd di riproduzione, sono le ellissi.

Ellissi ¢ il luogo dei punti la cni somma delle distanze da due
punti interni alla figura (fwochi) & costante. Fissato il diametro mi.
nore dell'ellissi, avvicinando o allontanando i fuochi sul diametro
ad esso perpendicolare (massimo) possiamo ottenere infinite elliss:
dalla pit tozza (circonfzrenza, per fuochi coincidenti) alle pit snelle
ed allungate (fuochi molto lontani). I due assi, o diametri princi-
pali, determinano nna e una sola ellissi. L’area dell’ellissi & pari ul
semiprodotto degli assi per 3,:4.

Impariamo ora a costruire Pellissi in due modi semplici ed allo
stesso tempo sufficientemente esatti per le nostre applicazioni.
Dalle due viste gia disegnate della fusoliera ricaviamo le due di-
mensioni di ingombro dell’ordinata. Costruiamo un rettangolo
ORST (con le notazioni di fig. 1) 1 cui lati siano le due suddette
misure ; UI) ed AB sono le due mediane. Dividiamo OC ed OD in
un certo numero di parti uguali (3) 1 cui punti di separazione sono
contrassegnati ciascuno con un numero. Dividiamo pure nel me-
desimo numero di parti nguali QC, TC SD, RD, contrassegnando
anche qui ogni punto separatore con un numero come da figura.
Congiungiamo A con 1/RD ed intersechiamo con B/1 OD: & questo
un punto dell’ellissi. Un secondo punto si trova conginngendo A\ con
2RD ed intersecando con B/20D; e cosi via. Esempi: A-20D;
B-28D); A-30C; B-30C; A-40C; B4TC. Un curvilineo aiuterd a com.
pletare il disegno.

Notare che l'eilissi ¢ simmetrica rispetto ai due diametri princi-
pali AB e CD,

Se nn’'ellissi non soddisfacesse agli scopi prefissi, si pud ricorrere
alla combinazione di due ellissi come in fig. 2. L’ordinata qui rap-
presentata risulta dall’unione di due semiellissi AB, CD e A’B',
C’D’ : notare che CD=C'D".

La fig. 3 dimostra che il parallelogramma circoscritto all’ellissi
non deve essere necessariamente un rettangolo: solo il rettangoloe
pers non falsa le"dimensioni, Né & necessario che A e B siano scelti
agli estremi del diametro maggiore; in figg. 3 e 4 essi sono posti
agli estremi del diametro minore: notare perd che si ¢ modificata
iz costruzione di conseguenza.

In fig. 4 ¢ inoltre un esempio di raccordo per attacco alare. (Pre-
inettiamo in 4 bis il metodo per la determinazione dell’asse di un
segmento; il raggio dei due archi di circonferenza €& a piacere ma
unico ¢ > 1/2 SG; centri in 8 e G; PP & 1'asse di SG). 11 raccordo
superiore & un arco di circonferenza con centro nell’intersezione
dell’aszse di EF con il prolungamento di ED (altezza della centina
d’attacco in corrispondenza dell’ordinata). Il raccordo inferiore &
un altro arco di circonferenza con centro nel punto d’intersecazione
dell’asse di CD con I'orizzontale per C. I punti C ed F song stati
scelti a piacere; bisogna pero fare attenzione a scegliere i punti ad
essi corrispondenti nelle ordinate contigue alla considerata. In fig. 4
& stala costrmita con il metodo esvosto la sola semiellissi sinistra :
la destra ¢ stata ricavata per simmetria,

1 listelli potranno essere alloggiati nei punti trovatj con il proce-
dimento esposto: si potrd cssere cosi sicuri «cirea sl loro allinea.
mento,

La fig. 5 illustra un’altro modo di disegnare l'ellissi di dati se-
miassi. In LMNP si costruisce il rettangolo circoscritto all’ellissi;
centro in O si traccia la circonferenza tangente internamente a
due lati paralleli del rettangolo.

Con Paiuto di un goniometro si divide la circonferenza in tanu
archi AB, BC, CD... uguali. Si tracciano le parallele ad OA’ per i
punti ~osi segnati. Si congiunge con una retta A ed F intersecando
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in S la HG; S\’ interseca la paral-
lela per I in I’ punto dell’ellissi.
Si ottiene I’ congiungendo A con D
ed R con A'. F’ & il corrispondente
di F;cosi D" di D ed A" di A, 1] me-
todo & ora chiaro: la retta congiun-
gente dnz punti della medesima
classe (con o senza indice, cioé del-
I’ellissi o della circonferenza) inter-
seca la retta congiungente i due pun-
ti corrispondsnti (relta corrispon-
denlc), sulla HG. Cosi per trovare
B’ congilungiamo B con F di cui co-
nosciamo il corrispondente F', inter-
szchiamo con HG, congiungiamo con
I’: B’ & all’intersezione con la pa-
rallela per B. In fig, 6 si & disegna.
ta la sola parte di ellissi interessan-
tz il primo guadrante, gli altri tre
archj si ricavano per simmetria ri-
spetto agli assi. Notare che se, come
abiamo fatto, si costruisce AB=BC
—=CD=... ponendo i correnti di fu-
soliera in A" B’ C,... essi risultano
allineati. Il metodo cui ora abbiamo
acennato, si chiama affinita omolo_
gica ortogonale. Esso pud riuscire
meno esatto del precedente,

Va da sé che volendo delle ordi-
nate poligonali anziché curvilinee,
basterd unire i punti trovati con uno
dei precedenti metodi, con segmenti
di retta anziché con una curva.

Vogliamo a tal punto far notare
che quando si passa a controventare
le strutture & preferibile disporre
dei puntoni che non tiranti: in tal
modo infatti, pur non sfruttando nel
miglior modo le qunalita meccaniche
del legno la cui resistenza a pressio-
ne ¢ inferiore di quella a trazione, =i
sollecitano in misura molto minors
le incollature, punti deboli della co-
struzione. Tanto maggiormente vale

=
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quanto abblamo affermato nel caso di incollature g collante cellu-
losico: €& da notare che il vantaggio di questo tanto diffuso ade-
sivo sulla caseina, ¢ dovuto solo alla sua grande rapiditd di essi-
camentu, non al maggior potere adesivo; la caseina infatti, grazie
alla sua superiore fluidita e grande periodo di essicamento, prima

" di asciugare e far presa ha tempo di impregnare bene a fondo i pez-

zi affacciati, realizzando una incollatura ben pia robusta di quella
a collante, che riesce ad impregnare solo le superfici dei pezzi.

Ora che abbiamo parlato del disegno delle ordinate sari bene
dire due parole anche sul calcolo dei profili alari. Allo scopo di
ridurre la non indifferente fatica richiesta dalla notevole guantiti
di moltiplicazioni da eseguirsi per il calcolo di ogni centina, & con-
sigliabile prepararsi separatamente, prima di cominciare il lavoro,
uno specchietto cosi concepito: si porranne in colonna i numeri
da uno a move; accanto a ciascuno di essi il prodotto del numero
per la lunghezza della corda in questione. E' chiaro che, riducendo
ogni moltiplicazione da eseguirsi per ciascuna centina, ai quattro
prodotti parziali della misura della corda per le guattro cifre com-
ponenti le successive quote fornite dalle tabelle, tali prodotti par-
ziali sono gia pronti per essere incolonnati con le opportune norme
(che speriamo non ci sia bisogno di ripetere). Lia moltiplicazione sj
riduce pertanto ad incolonnare e sommare quattro prodotti parziali
gia calcolati, risparmiando la.scrittura dei due fattori e l’esecuzio-
ne (per gquanto semplice) dei vari prodotti parziali: non & molto, ma
moltiplicate per quelle 100-150 volte che in media tale operazione
si deve eseguire per calcolare un’ala ed il risparmio di fatica e tem.
po non risnlterd disprezzabile.

E’ molto diffuso l'uso della carta millimetrata per il disegno de:
profili; & bene perd sapere che, pur ottenendosi una notevole sem-
plificazione per il fatto che non occorre far uso della squadra ne
del doppio decimetro, la precisione non & molto alta; infatti a se-
guito dei trattamenti che i rotoli di carta subiscono durante l'ope-
razione di stampa, i quadratini risultano allungati nel senso della
maggior lunghezza del foglio. Gli errori, comungue, spesso sono
trascurabili,

Grandz attenzione si dovra porre nella scelta dei curvilinei: essi
non devono presentare gobbe. A tale scopo al momento dell’acquisto
sard bene porli su un piano chiaro, se essi sono scuri, e viceversa,
ed esaminarne minutamente l'orlo. Sono preferibili i curvilinei (e
cosi pure le squadre, le righe, scc.) di materiale trasparente (cellu-
loide, vetroflex) a quelli di legno: si deformano piu difficilmente
agli sbalzi di temperatura e di umiditd, ma soprattutto non nascon.
dono il dissgno sul guale sono appoggiati : e questo & un vantaggio
molto grande.

Le matite andranno scelte in modo che lascino un tratto sottile
e preciso, ma chiaro; esse saranno dure, ma non troppo: disegnare

(continua a pag. 55)
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PROBLEMI
STRUTTURALI

| listelli profilati nella costruzione dei longheroni.

listelli profilati vengono ricavati da listelli rettangolari (di

tiglio o di pioppo) mediante operazione di fresatura. Le sczioni
di questi listelli hanno forma di C, di doppio T e di U (fig. 1.
Per la loro robustezza si rendono molto adatti alla costruzione di
longheroni ed altri ligtelli di forza, disponendo la loro massima
dimensione secondo lo sforzo cui sono chiamati a resistere. Gene-
ralmente i listelli a forma di €« C» ¢ di doppio €T » si adopera-
no per longheroni di ali a forma poco rastremata, nelle quali lo
spessore del profilo si mantiene pressoché costante lungo tutta
I'apertura, in modo che il longherone, sfruttando tuttn Paltezza
disponibile, possa altraversare le centine senza interromperle.

Se V'ala & rastremala solo per un breve tratto, si pud far subire
al longherone una diminuzione di altezza alleggerendo !'anima
ed accostando le due solette (fig. 1).

Per longherone di ala molte rastremata si adopera il listello
ad ¢ Us rastremato lungo la parte aperta, ¢ chiuso con un listello
rettangolare delle stesse dimensioni della soletta (fig. 1). Questo
tipo di longherone viene detto a cassetta; esso & molto robusto
¢ percid idoneo per modelli aventi grande carico alare. Un tino si-
mile si pud realizzare incollando due listelli o «C» (fig. 1.

Qualora si volessero costruire longheroni nia leggeri, sempre
per ali molto rastremate, si fa uso del longherone cosi delto
¢ composito » ottenuto incastrando due listelli seanalati ad un’ani-
ma di compensato o di tranciato di pioppo (fig. 1). I longheroni
cosi costruiti, non affiorando al contorno del profilo, permettono
alla copertura di disporsi con maggior agio, non incontrando
essa l'ostacolo del longherone il quale falsificherebbe il profilo in
ogni zona delimitata da due centine.

Un tipo di longherone molto robusto adatto per ali aventi pro-
fili sottili (specie per gli stabilizzatori) ¢ il doppio «T » compo-
sito affiorante al contorno del profilo (fig. 2).

Esso si ottiene costruendo un’anima con gli incastri per lc
cenline, e queste, a lorn volta, con incastri sia per PPanima sia
per le due solette,

Si incastra prima 'anima con la soletta inferiore, poi si inea-
strano tutte le centine, ¢d infine si chiude il sistema con la so-
letta superiore. I longheroni rieavati da listelli fresati hanne il
pregio di essere sfruttnti nel realizzare attnechi di ali smonta-
bili con baionectte verticali. Per un longherone a « cassetta » esi-
ste gia I'alloggio per la baionetta, mentre per un « C» o doppio
¢ T » basta chiudere le due fianecate con del compensato (fig. 2).

Il cassoncino sulla fusoliera si_realizza con un listello a «C»
addossato all’ordinala maestra. Tutto il lavoro per Unltacco si
riduce cost nel costruire le baionette che vanne ealibrate secondo
le dimensioni delle sedi.

Centine in listelli scanalati.

La costruzione delle centine con listelli scanalati si effettua
quando queste hanno corde di dimensioni rispettahili.

Questn costruzione & infatti molty usaty in acronantien cod
é da essa che ne abbinmo avute il suggerimento.
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Bisogna
chiede una
viene

riconoscere  che la sua realizzazione ri-
maggiore laboriosita, laboriosita peréd che
compensata da una maggiore robustezza che
non si avrebbe, a pari peso, se le centine fosserq co-
steuite interamente in compensato o tranciate di
IJE|-|I|)IL

Si possono costruire con P'anima sia in compensato
(o tranciato) sia in listelli rettangolari.

Le solette, generalmente in listello di tiglio da
mm. 2% 3, si piegano su di una tavoletta di legno,
spesso 3 o 5 mm., nella quale é praticata una fessura
avente la stessa sagoma del profile da ottencre (fig. 3)

Affinché la soletta acquisti facilmente la forma
del profilo, si deve porre a bagno in acqua calda per
circa 10 minuti, poi si adatta nell’interno della fes-
sura ¢, lenendola serrata con una controsagoma, si
lascia asciugare. Quindi si incastra e si incolla con
I'anima cercando sempre di tenmere la centina nella
sua forma (fig, 3).

S¢ Panima & costituita da un listello rettangolare,
questa si piega insieme alla soletta; il musetto della
centina perd deve essere ricavato da compensato o
tranciato di pioppo (fig. 3, L'alloggio del listelln del
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LI/TELLO A BOBBIO “T,
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HLLU A C,

bordo dienteata si vealizza focendo un incastro ol musello ed in-
terrompendo la soletta. Cosa pid razionale perd, si oltiene ese-
suenda degli incastei anche sul listello del bordo d'entrata che
dopo averlo infilato nelle centine, si spinge ad incastrare con la
soletta (fig. 4).

Una costruzione pid

legzera, ¢ adatta per modelli di piceole
dimensioni, si

puo cffettuare con lo stesso sistema adoperando
listelli rettangolari da 1%2 mm. o tondini di pioppo da 2 mm.
Queste centine risultang prive di anima (fig. 3.

Ali smontabili con baionelte orizzontali.

Questo tipo di attacco non é del tutto nuovo agli acromodelli-
sti, ma non & molto diffuso per quello che invece merita. Per i
non aggiornati, questo attacco permette alle ali di sfilarsi ogni
qual volta il modello venga ad urtarg contro un ostacolo, ¢ ¢id
in virti di una baionetta orizzontale il eni profilo & dato da due
settori circolari aventi i rispettivi centri nel bordo d’entrata c
nel bordo d'uscita della dentina di attaceo (fig. 4).
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La difficoltd nel realizzarlo sta nella precisione degli incastri ¢
nella rigidezza della baionetta, Per quello che riguarda la preci-
sione nell’eseguire gli incastri, ¢ superfluo-dirlo, ¢i voole molta
attenzione e cura nel lavoro,

Per quello che invece & robustezza della baionetta, si pud dire
che, qualora il modello desse avere una discreta apertura alare,
¢ consigliabile costruire la baionetta a casselta, e sfrullare il pit
possibile lo spessore del profilo per dzrgli altezza (fig. 1)

Queste baionette sono costituite da un bordo di compensalo
spesso, o da pit spessori di compensato sottile, con le duc faccie
in compensato da 1 o 1,5 mm. .

In questo modo 'attacco risulta abbastanza robuslo e I'ala vie-
ne a perdere tutta quella elasticitad che spesso si @ vista in modelli
muniti di attacchi di questo tipo.

Bordi d'entrata, bordi d'uscita e terminali di ali.

Nella realizzazione di un'ala a forma ellittica, per la maggior
parte degli aeromodellisti, rimane problema scabroso piegare 1
listelli, in special modo il bordo d’uscita. Ed allora il pit delle
volte si ricorre allo impiego di listelli triangolari di dimensioni
piuttosto esigue o addirittura ricavandoli da una tavoletia trafo-
rati nella loro forma. I1 primo di quesi due proceditaenti ¢ shri-
gativo, ma si pud attuare solo per curve aventi piceoli frecee da
realizzare con listelli corti e di piccole dimensioni, il secondo é
comodo perché ricopia fedelmente la curva, ma va bene solo per
i piceoli pezzi, (come impennaggi) poiché nell’ala vi sarebbe trop-
po spreco di materiale.

I listelli di dimensioni abbastanza grandi, come sono i comuni
triangolari da 3x10 o 3x 12, non basta tenerli a bagno per po-
terli piegare; ed allora si lamellano, cioé divide il listello in altri
due o tre pin piccoli, che dopo averli bagnati si pongono ad
asciugare tenendoli nella forma che debbono acquistare (fig. 4).

Poi si incollano tra loro rimettendoli in forma.

Si & sicuri, in tal modo, che la elasticita del listello non de
forma il resto della struttura alla quale viene applicato, per-
ché esso ha acquistato permanentemente la forma voluta. )

E’ avvio che tale sistema pud valere anche per piegare altri
listelli robusti, come quelli della fusoliera, oppure per piegare il
bordo d'entrata e realizzare con esso il borde terminale. Questi
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bordi terminali conviene perd realizzarli con una tavoletta di
compensato mediante operazione di traforatura (fig, 4). Essi ri-
sultano cosi pitt robusti ¢ pit atti a trasmettere un eventuale
urto, che si ripartirebbe sul bordo d’entrata, sul longherone e sul
bordo d'uscita non localizzando pit la rottura ¢ rendendo pitt so-
lido tutto il sistema di coslruzione,

Bordi d'entrata in cartoncino.

Le avvallature che si producono sulla coperlura tra una cen-
Llina ¢ 'altra, per effetto della tensione trasversale, sono massime
nella zona che va dal bordo d’entrata al primo terzo della corda.
E’ bene percio, se si vuole una costruzione curata, climinar-
le coprendo questo tratto con cartoncino del tipo Bristol.

Non & molto facile applicarlo, ma con alcuni accorgimenti ii
lavore si pud semplificare di molto, migliorando sia la finezza
sia la robustezza dell’ala,

Il cartoncino va incollato, sulle centine, sui longheroni ¢ sul
borde d'entrata, con colla a freddo o caseina spalmandola sulle
strutture, Nel caso che il longherone affiori al contorno delle cen-
tine, l'incollaggio del cartoncing si deve cominciare dal longhe-
rone. E solo dopo essersi assicurati che su-tutta la soletta non vi
siano tratti scollati, si passa ad incollare sulle centine ed il li-
stello del bordo d’entrata, aiutandosi a tenere a posto il carton-
cino con degli spilli (fig. 3).

Per ali aventi bordo d'entrata rettilineo il cartoncino si pud
applicare in un sol pezzo che fascia ventre e dorso. Ma per ali ei-
littiche, o aventi spessore sottile, il ventre ed il dorso si devono
coprire con due pezzi separati. Si comincia con l'incollare il dorso,
perché in questa prima fase I’ala puod stare sul piano di montaggio
con i pesi sopra evitando svergolature nocive.

Una volta fissato il dorso si passa al ventre evitando di far su-
bire all’ala movimenti torsionali.

Questo lavoro di copertura pud risullare efficace solo se si riesce
ad cvitare svergolature, perché queste una volta apparse, si po-
tranno togliere solo rifacendo da capo la copertura.

Nel caso che i longheroni non affiorino ¢ bene abbassare ed in.
collare il carioncino negli intervalli esistenti tra una centina o
Paltra (fig. 5). Ed anzi in questi casi, I’ala, pur perdendo in robu-
stezza a lorsione, avra una copertura migliore, per il motivo che
negli intervalli delle centine il longherone non affiorante non fa
subire alla copertura una ripresa brusca della curvatura.

Per modelli leggeri, aventi il bordo d’uscita rettilineo, 1a coper-
tura in cartoncino del musetto delle centine pué, oltre che appor-
tare un notevole miglioramento alla copertura, abolire anche i} li-
stello del bordo d'entrata (fig. 3) mollo utile nel easo in cui le
centine sinno realizzate con listelli.

Fusoliere in listelli scanalati.

I listelli scanalati presentano interesse costruttivo anche per le
fusoliere a sezione poligonale. Con essi si possono ricavare sia le
ordinate sia i correnti di forma (fig. 6). Bisogna perd avere parti-
colari cure per i nodi che sono svariati a seconda delle direzioni
che hanno i listelli nell'unirsi.

Per fusoliere grosse ¢ leggere, specie di modelli a motore wmee-
canico, pud essere utile costruire le ordinate con solette in listello
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scanalato, ¢ Panima o in listello rettangolare o ricavata da com-
pensato o tranciato. I correnti di forza si incollano sulle solette
delle ordinate come in figura.

Altra applicazione utile del listello scanalato si ha nel fissaggio
del carrello alla fusoliera.

Come si aggiuntano i listelli.

Capita di frequente dover costruire fusolicre ed uli in cui si
devono impicgare listelli aventi lunghezze superiori a quelle che
si trovano in commercio (ecirea 1 m.).

Specialmente se si tratta di unire listelli di forza, come lon-
gheroni ¢ correnti principali di fusoliera, & bene seguire le pro-
porzioni indicate in figura 6 s¢ si vuole ottenere un incollaggio
sicnro e razionale.

Dopo aver spennalo i due estremi, assicurarsi che essi comba-
cino perfettamente poggiandoli sul tavoelo. Le superfici da incol-
lare non dovranno risultare tagliate sotto angoli diversi, che altri-
menti si provocherebbe la svergolatura del listello. Dopo essersi
assicurati dell’esattezza dei due tagli, spalmare di colla le super-
fici combacianti e legare forte con filo evitando che i listelli sci
voling lungo il piano di unione. Ad incollaggio avvenuto si teglic
il filo e si rifinisce con carta vetrala.

Mar1o RODORIGO

RAPPORTI FONDAMENTALI NEL PROGETT

(:tmrinua da Pag- 5)

stica e dal gusto del costruttore; in ogni caso il minimo possibile. A que-
sto proposito diremo che il peso dell’elastico necessario al vole del meo-
dellec dovra essere compreso fra 1/2 e 1/4 del peso del modelle completo
senza matassa,

Sapendo che l'elastico rettangolare da mm. 1X3 peea circa 3 gr. al m.
si potri determinare il guantitative di elastico necessario. Circa la lun-
ghezza della matassa si pud dire solo che dovrda essere la massima pos-
sibile compatibilments con la lunghezza della fusoliera.

Si tenge presente che pia il modello & grande e pesante, pitt forte
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dovra essere la percentuale di gomma e che, in ogni caso, il carico alare
non dovra mai superare i 15-18 gr. per dmgq. di superficie nei modellj supe-
riori a 1 m.. mentre sari bene scendere a 10-12 gr, nei modelli pil picecoli.

Secondo le proporzioni date precedentemente, cioé, un modello di 1 m.
di apertura non dovrebbe assolutamente superare, in ordine di wvolo, i
210-250 gr., un modelle di 60 em. di apertura non dovrebbe superare
i 50-60 gr. Le dimensioni dei piani di coda sono determinabili in base
alla superficie alare: il timone di direzione non dovra essere pii di 1/8
della superfice alare e quello di profondita pit di 1/3. Circu il propor-
zionamento si potrd dire che la loro corda media non dovria essere supe-
riore ad 1/5-1/6 della lore apertura. Il profilo dei pilani dovrad essere
biconvesso o, meglio ancora, portante, ma di spessore leggermente inferio-
re a guello dell’ala, e ciok cirea 1/12 della corda. Il diametro dell'elica
& il pint difficile & determinare in quanto esso & generalmente compreso

entro limiti piuttosto vasti e cioe fra 1/3 ed 1/2 della upertura alare.
A titolo indicative diremo che, a parits di dimensioni e superficie,
il modello pii pesante dovra avere l'elica pilt piccola e non la pid
grande, Il passo dell’elica & ancora pin difficile a determinarsi, tanto
che anche i pili provetti aeromodellisti procedono per tentative. Un,
passo medio pud essere uguale ad 1,3 volte il diametro dell’elica.

Come si vede non pretendiamo di dare delle ricette infallibili per la
progettazione di un modello ad elastico, ma solo qualche elemento per
ben proporzionarlo; la migliore maestra rimane e rimarra sempre la
praticaccia, Per ora completiamo augurandovi felici atterraggi.

Wovita fra i motori

(mntirmn da pag. ss)

zione; tubetti di presa d'aria riportati che erano facilissimi a dis-
saldarsi ed a produrre perdite di tenuta. Anche l'ingombro & cosi
notevolmente diminuito poiché viene a mancare quell’appendice
laterale ¢ posteriore del tubetto della presa d’aria.

Il montaggio al modello viene effettnato con mn nuovo brillante
sistema : mediante un tappo a vite fissato sull'ordinata parafiam-
ma ed avvitato posteriormente al motore. L’ingombro frontale vic.
ne cosi ad essere ridotto al solo diametro del carter (fig. 3).

In tali motorini inoltre, la valvola d’arresto, che era mormalmen-
te riportata, verrid incorporata in un sol pezzo nel carter.

Vantini, per passare il tempo, ha prodotto un motorine da o,25
cme, {un quarto di cmec. per maggior chiarezza) che a guanto ci
risnlta & finora il pitt piccolo che sia stato fabbricato al mondo (vedi
foto), L'« Altair » cosi & stato chiamato il motore, pesa 35 grammi
e, a 5500 giri, ha una potenza stimata di 1/40 C.V.; diciamo stimata
perché finora non & stato possibile misurarla esattamente. L’elica
ha il diametro di 14 cm., la corsa & di 8 mm. e l’alesaggio di 6.
L’altezza totale & di 5 cm.. Purtroppo non sard possibile metterlo
in serie per la grande difficolta di lavorazione, ma crediamo che
molti aeromoellisti farebbero una malattia per averlo.

Notare che il motore in gquestione ha volato con un modello,
costrnito da Vanni Pedrina, dell’apertunra di 60 cm., lunge 35 e
del peso di 40 gr. In totale 75 gr. per aria. Un bel primato.

Come si vede il bilancio & buono, non resta altro che augurarsi
che si continmi su questa strada.
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LA STABILITA
LONGITUDINALE

Occorrs innanzitutto stabilire uno schema di « modello in volo »
indispensabile per lo studio teorico, quale ¢i proponiamo, dej feno-
meni interessanti la sola stabilitd longitudinale (movimenti di bec-
cheggiu) del meodeliv, una volta lasclato o sé stesso, FEsamineremo
accuratamente | due schemi pili f{avorevoli: leva e pendolo; con-
cluderemo a favore di quest’nliimo ¢ su di esso baseremo 1'esame
propostoci.

Risaliamo alla definizione della leva, Essa € costituita da un seg-
mento rigido nel. quale sono da notarsi tre punti caratteristici : due
di essi sono punti di applicazionz di forze (polenza P e resistenza R)
P'altro, il fulcro, & 1'unico punto fisso- (e per fisso s’intende di posi-
zione invariabile rispetto alla terra) del sistema. Le reciproche po-
sizioni dej tre punti possono zssere tre; si avranno gquindi in corri-
spondenza, leve di I, 11, e III specie (fig. 1). In pratica, tale sistema
si realizza con un’asta quante pit indeformabile, a due punti della
quale vengono applicate le duz forze poienza e resistenza (dette di.
reltamente applicale) mentre si realizza il fulero appoggiando ’asta
ad un coltelle fisso, Esaminiamo ora la funzione del fulcro, Dato
che P'abbiamo definito come unico punto fisso del sistema, il col-
tello deve essers in grado di opporsi, istante per istante, alle forze
che polenza e resistenza esercitano sul fulero; esso & cioé 'unico

tP

Equazione d'equilibrio

v=-R+P)

vineolo imposto al sistema, e come tale, la forza che esso esercita sul
fulero (reazione vincolare V) varia da istante a istante con la po-
tenza e con la resistenza. Come si vede, 'esistenza dello schema
«leva» ¢ snbordinata all'esistenza di una forza applicata in un pun-
to fisso (fulcro) variabile da istante a istante, secondo una ben defi-
nita funzione delle due forze direttamentz applicate. Tale punto nzl
I’aeromodello manca : non & infatti i1 C. P. alare, punto di applica-
zione di una forza variabile, ma con lincidenza e la velocita del-
T’ala; non ¢ il baricentro G, punto di applicazione di una forza co-

aR=bP
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stante (peso); non & il C.P. del.
limpeznnaggio orizzontale per gli
stessi motivi del C. P. alare. E’
quindj impossibile esprimere con
una leva nel suo puro significato
meceanico lo schema « modeilo in
volo . Tale schema potrd essere as.
sunto solo apportandovi alcune mo-
difiche di ordine vcinematico che
non mne galterinp le caratteristiche
statiche che ci interessano.,

L’ala nel nostro schema sarad rappresentata da un punto, il C.P.,
in cuj & applicata I'azione aerodinamica da essa generata. Ricordan-
do la funzione del coltello e la definizione del fulcro, & spontaneo
assumere il C. P. come fulcro della nostra leva, essendo essa il pun.
to in cui ¢ applicata la forza che sostiene il modello, come il fulero
sostiene la leva. E' pero da notare che nella leva, supponendola
capace di soli movimenti lungo la verticale, oltre che intormo al
fulcro, il coltello ha appunto il compito di mantenere il fulcro ad
una quota costante, di impedirgli cioé gli ammessi movimenti
lungo la verticale (abbiamo definito la leva come segmento rigido
con punto fisso), Nell’asromodello ¢id non avviene, Nel C. P. in.
fatti ¢ applicata una forza che pud essere insufficiente, sufficiente,
o esuberante ai fini del puro sostentamento del modello: ne deriva
la triplice possibilita di un volo discendente, orizzontale o ascen-
dente. Per giungsre al nostro scopo, dobbiamo quindi immaginare
il modello come immerso in una massa di aria animata da velocita
puraments orizzontale mentre esso stesso & soggetto solo a quei
moti rotatori intorno al C. P. (suscettibile di traslazione lungo la
verticale conformemsente alle variazioni della portanza) che lascia-
no l'asse longitndinale nel piano di mezzeria (e questo perché ci
siamo proposti di esaminare i soli movimenti di beecheggio). Azio-
na aerodinamica dell’impennaggio orizzontale e peso del modello
applicati nei rispettivi punti di applicazione (C' P’ e G rispettiva-
mente) costituiranno, nell’ordine, potenza e resistenza. 5i tratta in
altri termini di estendere il concetto di leva al caso in cui il fulcro,
2 con esso tutto il sistema, & suscettibile di traslazioni lungo la
verticale senza che per altro c¢i sia da tener conto di esse che, i
solvendosi in un salto di quota, non influiranne sulla stabilita lon-
gitudinale del modello; né da un punto di vista puramente mecca-
nico tali traslazioni sono in grado di influire sulle caratteristiche
del nostro schema.

Abbiamo cosi stabilito un primo schema: la leva, Passiamo a!
pendole.,

S= consideriamo che. non solo 1'ala, ma anche 'impennaggio
arizzontale contribuisce al sostentamento del modello (con contri-
buto positivo negativo o nullo) & chiaro che sard molto convenient:
assumere come C.P. non quello dell’ala, ma il C, P. del complesso
ala-impennaggio, cioé il punto di intersezione della retta congiun-
gente il C. P. alare con il C. P. di coda, con la retta di applicazio-
ne del vettore risultante dei due vettori portanza applicati ciascuno
nel proprio C. P.. Tale operazione & semplificata da alcune consi.
derazioni. La portanza P generata dall’ala di superfice 8 animata
di velocitd V ed immersa nell’aria di densita d (funzione della quo-
ta) € data da:

1) P=Cp d SV*
dove Cp & il coefficiente di portanza caratteristico del profilo e
funzione dell’incidenza con cui esso si presents al moto, ricavato
<perimentalmante, Per l'impsnnaggio orizzontale varrd la medesima
fermula dove con Pindice ' indicheremo le grandezze omonime delle
precedenti caratteristiche dellimpennaggio:
2) P'=C'p 4 8V,
d e V non hanno mmdicz essendo in comune con 'ala, Dovendo nella
nostra costruzione riportare dei segmenti proporziomali alie due
portanze P = P’, va da sé& che i fattori comuni alle due espressioni
possono essere soppressi, Avremo quindi:
P'=C’p §’

< ed S' si ricavano direttamente dalle viste in pianta; CP ¢ C'p dai
diagrammi dei profili scelti per 'ala e per 'impennaggio rispetti-
vamente. Calcolati i due valori su indicati riportiamo sulla vista di
fianco del modello due vettori di lunghezza ad essi proporzionali,
di direzions normale alla linea di volo, 2 di verso concorde o discor-
de a seconda che P e P' sono del medesimo segno o di segno oppo-
sto (coda portante o deportante). Quanto dztto e la successiva seni-
plice operazione grafica scmo chiaramente jllustrati in figg. 2 e 3
per i due casi di portanza e deportanza in coeda.

Agendo in tal modo abbiamo schematizzato il modello in un pen-
dolo con punto di sospensione nel C.P. trovato, e peso concentrato
in G.. Anche per esso valgono l= condizioni gid poste per lo sche
ma leva: ammettsremo cioé che il pendolo sia suscettibile di tra-
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slazione lungo la wverlicale, indifferente, come gia per la leva, ai
fini della stabilita longitudinale. Ad onor del vero il peso andrebbe
concentrato in un punto situato pitt basso del G, causa l'intervento
di momentj d’inerzia, e la sua distanza dal C.P, & determinabile me-
diante la regola dell'Huyghens, ma tale spostamento pud essere
da noi trascurato specialmente se le masse non distano molto dal
C.P. (diedro debole, scarso sviluppo in altezza del modello). Venen-
do ad una conclusione, fra i due schemi proposti sceglieremo il
pendolo che presenta maggivre sempliciti della leva dal punto d:
vista dell’equilibrio, pur essendone leggermente pitt complicata la
determinazione. Per il pendolo infatti 1’equilibrio ¢ raggiunto quan.
do G si trova sulla verticale discendente per C.r. (equilibrio sta-
bile) o sull’ascendente. (equilibrio instabile); per la leva invece oc-
corre risalire all’equazione dell’equilibrio (fig. 1). Vediamo ora co-
me, grazie allo schema adottato, si possa determinare la portanza
necessaria in coda (e quindi, in virtd di una delle IIT data &', il
profilo, o viceversa) una volta dati superfice e profilo (quindi P)
dell’ala, posizione del G e peso del modsllo, Stabiliamo ora la con-
venzione di adottare l'indice ' per indicare tutte le grandezze rela-
tive all'ala ed il doppio indice ' per le grandezze relative all'im-

Passiamo ora all’esame delle condizioni di equilibrio nei tre casi
di coda neuntra, portante ¢ deportante,

IMPENNAGGIO NEUTRO. Lo schema & in fig. 4. Sapponendo
'inizio di una cabrata, il C'P’ si sposta in avanti, contemporanea-
mente nasce in coda, a caunsa dell’aumentata incidenza, una P che
porta il C. P. in posizione pit arretrata di CP’ (fig. 2). Il modello
sara stabile quando 1'azione dzll'impennaggio sard, almeno oltre
una certa incidenza, pitt energica di quella dell’ala in modo da cau-
sare un arretramento di C.P. per un ulteriore aumento di incidenza.
FPer ottenere cid occorre procedere graficamente per tentativi con-
frontando le curve dei CP e Cm dej due profili. In caso di picchiata
la situazione & analoga.

IMPENNAGGIO PORTANTE. Schema in figura 2. Per l’ipotesi
di assetto cabrato si ha un incremento di P’ e P" con avanzamento
di C'P’ e C” P” e conseguente spostamento in avanti di CP. Dato
I'effetto pendolare il fenomeno si autoesalta fino alla perdita di por-
tanza e caduta in vite. Per ottenere la stabilitd & necessario che P"
cresca molto pitt rapidamente di P’ in modo da limitare l’escursio-
ne in avanti di C. P. All'istante della caduta di P’, P deve con.
tinuare @ sussistere, in modo da avere C.P.=C"

P’ : leffetto pendolare fa precipitare il muso
con ristabilimento dell’assetto normale. Il ri-
tardo della caduta di P” rispetto a P’ si ottiens
dando all'impennaggio una incidenza minore
che all’ala o scegliende profili con opportun=
curve CP. Per lipotesi di assetto picchiato i
situazione & analoga e la condizione di stabili-
td sopra definita porta ad una P”=0 prima QI
P’=0 con conseguente correzione dell’assetto
per effetto pendolare.

IMPENNAGGIO DEPORTANTE. Schema in
figura 3. Se la deportanza ¢ ottenuta ponendo
il profile col dorso in basso e il ventre in alto,
ad una cabrata si ha, per I’ala, un aumento di
incidenza e di P’ con avanzamento di C'P’; per
I'impennaggio una diminuzione (fig. 3) di inci.
denza e di P con arretramento di C” P”. Ne
segue che gli incrementi rispettivamente posi-
tivo ¢ negativo di P’ e P" tendono a farlp arre.
trare. Il fenomeno & piuttosto complicato e va

risolto sulle curve Cp e Cm dei profili scelti.

pennaggio orizzoti-
tale; le grandezze
sefiza  indice sono
comuni alle dus su-
perfici.

Scelto il profilo
da adottare per 1'a-
la e lincidenza a
cui dovra laverars,
si fissa la posizione
del Dbaricentro, chez
potri essere impo_
sta da particolari B
disposizioni di mas.
se insieme a esi-
genze di leggerezza
(sconsiglianti 1’uso
di zavorre), Si fis-

C:P'

AB=p"
CD=p'

Si ha la stabilitd quando i'effetto degli incre-
menti di P’ e P" (arretramento di C.P.) ha

ﬁ;?

*G

sa la posizione del
€ P tenendn presente che quanto pit sard distante dal C'P'.
tanto meglic sard ai {ini della stabiliti longitudinale: in genere i
assumera C'P'—C"P” = 3a se con o si indica la corda media
dell’ala. Tener presente anche che ¢ bene portare I'impennaggio
orizzontale fuori della scia dell’ala, cosa possibile collocando 1'im-
pennaggio pitn in alto o pitt in basso dell’ala (meglic pit in alto.
essendo i filetti d'aria defilati verso il basso dall’ala). Noi disponia-
mo cosi (v. figg. 2 e 3) di G; C'P", P', C” P”; dobbiamo determi-
nare P, Portiamo sullg verticale per C" P” un segmento CD=P’
e congiungiamo D e C con un punto E scelto a piacere sulla ver-
ticale per G: ottensndo sulla verticale per C’' P' (retta di applica-
zione di P’) un segmento AB unguale in grandez-a ¢ segno a P,
Notare Pimportanza che rivesle Uesatia osservanza degli indici usali
(A4 su DE, ¢ B su CE), ai fini della delerminazione del segno di P
¢ gquindi della porianza o deportanza dell’impennaggio. Da quanto
precede segue che adottando una deportanza in coda si aumenta la
distanza G CP con conseguente esaltazione degli effetti pendolari,

il sopravvento sull'altro opposto di C' P’ e C"” P". In tal caso
infatti ad una cabrata corrisponde un arretramento di C. P.; 1'ef.
fetto pendolare ristabilisce 1’assetto. Per la picchiata si ha una
situazione amaloga ¢ vale la medesima condizione di equilibrio. Nel
caso poi che la deportanza sia ottenuta ponendo 1'impennaggio col
dorse in allo e il ventre in basso ma ad incidenza negaliva, la sitna-
zione cambia. Precisamente ad una cabrata corrisponde un aumen-
to di incidenza sia per 1'ala che per I'impennaggio: in conseguenza
P’ aumenta, P” (che ¢ negativo) diminuisce in valore assoluto men-
tre C" P’ e C” P” avanzano. Da cid deriva per C. P, un avan-
zamento dovuto allo spostamento di C' P’ ed un arretramento do-
vuto allo spostamento di C P ed agli incrementi di P’ ¢ P”. Le
comdizioni da realizzare sono le medesime del caso precedente col
compito perd facilitato dalla presenza di tre forze con cui vincerne
una sola (dovata al C'P’). Va osservato perd che se in tal modo &
pitt facile ottenere una pronta reazione, la resistenza dell’impen.
naggio ¢ superiore.
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Abbiamo con cid esaurito 'esame dei tre casi di portanza in vo-
da nulla, positiva o negativa. Per terminare vogliamo raccomanda-
re un accurato studio della stabilitd in sede di progetto. Se il pru-
getto non prevede la stabilita longitudinale, il modello in volo ten-
dera ad assumere da sé una posizione di equilibrio (ammesso che \a
possa trovare) che ben difficilmente coincidera con gquella di miglior
sfruttamento dei profili, Il progettista ha a sua disposizione ele-
menti di natura sia statica che dinamica pin che sufficienti per
prestabilire come pid gli aggrada la posizione in volo del proprio
modello; e non vi & alcun motivo di affannarsi a trovare la miglio-
re incidenza per l'ala, quando non c¢i si preoccupi di realizzarla du-

rante il volo,
TuLLio TAGLIAFERKD

Il disegno. in
aeromodellismo.

[continua da pag. 39)

non significa arare il foglio. Carta ottima quella da disegno liscia,
ma spesso di dimensioni insufficienti; & buona anche la carta da
imballaggio bianca, quando si disegni sulla faccia lucida, o la carta
spolvero, di colore paglierino, e in vendita a metraggio pressop i ri-
venditori di articoli per belle arti.

I tratti rettilinei a matita si tracceranno pia lunghi del necessa-
rio; per la chiarezza del disegno ¢ bene che il punto d'intersezione
dei due segmenti sia proprio tale, e non estremo di ambedue.

Quando si traccia una circonferenza, ¢ buona pratica metterne
bene in evidenza il centro con una crocetta fatta a lapis: se ne evi-
tera una eventuale ricerca.

E’ bene eliminare completamente i disegni a occhio: abbiamo
dato qualche esempio di costruzione grafica: altre infinite le ne-
cessitd ed il bmon senso potranno suggerire. Una volta costruita Ia
curva cercata, tutte le costruzioni potranno essere cancelldte (in ge-
nere, perd, le costruzioni non nuociono all’aspetto del disegno, spe-

Moto eorizzontale

Moto in salita

oﬁ\ﬂ

ot ¥ bif

cie se sono disegnate pid sottili della curva costruita) : non biso-
gna lesinare mai sull’nso della gomma. Questa sarid scelta morbida
ed elastica e non si dovra badare ad una piccola differenza dj prez.
zo pur di averne una della migliore qualiti. Per cancellare, abbiate
cura di passare la gomma sempre per uno stesso verso; senza mai
strofinarla avanti e indietro. Eviterete di strappare o spiegazzare
la carta. i .

Eseguito il disegno a matita, si luciderd sulla carta da lucido che
i cartolai vendono a metro, Il lucido andrd fatts con inchiostro O
china nero usando un buon tiralinee; & sconsigliabile 'uso dei co-
muni pennini di acciaio: la differente pressione della mano, inon
perfettamente controllabile, cansa disuniformitd nella larghezza del
tratto, a tutto detrimento della precisione, della chiarezza e del-
P"aspetto, Ottimi i cosidetti Graphos in commercio (una volta) in
varie misure. Il tiralinee non va mai immerso nellinchiostro: esso
va riempito (poche gocece, una o due) con l'apposito tubetto appun-
tito solidale ad ogni tappo di boccetta di inchiostro di china, fa-
cendo bene attenzione a non sporcare i.lati esterni delle due punte
di acciaio. Il lucido, cianografato, dara’le copie su cni costruire il
modello senza sporcare i disegni originali.

AEROMODELLISMO

L o e e

gli elasticisti preparano i loro modelli candidi come anime di edu-

cande. Notare il famoso bimotore di Sinopoli.



TECNICA VARIA

1 telemeiro di cui ¢f occuplamo & 1ormato da  un’asta graduata
rigida in legno o in acciaio, lunga un metro, portante all’estremita
una specie di rastrello scorrevole, sul guale sono ricavate delle tac-
che di mira aventi le dimensioni indicate nella figura.
Nella parte inferiore del supporto portante le tacche di mira
& avvitato un normale occhiello a vite che serve z bloccare tutti 1
pezzi.

Se l’aeromeodellista vuole conoscere la quota raggiunta dal mo-
dello, dovra, prima di effettuare il lancio, tarare lo strumento po_
nendo il modello in terra di fronte a sé¢ in modo da poterne traguar-
dare tutta ’apertura alare, ad una distanza di 10 metri.

Appoggiando 1l'estremita del regolo graduato alla punta del pro-
prio mnase, l'aesromodellista tragunarderd il modello spostando in
avanti, o indietro, la tacca di mira, finché l’apertura glare non
venga inquadrata esattamente fra le tacche I-I. Bloccando in que-
sto punto la tacca di mira, si leggera, sul regolo graduato, la costan-
te del modello, che sard bene ricordare, scrivendola magari sul mo.
dello stesso, poiché, tutte le volte che si vorrd conoscere la quota
raggiunta, la tacca di mira si dovrd trovare in quella medesima po-
sizione rispetto al regolo.

Omnando il modello si trova in volo, con lo strumento tarato come
sopra detto, lo si traguarderd in modo da vedere l'apertura alare
inquadrata in una delle tacche 2-2, 4-4, 16-16, ecc. Allora Dbasteri
moltiplicare per 10 il numero della tacca in cui si inguadra il mo-

N TELEMEIRL

dello & si otter-
ra il valore del-

la qguota rag-
giunta.
Se, per esem-

pio, il modello
si inquadra nel.
le tacche 4-4, la R
quota raggiunta sard uguale a 4X10, ciod 40 metri; se s'inguadra
nella tacca 16-16 la quota raggiunta sard 16X 10, uguale 160 metri;
se si inquadra nella tacca 128-128 la quota sard di 1280 metri (am-
messo che abbiate la vista tanto buona da riuscire a vedere un mo-
dello in volo a 1280 metri di guotal),

5i puo verificare il caso in cui il modello che vi interessa sia
piccolo, un modello ad elastico per esempio. In tal caso, invece
di tarare lo strumento a 10 metri di distanza, lo tarerete a 3; il
numero della tacca di mira, allora, non dovra pit essere moltipli-
cato per 10, ma per 3, e otterrete la quota. Se invece il modello in
volo viene inguadrato nella tacca 16-16 la guota raggiunta non
sard pitt di 160 metri, ma di 16Xg3, cio¢ 8o metri; in tal caso la
portata utile dello strumento non sard pit di 1280 metri, ma Ai
640. In ogni caso sempre di pit dell’utilizzabile realmente. Resta
inteso che, perché la quota determinata sia esatta, il modello deve
trovarsi esattamente sulla verticale dell'osservatore.
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)n.\' pochissimo materiale, una spesa quasi pulla ¢ un po’ di
( -

pazienza, ecco costruito un minuscolo  anemometro che
pud essere impiegato nelle pit svariate occasioni ¢ cir-
costanze.

Volete sapere a che velocitd andate in bicicletta? che velocita
raggiunge un dato wveicolo in un dato punto? Senza entrare poi
nel campo acromodellistico per cui @ di vera uotilitd, potendosi
eseguire con questo strumento la lettura della velocita del vento
¢ anche quella relativa del modello.

Come si vede dalla foto si tratta di una coslruzione piccola ¢
semplice. 11 sistema & a molla ad azione diretta; le dimensioni
sono fattori che possono variare di esemplare in esemplare, dato
che non solo é assai difficile costruire due molle uguali, ma se-
condo necessita @ meglio fare uno strumento pitt o meno scnsibile.

FUNZIONAMENTO

Quando 'ancmometro si sposta, la resistenza dell’aria, facendo
pressione, costringe il rettangolino a retrocedere Iungo un arco
di cerchio graduato; il piatting é collegato ad un punto fisso per
mezzo di un gambo metallico terminante in una spirale. E' que-
sta la molla, parte pitt importante dello strumento. Cosi ad una
determinata pressione corrispondera un determinato punto. Cono-
scendo la pressione si pud risalire alla velocita.

COSTRUZIONE

Le parti in legno non rappresentano aleuna difficolta. A scecon-
do che si voglin aumentare o diminuire In sensibilita, si pud fare
I'asta N. 1 pid corta o pilt lunga. Resta inteso che, assieme all’asta,
varia anche 'arco di ecerchio il cui centro é situato nel punto C.

Per dare un orientamento sglle dimensioni vi diciamo che,
nell’'originale, Pasta N. 1 era Wdnga em. 7.5 ¢ l'arco di cerchio
6 em. (fig, 2).

Le parti‘di legno sono in balsa. facilmente sostituibile con bal-
sital, col Kinoki, col paulonia, catalpa cce. ed anche col pioppo.
La molla é di filo di acciaio armonico da 210 di mm.. Si capisce
che, con piceoli scarti in pitt o in meno, altri spessori di filo ar-
monico possono essere usali.

Larco graduato & bene abbia una certa altezza per poter fare
dei numeri o dei segni visibili anche o distanza.

Fatt. corr

CR

GRAFICOhe &
Rapp. 2

TECNICA VARIA

[l piattino & meglio sia quadrato o quasi.

11 filo armonico viene fissato al legno mediante collante !
peso totale non dovrebbe superare i 5 gr. (loriginale ne pesa
solo 2). Ed ora passiamo alla parte pit delicata, 1a

TARATURA

Fissate lo strumento, completo in tutte le sue parti, in modo
che I'asse verticale si trovi orizzontale. Mettete sul pialtino i pesi
corrispondenti alla R delle diverse velocita, indi segnate sulla
scala gli spostamenti ottenuti; le diverse R si ottengono con la
formula R=Cr ¢ 8§ V, dove R. & dato in gr.
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Cr (coefficiente di resistenza) & dato dal grafico N. 1.
e (viscosita dell’aria) & dato dallo speechio seguente:

P (m/m) hg to ¢ him)
760 + 15 0,1250 0
716 -+ 11,75 n.11m 200
674 + B.50 0,1134 1000
634 + 5,25 0,1079 1500

S (in m,) & la superficie del piattino. Se il
piattino non ¢ quadrato ovvero j suoi lati
non siano nel rapporte 1/1, si ricorre al
fattore di correzione del grafico N. 2 che
bisogna moltiplicare per Cr.

V é& in m/sec.

Se volete la trasformazione
Km/h siete pregati di farvela.

Dato che si tratta di pesi piunttosto pice-

msee in

o 4 =2 3 4 5
055|

o501

0us 1

GRAFICO n* 4

coli chiedete aiwto a qualche farmacista

che  si suppone abbia  pesetti minimi in

arande quantita.

MONTAGGIO

Lo strumento va montato tenendo conto
che per una letturs orecisa, Passe verticale

1 a'b(!ﬂi deve

¢ T'apparce-
flusso d'aria

essere in tale posizione,

oz chio

nel modo it uniforme possibile.

intero deve ricevere il
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N gquesto fascicolo, dedicato al modellismo i

genere ¢ all’aeromodeliismo in particolure, ab-

biamo wvolute riservare due pagine al volo o
vela, che ¢ un’aitivitd squisitumente giovanile.
Dall’aeromodellismo al voly « vela il pusso ¢ bre-
ve, ¢ percio possicuno dire che U'aeromodellista se-
gue con interesse Uattivita wvolovelistica, sia nel
campao delle costruzioni che in quello sportive;
cosi come il volovelista, che spesso proviene della
grande famiglia dei costruttori di modelli volanti.
segue sempre con interesse, ¢ talvoltu con nostal-
gia, il progresso aeromodellistico.

Questn rubrica, alle guale in futuroe
uno spusio maggiore, é stata affidata ad uno dei %
pill quotati specialisti della materia. I leitori che
dedicano lua loro attivita al volo a vela ci farannu
cosa  gradite comunicandoci le loro tmpresston
sugli argomenti e le informazioni che via via pub-
blicheremo. Gradiremo anche suggerimenti, collu-
borazioni e note informuative
in Italia ¢ allestero.

darenio

volovelistiche

intorno ad attivila

Il volo « vela in Ialia ¢ stato fino ad oggi traseurato. Certo
non se ne é compreso il profondo valore educativo, scientifico e
sportivo. Bisogna riguadagnare il tempo perdulo e porture latli-
vita wvolovelistica nel nostro Paese almeno sul piano dell'uero-
modellismo, il quale, in questi ult{imi dieci anni, ha qvuto uno

soiluppo peramenle nolevole, tanto da poter emulare, e, in taluni
cusi, superare, guello praticato in Puaesi molto piit ricchi ed or-

aqanizzali del nostro.

ultimi tempi nel campo didattico ¢ sportive voloveliero, sono

stati studiati aleuni tipi di alianti biposti affiancati allo sco-
po di abbandonare la primitiva soluzionce dell’aliante a posti in
tandem. IlI vantaggio pratico offerto dall’applicazione dei posti
affinneati & talmente ovvie che non ha bisogno di essere diffusa-
mente illustrato. E' sufficiente considerare P'utilitda che ne deriva
dal poter osservare comodamente nei loro dettagli tutte le innu-
merevoli piccoli manovre che compie un istruttore ed il maggior
affintamento che si ottiene dallo stare a finneo n fianco, Per quan-
to riguarda D'acrorimorchio & necessario considerare che in un
apparecchio a tandem, c¢olui che é seduto posteriormente non pud
seguire in futti i dettagn o delicata fase  del rimorchio non
avendo da tale posto una completa visione del cavo di traino che
alternativamente o si tende, imprimendo delle forti scosse allo
aliante, o si allenta formando delle notevoli eatenarie.

In vari Paesi sono stati costruiti recentemente dei tipi di alian-
ti o posti affiancati che offrono caratteristiche pitt o meno buone.
Riteniamo utile ed interessante illustrare Valiante « CAT. M. F.»,
progettato in Italia la scorsa estate ¢ che offre le maggiori garan-
zie di ottimo successo poiché é scaturito da un complesso di con-
siderazioni pratiche apportate da una lunga esperienza nel eam-

Pl-;n andare incontro alle nuove esigenze venutesi a creare negli

po didattico voloveliero,

Llaliante ¢ CAT. M. F.» & stato concepito per essere impiegato
sia per la senola del traino aereo sin per la scuola di veleggin-
mento e pertanto i parametri caratteristici di esso sono stati de-
terminati in funzione di tale impiego in modo da raggiungere un
buon compromesso tra le spiceate doti acrodinamiche di un ve-
leggiatore di gran classe ¢ le doti di sicurezza ¢ di robustezza che
si richicdono ad un apparecchio destinato alla scuola in generc.
Pertanto il « CAT. M. F.» possicde il cocfficiente di robustezza
acrobatico: 2n=9.

Si & inoltre tenute particolarmente conto delle caratteristiche
antivite dell’aliante ¢ delln facilith di trasporto eche richiede
facilita i montaggio.

A soddisfare 1o prima csigenza si e provveduto dimensionando
opportunamente i piani i coda ¢ convenientemente sistemandoli

in modo da evitarve la formazione di possibili zone di ombra suo
buona parte dell'impennaggio verticale; si é adottato inoltre un
appropriato svergolamento dell’ala.

Per ottenere la facilita di trasporto, 1'ala & stata pr‘{-_\'islu scom-
ponibile in due semicellule che possono venire staccate senza
difficolta dalla fusoliera essendo il collegamento operato a mezzo
di attaechi a spinotto facilmente accessibili.
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L'aliante & ad ala a sbalzo con V frontale ¢ bordo di attacen
rettilineo.

Lala, che & provvista di dirattori, & traversante la fuselicra
nella quale sono ricavati i due posti di pilotaggio affiancati.

Per ridurre al minimo le dimensioni trasversali della fusolicra
¢ nello stesso tempo per consentire una maggiore libertd di mo-
vimento ;l"’i.'(']ui'p:lggiu, il raccordo alare. anche per ragioni acro-
dinamiche, & stato particolarmente curato ¢ dimensionato, in
modo che il vano interno che cosi siocrea, permetta ai piloti una
pitt comoda sistemazione ¢ possibilita di manovra.

La fusoliera, del tipo consueto, ha una forma di ottima pene-
trazione, nonostante la dimensione  obbligata  della sezione
maestra.
© Lappoggio dellaliante ol suolo avviene mediante un ruoting
centrale anteriore ed un pattine posteriore.

Per assorbire gli urti dovuti ad eventuali braschi atterraggi di
prui, esiste un pattino anteriore ammortizzato.

STRUTTURA

ALA. — 11 profile dell’ala @ della serie NACA 23.. variante con
continuita dal 23015 all’incastro, al 23009 all’esterno,

L'ala, che, come gia detto, ¢ svergolata, & del tipo monolonghe-
rone von falso longherone pnsl'rl‘inrv incernicrato.

1l rivestimento € in compensato per il borde di attaceo ¢ per a

100Cp

DOLARE | DRE/VNTA BELL'ALIANTE

1 2 3 4 5 6 7 HooCr

regione tra il longherone principale ed il falso longherone. com-
presa tra Pattaceo alla fusoliera ¢ la settima centina.

Il rivestimentio della rimanente superficie & in tela.

Mentre gli sforzi di flessione sono sopportati dal longherone
principale, la torsione ¢ gli sforzi nel piano alare sono soppor-
tati dal complesso costituito dal longhcerone principale, dal falso
longheroneg, ¢ dal rivestimento in compensato.

Il coefficiente  di adottato & quello acrobatico:
20 =29

Gli atiacchi delle semiali, provvisti di spinotti conici, sono in

robustezza

acciaio ad alta resistenza, Tali spinotti sono sistemati ¢ dimen-
sionati in modo da rendere rapidissimo ¢ facilissimo il
taggio ¢ lo smontaggio dell’ala
che spesso si verifica nelle costruzioni del genere. Avendo adol-
tato un tipo i spinotto (internamente cavo) con un diametro

mon-

eliminando cosi Pinconvenicntle
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esterno di grandi dimensioni, si @ ottenuto il vantaggio di inn
pedire praticamente il formarsi delle ben ovalizzazioni i
fori degli attacchi alari, ovalizzazioni che tante noie hanno sem-
pre procurato su molti tipi di alianti ¢ di aeroplani.
FUSOLIERA. — La fusoliera & del tipo a guscio, con ordinate,
correnti ¢ rivestimenly in compensato.
Lattraversamento del longherone principale -dell’ala

note

avviene
tra due robuste ordinate di forza.

Nell'interno del fusolicra, costituito da un leggero
lamierino, trova posto la piramide di forza per DPagganciamento
del eavo di rimorchio. ’

musone di

PIANI DI CODA. — [ piani di coda sono del tipo usuale con
rivestimento misto in legno, compensato ¢ tela.

DATI CARATTERISTICI. — Apertura m. 15,60; lunghezza m.7.02
18; allungamente 13,5; corda media m. 1,153
peso a vuoto Kg. 240; carico utile Kg. 160; peso totale Kg. 400;
carico alare Kg/mq. 22.2. Velocitdh minima in volo orizzontale =
quota zero Kmh. 54; velocita minima di discesa in volo librato &
quota zero m/s 0,92, La determinazione del coefficiente di minima
resistenza Cro & stata eseguita caleolando la resistenza di attrite
dei vari elementi dell’aliante (ala, fusoliera, impennaggi) e mol-
tiplicandola poi per un opportuno coefficiente sperimentale che
tien conto delle resistenze dovute alla formazione di scia e alle
interferenze aerodinamiche.

Per
formula di

superficie maq.

della resistenza di attrito & stata applicata la

Prandlt ¢ Schlichting:
0,455
C= "o B 25 -
il cui risultato, valido per la lastra piana, pud essere esteso a
fattori di correzione che, per i

il calcolo

1700

superfici curve facendo uso di
profili, dipendono dallo spessore percentuale e per i corpi affuso-
lati (fusoliera) dal rapporte tra la dimensione trasversale mas-

sima e la lunghezza.

A. G. MazzaroN FONTANIVE

In un prossimo numero pubblicheremo :

6 tavole costruttive di modelli volanti.

2 3 di imbarcazioni.

1 tavola costruttiva di un automobile a motore.

" di un modellino in legno di un appa-
recchio da caccia. '
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LROPLANI, aeroplani, sempre aeroplani!

Dicono che 1l troppo storpi, e, dato che 1 proverb: hanno quasi
sempre ragione, dobbiamo prendere in considerazione l'aeromodel.
lista storpiato, ciloe, scusate, scocciato.

Ecco la novita del mese: 1’elicauto, ovverosia l'utilizzazione del
vostro motorino per altri scopi che non quelli di volare. Vi as-
sicuro che questo modello vi dara le stesse emozioni di un aero-
planetto ed in compenso € piua solido e duraturo. Vorremmo rac-
contarvi tante cose carine sui modelli di automobili da corsa; Vi
basti che all’'ultima Esposizione Mondiale.... ma procediamo
con ordine e cominciamo a costruirci I’antomobilino.

Materiali

2 fogli 30 x 45 di latta da 2/10 per carrozzeria

130 cm. di alluminio ad L da 1,5 cm. per lo chassis

30 cm. di alluminio da 1,5X0,3 cm. per spaziatori

130 cm. di striscia d’acciaio da 1,5X 0,2 cm. per i supporti degli ass'.
30 cm. di striscia d’acciaio da 235x0,2 cm, per fissaggio supporti

o L | | |
6o c¢mi. di barra d’acciaio 6 m/m per gl assi | | | L e 9
6o c¢m. filo armonico 3 m/m per i tiranti fer- rt—————-——
niasterzo, -
Striscia di fibra per montaggio bobina
= . 7 - TR . PIASTRA DELCA‘%‘ -
: scatola di bulloncini con dado da 3 m/m LE ANTRRIORE

Una vite con dado da 4 m/m per fissaggio as.
se alteriore.

2 dmq. di rete metallica fitta per 1l radia-
tore.

I‘1lo elettrico per impianto

4 ruote gommate 10 ¢cm. con boccole in bronzo

Legno per elica e scatola batterie.

Pasta, salda, stagno, stucco da carrozzieri e
vernice,

Come vedete si tratta di materiale facilmente
rimediabile, resta sempre il fatto che se le mi- I
sure del materiale da voi trovato non corrispon-
dono con quelle della lista, lasciamo al vostro
ingegno la modifica e ’adattamento. Troverete

un po di difficolta a procurarvi le ruote gomma-

l

RAPIATORE Pl RETHE

METALLICA o
i

TIRANI DELLO STER20O

l

KCIAIO mm1
___,/

te. Ma niente paura, ricordatevi che « per aspera

ad astra» e fate nel seguente modo. Andate da

]
1

un tornitore di legno e ve le fate fare, Per le
gomme potete utilizzare una vecchissima e scas-

4 L

e ——

—

T ANGOLARI Di ALLUMINIO mig 41,5

N\

satissima camera d’aria di bicicletta. Ne tagliate SR ALLUMINIO 12 % 4,5 s
una fetta, un anello, come si fa per gli elastici Vi S

da pacchetti, solo pia larga, indi la forzate, con

ALLUMINIO mm 0.5

IL SUPPORTO VARIA
(ON IL TIRO DI MO -
TORE

N

OCCHIELLI PER LA BRIGLIA

CERNIERA

PIASTRA DELL'ASSALE | |
POSTERIORE _

|
|

|
|

/////D

ORDINATA DUAKIAIQ mm1S5
T~

’aiuto di un po’ di talco talco, sulla ruota. £

Costruzionc i D

Si comincia dallo chassis., Lie sbarre ad L ser-

'y
vono da longheroni. I fori vengono trapanati ne- —

gli esatti punti indicati dal disegno. Poi si co-
struiscono gli spaziatori e si bucanp con la mas.

sima esattezza, indi si procede al montaggio. I‘

Seconda cosa da farsi € il castello motore; 1l
materiale ¢ lo stesso dei longheroni, 11 modo di farlo ¢ clnaro sul
disegno, a voi non resta che farci 1’adattamento del motormo 1n
vOStro possesso.

Tagliate gli assi1 dalla barra d’acciaio, tenendo conto che la loro
misura varia a secondo delle ruote usate e che deve restare un
gioco di 1 m/m a bullone serrato. Piegare e forare i supporti, infi-
lare gli assi al loro posto e saldare.

Durante questa operazione vanno anche saldatj 1 tiranti ferma-
sterzo dall’assale anteriore. Fissare la Dbobina avendo cura che non
faccia alcun contatto (pericolo di corto circuito). L’impianto elettrico
é uno dei soliti e non presenta particolarita : sistemare anche la sca-
tola batterie nella parte anteriore e I’elicauto € quasj pronta.

Ora viene la carrozzeria. Dopo aver tagliato e bucato con preci-
sione 1l foglio di latta come da disegno, ed averlo piegato con ac-
cortezza su qualcosa di conico o cilindrico, non vi resta che mon-

tarlo sul telaio.
Il fissaggio e sempre fatto mediante quei famosi  bulloncini
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PIASTRA CHIVSURA INFERIORE ALLUM. mm 0.5

da 3 m,m di diametro; la rete metallica viene adat-
tata e saldata e non resta ora che la rifinitura. Li-
ma, carta smeriglio, stucco da carrozzieri, e colore
a vostro diletto; pazienza ed abbondanza di vernici.
I particolari di questa operazione vi sono certo noti.

Ora al modellino non manca che una parte, chia-

miamola cofano posteriore (sul disegno ¢ contrasse-
gnata con (). Questa resta in stretta funzione del
motore quindi vi tocchera disegnarla e farla.

Dopo aver constatato che ’automobiling va dritto
saldate 1 vari bulloni dopo averli ben stretti.

I’elica ¢ ricavata da un blocchetto di tiglio di
1,2X 3X2,6. Il motore usato nell’originale era da
4 cmc.

Provvedete a fissare quattro occhielli a1 longhe-
roni dello chassis.

Ora vienz la parte pin divertente. Vi sono diversi
modi di far correre l'automobilino: c¢1 s1 pud met-
tere in una grande piazza 1indi provvedere g far sbat-
tere 1l vostro capolavoro contro i1l primo muro che
ogli capiti davanti, ma cid non e consigliabile dato
che, nonostante tutta la sua solidita, potrebbe resi-
stere al massimo ad un paio di urti, Potreste utiliz-
zare una pista fatta «ad hoc » ma, aspettando che
vi si dica come si1 fa, legate un robusto spago a1 due
occhieili (di sinistra se volete farlo girare a sinistra
0 viceversa) e fate correre 1l modello in un circolo
di dimensioni volute. Vi possiamo assicurare che la
soddisfazione ¢ grande lo stesso poiche la sua ve-
locita s1 aggira sui 50 Km/h.

Parallelamente alla costruzione i1n metallo pre.
sentiamo la costruzione in legno. Si capisce che
alcune parti dovranno sempre rimallere come sul-
’originale (es. gli assi e 1 portaassi), ma si tratta
proprio del minimo indispensabile. Cominciamo col
ricavare i1l disegno in pianta dello chassis, indi mu-
niamoci di un paio di hstelli di legno duro da
12X 12 di una tavoletta di compensato. da 2 mm. =
di una manciata di chiodini piccoli (sostituibili con
con spilli corti).

Tagliate il compensato secondo il contorno ester-
no dello chassis e applicate a1 lati, al posto dei lon-
gheroni metallici, 1 listelli; resta inteso che prima
avrete spalmato abbondantemente 11 fondo di colla
a freddo (siccome le parti devono rimanere serni-
pre unite potete anche inchiodare). Nei due punti
dove vengono applicati 1 portaassi mettete una tra-
versa dello stesso listello dei longheroni; incollate

AUTOMODELLISMO

ed 1nchiodatz. Ed ecco completato il telaio. Viene poi
la costruzione degli assi, dej portaassi e delle ruote; qui
non vi & purtroppo nulla da semplificare ne da cam-
biare, percio vi rimandiamo alla prima parte. Per il ca-
stello motore resta sempre a vedere che tipo di motore
avete; e consigliabile comungue fare prima le ordinatc
della carrozzeria; per la parte superiore ne bastano tre
e sull’ultima provvederete ad applicare il motore come
se s1 trattasse di un modello volante. Tutte le ordinate
della parte superiore vanno alleggerite al massimo per-
ché devono lasciar passare l’arig necessaria ala raffred-
damento; ¢ comnsigliabile quindi controventare abbon-
dantemente 1’ordinata posteriore., L.a carrozzeria non ¢
altro che la ricopertura in legno delle ordinate. Sceglie-
te quindi del ploppo da 1 mm., a grana omogenea, e
provvedete alla faccenda. Resta sempre il corano C che
ricopre la parte esposta del carter dietro in alto. Anche
per questo pezzo mon c’é altra soluzione che quelly me-
tallica. L.a parte inferiore della carrozzeria avra due or-
dinate di pia a causa del suo andamento; la ricopertura
verra eseguita con striscette di tranciato di pioppo da
1 mm,. larghz 1 cm.. L impianto elettrico non presenta
alcuna modifica, salvo la sistemazione delle batterie che
devono essere facilmente accessibili per la sostituzione.
Il muso potra venire fatto lo stesso con della rete me-
tallica dopo averla saldata ad un telaio di forma oppor-
tuna, oppure si pud sostituire con un traliccio 'ad inca-
stri di legno compensato come da schizzo. L’edizione
in legno dovrebbe pesare qualche cosina in pit di quel-
la 1 metallo, ma non vi allarmate perché un po’ di
zavorra non fa maj male a queste automobiline che
schizzano via come lucertole. Ed ora non ci resta che
augurarvi huone cose e buon divertimento.
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Fuso 50; Sartie

naggiore mdqggiori
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Parti dell’albero di trin-
chelto e sue manovre
dormienti

Fra. b

necessario, prima di venire a pas-

lare «i problemi pilt complessi,
dare alcune brevi nozioni di in-
dole genetale, per imparare an-

che wd usare un linguaggio proprio del-
le cose marittime,

Immanzi tutto definiamo che cosa &
uny nave o bastimento: « & un galleg-
wviante variamente costruito, di legno

o di metallo, mosso da un motore quii-
siasi, @ combustibile solido, liquide -
a vela, atto alla nuv Come
verlete la difinizione © molto genericu
¢ forse non avrete mai pensato che po-

iguzione »,

tesse essere cogl semplice.
Unu costituits

(NI

imbarcuzione @ dalle

che wvaria-

servizio che

sculo e dalla alberutury, due cuse gueste
ne di solidita e di
‘imbarcazione medesima

Avremo cosi
a vela o wvelieri, motovelieri, velieri con motore ausi-

forma a seconda del

deve espleture.

navi a propulsione meccunica, navi

ci, navi da diporto.

Diamo ora alcune definizioni di indole teenica. Pri-

mo: perché una nave gallezgin? A questo proposito

conviene subito enunciare il famoso principio di Ar-
chimede: « ogni corps imnerso in un liquide riceve
unuy spinta dal basso verso l'alto uguale ul peso del
volume de] liguido spostato ».

Questa spinta, ossia 1l peso del volume dell'acqua
spostata dalla parte sottostanic
la linea di galleggiamento, prend
mento, Il dislocamento si misurn in
di 1000 Kg.

Abbiame uncora la portata Ji una nave, clee il peso
complessivo delle
el combustibile; unchic guesta
tonucllate di peso i 1000 kg,

lo scufo
il nome di disloea.

carenda,

tonnellate i peso

merci, dei passeggeri, dei bagagli,

viene misurata It

Per finire, abbiamo la stazza, os.

NAV quella che corrisponde alla

liario, a seconda della potenza del motore, pescherecs-

Lo scafo di una nave & diviso internamente me-
ponti che nami; avremo
il ponte di coperta o prime ponte, il seconde ponte
La stiva & quella parte dello scafo com-

ponte basso e il fondo della nave

diante prendono vari cosl
via.
fra il
1)

e cosi

pres: pil

Dopo questa rapida sintesi sulla nomenclaturay del-
lo scafo in generale verremo ora u parlare del come
© costruito, Ci soffermeremo solo sulle strutture

trialuseiande quelli in metallo,
possono essere pin facilmente ri
late costruttivoe,

degli scafi in legno,
in guanto 1 primi
prodotti ed essere percid, dal
alla portata di tutts

Veniamo ora a considerare 1

pii

pezzi princivali che

scafo.

una lunga trave situata in busso da
proric i poppa costituente il pez-
zo pit importante i tutta la

struttura,

compongone lo

C lia E’

Coste — Pezzi ricurvi posti per-
pendieclarmente alla chiglia: co-
stituiscono lo scheletro delly na-
ordinata maestra
mag-

Chiamasi

ziore larghezza dellu
scheletro della nave rico-
st ull'esterno che all'interno, da un rivesti-
mento (di tavole poste una sopra l'altra. Il fasciame
tsterno vieme poi reso impermeabile mediante il ea-
lufatugmio che consiste nell'inserire fra una tavoela
e 1'altra stoppa imbevuta di pece o catrame (fig. 2).

Una nave viene governata mediante il timone, co-
struito in legno o in metallo a seconds del materia-
le col quale @ costruito lo scafo.

La testu del timone viene a corrispondere in cover-

nave.

selatie — Lo viene

peito,

ta attraverso una apertura che che prende il nome
Sulla testu wviene fissata la burra che serve
a far girare il timone a dritta e a sinistra (fiz. 3).
Abbuumeo tracciato in grandi linee la struttura del-
lo scafo,

di losea.

veniumo ora ad esuminare 'alberatura.

Come avrete certamente notate, tutte le navi
hanno degli alberi con funzioni diverse a sccomda
del tipo della nave, Cosi per esempio zli alberi i

un veliero servono, unitamente ai pennoni. a sorres-

cere ¢ distenderc le vele, mentre gli alberi di un
piroseafo hanne lo scops di permettere seznalazioni,
| sostenere le antenne della radio, picehi di ca-

sia il volume interno dello seai. T

rima pente o di coperta

nettu o sceond:

l'intero

Pub esser lorda o

che si consideri volume

Secondo ponte

ara
—

dello scafo, oppure deduzendo i / '&_
questo _il volume dei locali nen uti. fad Shiva 1 -
lizzabili per le merci e 1 possesz- & ] e
gerl . ) k T
Le parti prineipali di uno scefo Linea di galleqgiamento |
sono le seguenti: -
Prua o prora: parte anteriore
dellu nuve: poppu: parte rosteri OP"“" morta
re: parte intermedia: gquella dello
scafo compresa fra la prora e la . Carena |
poppa, lmmersioned | opera viva |
B La :_Jucu di gallezgivmento © la Linea di galleggiamento Chiglia
linea formata dalle ucque che cir- e
condano lo scafe, mentre il piano Flﬁ_i Fra. 2
ii galleggiamento & la figura piu-

na interna alle scafo circoscritta
dalla linea di gallegzinmento

Il piano suddetto divide lo seaio
in due parti: carena od apera viva
che, come abbiamo suaccennato, «
quella parte sommersa: opers morta
aquella parte delle scain
che sta al di sopra del livello del-
uequa,

invece ©

L'ultezza «ello scafo al di sotto
del livello dell’acqua prende il no-
me i Immersione, Naturalmente
questa altezza varin a seconda che
ki nave & carica o scarica. La dii-
felenza delle due linee d'acqua =i
rhiama bagnasciuga
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Albero di ;noe.s}-ra

Albero dimezzana

Albere di lrinchelo

.

Vele

Vele & s}mglig

quadre

Alberatura e velatura di

un brigantine & palo
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Le navi a vela prendono nomi diversi u seconda del numerg degli alberi,
ma principalmente a seconda della velstura, Avremo cosi:

Nave a palo — guattro alberi, di cui 1 primi tre con vele auadre, il
quarto con vele auriche o rande;

Nave a vela armatu a nave — tre ulberi tutti con vele guadre;

B

Brigantino a palo — tre alberi di cui : primi due con vele quadre ¢ |

terzo con rande;

Navz goletta — tre alberi di cui il primo con vele guadre ¢ gli altri Ju.
con rande:

Brigantino — due alberi con vele quadre: 1'albere di poppa ha anche iu
rinda ;

Brigantino goletta — due alberi «li cui il prigio con vele quadre ed !

secondo con rande;
Goletta — due alberi con vele auriche:
Cutter — imbarcazione da diporto con un sclo albero ¢ con velu trinngo-

lare cletta « marconi », oppure, caso pilt raro con randa e controrand.

Gli alberi «i un4 nuve u vela prendono i seguenti nonii cominciundy
dalla prora: albero di trinchetto, albere i munestra o semplicemente mae-
stro, albero i mezzana; alla estremitd delly proru abbiamo un guarto al-
bero, il Lompresso, (Fig. ).

Avendo gli alberi una altezza rispettalile sono costruiti in vari pezul
inchetto,

che prendono nomi diversi. Esaminiamo per escmpio 'albero di tr
fuso maggiore di trinchetto; parte fissata alla scafo-ulbero di parrocchetto:
parte intermedia — alberetto di trinchetto: parte supericre: 'alberetto (i
trinchettn =1 divide ancora in alberetto di wvelaccine ¢ controvelicein

(Fig. 35).

Un'altra parte importante dellu alberatura & costituita daj pennoni.
Sono degli alberi posti perpendicolurmente -ull’albero ¢ assumono pomi

diversi a seconda dell'albero al guale sono fissati. Per czempio

all"albere

di trinchetto abbiaume i seguenti pennoni: penneone di trinchetiu, pennone
i parrocchetto fisso, pennone di parrocchettc volante, pennone i ve-
laccino ¢ pennone di controvelaceino,

1 g}t‘I‘..wf-ni.elervon(: per stendere le vele guadre, mentre per le vele auri-

che abbinimo: la boma, trave disposto in basse 1 poppavia dell'allero o

serve per bordare la randa; i piechi, travi disposti ugualmente a poppav

ma obliguamente eod alla sommiti dell'albero maggiore ¢ servono u disten-
dere In randa.

Tutty 'alberatura & fissatu solidamente allo scafs mediante de

e funi:
il complesso di queste si chiamano manovre fisse e dormienti (Fiz, 51, ln-
vece il eomplesso delle funi che servone a governare le vele prende il no-
me i munovre correnti.

Alle prime appartengono le sartie, zli stragli, che assumone nomi di-

Controrande
(] :
- Vele auriche
0 rande
Ficcchi HE
e

Vele di straglio

Vele quadre

Eq. 6

\elatura di una nave qoleH‘d

c e o 3 3
e R F - T

Alessandro Samuelli, di Roma, che vedete nella foto in alto con lo scheletro della sua nave,
ha costruito questa bella goletta a tre alberi di cui vi diamo le caratteristiche: lung. m. 1,25; larg.
m. 0,32 . velatura cmq. 6000 circa - zavorra gr. 5600. La costruzione € in ordinate di compensate

da 4 mm, e'il fascialr# in compensato da mm. 1,5.

versi u seconda degli alberi ai qua.
li sono fissati, 1 paterazzi e 1 pa-
terazzetti. Alle
gono 1 bracei, le drizze, gli imbro-

seconde apparten-

gli, le boline, le ritenute ecc.

Le vele sono superfici di tela di
forme varie sulle gquali il vento
aziona la sua forza. Il con.rp'lesso
di tutte le wvele, grandi e piccole
prende il nome di velatura, Sino a
guesto momento abbiamo parlate di
vele quadre e di rande, ma in un
veliero esistono altri tipi di vele
come le wvele di straglio, poste fra
un albero e 1'altro, e i ficcchi, che
si distendono fra I'albero di trin-
chetto ed il bompresso.

Con questa lunga chiaccherata,
she speriamo non abbia annoiats
qualche lettore, abbiamo solamente
accennato alle parti pit importanti

di una nave.

Vitrorio BErRNAcCCA
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Oras‘ru volte vi sarete soffermati  innanzi o qualche  vetri-

na di giocattoli ed avrete ammirato quelle piceole  imbar-

eazioni che facevano bella mostra di se? Spesso, forse molto
spesso. Ma allora il vostro desiderio di possederne una avra tro-
vato un ostacolo: il cartellino del prezzo. Vi sarad sembrato trop-

po elevato ed allora vi sarete staccati dalla vetrina lasciando pero
il vostre animo insoddisfatto ed in voi Pardente desiderio di pos-
sederne un esemplare. Non venite a dire che tutto cio non & vero,
che non avete mai ammirato un cutter, un motoscafo o qgualsiasi
altra imbareazione, senza essere spinti dal desiderio di sfoggiar-
ne una anche voi, tanto non c¢i crediamo.

Ma ceco L]‘IL‘ noi vi veniamo incontro ¢ vi diamo la possibilita
di avere un'imbarcazione ¢ per di pin coslruita con le vostre stes-
s¢ mani. Non vi spaventute e non veniteei a dire o priori che
non siete capaci. Nulla riesce difficile anche 1o velonta di gian-
gere alla conclusione & unily
all’opera manuale.

Vi presentiamo
primo numero uni
zione del tipo « staz

s
!
questo

imbarea-
inter-

in

nazionale coppa d’Ameri
Non avendo dimensioni
gerate & facilmente costrui-
bile ¢, quel che pit conta, di
facile lrasportabilita.

Ecco le ecaratteristiche:
Lung. dello scafo  cm. 69
Larg. dello scafo » 114
Alt. dello scafo » 12
Alt. dell’albero » 925
Lung. della boma » 40

Veniamo ora a parlare del-
la costruzione in particolare.

E’ necessario  perd, prima
di  intraprendere la costru-
zione vera e propria dell’im-
barcazione, riprodarre al ve-
ro, o0ssia a  granc nutu-
rale, lo seafo riea ialu-
ti dal piano di costruzione ri-
prodotto nella figura.

b

1

bC-\I‘U — Come avrete notato nel piano di costruzione, lo sca-
fo é diviso da tante linee orizzontali che corvispondonn ad altret-
tante tavolette di legno dello spessore di 11 mm. Queste, prima
di venire unite 'una all’altra, devono essecre opportunamente sa-
gomate in pianta, secondo il disegno al vero. I consigliabile, per
eseguire meglio il lavore, riprodurre ciascuna sagoma sulla carta
per poterla poi incollare sulla tavoletta di legno e successivamen-
te segarla.

Una volta che tulte le tavolette sono state tagliate secondo le
sagome, si procedera all'incollaggio, con caseina. nel modo se-
guente: unire prima le sagome b, ¢, d. ecc. ¢ quando la colla avra

fatte bene adesione aggiungere la sagoma a, lenendo sempre pre-
sente che l'asse di ciascuna  sagoma dovrd corrispondere con
quello della sagoma sottostante.

Ad incollaggio avvenuto si procederi alla sbozzatura. ossia ad

Fervore di lavoro in um cantiere
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climinare tutti gli spigoli, adoperando pialla, scalpelli o, in man-
canza di meglio, raspe. Procedere poi eon carta vetrata per ren-
dere la superficie perfettamente lisein. Ottenuta in tal wmodo la
superficie esterna dello seafo, si procedera allo scavo interno di
queslo adoperando uno speeiale tipo di scalpello a punta curva,
chismalo sgurbia. Nel fare guesto lavoro oceorre stare molto at-
tenti in quanto pud correre il rischio (i sfinare troppo le pa-
reti dello scafo addirittura passe all’esterno.

E' consiglinbile usare per costruzione dello scafo,
lavorare a mano, legno mollo dolee, quale il tiglio,

Il piano di coperta si puo costruire con una
pensato dello spessore di 2 mm. praticandoci
ture per i boceaporti, ln eabina, 1a mastra
porti dovranno poi essere chiusj con dei
marittimo sono chiamati quartieri.
Nella parte inferiore dello seafo, come si vede nel piano di co-
struzione, vi & un alloggiamento per il piombo di  zavorra. Si
dovra prima incollare allo scafo una tavoeletta di compensato
dello spessore di 2 mm. ¢ poi fissare su guesta con dei ribattini
due piastre di piombo del peso complessivo di 3 chilogrammi. E
naturale che anche le piastre di piombo dovranno seguire le linee
dello scafo ¢ per far ¢id occorrera battere il piombo con un mar-
tlelln di legno e poi renderlo liscio con raspa e earta vetrata.

¢

dovendolo
il pioppo.
tavoletta di com-
prima delle aper-
dell’albero. T bocea-
coperchietti, che nel ger-

g0

ALBERATURA. E' costituita da un solo albero in un pezzo
unico. Questo ha un'altezza, partendo dal piano di coperta, di
em. 92,5, € di forma rettangolare alla base, em. 21, sino a 1 e
sopra coperta, mentre si arrotonda ﬂlati.ni.lmenll: verso Malto sino
a raggiungere alla sommita il dnmt‘llu di em. 0,5.

Questo lavero, chinmiamolo di sfinamento, viene fatlo eon an-
silin di un buon temperino ¢ poi, per la rifinitura, con carta ve-
trata.

A 3 em. dal piano di coperta viene fissata la boma che, come
abbiamo visto, ha una lunghezza di em. 40, ed & di forma coni-
ca avendo em. 1 di diametro allattaceo all’albero ¢ em. 0.5 alla

estremita opposta.
Il fissaggio della boma all’albero & coslituite da una piastring

di ottone o di alluminio dello spessore di 1 mm. a L roveseiato
fissatn con ribattini ¢ con una linguctta, dello stesso metallo,
incastrata ¢ fissata alla boma ugualmente con ribattini, Come
perno di unione si pud usare una vite con dado ¢ contro dado.

Per conservare all'nlbero la necessuria rigidita, questo viene fissa-
to allo scafo con sartie, sostenute da due buottafuori. Quello in-
feriore verra fissato 45 cm. dall’attaceo delln boma, mentre
aquellon superiore sard, od una dislanza di 25 em. dal  pri-
mo. Pep fissare i due butta-
fuori si usera lo stesso siste-
ma usato per la boma sosti-
trendo alla vite ribattini di
alluminio ribaditi. La lun-
shezza dei due puttafuori
dovra essere  pari alla lar-
ghezza dello scafo alla base
dell'albero, pssia cm. 10,2,

Per I'albero, la boma ¢ i due
buttafuori usare legno dure
quale il faggio, il noce

VELATURA., — E'
ti da una vela « marconi»
da due fioechi di cui uno di
forma trapezoidale per sfrut-
tare meglio 'azione del ven-
to. Per tagliare la vela consi-
glinmo di fare prima il dise-
ano su di un foglio di carta
¢ poi ritagliare la stoffa. In
ta] modo si evitera di fare
degli errori e, quel che pid
conta, dati i tempi, di spre-
care del tessuto.

La wvela principale viene
ssata all’albero mediante
canestrelli e a tale scopo
cgiamente dei comuni anelli dj ottone
diametro di em. 2 ¢ opportunamente resi ovali
data la forma dell’albero. Naturalmente per consentire 'ammai-
nare della vela. si useranno gli anelli solo nel tratto dell’albero
che va dall’attaceo della boma al primo buttafuori. Per la parte
dell’albero al di sopra di questo la vela € lasciata libera. Uguale
sistema si adotta per fissaggio dei fioechi alle draglie; natural-
mente gli anelli saranno molte pig piccoli ¢ si potranno fare an-

costitui-

: i
(8

S1  possono usare

per tendine del

che a4 mano con filo di rame.

Per issare la vela e i flioechi si adoprerd una funicella chi:
mata drizza, passante per uno stroppo come mostra la figura.

La wvela viene governata mediante la scotta passante per due

la (vedi figura).
an, ma si potra usare gual-
troppo pesante.

stroppi formando c¢osi una linen spez
Llideale per la velatura sarebbe la se
siasi altro tipo di stoffa purché non
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dati al bianco ¢i balend improvviso tra le robusle

Vg pureti craniche. « Oh, — fece [ui, Conte, [linco-

sciente — poea roba. E' tulte tram e poi, venti
minuti « piedi. Venite, vi divertirete ».

Noi acconsentimmo sia per pedere questi cam-

pi di Oltavia sia per amore del nostro mesticre.

Si potra fare un servizietto fotografico, si pensod

¢ ce ne andammo q letto. Ma in cuor nostro pre-

gammoao che U'indomani piovesse perché Pappunta-

mento era troppo mattiniero ner i nostri gusti.

Quando siamo arrivati sul cumpo, una piceola folla di
ragazzini gia lanciuva da un pezzo, incurante della guuz
za e del fresco. Poi, con calma, dignitosi, sono urrivati
gli « anziani ». Eeccoli, mentre scartano le fusolicre ¢ le
ali, e ascoltuno, un poco,scettici, i racconti mirabolanti
dei maschietti,

(Fotoeronaca di A, Guerri)

ampi di Ottavia... campi di Ottavia! Ma lo sentite come suona bene, rugaz-
zi? Sembra qualcosa come « Gli ozii di Cupua » o ¢ La baltaglia di Canne ».
Campi di Ottavia! riempie la boceca e vi si rotola dentro ¢ ci si crogiola a suv
agio; poi ne esce ltronfia e pettoruta. E' indubbiamente una frase importante
di sicuro successo. « Dove sei stato? ». « Ai Campi di Ottavia » si risponde; ¢
la gente d'intorno, che non sa
nulle, fa tanfo d’oechi come si =
trattasse i chissa che cosa. 7
Sara uno studioso di archeolo-
gia o roba del genere, pensi: ¢
il muschietto, con la coassettu
sotto braccio contenente [ mi-
seri resti del modello, assume
un’aria Jdotta e misteriosa. I
« Campi di Ottavia» sono sta-
ti scoperti, non ¢ molto, dua un
branco i segugi romani dal
fiuto buono e dalle gambe otti-
me. Franco Conte ¢i portd la
notizia una sera. Si stapa bipuc-
cando u sedere su i un tavolo
con le gambe che allalenavano
¢ il cappello ben dietro sulla
nuca. < Abbiamo scoperto det
campi meravigliosi! Ci sono
pure i pendii. Domenica el sa-
ra un raduno. Venite? s. ¢ Beh,
— facciamo noi — potremmo
pure penire., Ma quanta strada
c'é? ».
Il ricordo i precedenti lun-
ghe scarpinate sotto soli scal-

Setsi, puterno, da consigli al proprieturio del modello
von motore mentre guesti tenta di metterlo in moto: na-
turalniente i suoi wmmonimenti vanno a vuoto e il modello
parte come un vecchio uzottoso. Borzelli prepara il suo CAV
fa quando un Cav, Uff. 0 un Comm.?) mentre Conte (lo
scingurato tipo) ¥ pronto a laneciare 1'E( 48




TTU

LITA’

no, si, maledizione, ancora lontano, un
cospicuo gruppo di mucche pascolava e
contribuiva efficacemente ulla conci-
mazione dellu zona. Sotte { loro piedi
fessi (") § campi di Ottavia si stende-
vano pigramente, molli, grassi, ben ru-
sali, ampi, liberi da abitazioni, cimi-
niere, pali ed aliri aggeggi che I'nomo
hu costruito  per la dannazione degli
aeromodellisti, Una tribit i fanatici
i calpestava  le pingui zolle ¢ un

Lindomam, cteto rasato, la-
vato ¢ Hrato a lucido. Natural-
mente si arripa tardi all’appun-
tamento fru gli schiamazzi degli
weromodellisti che smaniano ¢
scalpitano ansiosi di seassare fi-
nalmente il frutto delle loro fu-
tiche, '

Ci sorbiamo tutto il tram. fi-
no all'ultimo centimetro di ro-
iaia, poi si va avanti sulla strua-
da. ¢ E' questione di poco» — ri-
pete Conte, U'infame, ogni tanto.

Nei frattempo Travagli ¢ deci-
so o« mandare in pezzi un SO
senzucoda ¢ non fa che lanciarlo
e andarlo « ripescare nei fossi
malconcio ¢ inzuppato, ¢ Conte,
Io sciagurato, atfenta alle nostre
teste con un micromodellino che.
per nostroa disgroszin, nen si sfo-
sein n.

Non guanlate Travagli che & Dbrutto,
guardatle inveee 1 « Campi di Ottavia »,
'he ne dite? Non sembrano le « pam-
pas? ». Solo 1 modelli bravissimi rie-
scono a trovare un albero contro cui
shatterci il maso. Il trabiccolo che Tra-
vagli tiene alto & il Canard detto Ze-
none o Melampo, E qui a sinistra e'e
pure il suo tutt’ala in wveloeita e a
destra il « Pilota », un veleggiatore che
ce I'ha con i fotografi,

muechietto di pastorelli, eceitatissimo, perdeva la lesta per seguire le scombiccherale
vooluzioni di veleggiatori e modelli ad elasiivo.
flonte, ¢-nof con lui, eravamo giunti, vivi ¢ sudati, alle metu, Ed era tempo!
Che diremo ora del raduno? Cerano diversi elementi in gamba: Bertulli, Fia-
schi, Senesi, Toscano, Onofri. Spoglic  oltre Tropagli ¢ il nostro malfamato

Il Cav. Borzelli al traine. Ci vuole un polmone e niezio
e guattro gambe per tirarlo, ma quunde & inp uria va via
lento e solenne con fare pieno di cignita, Proprio da Comm.

La lancetta del cronometro o otle scappamenti
che ¢i adorng il polso continua imperterrita ad an-
dare avanti, la strada pure ¢ noi siamo costretti o
fure wltrettanto con la morte nel cuore.

« Ancora dieci minuti » gorgheggia Conte, l'ussassi-
no, ¢ prosegue ridanciang sallellando come un gril-
lo.o d minuti naturalmente diventano venti. Gid le no-

stre mani eonvilse hanno futte scattare la lama :Ife{- Fovo gl nua:det morldli brevissimd dlic T sipitd. BHviEe Wi dlbeess S e el
ln ¢ nuvaju s lemprata nelle acque del Guadalgquivir Un vero fenomeno, 1l proprietario perd nom & rimasto molts =oddisfutto della scopertu,
¢ relata softo la ginbba per sete i vendelia, quoando e cerca con paroline allettanti, lusinghe e promesse di prosciuttoni di convineerlo a
¢ La — echeggin Conte -— la. I campi i Ottavial s, discendere. Lui, niente, fa il sorde. Sta benissimo dove si trova. B mentre il costrut.

E nel nostro cuore il grido ptu'fﬁ balsami e incensi, iore .’—']_1 € Vicino per .(_'vr_r‘:n'e i 1'I1]mrE‘.lT10‘ ;l!lﬂ‘\‘illu ed 111‘._:[11.1'{1 51 arrampica per jl(‘-l'j
1 1 -osciutti h; fer fsirm? lell i gere aiuto (li vedete? =i sono mimetizzati cosi bene quei <ue!) una piceola folla si
avande e proscerthi. € ferra, teltay deka ciuring raduna soddisfatta. C'¢ chi si limita a dar consizli, ma un buldo maschietto si sta
di Colombo non dovetite giungere pitt grudito. Lonta- rapidamente svestendo e pensa: Qui ¢ voglio io!
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in zleplorevole stato di abbandono, mentre il
un giovincello,

L'aviorimessa di Conte
proprietario, mani in tasca, catachizza

condottiero, Molli modelli di tutte le razze: veleggiufori piceoli,
grandi, enormi, cunard, tuttala, modelli a elastico, modelli con
motore, ¢ perfino la riproduzione del « Macchi 202 » che mettevu
«t serio repentaglio la vita dei presenti con puntate ¢ virate ver-
tiginuse.

Naturalmente non sono mancati i modelli che se ne sono anduti
per i fatti loro (un elastico di Bertulli e un veleggiutore di Fiaschi);
annusata Uarietta fina delle alte quote, questi tristanzuoli hanno
preferito dursela u gumbe costringendo § loro proprietari a scaval-
car fossi e traversar camni per diversi chilometri. E cost pure non
¢ mancato il modello che, animate da buonissima volonta, é riusci-
to, nellu pianura assolutamente libera, a trovare un albero per
piantarcisi sopru, naturalmente bene in alto, resistendo a tutti gli
ussalt; per oltre mezz'ora,

Adesso dovremmo dire gualcosa di teenico, ma, lo confessiamo,
questo non ¢ il nostro forte; comunque: benissimo Senesi, Bertulli,
Fiaschi; Travagli si é fatto nofare, oltre che per gli stivalonf e il
maglione bianco, anche per il canard che va bene, per il tuttala
che va meglio, e per il « 202 ». Conte per il veleggiatorino folle;
uno sconosciuto, per il suo modello @ motore che si ostinava « far
volare in condizion{ indecenti di funzionamento; un maschietto per
essere scappato di casa, un pastorello per le pittoresche esclama-
zioni ¢ nna mucca... beh lasciamo andare! .

(*) fessi, non perché sono fessi, ma perché sono spaceati. — Nota
ad uso degli ignorantelli e dei maligni).

CONOSCERE LA POTENZA
DEL PROPRIO MOTORE

{continua da pag- 27)

Altro freno & gquello elettrodinamico: consiste nel collegare il
motore con una dinamo di caratteristiche note. Il prodotto dei Volt
e degli Amp. massimi ottenuti, ovvero i Watt, si dividono per 735
e basta Ii.

Attacchiamo ora la faccenda dei motorind, In diversi posti e di-
verse epoche era venuto di moda misurare una cosidetta « poten-
za» del motorino misurando la trazione (cid con vari sistemi assai
semplici) ottenuta con una data elica, Cid & sbagliato, in quel mo-
do voi otterreste solo la trazione di quell’slica. Bisogna quindi
riferir‘si ad una forza che non sia variabile, e dipendente dalla
propria abilita costruttiva (quale 1’elica). Agiamo quindi salia
coppia M, che ¢ dipendente solo dalle qualiti del motore ad un
dato regime.

Dato che per noialtri si tratta di motori ad altissimg numero
di giri adottiamo come apparecchio di misurazione il {reno aero-
dinamico. Ecco come realizzarlo: fare un disco di legno di circa
7, 8 em. di diametro e di spessore sufficiente per fissarci il mo-
tore, sia radialmente sia con castello; fissare poi, bene lungo un dia-
metro, un tubetto di alluminio da 5 od 8 mm. di esterno, in modu
che una delle appendici sporgenti sia pii lunga dell’altra (fig. 2);

in cima al capo pin lungo attaccherete un peso, all’altra estremita
invece un indice, poi fissate da una parte del disco il motore,
dall’altra un perno unito di dado facendo bene attenzione che,
ambedue passino per il centro del disco. I1 perno viene poi intro-
dotto in una boccola, forzata su di una tavoletta rettangolare, fis-
sata ad un banco che porta all’altezza dell'indice un arco dj cer-
chio graduato, partendo dal centro sia verso destra che sinistra
(serve in caso di motori sinistrorsi e destrorsi), Verificate che que-
sto sistema pendolare oscilli senza minima difficolta. Passate alla
taratura : la si esegue mediante una bilancia, la pit indicata sarebbe
una di guelie per pesare le lettere.

Collegate il disotto del piatiino coll’indice avendo cura di de-
viare la direzione di trazione del filo mediante una puleggia (fig. 3),
eseguite diverse trazioni con la bilancia, e segnate lo spostamento
effettuato dall’indice sull’arco della tavoletta, scrivendo accanto
il peso valutato dalla bilancia: il peso corrispondente agli sposta-
menti ¢ simmetricamente uguale.

Ora mettete in moto il motore, si capisce che l'impianto elet-
trico non deve essers montato sul complesso, ma deve trovarsi li
vicino, collegato al motore per mezzo di fili assai leggeri e fles-
sibili ; l’elica usata nmon ha alcuna importanza avendo solo funzio-
ne di volano e raffreddamento. Appena il motore ha raggiunto
un regime abbastanza alto, prendete nota del peso segnato dal-
I’indice, Avuto questo numero non vi resta che applicare la formula

MXN

W
£ 710

o meglio CV=o0,0014 X MXN

Di cui N & il numero di giri, M & la coppia, che ¢& caratteristica
del dispositivo da voi costruito, ed ¢ unguale al prodotto del peso
segnato dall’indics moltiplicato per la distanza L. Avrete cosi
I'esatta potenza del vostro motorino in cavalli vapore. Non resta
ora che sapere, per quanto rignarda noialtri, guale & la massima
trazione che si pud ottenere. Per tertativi sarebbe troppo lungo a
trovarsi; basta invece dividere la potenza per 0,65 se l'elica & tri-
pala, o,70 se bipala, 0,75 se monopala.

Cosi avrete un termine di riferimento perr quando dovrete met-
tere a punto il vostro modello ed il motorino, allo scopo di vederlo
partire a go® gradi ed andare su come tirato da un filo magico, per
raggiungere il cielo con le sue nuvolette, dove, dice lui (il modelln)
ci si trova molto meglio che guaggih.

Gronaio Ixsom




MODELLI VOLANTI E
COSTRUZIONI AEROMODELLISTICHE
ROMA — VIA SAN BASILIO, 50-A — TEL. 41930

Tutto per il costruttore di aeromodelli - Utensili e materiali

BOLOGNA - VIA RIVA RENO., 113

" AEROMODELLI ED ACCESSORI " ARSENI ha preparato per voi le miglicri ta-

vole costruttive per modelli a elastico
Viale Martiri Fascisti, 28 - ROMA

L'inserzione in quesfo spazio (1/8 di pagina) comprensiva del bozzetto e
del testo costa lire 300,

MODELLI VOLANTI E PARTI STACCATE
La pit completa organizzazione
italiana per 1’aeromodellismo
® LISTINO PREZZI GRATUITO ®
Guda generale illustrata Lire 6
Milano - Via S, Spirilo. 14 - Tel. 70666

L'inserzione in questo spazio (1/4 di pagina) comprensiva del bozzetto,
che viene fornito dalla Direzione di sua iniziativa o dietro indicazione dell’in-
serzionista, e del testo, costa lire 575.

L'inserzione in que-

sto spazio (1/16 di
pagina) con testo e
bozzetto costa L. 156

STABILIMENTO GRAFICO CAPRIOTTI - ROMA:

VIA CICERONE, 56 (MUMXLIT)




Il C.A.R.

I C.A.R

Il C.A.R

I C.A.R

Il C.A.R

(Circolo Aeromodellistico Romano) é una
associazione di mutua assistenza e col-
laborazione fra costruttori di modelli

volanti.

ha una sede, la quale sard detata di
un laboratorio, di una biblioteca aero-
nautica e aeromodellistica, di un re-
parto studi ed esperienze con galleria
del vento, vasce idrodinamica ed altro,
di una sala perproiezioni cinematografi-
che di film scientifici ed aeronautici, di
un reparto per riprese cinematografiche
a passo ridotto.

organizzera gare locali, regionali, nazio-
nali e realizzera le condizioni per la

partecipazione a gare internazionali.

é una libera associozione di giovani
costruttori di modelli volanti e di studiosi
dei problemi aeronautici in genere e di
quelli aeromodellistici in particolare ; il
C.A R & quindiun’associazione che ha
il solo scopo di favorire lo sviiuppo del-
I'aeromodellisme sia da un punto di
vista scientifico educativo, che da quello

sportivo ricreativo.

& una famiglia alla qucle appartengono
giovani legaii dalla .siidarieta e dal-

’ -
I'emulazicne.

FATEVI SOCI! LA SEDE DEL_ C.A.R., IN VIALE ROSSINI 21,
DALLE 9.30 ALLE 13,30 E DALLE 1530 ALLE 17,

E' APERTA TUTTI I GIORNI
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