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L’aeromodellismo é ['attivita che comprende lo studio, la costru-
zione e la messa in movimento di piccoli modelli d’aeroplano o simili
ad un aeroplano nelle caratteristiche essenziali. Queste minuscole mac-
chine, che si reggono in volo autonomo e che, quando si tratti di deter-
minati tipi, decollano con i propri mezzi, si chiamano comunemente ¢
molto appropriatamente aeromodelli.

Pochi sono coloro che hanno un’idea esatta dell’aeromodellismo.
Si crede comunemente che siffatta attivita sia uno dei trastulli moder-
nissimi dei fanciulli. Noi, invece, possiamo assicurarvi che nessuno, dei
tanti ragazzi che conosciamo, fa dell'aeromodellismo per giuoco. La
caratteristica del ragazzo costruttore di modelli volanti é, anzi, la tena-
cia e la serieta. Nessuno abbandona I'impresa dopo averla ientata; e
guai a dire a un costruttore di modellini d’aeroplano, che, costruendo
le sue macchine e lanciandeole nell'aria, egli si trastulla! Egli vi rispon-
derebbe con profonda convinzione che lavora con serie cognizioni tec-
niche, precisamente come I costruttori dei veri apparecchi a motore e
veleggiatori. Tale mentalita si é venutia formando e rapidamente diffon-
dendo fra i nostri ragazzi che dedicano intelligenza e abilita alle co-
struzioni aeronautiche.

L’ignoranza dei grandi e dei piccoli, in questo campo, e, sia pure,

I'errore di valutazione (che é peggio), hanno ostacolato e non poco



il progresso dell’aeromodellismo. Certa deplorevole consuetudine di non
prendere mai sul serio cié che fa un fanciulle ha impedito il diffon-
dersi di questa attivita che puo fare di un ragazzo, magari sperduto
nella piit lontana e meno progredita plaga d’Italia, un appassionato del-
Paviazione e un esperto di aerotecnica.

La costruzione di piccoli modelli sperimentalii precede sempre la
macchina di proporzioni normali. E noi sappiamo che i grandi sogna-
tori, o, meglio, 1 geniali precursori del volo umano, come il tedesco
Giovanni Miiller e il nostro grande Leonardo da Vinci, costruirono
minuscoli apparecchi volanti.

La leggenda e la storia c¢i narrano di molti tentativi antichi fatti
allo scopo di dare all'uvomo il dominio dei cieli, Prima, tuttavia, che
gli inventori, o presunti tali, si accingessero alla costruzione dei loro
apparecchi in grandezza naturale, solevano sperimentarli in modelli
(cosi Besnier nel 1678, Degen nel 1806, Henson nel 1842, Pénaud nel
1872 e molti altri ancora).

L’ingegnere austriaco Wilhelm Kress, che fece le sue esperienze
dopo Pénaud, scriveva nel 1880 che se un Inventore non é capace di
costruire 1l modello del suo apparecchio in modo tale che gquesto
possa liberamente e stabilmente volare, costui non ha il diritto di pre-
tendere che si incoraggi un suo tentativo. Allora non si conosceva
la legge sulla relativita dei fluidi, né, tante meno, esistevano le gallerie
del vento (tunnels aerodinamici) per le prove sui modelli degli appa-
recchi progettati.

E’ anche interessante, a proposito di modellini di apparecchi spe-
rimentali, sentire il parere del pioniere francese Voisin, il quale, pre-
gato dallo scrittore Dollfus di dettare una prefazione per il volume

“ Petits modéles d’aeroplane”, pubblicato nel 1grz, disse: “ Se io mi

reco ad assistere alle prove degli apparecchi sperimentali, saro terribil-
mente nervoso, cosa che fara dire agli imbecilli che io ho il piu dete-
stabile dei caratteri. Il fatto é che avro paura, una paura irragionevole
di vedere improvvisamente I'aeroplano sbandare, precipitare e abbat-
tersi al suolo. I nostri piloti sono un poco nostri figliuoli e le macchine
volanti sono dei terribili giocattoli.. Che la prova riesca, o no, in nove
casi su dieci noi saremo nell'impossibilita di individuare le cause del-
I'insuccesso. Ma se noi saremo piti accorti, faremo quello che avete
fatto voi (aeromodellisti): costruiremo, cioé, dei modelli e le prove
saranno la nostra gioia. Noi ne costruiremo un grande numero e li lan-
ceremo dalle piit inverosimili posizioni. Faremo magari succedere, a
bella posta, le piui impressionanti catastrofi, ridendo, e riusciremo presto,
senza pericolo e senza danni materiali, a conoscere I difetti delle nostre
macchine e, forse, a conoscere meglio perché e come esse volino ".

L'aeromodellismo é nato, dunque, da una necessita di esperienze
pratiche del massimo interesse. Si sono da prima costruite delle minu-
scole macchine volanti (come si poteva chiamarle modelli di aeroplani,
se gli aeroplani non avevano ancora volato, e percié non avevano ancora
un nome?), e quindi si sono costruiti i modelli di macchine volanti per
fare — come consigliava appunto Voisin — delle esperienze, in séguito
alle quali perfezionare i velivoli costruiti.

Il primo uomo che si levé in volo su aereplano fu un tedesco, Otto
Lilienthal, che il 10 agosto 1896 soccombette alle ferite precipitando con
la sua macchina, Chanute, 1 fratelli Wright e il capitano Ferber furono
seguaci di Lilienthal. Si pué dire che i primi voli di Lilienthal siano
stati il punto di partenza dell’aviazione odierna. Wilbur Wright vold
per la prima volta (il 17 dicembre 1903) su un primitivo biplano, dap-

prima disteso, poi seduto sull’orlo anteriore dell’ala inferiore.



Da quando I'uomo ha incominciato a trarre profitto da tutto cié
che in natura si muove, striscia, o vola, egli ha considerato con occhio
invidioso gli animali che egli non poteva imitare nei loro movimenti.
Oltre agli uccelli, notiamo tra 1 rettili volanti il rhacophrus, in India
e nelle isole della Sonda, che ha dieci centimetri di lunghezza e 8o cen-
timetri quadrati di membrane portanti; il pesce volante, che pratica
il volo librato (dactylopterus volitans) ed é comune nella Dalmazia;
e 1l singolare exocoetus (Museo di storia naturale di Vienna), che mi-
sura 29 centimetri di lunghezza, e ha ali di zo centimetri di estensione.

La natura ci presenta le piii svariate forme di volo, adattate volta
per volta alle condizioni di esistenza dei singoli animali, Il volo ad ali
vibranti, che si trova, olireché negli insetti, anche negli uccelli, é un
esempio tipico che dimostra come il volo si adatta alle condizioni di
vita dei singoli esseri. Il colibri pué mantenersi immobile nell’aria, col
becco immerso nel calice di un fiore, di cui si nutre, a guisa di una
farfalla. Altri animali volano invece ad ali battenti, e remiganti, bat-
tendo verso il basso e all'indietro le ali, cosiccheé, spostando man mano il
loro punto d’appoggio su masse d'aria senipre nuove, ottengono il pro-
gressivo avanzamento.

L'uomo ha studiato particolarmente il volo librato dell’albatro, ii
quale é stato preso a modello. Ma anche il regno vegetale é stato atten-
tamente studiato. §i pensi al semi muniti di peli vibratili, Questi semi
volano lungamente. Interessa sommamente il seme della zanonia, le cui
eccellenti qualiti aeronautiche sono state studiate da molti costruttori
ai primordi dell’aviazione.

Quasi tutti I ragazzi hanno gia un'idea rudimentale dell’aerodina-
mica. Chi non ha costruito un aquilone? Naturalinente, dalla costruzione

dell'aquilone, il ragazzo di buona volonta e che abbia una sia pure pic-

cola passione per I'aviazione, passa alla costruzione di un piccolo mo-
dello d’aeroplano. E’ a questo punto dell’attivity dei nostri giovani e
giovanissimi amici che pué essere utile il presente manuale. Noi inse-
gneremo a costruire modelli volanti di tutti i tipi e daremo un'idea
chiara, semplice ed esatta delle leggi che regolano il volo dei velivoli.

Notevole sara il giovamento che i giovani potranno trarre da un ae-
romodellismo serio, scientifico. Siamo certi che un giovane proveniente
dall'aeromodellismo potra giungere al pilotaggio degli apparecchi a
motore con un prezioso bagaglio di cognizioni tecniche e di esperienze
utilissime. Egli conoscera, allora, come pochi, la macchina su cui 'vomo
vola (materiale, congegni e leggi fisiche) e conoscera ineglio di qualun-

que altro pilota I'elemento nel quale il velivolo si sostiene e si muove.
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lr.nbnl.‘cature di una gaileria aerodinamica. Si sta compiendo un esperimento su di un

pu:c_olo radiatore per I'olio. 1 fili che collegano il radiatore alla bilancia (racchiusa nella

vetrina) servono a trasmettere a questa il valore della resistenza opposta dal radiatore
alla corrente d’aria.

Lla fo?ografia di una sezione alare con aletta anteriore esperimentata al tunnel aero-
dinamico con correnti d'aria miste a fumo. 1| fumo & stato mescolato all’aria per avere
la rappresentazione dell’andamento dei filetti fluidi.

UN PO DI AERODINAMICA

L’aeromodellista ¢ un costruttore di aeroplani, anche se si tratta
di velivoli minuscoli e con motori, i quali, quasi semore. consistono in
matasse di fili di gomma, in pochi pistoni mossi da aria compressa o,
eccezionalmente, in un motorino a scoppio. L'aeromodellista, percio, oltre
ad avere capacita normali di operaio che zappia costruire con precisione,
deve conoscere le leggi tecniche a cui bisogna scrupolosamente atte-
nersi per la costruzione di macchine atte al volo. Tali leggi non mutano,
zia che si debba costruire un aeromodello, sia che si voglia costruire
un aeroplano vero. Se c'é una dilierenza fra aercplano vero e aero-
modello, essa & soltanto nel fatto che il primo viene pilotato da un
uomo che vi sta sopra e si fa trasportare, mentre il secondo viene lan-
ciato da un ragazzo, o da un uomo, che rimane a terra, poi che l'aero-
modello vola automaticamente.

L’'aeromodellista, dunque, deve saper progettare e, in un secondo
tempo, costruire il suo apparecchio, Chi seguiri le nostre lezioni, im-
parera in breve tempo a progettare e a costruire,

Nelle nostre lezioni nei parleremo soltanto del tipo di aeroplano
monoplano, poi che gli altri tipi (biplano, triplano, ecc., i quali richie-
dono un lavoro pit complesso per la costruzione) sono bacati sullo stesso
principio.

Lo scopo che deve prefiggersi il costruttore di modelli volanti ¢
uno solo: che il zuo apparecchio voli automaticamente con i proprii
mezzi. Chi lavora con lo scopo di fare un apparecchio che non voli,

chi, insomma, si preoccupasse soltanto di costruire un'imitazione qual-
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siasi d'un apparecchio gia esistente e che questo modello non volasse,
farebbe un lavoro sia pure dilettevole, ma inutile. Si metta dunque su-
bito in mente il costruttore che per ottenere un aeromodello che voli
egli deve attenersi scrupolosamente alle regole di aerodinamica e ai

sistemi di costruzione che noi ampiamente illustreremo.

L’aria, come i liquidi, offre una resistenza ai corpi che in essa si
muovono. Tal resistenza, apparentemente di poca entita, assume un
valore notevole quando i corpi in moto acquistano una certa velocita.
Ora, se usiamo speciali accorgimenti, un corpo che si muove nell’a-
ria subira, oltre alla resistenza all’avanzamento, una spinta verso Il'alto.
L’acrodinamica insegna a diminuire tale resistenza, nociva, e a sfrut-
tare questa spinta: forza sostentatrice. Se noi avanzassimo sostenendo
con le mani una tavola piana con la superfice di questa rivolta perpendi-
colarmente rispetto alla direzione d'avanzamento, sentiremmo che l'aria
offre una resistenza che diverrebbe maggiore se si aumentasse la velo-
cita d’avanzamento. Se, invece, la stessa tavola fosse tenuta con la su-
perfice obliqua rispetto alla direzione d’avanzamento e con il bordo
anteriore rivolto in alto, si sentirebbe che l'aria offre una resistenza
minore, e cid per effetto dell'inclinazione, la quale produce una di-
minuzione di superfice rispetto alla proiezione sul piano d’avanza-
mento. Ma si sentirebbe pure che sulla tavola agisce un'altra forza, il
cui effetto sarebbe quello di far sollevare la tavola inclinata.

Chi di voi non ha costruite un cervo volante? Esso, appunto, si
solleva nell’aria in virtti di questa forza prodotta dalla resistenza del-
I'aria su un piano inclinato avanzante, con la sola differenza che, con-
trariamente alla tavola, il cervo volante & immobile nell’aria dotata
di movimento.

Se consideriamo il caso (fig. 1) della tavola inclinata in movimento

nell’aria nella direzione della forza F, 'angolo i, che il piano forma
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con la direzione del movimento, si chiama incidenza. Potremc consta-
tare che sulla tavola agiscono contemporaneamente quattro forze par-
tenti da un punto CP di reazione, punto che si chiama centro di pres-
sione. F rappresenta la forza di trazione, P la forza prodotta dal
peso proprio, R la forza di resistenza all’avanzamento, S la forza di

sostentamento. Eguale disposizione di forze possiamo considerare di

RT S

F'ig. ; B

Y

CP

avere suli'ala di un aeroplano in volo. Percid, sia per la superfice piana
della tavola, sia per il cervo volante, e sia per l'aeroplano, quando la
forza § diventa maggiore di quella P avviene il sollevamento. La
forza F, trazione data dalla potenza del motore, agisce con una certa
velocitd e in contrasto con questa forza si forma la forza R, che rap-
presenta la resistenza all’avanzamento, la quale resistenza diverria sem-
pre pii1 grande quanto piti aumentera la velocita, o I'angolo di incidenza.
La forza S, sostentamento, si forma in contrasto con la forza P
quando agisce la forza F, ed anche questa aumenta con I’aumentare
della velocita di F, mentre, se aumenta l'incidenza del piano, essa
diminuisce fino a diventare nulla ad una incidenza di go° rispetto alla

linea del movimento, cioé quando la tavola sia disposta verticalmente.
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La forza RT é& la risultante totale che, scomposta, da le componenti
S e R. Quindi, a paritd di risultante, la forza S sari tanto pit grande
quanto pin piccola sara la forza R.

Per ridurre la forza R al minimo, nelle costruzioni aeronautiche
si € ricorso allo studio delle forme che offrono la minima resistenza al-
I'avanzamento, o, come si dice comunemente, di buona penetrazione. Se
si osserva un aeroplano moderno, si vedra fino a qual punto il costrut-
tore si ¢ preoccupato di dare ad ogni singola parte del suo apparecchio
forma di buona penetrazione: ali, fusoliera, carrello, ecc., tutte parti
che, ad un esame superficiale, danno l'impressione di forme mostruose e
che hanno, invece, la sagoma piu adatta per offrire la minima resistenza
alla traslazione nell’aria. Tali forme sono il frutto di speciali studi che
costituiscono una parte dell’aerodinamica e le conseguenze di speciali
esperienze fatte allo scopo di ridurre la forza di resistenza R al valo-
re minimo. Questa condizione permette di ottenere la massima velocita
con una data potenza di motore; viceversa, per un determinato valore della

velocita, che dipende anche dalla

potenza del motore, si ottiene la
massima forza sostentatrice S.
Dunque ¢é chiaro che il costrut-
tore deve, per prima cosa, sfrut-
tare le migliori forme aerodinami-
che per ottenere, con la potenza

a sua disposizione, la forza sosten-

tatrice pilt grande possibile in con-

_ Wl
fronto alla forza di resistenza mi- 80 90°

nima. Tutto ciéo l'aeromodellista deve tenere in grande conto, perché
nelle sue costruzioni egli avra sempre a sua disposizione potenze mi-
nime da sfruttare al massimo.

Abbiamo detto che sulla superficie piana in movimento vi & un punto

-

chiamato centro di pressione a cui & applicata la forza della risultante
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totale e su cui si concentrano e reagiscono le altre forze. Questo punto
& in posizione variabile a seconda dell'incidenza della superfice rispet-
to alla linea di trazione. E’ stato provato che tale centro di pressione
si sposta, col variare dell’incidenza, j
tra il primo quarto avanti e la
meta della superfice. La stessa
cosa, perd, non avviene se la super- 15':‘,
fice & curva: in questo caso & stato
riscontrato che il centro di pressio-

ne, situato nel mezzo della superfi-

ce per incidenza di go’, si sposta in’

avanti a mano,a mano che diminui- Fig. 3. 60° -

sce l'incidenza fino verso il valore 75-‘_90
di 15" e poi, dai 15 gradi fino a zero gradi, ritorna bruscamente indietro.

Le figure 2 e 3 sono i diagrammi della posizione del centro di
pressione, secondo varie incidenze, rispettivamente per una superfice
piana e per una superfice curva.

Nella figura 2 la superfice piana & rappresentata dai raggi del
maggiore arco di cerchio tratteggiato; l'arco di cerchio minore, trat-
teggiato, di raggio metd, rappresenta il punto di mezzo della superfice.
La corrente d’aria orizzontale, proveniente da destra, incontra la su-
perfice con varie incidenze uguali all’angolo formato dalla retta oriz-
zontale e dal raggio corrispondente alla posizione della superfice; se
la superficie & disposta secondo il raggio inclinato di 10, 'azione della
corrente d’aria si concentra nel punto di intersezione del raggio a 10° con
la curva continua del diagramma. Tale punto si trova circa al 30 %
della lunghezza della superfice, a partire dal punto pit avanzato, bordo
d’attacco, rappresentato dal centro dei cerchi. Aumentando l'incidenza,
la posizione del centro di pressione si allontana dal bordo d’attacco,
fino al punto di mezzo della superfice, 50 % della lunghezza, per inci-

denza di go’,
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Nella fig. 3 la superfice curva ¢ rappresentata dalle linee curve,
ed analogamente alla superfice piana, la posizione del centro di pres-
sione & data dall’intersezione di ognuna di tali curve con la curva del
diagramma. In questo caso per incidenza si intende I'angolo formato
dall’orizzontale con la retta che unisce i due estremi della curva rappre-
sentatrice della superfice.

E’ imlpo.rtante notare, confrontando i due diagrammi, che parten-
do da incidenza o', nel primo caso il centro di pressione, da una posi-
zione avanzata, retrocede regolarmente fino al mezzo della superfice
per l'incidenza di go"; nel secondo caso, invece, da una posizione arre-
trata, oltre il mezzo della superfice, per I'incidenza di o', si sposta in
avanti fino ad un massimo di avanzamento per I'incidenza di 15", quindi
retrocede fino al mezzo della superfice per l'incidenza di go'.

Noteremo subito che la superfice piana & stabile, mentre la super-
fice curva ¢ instabile, Infatti, se la superfice piana tende ad aumentare
l'incidenza, il centro di pressione viene a trovarsi pil indietro, quindi
tende a sollevare la parte di superfice posteriore e si ristabilisce 1'equili-
brio. Per la superfice curva, invece, fra 0° e 15° d'incidenza, che sono i
limiti normalmente usati, essendo il cammino del centro di pressione
diretto in avanti, lo squilibrio viene accentuato.

Si ¢ voluto accennare a questo fenomeno perché la sua conoscenza
sara utile quando nella costruzione delle ali si dovra fare la scelta del
profilo, o della sezione alare, cose molto importanti delle quali parle-
remo piu oltre. _

Abbiamo fatto cenno alle superfici curve poiché di queste si fara
grandissimo uso. Come vedremo, dal punto di vista della migliore uti-
lizzazione delle superfici portanti, quelle curve si prestano molto di
pitt al sostentamento, Esse, di fatti, danno un buon rendimento aero-
dinamico.

In pratica si & trovato che una piastra a sezione spessa di un de-

terminato profilo (fig. 4), pur presentando una resistenza all'avanza-
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mento, € soggetta a una forza di sostentamento, anche a piccole inci-
denze. Cio si deve al fenomeno della ripartizione dei filetti d’aria in-
torno alla superfice, filetti che si trasformano in due correnti (fig. 4),
di cui una segue la parte superiore e l'altra la parte inferiore della
piastra, per poi, contemporaneamente, ricongiungersi al di fuori di

uesta. Grosso modo, si pud dire che la corrente d’aria superiore, do-
q p

vendo percorrere um tratto maggiore, dovra essere dotata di velocita
pitt grande. Percio, la differenza di velocitid che si crea, provoca una
depressione nella parte superiore, depressione dovuta all’aumento di
velocita della corrente d’aria, e nella parte inferiore una pressione
dovuta alla minore velocita della corrente d’aria. L'effetto combinato
di depressione e pressione, provoca il sollevamento della piastra anche

ad un'incidenza di zero gradi.

L’aeroplano & la macchina con la quale l'uomo ha risolto il pro-
blema della navigazione aerea. Tutti gli altri mezzi studiati allo scopo
di sostenersi dinamicamente nell’aria (ad eccezione del dirigibile, che
¢ a sostentazione statica) non hanno avuto fino ad oggi applicazioni pra-
tiche, Nell'aeroplano la sostentazione si ottiene per via dinamica, cioé
per effetto del movimento relativo rispetto all’aria di superfici conve-
nientemente sagomate e inclinate rispetto al senso del loro movimento.

I movimento & quindi condizione essenziale per il volo dell’aero-
plano. Con il moto si genera, perd, come si €& visto precedentemente,
una resistenza all’avanzamento, che & vinta dal sistema moto-propul-
sore, costituito da uno o pitt motori con una o pit eliche. Tale sistema

moto-propulsore assicura il movimento, dal quale si genera la reazione
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dell’aria sulle superfici: la componente verticale di tale reazione, o
portanza, come gia si & visto, permette il sostentamento ed il volo
orizzontale.

Venendo a mancare l'azione del gruppo moto-propulsore, riducen-
do cioé il regime del motore, o fermandolo completamente, non & piu

possibile far compiere all’aeroplano il volo orizzontale: la traiettoria

XX = Mrre o frpzrome
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G a Gﬂ/r‘b & provils
percorsa si inclina percié verso il basso, con un piccolo angolo (volo

librato), e quindi la forza motrice viene ad essere costituita dal peso
stesso dell'aeroplano, che si muove come se fosse appoggiato su un
piano inclinato. Lo stesso fatto si verifica nel volo degli apparecchi
senza motore (volo a vela).

Nell'aeroplano si devono distinguere le seguenti parti principali:
le ali, o velature, che dianno la forza sostentatrice; la fusoliera; i timoni
di profondita o di quota, o piano di stabilita, e il timone di direzione,
tutti insieme chiamati genericamente impennaggi; il gruppo moto-pro-
pulsore, formato dal motore e dall’elica; gli organi di contatto con il
suolo, o di atterraggio; le sistemazioni diverse, che non interessano

I'aeromodellista.

Le condizioni di volo sono identiche, sia per l'aeroplano che per
p p
I'aeromodello; ma in quest’ultimo, come sappiamo, il volo deve svol-

gersi automaticamente e percio le condizioni di equilibrio devono esse-
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re tali da assicurare la stabilita dell’apparecchio e il ritorno alla posi-
zione normale di volo qualora una causa esterna perturbatrice ne modi-
ficasse le condizioni. Un aeromodello si dice centrato, o stabile, quando
le forze agenti in esso possono svilupparsi in modo da far mantenere
automaticamente all’apparecchio in volo la sua posizione normale. Le
forze che agiscono su un aeromodello sono tre, e cioé: trazione, sosten-
tamento e peso.

La forza di trazione ¢ data dall’elica e si esercita lungo I'asse di que-

sta, La forza di sostentamento agisce su un punto dell’ala, detto cen-

Fig. 6.
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tro di pressione, che impareremo a determinare piui avanti. Il peso agi-
sce sul centro di gravita. I punti di applicazione si dovranno trovare
tutti sul piano longitudinale e verticale di mezzeria dell’apparecchio.
Teoricamente, perché un aeromodello sia centrato e conservi in volo
il proprio equilibrio longitudinale, 'asse di trazione dell’elica dovreb-

be passare per il centro di gravita dell’apparecchio ed il centro di gra-
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vita dovrebbe coincidere con il centro di pressione, o trovarsi al di
sotto di esso sulla stessa verticale; e mai al di sopra. (Fig. 5).

Per ottenere l'equilibrio laterale basta costruire l’ala con un certo
angolo diedro trasversale. La funzione di tale forma é quella di ripor-
tare 'apparecchio in posizione normale se una causa esterna ne abbia
turbato la stabilitad trasversale.

Imaginiamo un’ala vista di fronte e che presenti un diedro alquan-

_ to accentuato (fig. 6). Colpita da una raffica laterale, l'ala subira uno

squilibrio. Se consideriamo la proiezione di quest’ala su un piano oriz-
zontale, vediamo che la proiezione della semiala alzata & piu piccola
dell’altra: vale a dire che sulla semiala abbassata agisce una forza ver-
ticale superiore a quella che si sviluppa sulla semiala rialzata. Natural-
mente, cid provoca una reazione sulla semiala abbassata, che di conse-
guenza si risolleva fino alla posizione normale di volo.

Cosi pure la stabilita di direzione viene assicurata dalla disposi-
zione a freccia delle due semiali, le quali, viste in pianta, debbono es-

sere disposte a cuneo.
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Una cassetta completa contenente gli

el i

Materiali ed attrexzi lasciati in disordine

attrezzi indispensabili.

dopo un febbrile lavoro.

ATTREZZI E MATERIALI

Il costruttore di aeromodelli deve avere a sua disposizione alcuni
attrezzi necessari al lavoro. In un primo tempo egli puo limitare gli
acquisti di quelli strettamente indispensabili; pill avanti, progredendo
in abilitd e volendo eseguire lavori complicati, pensera a completare la
dotazione di arnesi del suo piccolo laboratorio.

Gli attrezzi necessari, anche ai principianti, sono i seguenti:

assicella per traforo (vedi fig. a pag. 26) con strettoio (vedi fig. a
pag. 28), per il fissaggio al tavole di lavoro;

archetto per traforo (vedi fig. a pag. 31), di lunghezza interna
non inferiore a 3o centimetri, con scorta di lame (seghetti) dei numeri
oo, 0 ed I;

trapano a elica per traforo (vedi fig. a pag. 27) o, meglio, un tra-
pano a mano (vedi hg. a pag. 26), con morsetto autocentrante, per
punte fino a 6 m/m. Il trapano a mano potra servire anche per attorci-
gliare la matassa di elastico;

puntine per iraforo, di diametro da 1 a 6 m/m.;

una piccola morsa parallela da banco (quelle che potete vedere nelle
fotografie a pagg. 23 e 24 sono molto grandi; l'aeromodellista che lavora
a casa propria potra acquistare una morsa molto pil piccola);

alcune piccole lime assortite, di taglio medio e fino;

un paio di tenaglioli (pinze) piatti, ed un paio tondi;

un paio di tronchesini;

un martello medio ed uno piccolo;



Trapano ad elica con mandrino autocentrante,

Assicella per traforo, di cui si parla a pagina 25.

Trapano a mano con morsetto autocentrante, di cui si parla a pagina 25, L'assicella fissata con lo strettoio al tavolo da lavoro.
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una piastra di ferro, di spessore almeno 10 m/m., piana, ad uso di
incudine;

un paio di forbici robuste (consigliamo quelle di grandezza media
che usano gli elettricisti);

una lama per sega da metalli, di taglio fino;

un saldatoio di rame, con stagno e acido;

alcuni vasetti, con pennelli, per colla e vernici;

carta vetrata e smerigliata, di diversi numeri,

re a esto a necessario l'occorrente per disegnare: carta,
Olt questo sar ario l'occorrente per diseg rt

matita, un paio di squadre, riga, doppio decimetro, compasso, puntine,

un metro, ecc.

Altri arnesi che possono divenire indispensabili pitt avanti sono:

un bulino;

4 Tronchesini a testa inclinata in uso presso la Scuola d'aeromodellismo di Roma.

una punta da segno;

una sega da legno con lama stretta e di taglio fino;

una pialla;

scalpelli da legno;

sgorbie di forme e misure diverse;

un paio di trincetti;

: una pietra, o una mola per affilare gli attrezzi da taglio; oltre gli

attrezzi per lavori speciali di falegnameria,

Molti di questi attrezzi, specialmente di quelli del primo elenco,

' si trovano in quasi tutte le case; gli altri si possono acquistare di mano

Lo strettoio per Ffissare I'assicella al tavolo da lavoro. in mano che se ne presenti la necessita: cosi non si dovra sborsare, in
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Due tronchesi a testa inclinata e tre comuni pinze.

una sola volta, una grossa somma di danaro. In ogni modo, anziché
comprare molti attrezzi a poco prezzo, é¢ meglio limitarsi nella quantita,
cercando la qualita migliore, anche se il prezzo saria un po’ elevato. Si
consideri, ad ogni modo, che la dotazione di attrezzi buoni sari utile
anche per tanti altri lavori domestici.

Gli arnesi vanno tenuti con cura, Pulendoli e spalmandoli con un
leggerissimo strato di olio, o di grasso, ogni volta che sono stati usati,
s1 evitera la formazione della ruggine. Gli attrezzi devono essere te-
nuti sempre in ordine, in modo da averli sottomano al momento dei-
'uso. E’ opportuno, a questo scopo, tenerli attaccati, con ganci, a una
tavola da appendere di fronte al tavolo da lavoro, ed in maniera che
ogni arnese abbia il suo posto fisso, nel quale deve essere rimesso dopo

l'uso.

M A T E R I A L I

Nelle costruzioni aeronautiche si usano i materiali che alla robu-
stezza uniscano la leggerezza, ma non & detto che non si adoperino
anche materiali pesanti, come, per esempio, l'acciaio. Ma in queste co-
struzioni le strutture sono fatte in modo che, sfruttando le qualita di
resistenza, nel complesso risultano leggere. I materiali in uso sono
molti. Diamo un elenco di quelli piu adatti alla costruzione di modelli

volanti indicando, brevemente, le caratteristiche principali di ognuno.

L EGN A MI

Abete americano o spruce (peso specifico Kg. o,500 per dm’). —
Legno compatto, quasi privo di nodi, assai resistente alla flessione, ela-

stico e docile da lavorare,

Archetto per traforo con relativa lama (seghetto) del numero 00.



Negli aeromodelli ¢ poco usato, perché non si trova facilmente in
commercio; mentre & molto usato nei cantieri aeronautici, che ne fanno

provvista nei luoghi di produzicne,

Cirmolo (peso specifico Kg. 0,430 per dm'), — E’ una varieta di
abete, con fibre compatte. Essendo docile da lavorare, resistente ed
elastico, viene usato largamente nella costruzione di eliche, ruote e
parti speciali sagomate ed intagliate.

Acero (peso specifico Kg. 0,600 per dm®). — E’ molto compatto e

~

resistente, ma non ¢ elastico; tuttavia si presta bene alla lavorazione.

Nella costruzione degli aeromodelli é impiegato per fare regoli per i

longaroni, e, sotto forma di impiallacciatura, per la costruzione dei tubi.

Bosso (peso specifico Kg. 1 per dm*), — E’ un legno molto duro,
compatto e resistente. Difficilmente, in Italia, si trova in tronchi la
cui lunghezza superi il metro. Viene usato esclusivamente nella costru-
zione di listelli, di tappi e parti speciali tornite.

Oppio (peso specifico Kg. 0,750 per dm*), — Legno duro di qua-
lita simili a quelle del bosso, ma molto pili leggero e meno fragile.
Serve per ricavare listelli e pezzi torniti, come: ruote, tappi e calotte,
che possono venire ridotte anche a piccolo spessore.

Pioppo (peso specifico Kg. 0,420 per dm®). — Legno molto
fibroso e resistente. E' usato per costruire eliche e listelli per bordi
d'uscita. Sotto forma di impiallacciatura serve anche per costruire tubi
che riescono assai leggeri, ma che, pero, se non rafforzati, non offrono
alcuna garanzia di robustezza. In commercio si trova anche il compen-
sato di pioppo, che & molto leggero e serve alla costruzione dei dia-
frammi delle fusoliere, o di altre parti non soggette a grandi sforzi.
Puo anche servire alla costruzione di céntine, le quali, poiché trattasi
di materiale meno resistente, dovranno essere di spessore maggiore di
quelle costruite con compensato comune.

Tiglio (peso specifico Kg. 0,450 per Km?), — E’ un legno assai
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compatto e docile da lavorare. Puo servire nella costruzione di ruote,

parti tornite, o listelli,

Noce (peso specifico Kg. o,6oo0 per dm®). — 8i usa quello ame-
ricano, evaporato, che ha, pressapoco, le qualita del cirmolo, ma & pil
fragile. Serve sopra tutto per ricavarne eliche e ruote.

Betulla (peso specifico Kg. o,550 per dm®). — Viene adoperato
largamente sotto forma di compensato. Per la sua resistenza si usa
nelle costruzioni di céntine, longheroni e tubi, ottenendo, cosi, strut-
ture molto leggere.

Balsa (peso specifico Kg. 0,180 per dm*). — E’ il legno pil
leggero che si conosca, e pud essere utile per la costruzione di parti
di grande volume, ma da sottoporre a piccoli sforzi, poiché & poco resi-
stente. Assomiglia piu al sughero che al legno, e si lavora col tempe-
rino. E’ quasi senza nodi. E’' un legno che ci viene dal Brasile e di cui
gli aeromodellisti italiani fanno poco uso per varie ragioni, non ultima

quella delle enormi spese di trasporto.

Sughero ( peso specifico Kg. 0,250 per dm?®), — Si tratta di una
corteccia molto spessa che non ha nessuna proprieti per essere usata lar-
gamente. Serve soltanto per confezionare piccole parti leggére, come
cunei, od appoggi elastici per piani portanti e coda. Il sughero si ado-
pera per fare ruote, le quali, perd, risultano assai fragili.

Bambii o canna giapponese, — E’ il piii resistente dei migliori
legni; ma la sua lavorazione & oltremodo difficile per via dei nodi. Spac-
cando questa canna per il lungo, si ottengono delle liste, le quali, spia-
nate e rese uniformi, possono essere usate per la costruzione di lon-
gheroni e di parti curve, come contorni ed estremitd di ali. In corri-
spondenza dei nodi, perd, rimangono dei punti deboli.

Canna d’India. — E’ piena, con le fibre lunghe ed ¢ poco ela-
stica. Se ne adopera il midollo per la costruzione di parti che debbono

risultare leggére e non rigide, come, ad esempio, bordi marginali,
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Canna palustre. — E’ la canna nostrale comune. Ha pregi e difetti

simili a quelli del bambili, pur essendo meno resistente.

M E T A L L I

Ferro (peso specifico Kg. 7,8 per dm’). — Il ferro piu puro ¢ quello
elettrolitico, I1 comune ferro dolce, od cmogeneo, ¢, in reaitd, una
lega, e percio le sue qualita sono lievemente alterate. Tutto cio a sem-
plice titolo informativo, poi che il ferro non si usa, o quasi, nella co-
struzione degli aeromodelli. Se mai si adopera I'acciaio,

Acciaio (peso specifico Kig. 7,86 per dm’). — E’ ferro con un'ag-
giunta di carbonio e si ottiene anche dal minerale (acciaio minerale).
L’aeromodellista lo usa in piccola misura, e cioé per costruire car-
relli, ganci, alberi per eliche e piccoli chiodi. Si pud lavorare l'ac-
ciaio a caldo e a freddo. Arroventandolo e lasciandolo poi raffreddare
naturalmente, lo si rende malleabile e quindi piu tenero; raffreddan-
dolo, invece, in acqua, o,con altro sistema rapido, si ottiene la cosi-
detta tempera (si dice: temperare I'acciaio, e lo si fa diventar piu duro
e piii fragile. Non & un controsenso. L'acciaio temperato & durissimo,
ma, percosso con un colpo secco, si spezza come il vetro). La sal-
datura di questo metallo si fa con l'ottone e con lo stagno. Prefe-
ribile I'ottone, perché assai piil resistente dello stagno. (Pero la sal-
datura a ottone & alquanto difficile da ottenere coi mezzi modesti che
sono di solito a disposizione di un aeromodeilista).

Latta. — Si tratta di una sottile e talvolta sottilissima lamina
di ferro ricoperta da un ancor pin sottile strato di stagno. E' poco
usata, anche perché, perdendo facilmente lo strato di stagno, in breve
tempo si arrugginisce. Di fatti, proprio a cagione della ruggine, non
si usa per la costruzione di serbatoi per apparecchi ad aria compressa,
anche se la latta & pil resistente e meno pesante della lamiera di ottone.

Ottone (peso specifico Kg. 8,6 per dm*). — L'ottone & una lega

di rame, stagno e zinco, Essendo molto malleabile e percié di facile
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lavorazione, & largamente usato nella costruzione degli aeromodelli,
anche perché ha il pregio di essere molto resistente. Con lamiera di ot-
tone si costruiscono i dischetti dei cuscinetti a sfere, rondelle, serbatoi
per aria compressa. Oltre che in lamiera & adoperato in filo, per con-
torni di ali e impennaggi. Puo essere saldato, con grande facilita, a
stagno. Per renderlo ancora pit malleabile, e percio pit facile da lavo-
rare, lo si arroventa e quindi lo si raffredda nell’acqua. Si usano molto
le viti di ottone, specialmente di piccole dimensioni. Queste viti si

trovano facilmente in commercio,

Stagno (peso specifico Kg. 7,2 per dm®"). — E’ adoperato soltanto
per saldature, che devono sempre essere fatte con la minore possibile

quantita di metallo, dopo aver pulito alla perfezione le parti da unire.

Rame (peso specifico Kg. g per dm*). — E’ molto facile da lavo-

rare, ma nella costruzione di aeromodelli ¢ poco usato.

Alluminio (peso specifico Kg. 2,7 per dm®). — Questo metallo,
molto leggero e di buona resistenza, é largamente usato nella costru-
zione degli aeromodelli. E’ molto facile da lavorare e lo si impiega
preferibilmente sotto forma di lamina, o di filo. Si pud saldare solo
con saldatura autogena, od elettrica. Con l'alluminio ed altri metalli
si fanno le leghe leggére: duralluminio, aeron, silumin, ecc., che hanno
particolari proprietd, a seconda del metallo aggiunto all’alluminio. Le
leghe leggére non si adoperano nelia costruzione di aeromodelli, per-
ché costose e difficili a trovare in commercio. Inoltre, data la piccolezza
degli elementi da costruire, non si otterrebbe un apprezzabi[é risparmio

nel peso.

COLLE, CARTE, STOFFE, VERNICI E GOMMA

Nella costruzione dei modelli volanti si usano le seguenti qualita
di colla: colla animale, alla caseina (detta anche a freddo, o bianca),

e la gomma vegetale (comunemente chiamata gomma arabica).
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Colla animale. — E' la comune colla forte da falegname, che
si trova in commercio in forma di tavolette. Messa a bagno in acqua
fredda per alcune ore, viene poi fatta bollire lentamente (meglio a
bagno-maria), fino a che non sia completamente disciolta. Al pregio di
essere molto resistente, unisce il difetto di sentire molto le variazioni
atmosferiche. Volendo dividere due pezzi uniti con questa colla, si
pud usare lo spirito puro, che la diluisce. Per usarla, bisogna che sia
molto liquida e caldissima. A causa della necessita di mantenerla sem-
pre calda & di uso poco pratico.

Colla alla caseina. — E’ un composto di derivati del latte con so-
stanze alcaline (ammoniaca, soda e calce). Ha il pregio, oltre a quello
di essere fortissima, di essere quasi insensibile alle variazioni atmo-
sferiche. La preparazione si esegue volta per volta, mescolando una parte
di polvere con due di acqua (r cucchiaino di colla in 2 di acqua), otte-
nendo una specie di pasta. Si lascia ferma finche, dopo circa un quarto
d’ora, divenuta liquida, & pronta per essere usata. 1 pezzi da incollare
devono essere ben puliti, e tenuti pressati durante l'essiccamento, che
avviene in circa 10 ore. Occorre preparare questa colla volta per volta,
poiché non & pil utilizzabile quando s’¢ disseccata.

Gomma vegetale. — Si scioglie in acqua tiepida, variandone la den-
sitd secondo il bisogno. Si conserva molto bene per lungo tempo. E’

usata per la carta, o la stoffa di ricoprimento.

Per il rivestimento delle diverse strutture (ali, piani di coda, fu-
soliere) il materiale piti usato & la carta. Vi parleremo, brevemente,
dei tre tipi piut in uso.

Carta seta, o carta giapponese. — $i trova in commercio in diversi
colori. Pesa 20 grammi per metro quadrato e non & resistente. Essendo
poco impermeabile, & necessario verniciarla. Si ottiene, in tal modo,

anche una maggiore resistenza.
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Carta velina comune, — Si tratta di un materiale che ha tutte le

proprieta della carta-seta. Si trova facilmente in commercio e costa meno.

Carta trasparente o pergamina. — Per ottenere un buon rivesti-
mento si pud adoperare questa carta, che & molto piil resistente delle
due precedenti. Si trova ovunque, a colori e in pesi diversi, a seconda
dello spessore. E’ di per sé stessa impermeabile, ma & bene verniciarla
per renderla pit elastica, resistente e insensibile agli agenti atmosfe-
rici. La sua applicazione richiede molta cura, poi che nel tendersi pud

produrre svergolature.

=

Fra le stoffe, 'unica consigliabile & la seta; consigliabile, natural-
mente, quando il modello costruito meriti una rifinitura accurata ed
una robustezza notevole. Se ’aeromodello & di grandi dimensioni e bene
realizzato, puo essere utile la copertura di seta. Questo lavoro lo fara
soltanto l'aeromodellista provetto, poiché la copertura in seta richiede
perizia e accuratezza di lavoro.

Bisogna tener presente che il modello ricoperto di stoffa risulta
pilt pesante, oltre che per il maggior peso del materiale, anche perché
& necessario fare uso, e in quantita maggiore che per le carte, di vernici

speciali per la tensione e per la impermeabilizzazione,

Passando infine alle vernici, bisogna scartare quelle che impiegano
troppo tempo ad essiccarsi, come la lacca e la coppale; tanto piit che
si tratta di vernici molto pesanti.

Una buona vernice, per la carta, ¢ la lacca a spirito. E' trasparente
e si asciuga in brevissimo tempo. Deve essere tesa accuratamente con
un pennello morbido, in modo che risulti di spessore minutissimo. Si
ottiene cosi un appesantimento trascurabile, carta lucida, impermeabile,

elastica e resistente.

La vernice cellon, a base di cellulosa disciolta in un composto di
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acetone, ¢ adatta tanto per carte che per stoffe. Occorre molta cautela
nell'uso, poiché & infiammabilissima, L'applicazione deve essere fatta
con un pennello piatto molto soffice, e celermente, perché a contatto
con l'aria questa vernice si trasforma subito in uno strato gelatinoso.
Si asciuga in breve tempo; e la copertura, sia di carta che di stoffa, si
tende e si irrobustisce.

Le altre vernici usate per gli aeroplani, come 'emaillite, ecc., non

sono consigliabili, perché troppo pesanti.

La gomma elastica, o caucciii, che pesa circa 1 kg. per decimetro

cubo, serve, sopratutto come motore, in forma di nastro sottile.
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L'attento lavoro di traforo

b

per ritagliare céntine dal compensato.

C OME S I LAV ORA

Per costruire modelli volanti & necessario avere volonta, pazienza
e diligenza. Con queste doti chiunque pué diventare un ottimo aero-
modellista.

Il lavoro manuale su cui si basa la costruzione degli aeromodelli
¢ il traforo del legno, per eseguire il quale occorre, innanzitutto, fis-
sare al tavolo, con il morsetto (v. fig. a pag. 27), V'assicella da traforo
(v. fig. a pag. 26), in modo che il taglio a V sia sporgente. Il legno da
lavorare viene appoggiato sull’assicella in maniera che il seghetto
scorra nel foro tondo al vertice del V.

Le fotografie a pagg. 40 e 42 dimostrano come si regge il legno sul-
I'assicella mentre si manovra il seghetto, Per lavorare bene & neces-
saric sedersi in modo che i movimenti siano facili.

Ali’archetto da traforo va fissata la lama per mezzo degli appositi
morsetti, in modo che la parte tagliente sia rivolta verso I'esterno
e che le punte del seghetto siano rivolte all'ingil e taglino quando si da
il colpo dall’alto verso il basso.

L’esperienza consigliera la tensione che, secondo i casi, bisognera
dare al seghetto. Con una lama poco tesa si lavora male, mentre la
lama troppo tirata si spezza facilmente, I1 grado di tensione si pud
valutare facendo vibrare la lametta con un colpo d'unghia, come, ad
esempio, si farebbe suonare un corda di violino, la quale pili & tesa
e pitt di suono acuto, Il seghetto deve essere tenuto verticale e
bisogna procedere con un ritrﬁo regolare, in modo che la lama avanzi

nel taglic guidata dalla mano senza bisogno di pressioni. Naturalmente,


























































































































































































































































































































































































































































































