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[L. MODELLO
VELEGGIATORE

di Adriano. Castellani

Questo mio lavoro intorno ai

modelli volanti veleggiatori é -

inteso ad aggiungere, ai pochi
voilumi di aeromodellismo che
"in Italia si sono compilati,
un’opera che parlasse, in par-
ticolare, di una data specialita
di aeromodelli.

La materia trattata si rife-
risce un po’ sinteticamente al
progetto ed alla realizzazione
dei modelli veleggiatori, .ma
spero che, dove non arriva la
spiegazione, valgano le illustra-
zioni eseguite con una certa
chiarezza.

Ho voluto anche colmare una
lacuna per quanto riguarda il
calcelo per la determinazione
del dimensionamento dei lon-
gheronj alari, valendomi della
collaborazione del noto aero-
modellista milanese E. Ciani
che, in forma abbastanza sem-
plice e chiara, ha svolto il te-
ma « ad usum » per principian.
ti ed anziani costruttori.

Diverse tavole, riproducenti
alcuni dei migliori modelli ita-
liani e stranieri, completano il
lavoro, con la speranza che sia
ben accetto da tutta la massa
aeromodellistica italiana costi-
tuendo cosi l'incentivo per una
migliore realizzazione dei libri
che attualmente sto compilan-
do sui modelli ad elastico e
con motore a scoppio.

Nei primi anni che I'acromo-
dellismo italiano riprese la sua
ascesa, cioe nel periodo 1930-
34, la costruzione dei modelli
volanti era solamente orienta-
ta verso i modelli cosidetti a
«tubo» azionati da matasse ela-
stiiche dove appunto la fuso-
liera era rappresentata da un
tubo dj compensato del diame-
tro sui 25/30 mm. nel cui in-
terno alloggiava l'elastico che
azionava l'elica. Vi furono al-
cuni tentativi dlimitazione di
alianti in voga a quei temi, ma
si Hmitarono solo a titolo spe-
rimentale. Con l'evolversi de!
modello a «tubo» in modello a
fusoliera cominciarono ad ap-
ranrire parallelamente, sempre
piul numerosi, i modelli veleg-
giatori, tanto che nei concorsi
nazional; del 1934-35 anche la
categoria veleggiatori faceva la
sua apparizione.

Naturalmente nei primi anni
questi tip; di moedelli volantl
non raggiungevano risultati di
un certo valore, come i modelli
a matassa elastica, sopratutto
percheé faceva difetto la poca
esperienza e ‘a poca perizia
costruttiva degli aeromodelli-

Sto dei costruttort

sti*di allora. Infatti negli an-
ni dell” assestamento, 1935-37.
non si verificarono in generale
dei nrisultati sorprendenti se
non da parte di una ristretta
cerchia di autentici «assi» che
4 quel tempi, sia per le doti
cdi costruttore che come quelle
di progettista, erano riusciti
& staccarsi nettamente dal re-
italiani. A
Milano rizordiamo Bagalini e
Frati, a Roma Tosaroni, a Par-
ma Morandi che conquisto il
primato mondiale di durata, a
Udine Bomora ed alcuni altri.
Gia perd si notava un grande
miglioramento generale nelie
caratteristiche dei modelli ed
a prova di ci0 l'anno successi-
vo una squadra italiana com-
posta dagli aeromodel’isti Mo-
randi di Parma, Bonora di Udi-
ne, Rodorigo di Roma era por-
tata al concorso Internazionale
dell'ISTUS che si svolgeva in
Sviizzera e precisamente a Ber-
na. A conferma del progressn
reggiunto i component; deils
squadra italiana riportavano
un netto successo. classifican-
dosi primi nella gara di distan-
za con Rodorigo ed ai primissi-
mi posti nel'a classifica gene-
rale.

Nello stesso anno e nell'an-
no seguente Feruglio di Udine
portava il primato di distanza
dei veleggiatori a Km. 20 con
circa ‘due ore di volo menrr>
Tedeschi di Modena e Aroldi
di Reggio Emilia conseguivs
ne pure degli ottimi risultalti:
quest'ultimo poi, aggiudicando-
si il Concorso Nazionale del
1939, compiva oltre due ore di
volo, coprendo la distanza Mar-
cigliana-Roma-Guidonia che @&
di ben 33 Km.!

Nel 1940 ormai i modelli ve-
legdiatori italiani sono all’a-
vanguardia delle costruzion; e
de1 risultati mondiali. e sopra-
tutto & distinguono oltre per
le doti di volo anche per 1ac-
curatezza della costruzione e
per l'estetica.

Malgrado la guerra gli aero-
modellisti italiani non hanno
disarmato anzi sembra che si
siano infittite le schiere. tanto
che | risultati di centinaia di
minuti di volo sono. si puo di-
re, ormai a'l'ordine del giorno.

Anvhe all'estero il modelio
veleggiatore ha raggiunto un
alto grado di perfezion2meanto
sia cosiruttivo che aerodinami-
co e in alcune nazioni come in
Germania, in Swvizzera ed in
Russia 1 costruttori si sono <o-
pratutto specializzati in stru-
menti per la correzzione della

rotta o per il mantenimiento
del modello nel volo termico.
Lo scopo di -¢id & dovuto an-
che per il fatto che sopratutto
in Germania ed in Swvizzera i
modelli vengono quasi semprz
lanciati da pendii, ed ecco il
perche i costruttori si preoccti-
parono € S; preoccupano tut-
t'ora di trovare uno strumento
di comando adatto affinché il
modello si allontani dal pendio
il piu rapidamente possibile,
con una rotta rettilinea e quin-
di. raggiunta la sottostante val-
lata sia in grado di sfruttare
eventuali correnti ascensionali.

Anche il modello veleggiato-
re¢ ha ormaj assunto una im-
portanza quasi come il model-
lc ad elastico e le competizio-
ni internazionali del 1939, an-
no che precedette la guerra
mondiale, ne sono la prova mi-
gliore. La coppa Re Pietro di
Jugoslavia era la massima com-
petizione Europea del genere
¢ vi partecipavano quasi tutte
le nazioni ed anche I’Italia sa-
rebbe stata rappresentata se
nel 1940 il grande conflitto non
l'avesse coinvolta.

Attualmente 1 primati mon-
diali sono detenuti dai Russi i
quali sono favoriti da doti me-
tereologiche, come d’ altronde
si consta nel volo a vela. non
indifferenti.

Vari tipi di veleggiatori

1 modelli veleggiatori si di-
vidono in diversi tipi: modelli
s~uola, da gara in termica o da
gara in pendio, di piccole me-
die e grandi dimensioni. Nei
modellj scuola si cerca sopra-
tutto di conciliare una grande
robustezza, facilita di lavora-
zione e di centraggio con di-
screte doti di volo al fine di ym-
pratichire i1 principiante nella
costruzione dei modelli volan-
ti e nel loro centraggio. 11 pro-
getto di tali modelli non e tan-
tc facile come a prima vista
sembrerebbe e la conferma di
tale asserzione si & constatata
dai numerosi disegni di modelli
scuola che in questi ultimi due
anni si sono visti. In comples-
s¢ perd 1 costruttori si sond
orientati verso una formula
unica e cfoe: apertura alare suj
meiri 1,20/1.50: lunghezza della
fuso'iera em. S0/100 e seziome
di questa a forma triangolare.
Ala e impennaggi fissati alla
fusoliera per mezzo dj una le-
gatura di elastiai, in modo che
1n caso d'urto violento, sia l'ala

1937 - Emnnio Morandi, Parma — Con-
quistd nel 1937 il primato internazio-
nale di durata con 1hé’ di volo, e fu
nei primi mesi del 1938, portato a
Berna al concorso dell'Istus dove si
classifico 70. La costruzione ¢ in legno
di pioppo ¢ Detulla. L’ala ¢ ad M,
molto aperta - profilo S.I.I. modificato
dal costruttore. La fusoliera ¢ lunga
m. 1.57 c¢d a sczione ovoidale. 11 mo-
dello in ordine di volo pesa gr. 1600
con un carico alare di gr. 1.5 per dmg.

1938 - Mario Rodorigo, Roma — Questo
é uno dei pin famosi modelli veleggia-
tori italiani, vincitore del concorso in-
ternazionale dell'Istus a Berna nel 1933.
Di concezione assai originale per que-
gli anni, il modello si dimostrd vera-
mente ottimo come caratteristiche di
volo, scomparendo diverse volte alla
vista ¢ costringendo il costruttore a
realizzare ben tre esemplari, poicdheé i
precedenti non  furono mai  trovati.
Apertura m. 3.20, lunghezza m. 2. Pro-
filo Mosca 306; peso totale kg. 1.320.

1939 - Aroldi Rinaldo, Reggio Emilia
— Ha vinto nel 1939 il Concorso Na-
zionale con oltre un’ora di volo e ben
30 km. di percorso. Il medello, di gran-
di dimensioni, ha un’apertura alare di
m. 350 ed una lunghezza di m. 2.
L’ala ¢ rcttangolare. rastremata al cen-
tro ¢ alle estremitd ed a basso allun-
gamento (8). Il profilo ¢ un S.L.[. mo-
dificato dal costruttore. I piani di coda
sono a piccola superficie (1-8 del-
1" apertura). La ricopertura ¢ intera-
mente di seta

1



ciussico modello  scuola.
Fusoliera triangolare, ala rcttangolare
con rastrematura ellittica alle estre-
mitd, in unico pezzo .e fissata alla fu-_
soliera per mezzo di una legatura di
elastici. Anche i piani di coda, mon-
tati a croce, cioé deriva verticale fa-
cente unico corpo con lo stabilizzatore,
sono montati sulla fusoliera a meczzo
di una lezatura di clastici. 11 modello,
pur essendo di forme semplici, presenta
un certo  senso  cstetico, soprattutto
quando la sua ricopertura e rifinitura
¢ fatta con attenzione e accortezza.

Questo ¢ un

1939 - Robert Poulain, Francia — Ha
vinto con ,questo modello nel maggio
del 1930 'la coppa internazionale « Re
Pietro di Jugoslavia » con un tempo su.
‘periore ai 7 minuti primi. La costru-
zione & interamente in balsa. I’ala ra-
stremata ¢ a freccia ha una apertura
di m. 2.40, munita di profilo Eiffel 4co0
modificato alle estremita. La fusoliera
lunga mm. 117 a cabina & a sezione
ovoidale ¢ porta l'ala fissata con una
legatura di eclastici, Gli impennaggi di
forma normalc a profilo biconvesso so-
no fissi alla fusoliera e calettati a — 0,3

1940 - Martorello Alessandro, Roma —
11 veleggiatore di Martorello & il vinci-
tore del concorso mazionale 1gq0 con 227
di volo. 11 modello, per alcuni anni, si &
affermato in altre gare. dimostrando le
buone doti conferitegli dal costruttore.
L’apertura ¢ di m. 3.50 a forte allun-
gamento, il carico alare si aggira sui
20 gr. per dmq. La lunghezza della fu.
soliera & m. 1.60 a sezione ecllittica. I1
profilo alare ¢ stato disegnato dal co-
struttore. - Lo stabilizzatore ¢ in posi-
zione sopraclevata montato sopra la
deriva verticale.

1940 -

G. H. Hinkorsk,
realizzato questo modello di cui & ri-
portata anche la tavola con le misure
principali. Il costruttore ha vinto pa-
recchie gare con il suo « Albatross »,
tutte in competizioni il cui lancio -av-
veniva' da un pendio,

Germania ha
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che i timoni possano saltare
via senza subire danneggia-
menti.

I modelli da termi-a, cioe da
gara, hanno invece delle mi-
gliori caratteristiche, il che
comporta una costruzione mol-
to accurata e abbastanza com-
plessa; si nota per molti casi
in questi modelli I'impiego di
materiale esotico (balsa) non-
che ali a forma ellittica molto
rastremata, diedri a M, a dop-
pio V., fusoliere tondeggianti
con rivestimenti in alcuni ca-
si interamente a doghe di bal-
sa, generalmente in seta, e tut-
te un complesso di accorgimen-
ti tecnico-aerodinamici al fine
di sfruttare al massimo le dou
del modello. I veleggiator; per
il lancio dal pendio differisceno
dai modelli usati per il Vo}p
termico, dal carico molto piu
elevato, da una dimensione che
tende piu verso quelle del mo-
dello scuola che verso il mo-
dello da termica, una maggio-
re robustezza magari a scapito
dell’efficienza totale e l'adozio-
ne di strumenti per corregger-
ne la rotta.

Le dimensioni dej modelli,
che possiamo chiamare da ga-
ra, variano generalmente dai
metri uno e cinquanta a tre
metri e cinguanta di apertu-
ra, con un carico alare che va,
nei modelli sino a due metri,
daj 10 ai 15 gr. per dmg. e
18/22 gr. nei modelli dai due
metni e cinquanta sino ai tre
metri e mezzo.

Nel caso dei modelli da pen-
dio le dimensioni di apertura
variano generalmente dal me-
tro e cinquanta ai due metr:
& Mmezzo.

In quanto alla lunghezza del-
le fusoliere ;i costruttori sono
di opinioni diverse, e chi, ¢ per
la fusoliera corta con impen-
naggio orizzontale di grande
superficie, e chi, al contrario,
preferisce una fusoliera 'un-
ga con ladozione di un im-
pennaggio piccolo.

La tendenza a mantenere la
fusoliera lunga si nota sopra-
tutto nei modell; da pendio do-
ve la stabilita di rotta e la
piu curata.

La lunghezza delle fusoliere
nei modell; veleggiatori varie.
per le dimensionj piccole e per
le grandi, da em. 80 a1 due
metri.

Se poi il regolamento stabi-
lisce una data superficie di se-
zione maestra, come nel caso
der regolamentj internazionali
F. A. I, allora il progettista
tanto per guadagnare in finez-
za cerca, allo scopo di dimi-
nuire la sezione maestra, di
accorciare piu che gli sia pos-
sibile, con i margini della sta-
bilita, la fusoliera.

E’ naturale che, con la spe-
ranza di una prossima ripresa
delle competizioni internazio-
rali, i modelli veleggiatori sia-
no mantenut; nelle maggicri
dimensioni allo scopo di sfrut-
tare al massimo le caratteri-
stiche aerodinamiche, consen-
tite da una lavorazione molio
piu accurata e dalla efficienza
che ne deriva sopratutto nel
caso dei profili alari che, lavo-
rando a basse velocita non con-
sentono lo sfruttamento tota-
le delle loro qualitd!

Anche dal lato della robu-
“stezza il modello di grandi di-
mensionj offre se costruito ra-
zionalmente e con accuratezza,

degl; indiscutibili vantaggi sui
modelli di medie e piccole di-
mensioni. )

Unici e grandi inconvenien-
1i dej model'; a forte apertura
¢ che il loro progetto e la co-
struzione, richiedono un tempo
molto lungo. il che messo in
relazione anche con la facilita
di smarrirlo in volo, complica
non poco le intenzion; dei co-
struttori.

| materiali

I materiali che s' usano per
la costruzione dei modelli ve-
leggiatori sono svariati, sopra-

“tutto per le costruzioni moder-

ne il cui !"impiego differisce
a secondo delle strutture.

11 Tegno. di cui si compone
essenzialmente la struttura del
modello veleggiatore, & rappre-
sentato da vari tipi di cui 1
pitt usati sono: I1 pioppo che
e il pitt adoperato sotto forma
di listelli per correnti di ordi-
nate, bordi d’entrata e d’uscita.
longheroni per modelli sino a
due metri d'apertura, e in ta-
volette di tranciato per rica-
varne essenzialmente centine.
Normalmente queste tavoletie
si trovano in commercio neg!li
spessori di mm. 1:1,5:2 nella
lunghezza di metri uno e lar-
ghe al massimo cm. 10. In le-
gno di pioppo esiste anche il
compensato ma in questi ulti-
mj anni lo si e sostituito inte-
gralmente con il tranciato op-
pure con il compensato di be-
tulla.

Altro tipo di legno molto ne-
to per le costruzion; dei mo-
delli veleggiatori & il Tiglio
che s1 usa in listellj solamente.

Lo Spruce e un legno molto
resistente ed elastico e percid
viene messo in opera sopratut-
to per le parti di forza come
longheroni alari, pattini ecc.

11 legno di Betulla & adope-
rato come compensato a tre o
a cinque strati nclle misure d&i
mm. 0,4-0,8:1-1,2-1,-5-2-2 5-3-4-5-
a seconda se serve per irrobu-
stimento di bordi d’entrata. per
ricavare centine o ordinate i
fusoliere, oppure per pattini o
ordinate di forza nel caso di
spessori maggiori.

IL’Acero ¢ usato solo come
impiallacciatura. per rivesti-
menti di bordi d’entrata o d&i
fusoliere.

Per ultimo nel
legni accenneremo al Balsa.
Questo legno. sovrano nelle
costruzioni aeromodellistiche,
nasce nell’America Centrale,
ed ha l!la grande dote di es-
sere molto leggero nei con-
fronti di tutti glj altri legni,
nonche di possedere delle ca-
ratteristiche non comuni di fa-
cilita di lavorazione, potendo-
lo infatti lavorare nel caso dei
modelli volanti con la lametta
da rasoio.

Il suo impiego nei modelli
veleggiatori & totale per aper-
ture da un metro al metro e
cinquanta e si limita nelle di-
mensioni maggiori per la rea-
lizzazione di centine, bordi
d’entrata e d'uscita, per la com-
pleta esecuzione dei piani di ce-
da e in casi particolari per fu-
soliere interamente rivestite in
pannelli o in striscie di balsa.
Questo legno poi si adatta be-
nissimo, usato in blocchetti per
fare raccordi alari carenature e
lavori del genere.

campo dei

Di materiali metallici sono
usati in parte nella struttura,
it dural o I'avional per le baio-
nette d’attacco delle semiaii e
per. le baionette d'attacco de-
g¢li impennaggi; in alcuni casi
con il dural si costruisce an-
che 1] gancio per il traino; al-
trc materiale metallico usato
¢ l'ottone in bulloni per I'at-
taczo di baionette alle ordinate
e d'automatici da vestiti per il
fissaggio delle semiali.

La ricopecrtura dello schele-
tro e ottenuta normalmente,
usando la carta vergatina per
le ali e pergamena pesante per
la fusoliera nei modelli di pic-
cole dimensioni, anzi si puo di-
re che j costrutt italiani ri-
coprivano e ricoprono tutt’ora
I'intera struttura in carta ri-
servando, in talunj casi, solo la
ricopertura in seta o tela leg-
gera della fusoliera nei modelli
ai tre metni e oltre di apertu-
re alare. Questo & un catiivo
metodo e lo ha sostenuto e pre-
dicato molte e svariate volte
il compianto delegato all’aero-
modellismo italiano: I'Ingegne-
r¢ .Glorgio Bacchelli, i1 quale
anche per avere presenziato al-
I'estero. a diverse competizioni
mternazionali di modelli ve-
leggiatori, riscontrd appunto
da parte nostra, nei confron-
ti degli aeromode!listi stranue-
ri, questa deficienza che Bac-
chelli defini essenziale permet-
tendo al modello, una ricoper-
tura interamente in seta o te-
la, di volare con qualsiasi tem-
po non incidendo per questo
sulle qualita aerodinamiche fa-
cilmente peggiorabili da un ri-
vestimento in carta rilassato.

Liincollaggio delle part; vie-
ne effettuato con il collante
cellulosico che & ormaj genera-
lizzato nelle costruzioni aero-
modellistiche e che per le sue
doti dj leggerezza aderenza ecc.
ha soppiantato la caseina e la
colla vegetale. Naturalmente
per quelle strutture sottoposte
ad uno sforzo eccessivo come
per esempio l'incollaggio dei
musoni alle ordinate di solet-
te di longheroni ed altre parti
di forza la caseina & ancora la
migliore colla per la tenacita
dell’aderenza.

Per incollare i rivestimenii
gli adesivi che si usano sono:
la colla arabica e la colla da
ufficio mentre per la seta il
collante diluito @ il mezzo mi-
gliore.

Le vernici che sj usano sono
svariate. ma anche in questo
campo l'esperienza ha indi-ato
alcuni tipi come le migliori;
percid per la verniciatura del-
la carta I'emaillite & la pilt con-
sigliabile mentre per far ten-
dere la seta o.la tela sottile del
rivestimento si presta molto il
collante diluito.

Cenni di aserodinamica

Un corpo lanciato nello spa-
zio e soggetto ad una forza ae-
rodinamica chiamata F dalla
quale si deducono le compo-
nenti della portanza P e della
resistenza R.-P produce la
spinta verso 1'alto del corpo,
R provoca il ra'lentamento del
moto stesso e si chiama comu-
nemente « resistenza all’avan-
zamento ». Ad un determinato
corpo corrisponde per ogni in-
cidenza una coppia di valori
della portanza e della resisten-



za. Il rapporto fra P e R sichia
ma Efficienza (E). La sintesi
del rapporto serve ad indicare,
nel confronto fra due corpi,
quello fra essi munito di mag-
gior portanza a parita di resi-
stenza o al contrario, quale dei
due a una corrispondente pa-
ritd di portanza oppone una
minore resistenza all’'avanza-
mento.

Conoscere il valore dell’effi-
cienza nel caso dei modelll ve-
leggiatori si pud dire che e 1n-
dispensabile per poter determi-
nare o quasi, in sede di pro-
getto, le caratteristiche del mo-
Gello che si vuole costruire. In-
fatti per mezzo del’efficienza
T si pud ottenere il valore del-
la distanza orrizzontale D per-
corsa in volo librato che e u-
guale alla differenza della quo-
ta h fra il punto di partenza
e quello d’arrivo moltiplicato
per lefficienza.

L’allungamento: Tallunga-
mento & ricavato dal rapporto
fra il quadrato dell’apertura €
1a corda media; il valore e in-
dicato generalmente con la let-
tera greca * lambda. ‘

Un relativo aumento o dimi-
nuzione dell’allungamento ala-
re non ha nessuna influenza
sulla portanza dell’ala, ma ben-
§i sulla resistenza Infatti au-
mentando l'allungamento si ha
una considerevole diminuzione
di resistenza (la diminuzione
della resistenza e proporzionale
al valore della portanza e DET
guesto @ maggiore Der le inci-
denze a forte portanza).

L.a minor resistenza pProvo-
cata dell’aumento dell’allunga-
mento & costituita dalla dimi-
nuzione dei vortici che si crea-
no alle estremita. .

Come & moto in prossimita
dei terminali alari 'aria ha una
tendenza a passare dal venire
al dorso; a causa di cid apc—;
estremita si creano dei vorticl
paralleli alla direzione del mo-
to causando un aumento della
resistenza.

11 diminuire la resistenza,
mantenendo una uguale por-
tanza, contribuisce ad un conse-
guente aumento dell’efficienza.

A ragione di cid 1’ incidenza
di massima efficienza assume
per gli allungamenti elevati
un maggior valore di quelli ad
allungamento minore, le per
questo ad un allungamento di
massima efficienza corr_lsponde
una incidenza di magglor por-
tanza. A conclusione di quan-
to suesposto, balzerebbe evi-
dente lopportunitd di adotta-
re allungamenti di valore ele-
vato al fine di sfruttare la mag-
gior efficienza possihile.

Praticamente poi non & mol-
to consigliabile usare elevati
allungamenti specialmente nel
campo dei modelli volanti e
nel nostro caso dej modelli ve-
leggiatori, dove il valore del-
Iallungamento varia in gene-
rale fra 8 e 15 valori gia ele-
vati che mon consentirebbero
nei modelli di media dimen-
sioni (m. 1,20/m.1,50) una pre-
cisa lavorazione delle centine
le cui corde alari risulterebbe-
ro molto piccole. Anzi nei mo-
delli sopra accennati l'allun-
gamento migliore & risultato
quello di valore fra 7 e 9.

Nel caso che il progettista
volesse usare per il suo model-
lo un notevole allungamento,
sarebbe utile l'uso dell’ala ra-
stremata che, oltre a diminui-
re lentitd dei vortici margi-

nali e di conseguenza diminui-
re la resistenza dell’ala, la sua
costruzione comporterebbe
strutturalmente un beneficie
dato che manifestandosi la
spinta della portanza con mag-
gior forza piu verso l'attacco
che verso le estremita si richie-
derebbe l'impiego di un longhe-
rone rastremato, robusto, ra-
zionale e leggero.

I vortici alle estremita ven-
gono ridotti notevolmente an-
che con un gltro accorgimento,
adottando alle estremita delle
alt profili biconvessi simmetrici
calettati a meno 1-2 gradj sul-
I'incidenza dell’attacco.

I’Ala: T'ala e considerata nel
modello volante ed anche nel
vero velivolo la sola superficie
portante, poiche la sua portan-
za € maggiore rispetto a tutte
le altre parti del modello o veli-
volo sommate assieme. E logi-

Fig. 1

co che I'ala per se stessa abbia
I'efficienza massima, con un e-
levato valore della portanza af-
finche siano ammissibili la por-
tanza e l'efficienza dell’interno
modello.

La forma in pianta dell’ala
ha poco influenza sulla caratte-
ristiche dell’ala stessa, eccetto
per la resistenza dovuta dal-
l'allungamento, per i cosidetti
vortici d’estremita e per la sta-
hilita dirotta e longitudinale.

Generalmente nei modelli ve-
leggiatori le viste in. pianta di
ali che piu si usano sono: 'ala
rastremata e specialmente a
freccia positiva; l'ala rettango-
lare all’attacco con rastrematu-
ra trapezoidale all’estremita;
l'ala rettangolare con rastre-
matura elittica e l'ala a for-
ma elittica molto allungata
(fig. 1). La sua superficie & cal-
colata non considerando la fu-
soliera e per il valore di essa
si considera la superficie della
proiezione sul piano.
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Profili e incidenze: I profili
usati generalmente nelle ali dei
modelli veleggiatori sono queili
segnati nelle tabelle, cioé con-
cavo convessi, piani convessi,
biconvessi asimmetrici e bicon-
vessi simmetrici (questi ultimi
si usano per i piani di coda).
La loro incidenza d’impiego si
trova generalmente fra i gradi
a +1e +3 culi cornisponde
una incidenza di massima por-
tenza fra j 12 e i 17 gradi posi-
tivi. ’
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Fig. 2

Resistenza totale: nei model-

i in ordine di volo la portanza
¢ costituita dall’ala, mentre la
1esistenza e prodotta dalla som-
ma di ogni singola parte del
modello. La tabella di cui al
(N. 2) rappresenta in media i
valori della resistenza di ogni
parte del modello.

E’ naturale che i valori cam-
bierebbero se ogni parte fosse
considerata isolatamente, ma il
fatto & dovuto all’influsso pro-
vocato da una delle qualsiasi
parti sulle rimanenti, come nel
caso del'attacco alare nei ri-
guardi della fusoliera o al con-
trario nei riguardi dell’ala.

Allo scopo di diminuire que-
ste interferenze aerodinamiche
& consigliabile raccordare le
parti da unirsi. Per quanto ri-
guarda l'ala il suo attacco alla
fusoliera provoca una zona di
interferenze a tutto scapito del.
lefficienza e della portanza; si
ovvia a questo inconveniente
adottando un attacco con profi-
1i biconvessi simmetrici o asim.
mettrici, sopraelevando l'ala e
raccordando la pinna, rastre-
mando all’attacco l'ala o rac-
cordando lattacco sulla fusoc-
liera.

La fusoliera: & ormai genera-
zzatol'uso, per le fusoliere dei
modelli veleggiatori, 'adozione
di sezioni elittiche pili o meno
allungate, tondeggianti verso il
muso e appuntite verso la coda
(fig. 3). Si & notato che ai fini
della stabilita trasversale le se-
zioni rotonde o elittiche com-
portano una diminuziome di
quella, nonche complicazioni

malgrado questo i costruttori
1on hanno disarmato ed oggi si
notano nella guasi totalita mo-
delli veleggiatori di ottima fi-
nezzg e stabilita con fusoliere
a sezioni elittiche o quasi.

La stabilita: il modello & so0g-
getto in volo a tre distinte
azioni di equi'ibrio: beccheggin,
rollio, alambardata.

La stabilitd longitudinale o
fase di beccheggio & affidata
come ristabilimento della posi-
zione normale, ai piani di co-
da onizzontali o pil precisa-
mente allo stabilizzatore. Da
cid si deduce che una maggic-
re distanza dello stabilizzatore
dall’ala ne comporta un piu ef-
ficace effetto stabilizzante, uni-
tamente ad una superficie piu
0 meno proporzionata all’area
dell’ala.

Da quanto detto e dai pratici
risultati ottenuti si ritiene che
l'effetto migliore & ottenuto con
I'impennaggio posto ad una di-
stanza dai relativi centri di
pressione (ala e stabilizzatore)
variante fra 3,5 volte la distan-
za della corda media alare, con-
siderando una superficie di ti-
mone di circa 1/4 1/6 di quella
alare (fig. 4).

Nel caso delle ali a notevole
allungamento sia la superficie
che la distanza dello stabiliz-
zatore pud anche essere dimi-
nuita poiche l'escursione del
C.P. alare viene alquanto ri-
dotta.

Normalmente l'impennaggio
orizzontale viene calettato ad
una incidenza di 0° o -1°,-2° an-
che nel caso di modelli con pia-
ni a profilo portante o bicon.
vesso asimmetrico. I1 profilo
portante in coda che, anche in
relazione alla sua superficie,
arretra il baricentro verso il
bordo d’uscita alare e di cui ne
sono wisibili i vantaggi (dimi-
nuzione della zavorra di cen-
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1941 - Willi Helbling, Svizzera — TUno
dei pit originali medelli svizzeri a tra-
ve di coda, Ala fortemente allungata
(13.6) a sviluppo ellittico e diedro a
gabbiano con estremitd guardanti verso
il basso, apertura cm. 295 a profilo sot-
tile. La fusoliera & del tipo lungo
(em. 198) mentre gli inmennaggi sono
a piccola superficie con lo stabilizza-
tore a V e due derive di forma rettan.
golare con angoli arrotondati.
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1941 - Adriano Castellani, Cremona —
II Pinocchio ¢ un modello da gara di
medie dimensioni, m. 2 di apertura ala-
re e m, 1.15 di lunghezza di fusoliera.
Per le sue ottime caratteristiche, la fa-
cilitd di costruzione, e per lec sue .doti
estetiche questo modello ha assunto una
fama _internazionale e ne fanno prova
le diverse centinaia di piani di co-

costiruttive non ‘jnd\iffer‘enti, ma - struzione richiesti in Italia ed all'Estero

negli ultimi quattro anni.

1942-43 - Aldo Calza, Roma — Aldo Cal-
za ha vinto, con questo modello, le eli-
minatorie romane del 1943 con th 7 di
volo, che scomparve alla vista ¢ non
fu piu ritrovato, La costruzionc ¢ inte.
ramente in balsa. Le ali e gli impen-
naggi sono rivestiti in carta pergame-
na mentre la fusoliera, di tipo lungo, ¢
rivestita anteriormente al bordo d'usci-
ta in balsa, e posteriormente, in seta.

1943 - Alessandro Martorello, Roma —
Alle eliminatorie, romane del 1943 il po-
polare aeromodellista ha portato la sua
ultima costruzione veramente all’altez-

za dell’abilita dimostrata. Il veleggia-

tore a grande superficie e a grande

apertura (3 m. e 50) per 1.70 di lun

ghezza, aveva un carico alare di 35 gr.

per dmq. e nonostante cid il rapporto
di planata risultd assai minimo.
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1943 - Ewandro Pagnottelli, Roma —
Ha vinto con il «Piuma Nera» l’ulti-
mo Concorso Nazionale 5 Firenze nel
1943 dimostrando una assoluta superio-
rita sugli altri concorrenti. Il modello
¢ una realizzazione interamente in tran-
ciato di pioppo e malgrado le dimen-
sioni, 3.50 di apertura, il carico alare ¢
risultato abbastanza minimo (14.7 gr.
per dmgq.). Il profilo alare usato &
I’Eiffel 400, mentre lo stabilizzatore ¢
portante con profilo Saint-Cyr. 52.

traggio) & fonte pero di insta-
bilita e la sua esatta incidenza
va osservata con la massima
scrupolosita onde evitare dan-
nosi effetti provocati dal mo-
mento picchiante causato dal-
T'esuberanza di portanza che si
genera in coda allorche si ve-
rifiea un repentino aumento
della velocitda (sganci cabrati
con successive picchiate, mo-
dello scentrato, modello ecces-
sivamente picchiato ecc.).

La stabilitd trasversale o di
rollio & corretta dal diedro che
pud assumere diverse forme
(fig. 5); da diverse esperienze
sembra che il diedro di miglior
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rendimento sia quello costitui-
to dal tronco centrale piano e
dalle estremita rialzate; miglio-
ramento dal lato dell’aumento
cdella portanza (tronco centra-
le piano) e della stabilita
(estremita rialzate). ’

La stabilita di deriva o alam-
bardata € corretta sia dall’aia
a freccia, vista in pianta, che
con una appropriata disposi-
zione del centro di spinta la-

~ terale che deve coincidere nella
vista di fianco del modello con
il baricentro o essere legger-
mente arretrato, in questo mo-
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1944 - Carlo Fumagalli. Monza — TUna
realizzazione 1944-45; ‘apertura m. 2.60;
lunghezza m. 1.30, ala a gabbiano for-
temente pronunciato con ampi raccordi
all’attacco; la fusoliera completamente
rivestita in tranciato di pioppo offre
una gradevole vista di fianco molto af.
fusolata. La sezione & ovoidale. I’im-
pennaggio orizzontale & sopraelevato e
innestato a forzare nella deriva.

do si evita durante la scivolata
d’ala, provocata da una causa
esterng di far perdere la rotta.
Se il C.S.L. fosse troppo ar-
retrato nispetto al baricentro
la superficie posteriore sarebbe
notevolmente gumentata in ri-
spetto a quella anteriore e nro-
durebbe nella reazione duran-
te la scivolata un abbassamen-
to del muso con conseguente
perdita di quota (fig. 6).

La cosltruzione

La tecnica costruttiva dei
moderni modelli veleggiatori
ha raggiunto un ottimo grado
di perfezione e si nota ormai
una tendenza generale ad una
standardizzazione sia neli'imn-
piego che nell’'uso dei materia-
li. Certamente con il variare
delle dimensioni cambiano sia
le strutture che il tipo di mate-
rial{ ed i metodi di costruzio-
ne. Nei modelli di medie di-
mensioni; sino ad un metro e
ottanta e qualche volta anche
superiore ai due metrj d’aper-
tura, i modelli assumono for-
me un po stilizzate: ali ret-
tangolari con leggere rastrema-
ture alle estremita, fusoliere a
sezione triangolare, romboidale
o esagonale jl che implica un
uso di materiali ed una costru-
zione piuttosto razionale ed
unificata. Sempre parlando di
questi modelli il procedimento
costruttivo della struttura si
presenta nella maggior parte
deil casi in questo modo: L’ala:
il materiale usato, anche nper
economia, spesso & il pioppo
sotto forma dj listelli e di ta-
volette da cui si ricavano le
centine. Lia tabella A fornisce
una chiara idea come si de-
vono usare i material; nei loro
diversi dimensionamenti.

Lieggendo la tabella si vede
che nella prima colonna sono
indicate le misure riferentesi
all’apertura alare, nella secon-
da gli spessori del bordo d’en-
trata se in tondino o in listello,
nella terza lo spessore del lon-
gherone per l'altezza massima
consentita della centina, da no-
tare che il longherone affinche
possa avere la massima robu-
stezza consentibile & posto nel-
la quasi totalita dei casi nel
punto di spessore massimo del
profilo. Nella quarta colonna si
indicano gli spessori del bordo
di uscitay,che & a forma trian-
golare n la base de] trian-
golo che guarda nell’ interno
dell’ala, la quinta, poi, indica
lo spessore delle tavolette da
cui sj ricavano le centine. Se
il costruttore intende guada-
gnare in leggerezza anche do-
ve & indicato il non alleggeri-
mento delle centine pud ope-
rare l'allegerimento voluto che
si ottiene in due modi; o pra-
ticando con una fustella dei fo.
ri di diverso diametro o alleg-
gerendo lasciando un bordo
tutt’intorno alla centina di cir-
ca 3/5 mm. (fig. 7). Per quanto
riguarda lo spazio che normal-
mente si-usa per distanziare le
centine una dall’altra & ormai
da tutti adottato il sistema di
proporzionare la distanza in
confronto alla corda media (e-
sempio: corda media mm. 180,
distanza fra le centine mm. €0,
ciog 1/3 della profondita del'a
centina). Per il longherone si
& detto pili sopra e, general-
mente, essendo il punto di spes-

sore. massimo dei profili al
30/359/° della corda, in quel po-
sto va messo il longherone.
Per 1 modelli di aperture ala-
ri superniori ai due metri, la co-
struzione diventa un po’ pill
complessa: i metodi costruttivi
adottati sono vari e aumentano
man mano l'apertura si avvici-
na ai metri tre e cinquanta. I
bord; d’entrata vengono rico-
perti per certi casi; se si usa il
balsa, sino al longherone, op-
pure se si impiega impiallac-
ciatura di acero il bordo d'en-
trata viene ricoperto per una
lunghezza che varia da un de-
cimo a un ottavo della corda
alare; naturalmente prima del
montaggio della striscia di bal-
sa o della impiallacciatura le
centine si uniscono con un ton-

Fig. 5

dino da mm. 4 o 5 a seconda
delle dimensioni.

Da notare che la ricopertura
del bordo d’entrata in balsa
va fatta in due operazioni ii-
stinte: prima la ricopertura
della parte superiore del bordo
poi a operazione ultimata quel-
la (inferiore. Al contrario il ri-
vestimento in impiallacciatu-
ra si eseguisce contemporane:-
mente sopra e sotto avendo
l'avvertenza di bagnare dalla
parte esterna la striscia, che
assumera la tendenza ad ac-
cartocciarsi, farilitando la mes-
sa in opera.

Nel caso i costruttori inten-
dano evitare il bordo d’'entrata
ricoperto, usando il normale
tondino o listello, al fine da
mantenere sempre un esatto
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andamento del profilo vengono
avvicinate le centine ad una di-
stanza che varia dai guatfro
ai sei centimetri.

I longheroni assumono di-
verse forme visti in sezione;
a C, a doppio T e a cassone. 1l
doppio T (fig. 8) & quello piu
usato perche offre una maggior
leggerezza ed una considerevo-
le resistenza alla rottura; il lon-
gherone consiste in due solette
rappresentate da due normali
listelli che portano al centro
una Scanalatura profoenda un
millimetro nella quale va ad in-
castrarsi I'anima del longhero-
ne generalmente fatta di tran-
ciato di pioppo.da un millime-
tro. Questi longheroni vengono
preparati prima del montaggio
dell’ala, ed anzi, data la loro
particolarita costruttiva riesce
facile preparare all’attacco Ila

guaina per la baionetta d'inne-
sto (fig. 8). (Vedi calcolo del
longherone).

Nei modelli di dimensioni
ragguardevoli le corde alari co-
minciano ad assumere una ro-

Le centine per i modelli veleggiatori
s possono realizzare in modi diversi,

ricavandole dal tranciato di pioppo,
(_Ial compensato o dal balsa. 1 disegni
illustrano tre centine alleggerite; la
prima, come conviene per il trancia-
to, la seconda per il compensato, ¢
la terza costruita a traliccio in listelli
di balsa, ma che potrebbero essere.
modificandone le dimensioni in li-
stelli di pioppo.

fondita non indifferente ed al-
lora si riscontra la necessita
specialmente quando si usano
centine molto alleggerite di a-
doperare un secondo longhero-
ne il quale non ha altro scopo
di mantenere le centine al loro
esatto posto affinché non abbia-
no a piegarsi sotto la tensione
della ricopertura. Questi lon-
gheroni sono generalmente dei
tondini da 3 mm. o da 4 (fig. 9).

Le centine per le ali sino ai
due metri e cinquanta vengo-
no ricavate dal tranciato di
pioppo da 1,5 millimetri e al-
leggerite. Per le misure supe-
riori si usa il compensato di
betulla da mm. 1,5/2 convenien-
iemente alleggerito; nel caso si
adotti il balsa, lo spessore @
mantenuto fra i due e i tre mil-
limetri. Si notano anche rea-
lizzazioni di centine costruite
a traliccio, di cui le costole su-
periori ed inferiorj sono dei li-
stelli 2x4 e lintralicciatura in-
terna fatta con listelli di balsa
4x4. Quest'ultimo tipo di co-
struzione delle centine & un po’
lungo e richiede una certa abi-
litd ma in compenso offre un
maggior robustezza ed una buo-
na leggerezza (fig. 9).

I1 bordo d'uscita aumenta,
nelle dimensioni, arrivando ad
una profonditd massima di
mm. 20 ed & generalmente in
Pioppo o spruce. In alcune co-
struzioni si nota il bordo d'u-
sdita composto da due striscie
di tranciato o di balsa messe
sopra e sotto riempiendo poi
la base de] triangolo con pan-
nelli di balsa (fig. 11). Per
quanto riguarda le curve d'e-
stremita delle ali rettangolari
e rastremature ellittiche del
bordo di uscita, si ottengono
praticando con la lametta del-
la barba due o tre tagli lungo

il pezzo di bordo da piegare
(fig. 12).

Si notera quindi che i tre 1i-
stelli ricavati si adatteranno
facilmente a seguire la curva
richiesta; prima di metterli in



forma mediante spilli o chiodi-
ni, si spalmeranno, possibil-
mente con colla alla caseina,
le facce interne dei listelli in
modo che asciugandosi si ri-
componga nuovamente il por-

Fig. ¢

Esempio di una scmiala all’attacco
con la fusoliera. Fra la prima e la
seconda centina un rivestimento in
balsa rafforza l’attacco e p_crmctte,
quando si innestano le semiali alla.
fusoliera, di premerc con le mani sen-
za tema di sfondare la carta o la scta
di rivestimento. 1 due automatici man-
tengono esatta 1 incidenza e nello
stesso tempo permettono in caso d'ur-
to violento il disinnesto delle semiali.

do d'uscita nella sezione pri-
mitiva e nella forma vo'uta
(fig. 13). Nella tabella B sono
indicate le varie misure dei ma-
teriali impiegati nella costru-
zione di ali superiori ai metri
due secondo (i procedimenti ge-
neralmente adottati.

Le ali; essendo per la mag-
gior parte smontabili in due
semiali, devono allo scopo di
salvaguardare la ricopertura
quando avviene il montaggic,
portare fra la prima centina
d’attacco e la seconda un rive-
stimento di impiallacciatura o
balsa (fig. 9). I materiali elen-
“cati nelle tabelle A e B sono
in relazione ad ali aventi un
allungamento fra 9 e 12, dopo-
diche aumentando o diminuen-
do ’allungamento le dimensio-
ni dei materiali aumentano o
diminuiscono in proporzione.

La fusoliera: la fusoliera del
modelli veleggiatori e la parte
e il.problema costruttivo piu
complesso, sopratutto quando
si tratta di sviluppare, ritaglia-
re e montare fusoliere a_sezio-
ne ellittica o similare e in cer-
ti casi effettuarne la ricopertu-
ra a doghe di balsa o in tran-
ciato di pioppo.

Esistono pero altri tipi di fu-
soliere a sezioni triangolari,
romboidali, esagonali che, sia
il ritaglio delle ordinate e l1c-
ro sviluppo che il montaggio
dell'intera fusoliera, non ri-
chiedono un eccessiva abilita,
pur ottenendo delle costruzio-
ni ben fatte e con un minimo
valore di resistenza.

Specialmente nei modelli in-
feriori ai metri due di apertu-
ra alare, si osservano molte fu-
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Quando i modclli assumono = dimen-
sioni rilevanti, al fine di ottenerc un
bordo d’uscita robusto e perfettamente
aderente alla coda del profilo, si pro-
cede come si vede nella figura — due
striscie che possono essere di tran-
ciato o in balsa — sono poste sopra
¢ sotto la doda del profilo e la base
del triangolo formata dal bordo di
uscita, vicne riempita con un listello
in balsa, risultando cosi un bordo di
uscita a cassone.

soliere la cui sezione e triango-
lare, esagonale o romboidale:
nel caso delle ordinate triango-
lari queste vengono general-
mente ricavate da tranciato di
pioppo da mm. 1,5, per gli al-
tri due tipi si ricavano da ta-
volette di compensato da mil-
limetr1 1 e 1,5. I correnti di
queste fusoliere sono general-
mente listelli di pioppo da 4x4,
2x5, 3x3 a seconda se i corren-
ti sono rispettivamente quat-
tro, cingue o sei.

Il montaggio di queste fuso-
liere avviene sul piano, poiche
nella quasi totalitd esse sono
piane superiormente allo scopo
appunto di facilitare enorme-
mente il lavoro. Una costola
posta superiormente contribui-
sce, con un accorgimento sem-
plice, rapido e leggero, ad ar-
monizzare esteticamente, in
taluni casi, le vista di fianco
della fusoliera (fig. 14).

Quando sj tratta di fusoliere
ad ordinate di forma esagona-
le o ellittica, a pera o simili, il

problema de! montaggio si
complica considerevolmente,
anche per la presenza di nume-
rosi listelli che debbono gene-
rare il contorno, oppure per il
rivestimento in striscie di bal-
sa o dj tranciato. Molti costrut-
tori usano ritagliare un contor-
no in compensato da mm. 3, da
cui si ricava anche il pattino,
della vista di fianco della fuso-

-liera e su questa montare quin-

di le ordinate, (fig. 15) altri in-
vece operano il montaggio me-
diante un tubo di impiallaccia-
tura o compensato di 20/30 mi-
limetri di diametro sul quale
montano tutte le ordinate. Per
ottenere un lavoro preciso e

d’ uscitg  alle
retiango
Jari con rastrematura cllittica o co-
munque far compiere una curva ad
un listello di dimensioni un po’ gros-

Per curvare | bordi
estremitd, nel caso di ali

se, il procedimento usato ¢ quello il-
lustrato nella figura; dove con una
lametta, diretta da un rcgolo, si pra-
ticano diversi tagli longitudinali, in

modo  d’ottenere tr¢ o quattro li-
stelli sempre facenti corpo unico <on
il resto del listello che deve rimancrce
diritto, indi con gli spilli a questi
listellini docili alle curve, si fanno
prendere le forme desiderate, con
T'avvertenza di incollare le facce dei
listellini, in modo che ad avvenuto
asciugamento della “colla, si abbia il
pezzo desiderato, debitamente curvato
ed integro strutturalmente.

ordinato in questi tipi di fuso-
liere & opportuno montarle
su scali appositi, sopratutto se
si tratta, di fusoliere di uma
certa mole. I procedimento piu
comunemente usati sarebbeic
due; 'uno e quello di prepara-
re sul piano di montaggio dal-
le cinque alle sette false ordi-
nate, ricavate da tavolette di

pioppo dello spessore di 1 cmn.,
riferentesi ad altrettante or-
dinate della fusoliera; gli scali
ordinate vanno messi nel pun-
to coincidente della rispettiva
ordinata di cui il primo e 1'ul-
timo degli scali vanno a coin-
cidere con la prima e ultima
delle ordinate, dopodiche si
montano i listelli posti sui pun-
ti A, B, C, D, assicurandosi che
siano perfettamente allineati
sia nella vista di fianco che
nella vista in pianta. Incollato
wutto guanto si aspettera che la
colla asciughi per poi montara
i rimanenti listelli o striscie
di balsa. Per quanto riguarda
le striscie di balsa esse vanno
montate ed incollate alternati-
vamente, non unendole una do-
po I'altra, ma in modo che al-
ternando gli spazi si potra piu
facilmente aggiungere nella di-
mensione e nella forma piu a-
datta le altre liste che dovran-
no completare il rivestimento.
11 secondo procedimento per-il
montaggio delle fusoliere e for-
se il pit pratico, per quanto ri-
chieda un lavoro maggiore- e
una certa attenzione. Si tratta
di stendere sul piano di mon-
taggio il disegno della vista di
fianco della fusoliera su cui sia
segnato con esattezza, il ncsto
d: ogni ordinata. Per ogni trat-
to corrnispondente ad una ordi-
nata, si fara partire un regolo
di pioppo delle dimensioni di
cm. 1x2x20 di cui 12 centimetri
sporgono fuori dal piano. Le

ordinate che sono tutte in-.

tersecate dalla linea di fede,
che & quasi sempre coincidente
con la loro larghezza massima,
si monteranno, trattenendole
con due puntine da disegno cia-
scuna, su i regoli sopracenna-
ti procurando che la linea di
fede sia esattamente sovrappo-
sta alla faccia superiore dei
regoli; fatto questo, si procede-
ra al montaggio dei listelli o
delle striscie di balsa o pioppo.
E’ da tenersi presente che 1 li-
stelli, nelle ordinate a forma
ellittica, devono affiorare per
un millimetro o due onde de-
terminare un contorno poligo-
nale affinche non si verifichi il
risaltamento delle ordinate, che
provocherebbero una dannosis-
sima resistenza all’avanzamen-
to mnonche produrre, dal lato
estetico, un cattivo effetto.

Le ordinate a sezione ellitti-
ca, anche di modelli a3 grande
d'mensioni, si ricavano dal
compensato di betulla da 1,5 e
2 a'leggerendole internamenrte
pitl 0 meno a seconda se si tro-
vano anteriormente o posterior.
mente all’ordinata maestra e
quella portante la baionetta
d’attacco, che si ricava da com-
pensato da 3 o0 4 mm. a cinque
strati. I listelli per determina-
re il contorno delle ordinate
sono quasi sempre di pioppo
nelle misure di mm. 2x3, 2x4,
2x5.

Attacchj alari: le ali vengo-
gono attaccate alla fusoliera in
diversi modi: con una semplice
legatura d’elastici al dorso del-
la fusoliera (questo si verifica
nej modell] scuola) allo scopo
di salvare l'ala in caso di urtl
violenti; questo attacco presen-
ta perd lo svantaggio di essere
poco efficiente, dal lato del ren-
dimento aerodinamico, dovuto
ai numerosi vortiai provocati
dalla zona centrale del’ala e
dagli elastici correnti lungo le
facce della fusoliera e del dor-
so dell’attacco alare. Un secon-
do tipo d’attacco & quello rap-

presentato dall’ala ancora in un
unico pezzo ma incassata nella
fusoliera e trattenuta da una
legatura di elastici; il vantag-
gio di questo attacco & che si
pud inserire l'ala nella fusolie-
ra, evitando cosi il risaltamen-
to dell’attacco centrale soprae-
levato; poi, per non danneggia-
re J'ala in caso di urto, si e
munito l'incastro di uno scivo-
lo, facilitando in questo modo
lo spostamento dell’ala nel mo-
mento del «colpo violento.

L’'unico inconveniente & co-
stituito dalla solita legatura di
elastici passante attorno alla
fusoliera, ma a questo si & ov-
viato in due'soluzioni, con una
legatura interna a mezzo di
gancetti che permettano lo
strappo dell’elastico nel mo-
mento dell'urto, oppure con un
gancio a L in filo d’acciaio di
mm. 1 o 1,2 fissato al centro
dove si uniscono le semiali;
con leggera pressione il gancio
passa sotto ad un corrente o
ad una ordinata della fusolie-
ra trattenendo l'ala al posto vo-
luto ed evitando la legatura e-
lastica; nel caso d'urto assai
forte l'ala si sfila.

Questi attacchi alarj descrit-
ti, vanno bene per modelli che
raggiungono i due metri d’aper-
tura, dopodiche le ali, sia per
I'ingombro che offrono per il
trasporto, che per necessita co-
struttive, aerodinamiche ecc.,
si dividono sempre in due se-
miali attaccate alla fusolie-
ra in modi diversi, ma sempre
con il medesimo scopo di otte-
nere il miglior rendimento ac-
coppiato alla possibilitd di sal-
varle ogni qualvolta abbiano
ad wurtare contro un ostacolo
qualsiasi. I sistemi per l'inne.
sto delle semiali alla fusoliera
sono pilt o meno complessi e pill
o meno adottati dai costrutto-
ri; i pitt usati, sia per la faci-
lita di lavorazione e la preci-
sione, nonche per le loro pra-
ticita sono: il tipo a baionetta
orizzontali dove la baionetta &
costituita da una tavoletta di
compensato dello spessore va-
riante fra i 5 e i 10 mm. inca-
strentesi g forza in una appo-
sita guaina ricavata nell'ala
oppure nella fusoliera; anzi di-
remo che questo tipo di attac-
co verso gli anni 39. 40, 41 <i
era cnormemente diffuso ed
era usato sia per modelli di un
metro e venti di apertura che
per { modelli a grandi apertu-
ra (fig. 17). Con !'uso’ avvenu-
to in seguito, sempre maggiore
delle baionette verticali in du-
ral o avional, che permetteva-
no oltre ad un notevole rispar-
mio di peso e la normale fuo-
ruscita delle semiali quando ur-
tavano contro qualsiasi osta-
colo, i costruttori si sono orien-
tati decisamente verso questo
tipo di attacco. Le baionette va-
riano nel loro spessore da 0.8
a 2 mm. e si incastrano neile
semiali per una lunghezza che
varia a seconda delle dimensio-
ni fra i cinque e 1 quindici
em. La loro unione all’ordina-
ta di forza viene fatta con tre
o cinque bul'oncini d’ottone op-
pure con ribadini d’alluminio.
La baionetta, con il diedro vo-
luto cioé in un unico pezzo.
(fig. 18) viene ritagliata con il
normale seghetto da traforo
usando perd lamette per il
ferro.

Nella fusoliera si notano il
musone fatto in sughero per i
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La fotografia illustra un tipo di attac-

co alare a baionette orizzontali. Come
si nota, le baionette somno fissate alle
semiali e vanno ad alloggiare in una
guaina situata mnella fusoliera. Infatti
tre ordinate reggono la «cassetta» con
Pesatto diedro. Si vedono sul naso ed
in coda delle centine d'attacco i gan-
cetti che reggono gli elastici incari-
cati di tenere unite le semiali all’at-
tacco, e con lo scopo di permettere una
« elastica » fuoriuscita in caso di urto.
Questo sistema & dannoso poiche, T'ela.
stico tendendosi, crea una forza in an-
titesi con la forza dell’urto e cercherd
di far tormare l’ala al posto primitivo.
Anche qui gli automatici per vestiti si
sono dimostrati di sicura adozione.

modelli piccoli, e in legno di
pioppo o cirmolo per quelli di
dimensioni maggiori. Nell'in-
terno il musone viene allegge-
rito, per potergli immettere
nel vano creato, la zavorra di
centraggio. Il musone va incol-
lato alla prima ordinata della
fusoliera che per delimitare lo
spazio interno del muso si la-
scia sempre piena. Se, per al-
loggiare la zavorra, si usa il ci-
lindro d’alluminio lungo 10/-15
cm., dove jnternamente vengo-
no messi i dischetti di piombo
trattenuti da una molla spira-
le, il muso deve essere incolla-
to sul tappo avvitantesi sul tu-
bo; in questo caso le dimensio-
ni del musone vengono molto
diminuite. I1 tubo d’alluminio
passa per la prima e seconda
ordinata e viene trattenuto con
un robusto incollaggio di col-
lante. Il pattino € uno degli or-
gani essenziali della fusoliera
e serve per latterraggio del
modello, nonché ha la funzio-
ne di portare il gancio con il
quale viene effettuato il traino.
I' pattino & fatto normalmente
con una costola ricavata da
compensato da mm. 3 o 4 a-
cinque strati in compensato di
betulla, e si incastra per un
centimetro o due nelle ordinate

al bordo d’uscita alare. Fra il
pattino ed il primo corrente
della fusoliera ¢ d’'uopo mette-
re dei pannelli di tranciato da
1 mm. in modo che eseguen-
do la ricopertura, questa vie-
ne fatta con esattezza e faci-
lita.

Come si sa 11 gancio per il
traino in quota si sposta, nel
pattino, a seconda dell'intensi-
ta del vento; con piu questo &
forte il gancio viene spostato
verso il muso, al contrario 1o
si spostera verso il baricentro,
ad ogni modo & bene ricordare
che il punto di aggancio non
sia mai inferiore ad un trian-
golo di 60° avente il vertici nel
C. G. l'ipotenusa passante per
il gancio e la base formata dal
pattino stesso. I ganci si fissa-
no e si costruiscono in modi
diversi, di cui i piu usati sono
quelli elencati nella (fig. 19). 11
N. 1 ijllustra il piu elementare;
tre o quattro intagli nel patti-
no ad una inclinazione di 45°
permettono 1’agganciamento
dell’anello di traino ed il rela-
tivo distacco. Questo metodo
viene usato per modelli di pic-
cole dimensioni. Il N. 2 e il so-
lito sistema del gancio metalii-
co armai noto e di uso genera-
le. II N. 3 & l'adattamento pil
classico che in questi ultimi
tempi & adottato da molti ae-
romodellisti. Si tratta di un
gancio spostabile per mezzo di
un picco’o bullone, il quale ol-
tre ad offrire una sicurezza co-
struttiva non indifferente, non
implica alcuna difficoltd nella
sua realizzazione.

Fig. 14

La figura mostra un’ordinata trian-
golare in tranciato di pioppo. Alla
base del triangolo, esattamente alla
sua mezzaria, viene incastrata una
costola in tranciato pure di pioppo
che permettera poi, rivestendo la fu-
soliera, di ottencre umna sezionc rom-

Con un pezzo di lamiera di
dural curvata ad U in modo
che 1 due lati dell'U siano di-
stantj fra loro quanto € lo spes-
sore del pattino, si ritagliera
con l'archetto da traforo muni-
to di seghetti per il metallo, 1i
gancio, dandogli una vista di
flanco come lo dimostra 1a fi-
gura. Praticato il foro per il
passaggio del bullone, il gan-
cio e pronto per fissarlo al pat-
tino. Bisognera porre attenzio-
ne affinche il gancio possa as-
sumere una incidenza tale da
permettere all’anello di staccar
si e che agbbia una distanze
dalla curva dell'U al pattinc
di 2/3 mm.

I1 N. 4 illustra un tipo d;
gancio ideato dal romano Cal
za allo scopo di evitare la co
struzione del pattino; si tratiz
di due gandi sfilabili, percid
con la possibilita di adattarii
in altri due o tre posti; per il
traino occorreranno due anelli,
uno per parte.

Col N. 5 invece & schematiz
zato una realizzazione dell ae
romodellista Burrone di Geno
va e adottato da tutti i costrut
tori di quella scuola; si tratt

<

Fig. 15

Per cvitare il montaggio della fuso-
licra, a mezzo dello scalo, si usa ri-
tagliare tutta la costola da un pczzo
di compensato da mm. 3 ricavandola
dalla vista di fianco della fusoliera.

di un gancio scorrevole su una
rotaia costituita da una bar-
retta di filo d’acciaio; il gancio
e trattenuto da una certa quan-
titd di fili d’elastico opportuna-
mente sperimentati che gli per-
mettono di spostarsi nel punto
migliore a seconda della velo-
citd del vento, affinchée il mo-
dello possa sfruttare intera-
mente il cavo di lancio.

Impennaggi: la deriva verti-
cale fa quas; sempre nei mo-
delli veleggiatori, eccettuati i
modelli scuola in gran parte,
corpo unico con la fusoliera.
mwentre per lo stabilizzatore,
gli aeromodellisti allo scopo di
migliorarne la sua funzione,
gl; fanno assumere i piu sva-
riati posti; ¢’¢ chi lo pone ad-
dirittura sopra la deriva ver-
ticale con lintenzione di to-
glierlo dall’influsso alare, e chi

w

Fig. 1

questo, Ja mette sulla stessa
linea dove si trova l'ala, o chi,
sotto 1a fusoliera.

Come si nota i modi di fissa-
re I'impennaggio orizzonta'e al-
la deriva o all’ala fusoliera so-
no molti e la (fig. 20) ne mostra
i tipi pit in uso. I1 N. 1 & ii
modo piu semplice di giunzic-
ne deriva stabilizzatore, cioe
innesto a forzare nella deriva
e per maggior sicurezza trat-
tenuto da. una legatura di ela-
stici; nel secondo lo stabiliz-
zatore e fissato alla fusoliera
per mezzo di un bullone pri-
gioniero nella fusoliera stessa:
nel terzo, I'impennaggio & di-
viso in due parti e questo av-
viene nei modelli di notevoli
dimensioni, un tubo d'allumi-
nio passante per la fusoliera
ne facilita 1'innesto, ed un <ct-
tore circolare, posto sulla de-
riva, ne permette l'esatta in-
cidenza. Il quarto tipo di at-
tacco & sopraelevato; mezza de-
riva fa parte dello stabilizza-
tore che mediante la baionetta
fissata al longherone si innesta
nell’altro pezzo di deriva. Il
quinto ed il sesto sono ad in-
castro, trattenuti poi da elasti-
ci in tensione, come ne illu-
stra la figura. —

Quando al postedélla deriva
unica si mettono le derive d’e-
stremita, il loro fissaggio allo
stabilizzatore avviene in due
modi; per i modelli di piccole
e medie dinmlensioni le derive
vengono fissate al longherone
e fanno corpo unico con il ti-

anteriori della fusoliera sino boidale, invece, non preoccupandosi di
TABELLA A
Dimensionamento materiali per la costruzione delle ali di modelli veleggiatori
con una apertura da m. 1 a m. 2
apertura alare bordo d’entrata longherone di forza bordo d’uscit i
(spessore) ordo d'uscita centine (spessore)
cm, 100 tond. da 3 o 2x4 mm. 1 per altezza mm. 2x7 mm. 1 allegg.
cm. 120 tond. da 3 o 3x5 mm. 1 per altezza mm. 2x7 mm. 1 senza allegg.
cm. 140 tond. da 4 o0 3x5 mm. 1,5 per I'altezza mm. 3x12 mm. 1 senza allegg.
cm. 160 tond. da 4 o 4x4 mm. 2 per l'altezza mm. 3x12 mm. 1 senza allegg.
cm. 180 tond. da 4 o 4x4 mm. 2,5 per l'altezza mm. 3x12 mm. 1 senza allegg.
cm. 200 tond. da 4 o 4x4 mm, 3 per l'altezza mm. 3x12 mm. 1,5
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Fig. 20

mone orizzontale; quando le di-
mensioni sono piuttosto rile-
vanti, si fanno smontabili per
mezzo di due pioli, innestan-
tesi in due tubetti d’alluminio,
posti fra I'ultima e le penul-
tima  centina dellimpennaggio.

Il progetto

Quando si progetta un mo-
dello volante, per meglio faci-
litare il lavoro e per avere la
sicurezza di un buon successo,
ci si riferisce ad un altro ino-
dello di caratteristiche uguali
0 quasi al nostro e che abbia
ottenuto dei buoni risultati.
Prescindendo da questo fatto
11 progetto dei modelli volanti
non presenta in generale gran-
di difficolta; quasi sempre ¢ la
pratica, grande maestra, che
aiuta il costruttore. Certamen-
te alcune fondamentali basi
teoriche, strettamente necesza-
rie, faranno si che il modello
che si vuol costruire sia, anche
in sede di progetto, riconosciu-
to come ottimo, huono, medio-
cre a seconda delle caratteri-
stiche impresse.

Normalmente si stabiliscono
le linee dj massima nella vista
di fianco del modello; determi-
nato quale profilo si debba usa-
re per l'ala e la sua corda al-
Pattacco, si fissera a piacere
del progettista, l’attacco del-
l'ala alla fusoliera, cioé se al-
ta, media o bassa (nei modelli
veleggiatori l'ala & quasi sem-
pre alta o innestata nella par-
te superiore, qualche volta si
trova con l'ala attraversante il
centro della fusoliera special-
mente quando il diedro @ a M
molto pronunciato. Affinche la
stabilitd longitudinale si pre-
senti sotto ottime condizioni &
d’uso adottare i seguenti prin-
cipi: determinata la lunghezza
della fusoliera ed eseguito il
disegno della vista di fianco si

fara coincidere il 33°/°,35°/° del-
la lunghezza della fusoliera con
il centro di pressione del profi-
lo, che per i profili in generale
Sj trova pressapoco fra il 30,
40°/° della corda, con una inci-
denza normale d'uso, aggiran-
tesi fra 1 0° e 1 3° positivi (fi-
gura 4). I piani di coda che, co-
me Si sa, servono per il rista-
bilimento dell’equilibrio longi-
tudinale, vengono situati, affin-
che la loro azione abbia un ef-
ficace effetto, alla distanza di
3,5/5 volte la corda media ala-
re partendo dal bordo d’uscita
dell’ala. Naturalmente varian-
do sia l'allungamento, sia la su-
perficie dellimpennaggio le di-
stanze cambiano, mantendosi
perd, entro il limite dei valori
suesposti. Da notare con un cer-
to interesse le varie tendenze

e R

Nei modelli scuola e nei modelli di
medie dimensioni le centine general-
mente vengono ricavate dal tranciato
di pioppo da mm. 1 e risultano sc.
condo un procedimento, si pud dire.
standardizzato che, attraverso una
lunga esperienza ha determinato co-
me il pin pratico ¢ leggero. T,a cen-
tina illustrata presenta infatti 1'in-
castro per il tondino o il listello co-
me bordo di entrata; l’incastro per
il longhcrone ¢ la coda tagliata per

lincastro nel bordo di uscita.

dei costruttori ad adottare pro-
fili biconvessi, asimmetrici por-
tanti o deportanti. A seconda
del- profilo che si vuole adope-
rare per lo stabilizzatore, ’ala
¢ conveniente, per ragioni di
centraggio spostarla, se si usa-
no profili binconvessi, verso il
35°/° della lunghezza della fu-
soliera, in caso contrario, per
i piani portanti, l'ala arriva
verso il 28°/°. Per i piani de-
portanti, che avanzano il bari-
centro verso il bordo d’entrata,
rale come valore quello indi-
cato per i profili biconvessi ¢
neutri.
.La deriva verticale, pure
questa, disegnata nella vista di
flanco della fusoliera e che, il
suo attento disegno conferisce
al modello una certa eleganza
e come si suol dire la firma del
costruttore, ha una superficie
sempre variante fra il 10°/° e
il 15°/° della superficie alare.
Nel caso delle doppie derive
non si fara che dividere I'area
della eventuale deriva.
Stabilite le distanze e le di-
mensioni nella vista di fianco,
si determinera l'apertura, gia

grossomodo concepita nella ge-
nes; del progetto. Non esisto-
no regole fisse che proporzic-
nino l'apertura in base alla lun-
ghezza della fusoliera; si & de-
dotto che le proporzioni come
indicate nella tabella C siano
le pil1 adatte. Molti fattori con-
tribuiscono al reciproco dimen-
sionamento ala-fusoliera fra il
quale nel nostro caso i pi1 im-
portanti sono: la superficie del-
lo stabilizzatore e relativo pro-
filo adoperato e I'allungamento.
alare.

La tabella C osserva appunto
le dimension; in rapporto al-
I'allungamento 9 e ad una su-
perficie di timone omizzontale
pari ad un quarto della super-
ficie alare.

Stabiliti pertanto, sia il pro-
porzionamento delle varie par-
ti dal modello, che le loro for-
me, non restera in base alle
labelle precedentemente de-
scritte di stabilire qua’i mate-
riali si vogliono impiegare e
le loro dimensioni, affinche, sia
la loro scelta, che le approssi-
mate misure conferiscano al
modello la maggior leggerezza
possibile con un alto coefficien-
te di resistenza.

Nei modelli a forme semplici le estre-
mitd alari capita spesso di eseguirle
nel modo illustrato che, oltre ad of-
frire un certo senso estetico, riescono
dal lato pratico di una certa facilita
di applicazione. Il terminale in tran-
ciato di pioppo da mm. 1 (nel caso
di modelli sino a m. 1.30) viene inne-
stato in un incastro fatto precedente-
mente mnel Jlongherone ed incollato
alla centina, al bordo d'entrata ¢
di uscita.

Fa parte del progetto lo svi-
luppo dej profili alari e delle
ordinate le quali se hanno la
forma geometrica triangolare,
quadrata, esagonale non pre-
sentano difficolta di sorta poi-
ché in relazione all’altezza e
alla larghezza della fusoliera
si ottengono le forme deside-
rate.

Quando la sezione comincia
ad essere ellittica regolare od
irregolare a pera o comunque
ovoidale, le difficolta, per ri-
cavarle con una certa precisio-
ne ottenendo jn particolare mo_
do, l'incastro rettilineo di tutti
i correnti, aumentano.

Eccone alcuni metodj pilt co-
munemente usati e che in un
certo modo offrono la garanzia
di un buon lavoro e con al-
quanta precisione. Su un foglio
di carta millimetrata si dise-
gneranno l’altezza massima e
la larghezza massima dell’or-
dinata maestra, a piacere si fa-
ra risultare con una matita la
la forma della sezione che si
desidera, dopodiche si disegne-
ra la prima sezione la quale
sara un po’ piu tondeggiante di
quella principale; fra questa che
¢ la pitl piccola nella parte an-
teriore e la maggiore, si insecri-
veranno a mano le altre, rife-
rendosi sempre per le dimen-
sioni di larghezza e di altezza
alla vista di fianco e a quella in
pianta della fusoliera. Eseguite
le ordinate anteriori alla mae-
stra, si ricaveranno con ugual
procedimento le sezioni poste-
riori. ILia carta millimetrata
aiuta moltissimo affinche il la-
voro riesca pill sbrigativo e di
una certa precisione. Per poi
determinare l'esatta ubicazio-
ne dei rispettivi incastri in cui
devono alloggiare i correnti,
bhastera far partire dal punto
di intersecazione della squa-
dratura delle ordinate, tanti
segmenti di retta che arrivan-
do sull’ordinata massima e ta-
gliandola in equidistanti par-
ti, faranno si che i listell; cor-
rano, una volta ritagliate le
ordinate, perfettamente rettili-
nei (fig. 21). Un altro modo per
ricavare ordinate poligonali ed
a sezione ovoidale & quello il-
lustrato da Accanti, il noto ae-
romodellista, che consiste nel
principio di ricavare le varie
dimensioni dell’ordinata in re-

Partidolarc montaggio fusolicra trian-
golare. Listelli quadrati funzionano
da correnti. Le ordinate sono mon-
tate con la base posta superiormente;
al vertice si incastra il pattino di

atterraggio.
TABELLA B
Dimensionamento materiali per la costruzione delle ali di modelli veleggiatori
con una apertura superiore ai metri 2
N s longherone di forza i .
apertura alare bordo d’entrata (spessore) bordo d’uscita centine (spessore)
cm. 200 tondino da 4 o 4x4 2&)‘; %ﬁﬁ’g g:rrgg.ezia mm. 3x12 mm. 1,5 tranciato
cm, 250 tondino da 4 o 4x4 3cxo?r1 Sg’rﬂ"rﬁg ggr alt(t:z.ﬁa mm. 3x15 mm. 2 all. tranciato
cm. 280 tondino da 4 o 4x4 3(;(0?1 Sfrf;gg ggr Iirl:lez? mm. 3x15 mm, 1,5 all. compens.
. 4 x8 spruce per altezza
cm. 300 tondino da 5 o 5x5 con anima da mm. 1 mm. 3x20 mm. 2 all. compens.
cm. 320 tondjino da 5 0 4x6 4’5(}3 Z%Ii?n(;e é):rn:largezlza mm, 3x20 mm. 2 all. compens.
5% 10 spruce per altezza
cm. 350 3x8 0 6x6 Con..anima. da wm. 1 mm. 3x20 mm. 2 all. compens.




Una bella fotografia mostra un traino
con cavo e la bandierina per determi
nare l'attimo di sgancio.

lazione alla sua altezza massi-
ma, Una fusoliera vista di fian-
co risulta, come contorno ester-
no, uguale ad un profilo ala-
re biconvesso simmetrico o a-
simmetrico o piano convesso;
rizavandone la larghezza delle
ordinate in funzione dell’altez-
za delle stesse ne risultera una
vista in pianta perfettamente
biconvessa.

Esempio pratico: da una fu-
soliera- la cui ordinata mas-
sima sia alta 10 em. e la lar-
ghezza di em. 5, si osserva’ che
la larghezza massima & esatta-
mente la meta dell’altezza; da-
to che la wista di fianco della
fusoliera, offre tutte le altezze
delle varie ordinate, non si fa-
ra che dividere per due ogni
altezza e la misura dedotta sa-
ra corrispondente a'la larghez-
za voluta in quel punto. Nel -a-
so di sezioni ovoidali o poligo-
nali con molti lati si propor-
zioneranno i vari raggi sempre
in relazione all’altezza di -:ia-
scuna ordinata. Da notare che
per eseguire il procedimento
sopradescritto occorrera stabi-
lire le misure basi d’altezza e
di larghezza dell’ordinata mae-
stra. Per ricavarne la posizione
dei listelli, il sistema & uguale
a quello precedentemente de-
seritto.

Esistono altri svariati modi
con cui ricavarne le varie se-
zioni non escluso il conosciuto
sistema geometrico per deter-
minare le figure ellittiche.

Per i profili alari, che si svi-
luppano szcondo le tabelle che
seguono ognuno con il rispetti-
vo diagramma dei valori della
rortanza dell’efficienza ecc. il
lavoro deve essere fatto con la
massima precisione, trattando-
si di una esecuzione abbastan-
za lunga e noiosa. Oltre al co-
nosciuto modo di moltiplicare
ciascun valore per la corda e
il prodotto diviiderlo per cento
esistono altri procedimenti gra-
fici onde ottenere un risparmio
di tempo e di lavoro, guando
sopratutto il numero delle cen-
tine da sviluppare sia conside-
revole come nel caso delle ali
rastremate. Si sviluppa il pro-
filo adottato all’attacco dell’ala,
che & anche la corda maggiore,
e si segna a destra in alto de!
foglio; indi in basso a sinistra
si sviluppera l'ultima centina
dell’ala che pud essere uguale
al profilo dell’attacco oppurs
differente come nella maggior
parte dei casi succede.

‘Ogni profilo come & risaputo
viene diviso per il suo svilup-
po in dieciparti e la prima par-
te wulteriormente in quattro;
unendo tutti questi punti di
divisione del primo profilo con
T'ultimo, e per maggior preci-
sione tratteggiando le rette ri-
ferentesi al ventre e piene per
il dorso, si otterra un comples-
so di rette fra le.quali per i seg-
menti passanti per il - bordo
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d’entrata e quelli passanti per
il bordo d’uscita si ricercheran-
no tutte le misure intermedie
dei profili.

Ottenute le misure volute si
tracceranno delle parallele al-
la base del primo e dell'u'timo
profilo, dopodiche innalzando
delle perpendicolari per i pun-
ti di intersecazione, si otter-
ranno dei segmenti dal cui
punto, passandovi con un cur-
villinee si otterra lo svilupro
del nuovo profilo (fig. 22).

Il rivestimento

Il nivestimento ha grandissi- .

ma importanzg nella realizza-
zione finale del modello; date le
deboli strutture e la loro de-
formabilita una ricopertura ma-
le eseguita potrebbe compre-
mettere un lavoro accurato e
preciso. I materiali, che sono
di uso normale per il rivesti-
mento, consistono nella carta
e nella seta glapponese comu-
nemente chiamata « foular ».

Montaggio semiali di piccola apertu-

ta ¢ media (r m. 1,80). Bordo d’cn-
trata in tondino o listcllo-longheronc
costituito da wuna lista di tranciato
o compensato posto internamente alla
centina nel punto massimo di questa
¢ non affiorante — bordo d'uscita in
listello triangolare 2x7—3X12 a secon-
da delle dimensioni.

Con la carta si usava e si usa
ricoprire i modelli di dimensio-
nji non tanto elevate, mentre
per la seta ed anche ultima-
mente per la tela leggerissicia
e d'uso rivestire le fusolicre
nella maggior parte dei casi,
poi con lI'uso delle strutture di
balsa, anche le ali dei modelli
a grande apertura vengono ri-
coperte in seta leggerissima.

Prima di iniziare la ricoper-
tura e d’'uopo eseguire una ac-
curata revisione di tutte le
strutture, onde assicurarsi che
gli incollaggi siano stati ese-
guiti bene, che non risultino
gocce di collante sui bordi dei
profili come spesso succede, e
vedersi un profilo falsato dopo
il rivestimento, e inoltre che
nessuna struttura presentj cde-
bolezze, che sia perfettamente
a posto e squadrata come ri-
sulta sul disegno.

Trattandosi di modelli veleg-
giatori scuola, il rivestimento
va fatto interamente in carta
pergamena per la fusoliera e
vergatina per le ali; per la mag-
gior parte i modelli scuola han-
no fusoliere triangolari il cui
lavoro di ricopertura non rie-
sce difficoltoso: tagliati i tre
spizchi con un bordo di un
centimetro superiore alla fac-
ciata da incollare si spalmera a
piacere ogni facciata con colla
da ufficio, che & la pil indicata,
con l'accortezza di. ricoprire di
uno strato di colla tutte le
strutture che combacieranno
con la carta al fine di irrobu-
stire maggiormente il nivesti-
mento. Dopo questa operazione
vi si stendera la carta, tenden-
dola prima in senso longitudi-
nale poi lateralmente, facendo

pressione sui due longheroni
di forza delimitanti la fac-
ciata della fusoliera. Nello stes-
so modo si eseguiranno il ri-
vestimento delle altre due fac-
ciate; quando poi la colla sara
asciutta, con un batuffolo di
cotone 1drefilo impregnato
d’acqua si inumidira la carta
che, asciugandosi tendera, for-
mando della fusoliera un com-
plesso abbastanza solido e ri-
gido. Con emaillite o collante
diluito, a mezzo di un morbi-
do pennello piatto, si verni-
ceranno le parti ricoperte ren-
dendo in questo modo elastica
e piu resistente la carta.
Quando 1 modelli assumono
un’apertura di circa metri due
¢ costruttori realizzano per la
maggior parte le fusoliere a se-
zione ova'e ellittica e simili.
E da notare che se avvenisse
la ricopertura di queste fuso-
liere con tali sezioni, si note-
rebbe dopo l'avvenuta tensio-
ne deila carta, numerose gob-
be fra ordinata e ordinata crea-
te dai piccoli archi di cerchio
esistenti fra un listello e I'al-
tro che corrono sul perimetro
di ogni ordinata. E’ percid
evidente l'oppotunita di rende-
re piani questi archi di cer-
chio al fine di far ottenere al
rivestimento un andamento po-
ligonale senza alcun risalto fra
ordinata e ordinata. Per rico
prire in carta un tipo di fuso-
liera simile, si procede taglian-
do la carta da rivestimento in
tre spicchi, di cui due per i
flanchi ed uno per il dorso.
Per l'incollaggio ed il resto si
eseguisce come se la fusoliera
fosse una a normiale florma
triangolare. La nicopertura in
seta che si effettua per 1 tipi
di fusoliera a sezione come ia
precedente ¢ di dimensioni
maggiori avwviene in questo mo-
do: Tagliata la seta, per la lun-
ghezza del filo, con una lamet-
ta da rasoio, in tre striscie, si
iniziera la ricopertura dal dor-
so della fusoliera, incol!lando e
trattenendo con degli spilli la
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striscia sulla prima ordinata;
assicuratosi <he la seta sia per-
fettamente incollata e asciutta
si tendera sempre nel sensc
longitudinale la fetta incollan-
dola e trattenendola sempre
con spilli sull’ultima ordinata.
A queste due operazioni segui-
ra l'incollaggio della striscia a
mezzo di un pennellino sui due
correnti che delimitano la par-
te da rivestire. Analogamente
si procede per il resto; a mezzo
di collante convenientemente
diluito e con un pennello a se-
tole morbide e di forma piatta
si passeranno due o tre mani,
lasciando sempre perfettamen-
te asciugare una mano dall’al-
tra. Con vernice alla nitro co-
lorata, a pennello o a spruzzo
si conferira alla fusoliera un
bellissimo colore brillante pos-
sibilmente di colore scuro af-
finche la visibilita in volo ri-
sulti notevole anche ad una
buona distanza.

Per la ricopertura in carta
delle ali e deg'i impennaggi
il miglior modo & quello di ri-
vestire prima il ventre, indi il
dorso dell’ala incollando sem-
pre con la co'la da ufficio tut-
te le centine al rivestimento;
per la seta si procede come
nelle fusoliere altro che gl
spicchi saranno solo due uno
per la parte inferiore ed uno
per la parte superiore. La car-
ta va bagnata onde otteners
i1 suo perfetto stiramento e
occorre in questa operazione
una certa cura; quando la car-
ta comincia ad asciugarsi, I’ala
dovra essere messa sul piano
di montaggio e mediante dei
pesi impedirne eventuali sver-
golature per effetto della-ten-
sione della carta stessa. Pure
le ali vanno verniciate con dus
mani di emaillite e per gli a-
manti dell esteticg con una ma-
no a finire di trasparente o
flatting.

Il centraggio ed il lancio

Esistono per i modelli veleg-
giatori tre tipi di centraggio.
a piano deportante con il ba-
ricentro presso il bordo d'en-
trata, a piano neutro o bicon-
vesso con il baricentro situa.c
a circa il 30/40°/° della corda
alare ed a piano portante con
il baricentro presso il bordo
d’'uscita alare. Come si pud no-
vtare i1 baricentro sul bordo
d’entrata e usato solo nei mo-
delli da pendio. dove 'a richie-
sta di un maggior carico alare
e di una avvropriata distribu-
zione delle superfici di fianco
in risnetto al centro di deriva
fa si che tale adattamento sia
risu’tato come il pil conve-
niente. Naturalmente il cen-
treggio con tali tini di code va
fatto con la massima accuratez.
za onde evitare 'a clasgica
« scammanata » cosi facile nei
mod=lli a piano denortante. T1
profilo neutro & il pill usato
ed anche i1 migliore sia dal
lato dellefficienza come da
auello di facilita di centrageio.
I1 suo uso lo si riscontra in
tutti § tini di modelli veleggia-
tori. siano essi per pendio, per
lan~io con il cavo o a mano.
Il piano a vnrofilo portante ar-
retrando il baricentro verso il
bordo d’uscita. contribuisce nel
centraggio a diminuire la za-
vorra ne' muso ed incltre
ad aumentare I'intera portanza
del modello, poiché & ricono-
sciuto che anche il piano por-
tante in coda offre un certo va-
lore di portanza. A questi pre-
gi perd fanno riscontro alcuni
difetti che se non sono pitt che
mai riscontrati e tolti opportu-
namente, arrecano al modello
guai abbastanza seri: uno di
questi & l'esatta determinazio-
ne_dell'incidenza de! profilo in
coda che normalmente si calet-
ta a zero gradi o a meno uno,
ed un altra dell’esatto centrag-
gio del modello e suo sgancio




dal cavo affinche il modello
non compia le classiche mon-
tagne russe e quindi a causa
dell’aumento di portanza in
coda, generato dalla maggior
velocita acquistata nella pic-
chiata del modello, non accen-
tui maggiormente la traiettoria
inclinata con le conssguenze
che si possono immaginare.

I modelli, affinche si posson»
vedere ottimamente centrati, ¢
d'uso lanciarli nelle prime nro-
ve, a mano contro vento, natu-
ralmente, affinche 'osservazio-
ne possa essere fatta con un
certo criterio, bisogna vedere
in che modo si lancia il model-
loperche come sovente capita, i
principianti lanciano si, i1 mo-
dello contro vento ma o ecces-
sivamente cabrato (e questo il
piu delle volte) o picchiato. 11
modello va sempre lanciato in
linea di volo, piuttosto picchia-
to, ma solo leggermente con
una certa spinta, relativa. alle
dimensioni del veleggiatore. Os-
servata una lunga e regolare
planata, i1 modello sara pron-
to per il lancio con il cavo,
lanzio che si fa in diversi modi
e con una certa attenzione poi-
ché dipende, nel caso di una
gara con cavo limitato, il poter
sfruttare al massimo la lun-
ghezza richiesta per far gua-
dagnare la massima quota pes-
sibile.

Il primo accorgimento da a-
dottare cuando si lancia con il
cavo € Jintensita del vento,
per poter disporre esattameoente
1! gancio di traino nella posi-
zione piu adatta per la <alita
del modello. Si osservera per-
tanto che, con vento forte il gan-
cio si sposta in avanti verso il
muso, con vento debole si trova
‘leggermente davanti al bordo
d’entrata, e con ~alma piatta il
gancio si trovera sotto il bor-
do d’entrata. Il lancio avviene
esattamente contro vento e la
direzione del vento viene os-
servata guardando il cavo di-
steso che dovra essere perfei-
tamente parallelo al vento e
non presentare curve di sorta
a destra o a manca Il mode'lo
dovra essere leggermente ca-
brato ed al via 1aeromodelli-
sta che traina il modello, ini-
zig la corsa, forte se il vento
e debole, lenta al contrario;
ogni tanto & bene osservare
la salita perche cavita spesso
di vedere il modello deviare
dalla rotta rettilinea ed allo-
ra bisognera spostarsi dalla
parte opposta da dove tende
a virare. Quando il modello ha
ormaj una quota tale che non
permette una salita maggiore,
avverra lo s<gancio che deve
essere eseguito con il veleg-
giatore in lineaa di volo, ar-
restando poi la corsa senza
dar strappi di sorta al cavo.

Particolare di un'ala con bordo d’en-
trata in impiallacciatura d'accro; gli

spilli aiutano a trattencre il bordo
fermo alle centine che sono in tran-
ciato piene. Quando I’impiallacciatura
& ben spillata e ferma si procedera
all’incollaggio. Il longherone ¢ a dop-
pio T ed un longherone ausiliario
mantiene esatte le distanze delle cen-
tine, anche in.secondo tempo sotto
la tensione della carta,

Per determinare la durata di
volo, . dall'istante dello sgan-
cio dal cavo, & d'uso mettere
presso l'ane'lo di aggancio una
bandierina che segnalera 1'e-
satto sgancio avvenuto in quo-
ta; allorche la tensione del ca-
Vo verra a mancare scendera
a terra facilitando cosi il ricu-
rero del cavo. Esistono ooi i
lanci sempre con il cavo ma a
mezzo di puleggie; questo mez-
Z0 e stato escogitato sopratut-
to per quando i lanci si devo-
no effettuare con calma piatta
o vento debole che richiedono
una certa velo-ita da parte del
lanciatore. Il cavo in questi
casi sara di una lunghezza dop-
pia e saldamente ancorato al
suolo; una persona, che dovra
trainare il modello, reggera
una puleggia nella quale scor-
rera il cavo alla cui estremita
¢ agganciato il modello. Nella
corsa compiuta dal trainatore
il cavo, spostandosi contempo-
raneamente sopra e sotto, fa-
ra aumentare del doppio la
normale velocita di salita del
modello se non fosse lanciato
con il cavo normale. In questo
modo, essendo aumentata la ve-
locita di salita, diminuira, in
relazione all’intensita del ven-
to, la corsa del trainatore che,
cosi, avra piu facilita di osser-
vare la regolarita del traino e
corregegerne le eventuali devia-
zioni.

Un altro accorgimento di re-
colarita del traino per quei mo-
delli studiati in modo che com-
piano una certa virata al fine
di mantenerli in termica il piu
nossibile e che al traino potreb
bero essere fonti di difficolta,
& quello con l'adozione di una
manica a vento di carta posta
al'a distanza di circa metri uno
e cinguanta o due dalla coda.
Essa & stata ideata da uno
del migliori aeromodellisti sviz-
zeri A. Degen e si tratta di un

Unione di semiali di piccola ¢ media
apertura (1 m. 1,8). Al centro il lon-
gherone viene unito con il dicdro vo-
luto ¢ mantenuto saldamente con duc

tranciato o compensato
incollati anteriormente ¢ posterior-
mente al longherone stesso. Sia il
bordo d’entrata che il bordo d’uscita
vengono rinforzati con triangolini.

pannclli  di

tronco di cono con il diametro
maggiore di em. 20 e quello
minore di cm. 15 con una lun-
ghezza di cm. 70. Questa ma-
nica & realizzata, costruendo i
due anelli con filo d’alluminio
di mm. 1,5 o con un bastonci-
no di canna d’india di mm. 4;
a questi due anelli verra in-
collata la carta che pud essere
normale per rivestimenti.

La manica ha fissate, nella-
nello maggiore ad intervalli re-
golari, tre cordicelle lunghe
cm. 30 che riunite assieme si
annoderanno al cavo collegato
con il primo anello di lancio.
Fra il primo gancio ed il se-
condo, posto sotto il timone di
direzione, il cavo sara mante-
nuto in tensione da un piccolo
elastichetto che permettera lo
sgancio della manichetta solo
dopo avvenuto il distacco del-
'anello di traino.

Esistono poi tipi di gare che
s1 effettuano solo con il lancio
a mano o da una torre co-
struita appositamente, oppure
da una sopraelevazione del ter-
reno all’intorno pianeggiante.
Normalmente sono considerati
come vincenti i modelli che
compiono la traiettoria maggio-
re, oltre, sempre al premio di
durata; allora entrano in pal-
le le varie caratteristiche dei
modelli progettati secondo 1le
tendenze personali dei diversi
costruttori.

Studio sulla robustezza
dei modelli veleggiatori

La presente esposizione trat-
ta di un metodo per dimensio-
nare, dal punto di vista della
resistenza a flessione, il lon-
gherone dei grossi modelli ve-
leggiatori.

Nel caso dei modell; veleg-
giatori le massime sollecita-
zioni a flessione s1 avranno sot-

11 bordo d uscita si prepara sempre
prima del montaggio delle semiali ¢
vi si praticano, con lamette da rasoio
piuttosto dure, incastri della profon-
ditd pari ad un terzo di quella totale.

to traino: sara quindi questa
I'ipotesi piut gravosa che do-
vremo tener presente nel cal-
colo degli sforzi massimi.

Ho considerato solamente 1
veleggiatori perche general-
mente solo in questi si veri-
ficano rotture in volo: nel mo-
delli ad elastico-ed a scoppio
cid0 & per lo meno molto raro.
Mj riferisco a modelli di gran-
di dimensioni (sopra ai 2 ni.
di apertura) perché nei mo-
delli di minori dimensioni non
¢ probabilmente piu lecito tra-
scurare la resistenza a flessio-
ne perche & questa la solleci-
tazione che produ~e la rottura
nella maggior parte dei casi. E’
vero che anche 13 torsicne cor-
tribuisce: perd il tener conto
anche .di questa sollecitazione
mi avrebbe impedito di ottene-
re qualcosa di non troppo dif-
ficile da applicare. D’altra par-
te se nell’ala esiste un qual-
che elemento che abbia il com-
pito specifico di resistere a tor-
sione (diagonalatura, bordo
d attacco a scatola) esso & sem-
pre di robustezza esuberante
anche se realizzato con i mi-
nimi spessori possibi’i.

Il problema che si siamo po-
sti in principio si pud consi-
derare risolto guando si siano
determinati i carichi aerodina-
mici gravanti sull’ala del mo-
dello esaminato. I1 difficile &
determinare questi carichi; ver
poter fare cid senza eccessiva
difficolta ho ritenuto opportu-
no adoperare lo stesso metodo
che & usato per gli aerop’ani.

Esaminiamo daporima come
sia camicata 1’ala del modeilo
in volo rettilineo (fig. 1). Essa
possiamo considerarla come
una trave caricata nel ceniro
dal peso P del modello, e so-
stenute dalle pressioni e de-

11 modello & pronto per il traino. 11
gancio & del tipo elastico, cioé sposta-
bile in volo a sedondo dell’intensitd del
vento. Si noti la posizione di lancio,
il modello leggermente cabrato e retto
appena dietro il baricentro.
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pressioni gerodinamiche, nella
parte esterna alla fusoliera.
Nella figura sono indicate del-
le pressioni perche, riguardo
agli sforzi sul lengherone, pos-
siamo benissimo sommare 1o
effetto aerodinamico sul dorso
con quello sul venire. Queste
forze distribuite sulla superfi-
ce dell’ala dovranno equilibra-
re il peso del modello; esse pe-
ro provocheranno flessione ncl
longherone.

Noi conosciamo quindi il va-
lore della somma dj tutte que-
ste forze: esso deve uguagliare
il peso totale del modello. Pos-
siamo Ppero notare che il peso
del modello non & concentrato
nel baricentro; anzi nel nostro
caso (grossi veleggiatori) buo-
na parte del peso e dovuto alle
ali: possiamo quindi ammette-
re senz’altro che il peso proprio
delle ali si scarichi « localmen-
te», senza produrre flessione.
in parole povere possiamo am-
mettere che il peso delle ali si
scarichi direttamente sull’aria
sottostante. Considereremo per-
cido concentrata nel baricentro
solamente la restante parte
del peso totale: peso fusoliera
pill peso impennaggi. Saranno

fo1

quindi solamente quelle aliquo-
te delle reazioni aerodinamiche
che equilibrano questo peso
rarziale a produrre flessione
nel longherone.
Effettivamente non sono Ie
reazioni a produrre la flessio-
ne, ma il carico centrale: agli
effetti del calcolo perd & la stes.
sa cosa considerare le une e
Taltro. In verita il longherone
e caricato al centro e sostenuto
dalle parti; noi invece lo con-
sidereremo tenuto al centrc e
caricato dalle parti. E’ un po’
come se noi capovolgessimo il
modello e, tenendolo per la fu-
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soliera, mettessimo sulle ali dei
pesi uguali alle reazioni aerodi-
namiche.

Essendo ’ala simmetrica pos-
siamo benissimo «ragionare »
su metd di essa; in pit dato
che in centro i longheroni delle
semiali si uniscono rigidamen-
te possiamo considerare il 'on-
gherone di una sola semiala,
incastrato al centro e caricato
dalle reazioni aerodinamiche
(fig. 2).

E’ evidente che necessita ora
conoscere come siano distribui-
te queste reazioni per poter
procedere nel calcolo. In altre
parole & necessario saper cal-
colare il valore delle reazioni
dati gli elementi geometrici
dell’ala. Queste grosse difficol-
ta si evitano ammettendo che le
reazioni siano proporzionali al-
le superfici dell’a’a; il che equi-
vale a dire che la pressione
pratica; perd cio facendo, ci si

mette in una condizione piu
gravosa di quella vera (infat-
ti la pressione diminuira, ad
esempio, verso l'estremita, per
effetto delle perdite marginali
quindi minore di quella che noi
etc.; la flessione effettiva sara
calcoleremo). A questo punto
st dovrebbe quindi dividere
lala in tante fette (fiz. 3), e
conoscendo il carico per unita
di superficie potremmo calco-
lare la reazione su ognuna di
queste fette fin cui abbiamo
scomposto 1’ala; applicare ogni
reazione nel centro della re-
lativa fetta e calcolare poi il
‘momento flettenti in una qual-
siasi sezione come somma dei
momenti flettenti delle reazio-
nj esterne alla sezione consi-
derata.

A moi perd basta calcolare ia
sezione all'incastro, e al mas-
simo una a meta ala; ne, d’altra
parte, vogliamo fare calcoli re-
lativi al taglio, per cui questo
sistema non ¢i conviene.

Occupiamoci prima della se-
zione all’incastro. (Avverto che
ho considerato solo il caso del-

l'ala a sbalzo essendo ormai in
disuso il montante).

I1 nostro longherone sara sol-
leditato, nella sezione d’inca-
stro, da un momento flettente
(che d’ora in poi indicheremo
con Mf) che si puo calcolare
col metodo suddetto: ma questo
Mf sard anche dato dal prodot-
to della risultante R delle rea-
zioni aerodinamiche, moltipli-
cato per la distanza della R dal-
la sezione in questione. Avre-
mo Mf =R x b (fig. 4). Ela R
non sarebbe mient’altro che la
imeta (se le semiali sono due)
del peso fusoliera pill impen-
naggi, se non dovessimo tener
conto del fatto che in partico-
lari fasi del volo essa pud es-
gere anche maggiore. Sotto trai-
110, per esempio, la R sara as-
saj maggiore: e dobbiamo an-
che tener conto del fatto che
€Ssa puod crescer ancora per va-
rie cause: raffiche, errori di
traino, etc. Per tenere conto
di tutte queste cause noi cal-
coleremo la sezione suddetta
del longherone come se il peso
fusoliera pill impennaggi (che
d'ora in avanti indicheremoc
con Q-Qa (intendendo con c¢id
peso totale meno peso ala) fos-
se n volte pit grande. Anzi.
per procedere con maggior
semplicita, riterremo che esso
diventi 2n volte maggiore: in
compenso, nel dimensionare la
sezione, terremo per o («si
gma » lettera greca con la qua-
le s1 indica la resistenza speci
fica del mateniale, e che si da
per i legni, in Kg/cm:) i mas-
simi valori ammissibili, o'tre i
quali si ha la rottura: terremo
cio®, per resistenza specifica,
la s a rottura. Per 1 abete
di prima scelta si ha s =350
Kg/ems; per il pioppo, tiglio
260-280 Kg/cm: secondo la qua-
lita. Arriveremo cosi a determi-
nare le dimensioni necessarie
affinche la sezione in esame re-
sista al carico che gravera sul-
I'ala con tutta sicurezza.

Naturalmente c’@ da fissare
n. Questi dicesi «coefficiente di
contingenza »; 2n dicesi « coif-
ficiente di robustezzay: esso ap-
punto & un’indice della robu-
stezza dell’elemento calcolato
usando esso coefficiente: indica
che i] carico deve crescere di
2n volte prima che 1elemento
ceda. (Carico al limite di elasti-
cita).

Nella determinazione di n
sta tutto il problema. Io lo ho
calcolato per due vie: 'una dal-
la considerazione delle pressio-

TABELLA C

Dimensionamento della lunghezza della fusoliera in rapporto all apertura
alare all’allungamento di valore 9 ed ad una superficie dello stabilizzatore
uguale ad un quarto della superficie alare.

Apertura alare

Lunghezza fusoliera

cm. 85

cm. 120
: w0 | emi
N . 200 Lt = o
cm. 250 em. 130 D
| C‘H‘I.—;OO_A B 7 em. 155 I
BT N T
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ni sull’ala nel caso di 90° di in-
coidenza, e supposto che l'ala in-
teressasse, e deviasse comple-
tamente, una quantita d’aria

cornispondente alla pianta del-
I'ala: considerazione della quan-
tita di moto insomma: I'altra
dell’esame dei modelli gia fatti
e risultati sufficentemente ro-
busti. T risultati sono stati ab-
bastanza coincidenti, almeno
come ordine di grandezza; mi
hanno se non altro dato la cer-
tezza di non aver preso un
grosso errore. Lia prima via pe-
ro non mi persuade troppo (chi
prova a rifare i conti vedra
che si prescinde da troppi
elementi); preferisco la secom-
da, che essendo sperimentale &
pitt fidata. Naturalmente nem-
meno per caso due dei model-
li esaminati hanno dato gli
stessi risultati; ma tutti hanno
coinciso nel dare valori di n
compresi fra 7 e 8,5. Ho scar-
tato tutts quer model'i che du-
rante il traino aumentavano il
diedro; si tratta quindi indub-
biamente di valori approssimat,
per eccesso, non certo per di-
fetto.
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Personalmente riterrei che
non sia male assumere n=S=,.
Probabilmente ¢ anche troppo.
basterebbe n=7,5 e anche me-
no forse: ma dato che nei ve-
leggiatori non si fa troppo a
pugni col peso (perche n pilt
grande vuol dire longaroni piit
grossi e meno sollecitati e pilt
pesanti) non @ male esuberare
con la robustezza, restando nei
limiti, sintende. E’ cosl piace-
vole «tirar su» senza cammi-
nare sulle uova! In ogni caso
per determinare questo n con

maggior esattezza bhisogna che-

altri provino a calcolarlo, sui
loro modelli gia fatti; esami-
nando poi tutti questi dati si
potra arrivare a qualcosa di nitt
definito.

Facciamo ora un esempio di
come si proceda praticamente
nel calcolo di un longherone.

Supponiamo di avere un mo-
dello di 2,90 m. d’apertura (que-
sti circa dipende dal fatto che
la fusoliera pud essere pill o
meno larga, senza che cid in-
fluenzi i nostri calcoli: noi in-
fatti dimensioniamo una certa
sezione secondo le reazioni sul-
la parte dell’ala esterna alla
sezione considerata.

Supponiamo che il modello
preso per esempio pesi 1 Kg.
L’ala sia quella in (fig. 5). In-

nanzitutto modifichtamo la
pianta effettiva in una pianta
teorica. La modificazione &
quella segnata a tratti all’estre-
mita. Cid semplifica i calcoli.
senza portare apprezzabili er-
rori. Bisognera cercare perd che
la superficie teorica sia uguale
a quella pratica; cid & un po
laborioso nelle ali con grande
arrontondamento all’ estremita.
Scomporremo poi I'ala in figure
semplici: mel nostro caso un
rettangolo centrale, e un tra-
pezio all’estremita. Avendo sup.
posto che la pressione aerodi-
namica sia costante su tutta la
superfice, e i due pezzi in cui
abbiamo scomposto 'ala daran-
no reazioni proporzionali alle
loro superfici; e queste reazioni
saranno applizate nei loro ba-
ricentri geometrici. Determi-
niamo questi baricentni con le
costruzioni grafiche indicate in
figura; avremo Bc e Be. Tra-
scurando la torsione, (dato che
le reazioni saranno applicate
si in quelle sezioni dell’ala, ma
nel centro di pressione: cido pe-
ro agli effetti della flessione
non porta errore) potremo di-
re che il longherone ¢ inca-
strato al centro e caricato, in
Pc¢ e Pe, dalle due reazioni Re¢
ed Re. Per le sezioni dall’inca-
stro fino @ Pc¢ possiamo sosti-
tuire ad Rc ed Re la somma R.

2n (Q-Qa)
La R sara quindi R=——=
2
n (Q-Qa)
se le semia’i sono due, per

quanto detto sopra. Per deter-
minare il punto dj applicazio-
ne della R, dato che le reazio-
N1 SOno proporzionali alle su-
perfici, attribuiamo-alla Rz ed
alla Re dei pesi uguali al'e re-
lative superficl: componendo Re
con Rc troveremo dove cada
la R. Nel nostro caso si trova
Sup. centrale
la formula; e=—  d
Sup totale
nella quale d e la distanza fra
le due reazioni; e la distanza
dalla Re alla R; le superfici si
riferiscono alla semiala ben-
che sia lo stesso riferirsi all’ala
intera. Potremo cosi determi-
nare. B che € il braccio della
R rispetto alla sezione centra-
le S, che e quella che noi vo-
gliamo dimensionare. Risulta
B =63 cm.

Quanto al valore della R.
supponiamo che, essendo 1 Kg.
il peso del modello le ali pe-
sino 0,5 Kg. Usando la suddetts
formula abbiamo.

R=n (Q-Qa) =
4 Kg.

I1 Mf nella sezione S sara:
Mf = RB = 4-63 = 252 Kgem.

La sollecitazione specifica, a

Mf
flessione, & data da ¢ = —,
W
in cui e il « modulo di resisten-
za» della sezione considerata.
Per il caso del longherone pie-
b H2
— per il
6

8 (1-0,5) =

no, si ha W =

caso del
setta,

longherone a cas-
o a C..oa I si ha
22 b (H*-h3)

] = ———— vedi figura 6.

12 H

Supposto che si sia usato un
profilo spesso il 139% avremo
uno spessore di 32,5 mm.; da
cui la H della sezione. Facen-
do il longherone interno, tenia-
mo H =30 mm. Supponiamo



di voler fare, usando abete,

il longherone pieno: avremo

32 Mf

—=1,50 b. Dalla 5 =——

6 W
Mf

W=

abbiamo: W = per l'abe-

-

350 Kg/eme: quindi

te ¢ 5 =
252
nel nostro caso 1,5 b = — =
350
0,72
0,72 da cui b=——=0,48 cm.
1,5

che esaminata (S) dovra avere
le dimemnsoni di 30 x5 mm.

Se invece vogliamo fare un
tongherone con due listelli u-
niti da una o due anime di
tranciato o compensato, la for-
mula che da il modulo di re-
sistenza ¢ quella suddetta: nel
nostro caso conosciamo H, che
abbiamo preso di 30 mm; biso-
gna «determinare lo spessore,
a occhio, in modo che le anime
si incollino bene: fissiamo 5
mm. di spessore. Potremo cosi.
procedendo analogamente 1l
primo caso, calcolare la lar-
ghezza necessaria. Perd ci tro-
veremmo fra i piedi un’equa-
zione di 3¢ grado. E’ preferibile
quindi assegnare un certo va-
lore alla larghezza e verificare
poi se, con tali dimensioni, la
sezione resiste. Se non resiste
aumenteremo spessore o lar-
ghezza, o tutti e due insieme,
fino ad ottenere la necessaria
robustezza. Se la sezione per
prima schizzata resiste prove-
remo a diminuire un po’ le di-
mensioni, per vedere se non
sia troppo esuberante.

Noi abbiamo dunque H = 30
mim, spessore 5 mm; poniamo
una larghezza di 7 mm. Avre-

2b (H®* = h?)
moW = —— -
12 H
2x7Tx(303-20%)
— =740 mm®*=0,74 cm®
© 12x30

11 Mf & sempre quello di pri-

ma, ciogé 252 Kgem: risulta
Mf 252

3 = — = —— = 340
W 0,74

Kg/em?2. Avendo ottenuto que-
sto valore per la sollecitazione
spelcifica del materiale, nella
sezione considerata, possiano
dire due cose: primo, che la se-
zione é sufficiente, dato che la
relativa sollecitazione & mino-
re di quella a rottura (300
Kg/emz) per l'abete che poi
usiamo per il longarone: se-
condo che la sezione non é
nemmeno eccessivamente esu-
berante, perche il valore tro-
vato per s & abbastanza vi-
cino a quello di rottura. A ri-
gore dovremmo diminuire un
po la sezione perché moi pos-
slamo benissimo raggiungere
i 350 Kg/cm: perd la diminu-
zione ci risulterebbe probabil-
mente cosi piccola da essere
trascurabile. In pit noi dok-
biamo naturalmente cercare di
usare listelli reperibili in com-
mercio; ¢ per questo che non
potremo, in genere, usare se-
zioni molto esatte.

Se vogliamo noi possiamo cal_
colare le dimensioni di qua-
lunque sez'one del nostro lon-
gherone, procedendo analoga-
mente al caso della sezione
d’incastro. Unica differenza &
che dovremo tener conto solo
delle reazioni che caricano la
parte di ala esterna alla se-
zione considerata; e quindi la

ricerca del baricentro si do-

vra fare per la sola parte ester.

na alla sezione; la risultante R

delle reazioni sara quindi spo-

stata, e sara anche ridotta, es-

sendosi nidotta la superficie. La
S

2 .
nuova: R =n (Q-Qa) — in cui
s

2
S = sup. totale gla, s = sup.
parte esterna alla sezione con-
siderata. Anche il braccio del-

- la nuova R sara minore di que].

lo di prima: quindi il Mf di-
minuisce piu rapidamente dei-
la diminuziome di superficie.
Calcolando infatti le dimensio-
ni di molte sezioni (per far cic
pero questo metodo non e il mi-
gliore) vedremo come il lon-
gherone possa essere, per ala
a sbalzo, molto rastremato: os-
sia la sezione puod, anzi deve
diminuire andando dal centro
all’estremita, se vogliamo che
in tutte le sezioni sia uguale
la . Cido indica che noi pos-
siamo ottenere un risparmio di
peso, facendo il longherone con
sezione costante e uguale a
guella centrale del primo, per-
cheé la robustezza maggiore del
secondo nella parte esterna non
serve a nulla, se la sezione cen-
trale ha sempre la medesima
resistenza. Per di pil il longhe-
rone a sezione variabile ci da-
ra un’ala che si flette unifor-
memente sotto wcarico, senza
che la inflessione si localizzi
nella parte centrale, come av-
viene nel caso di longherone
a sezione costante con conse-
guente maggior aumento del
diedro.

Realizzare il longherone di

uniforme resistenza non ¢ pe-

ro possibile, perche all’estremi-
ta gli spessori risulterebbero
piccolissimi (sui decimi di mil-
limetri) .Percido basta calcolar-
si la sezione centrale, ed even-
tualmente una g meta ala per
avere un’idea della rastrema-
zione: questa poi si fara linear-
mente partendo dalle misure
della sezione centrale ed arri-
vando a spessori non troppo
piccoli all’estremita. Per esem-
pio in un 3,50 basta benissimo.
all’estremita, un longherone di
X9 mm. e anche meno.

Nel disegno del longherone
s deve poi tener presente una

regola fondamentale dalla qua-
le non ci si dovrebbe mai al-
lontanare (il verbo & gl condi-
A'onale perche spesso nei mo-
delli non grandi si fa il con-
trario). La regola & di non fa-
re mai e per nessuna ragione
delle brusce variazioni di se-
zione. Quindi niiente incastri
nel longherone: essi sono in-
vero ung delle piu grandi irra-
zionalita esistenti. Ricordatevi
che un listello 2x10 con una
intaccatura profonda 3 milli-
metri resiste meno di un li-
stello 2x7, equivalente -cioe
alla sezione restante del pri-
mo. Cio e dovuto alla concen-
trazione locale della tensio-
ne provocata dalla intaccatura.
Non posso spiegarmi bene ci0,
cheé manca lo spazio; ma ricor-
datevi che per rompere un filc
d'acciaio ci si fa una tacca, e
il filo si spezza nettamente
proprio 1 dove era stato in-
taccato: e un filo da 3 mm. in-
taccato per nemmeno 0,5 mm.
si spezza meglio di un filo da
1 mm. non intaccato. Da quce-
sta regola non bisogna poi m:at
allontanarsi se il longherone &
stato calcolato cen il metode
suddetto.

Regolamenti per primati
internazionali

Federazione aeronautica
infernazionale

(Dal 1 gennaio 1938 ¢ in vi-
gore soltanto 1l presente regc
lamento).

Primati internazionali per 1
modelli ridotti di Aeromobili.

Regolamento Generale

Definizione dei «modelli ii-
dotti di aeromobili», (modelii
volanti) ammessi ai primati.

Per modello volante s'inten-
de ognj aeromobile che non
ha la capacita di trasportare
un essere umano.

Il carico lare minimo do-
vra essere di 15 grammi per
amgq. per i-model'i volanti ae-
roplani e idrovolanti con mo-
tori a matassa elastica e ve-
leggiatori, ed al massimo 50
gr. per i modelli volanti aero-
plani e idrovolanti motore mec-
canico.

D R R R R R R e

ASIAGO — 1
durante uno

paradiso degli
degli  ultimi  Concorsi

acro-modellisti.
Nazionali, il

Sul campo un costrutiore
proprio  modello

prova,
veleggiatore

di forme alquanto originali.

I modelli volanti dovranno
avere l'apertura compresa fra
m. 0,70 minima, e m. 3,50 mas-
sima. )

Saranno ammessi a tentati-
vi di primato solamente i mo-
delli con fusoliera chiusa.

La superficie (S) della sezio-
ne maestra) della fusoliera, o
del- complesso delle fusoliere,
in funzione della Ilunghezza
fuori tutto (L) dell’apparechio
¢ definita dai seguenti rappor-
ti minimi:

L2

100
Modelli volanti aeroplani ed_
idrovolanti.
LZ
S —_—

200

Modelli volanti veleggiatori.

Per quanto riguarda gli « ap-
parecchi senza coda », la super-
ficie della sezione maestra del-
la, o delle fusoliere, che si pre-
sentera sotto forma 4di rigon-
fiamento del!l’ala, sard la super-
ficie dell’ elisse inscritta nel
rigonfiamento e che avra per
asse maggiore l'altezza verti-
cale del rigonfiamento, e per
asse minore una lunghezza u-
guale, al minimo, a 1/3 del’as-
Se maggiore (1).

Per tutti i modelli volanti,
aeroplani volanti e veleggiato-
ri «la superficie dell’ impen-
naggio orizzontale » deve esse-
re, al massimo, uguale al 33
per cento della superficie alare.
Al di sopra di tale superficie to-
tale dell’impennaggio omnizzon-
le sara considerata come su-
perficie portante, e sara som-
mata alla superficie alare per
il calcolo del carico per deci-
metro quadrato.

Durante il volo di tentativo
di primato «mnon & ammesso
il distacco di nessuna parte del-
I'apparecchio ».

Categoria dei modelli vo-
lanti.
Sono ammesse tre categorie:
I. — Aeroplani;
II. — Idrovolanti;
III. — Veleggiatori.

Forze motrici ammesse per
le categorie 1 e II:

Per le categorie I e II (ae-
roplani e idrovolanti) sono am-
messe le seguenti forze mo-
trici:

1. — Motore a matassa ela-
stica (il motore deve obbliga-
toriamente essere contenuto
completamente nell'interno del-
la fusoliera):

Definizione della categoria
IIT « Veleggiatori »:

In questa categoria sono
compresi tutti gl; apparecchi
che si sostengono nell’aria per
mezzo di piani fissi, o artico-
lati, senza alcun dispositivo -1i
traslazione alinfuori di quel
le di lancio.

Primati riconosciuti
inodelli volanti:

Veleggiatori:

Durata;
Distanza in linea retta;
Altezza;

per i

Veleggiatori:

a) lancio a mano: L'ope-
ratore che esegue il lancic a
mano dovra trovarsi al suoclo.

b) lancio a cavo elastico:
La lunghezza dell’elastico non
teso & limitata ad un massimo
di metri tre.

¢) lancio con cavo: L’ap-
parecchio sara lanciato per
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mezzo di cavo inestensibile. La
lunghezza del cavo, fra il ve-
leggiatore ed i’ punto fisso qel
dispositivo di lancio, sarebbe
limitata ad un massimo di me-
tri duecento.

d) lancio ¢ corsa: La lun-
ghezza del cavo inestensibi'e
sara limitata ad un massimo
di metri cento e la corsa del-
I'operatore non dovra sorpas-
sare settancingue metri di per-
COrso.

I1 punto d’arresto della cor-
sa dell’operatores sara conside-
rato come ‘punto di partenza.

Nel lancio con cavo e nel lan-
clo di corsa potra essere ag-
giunto, al cavo jnestensibile, un
sistema ammortizzatore di fi-
lo d’elastico, la cui lunghezza,
non tesa potra essere al mas-
simo di centocinguanta metri.

Descrizioni speciali
concernenti i primati
dei modelli volanti

Primato di durata: Per le ca-
tegorie I e II (aeroplani e idro-
volanti) il tempo sara preso al
momento nel quale l"apparec-
chio e abbandonato a se stesso.

Per la categoria III (veleg-
giatori) il tempo sard preso
dal momento nel quale l‘appa-
recchio si sgancia dal dispositi-
vo di lancio, il quale dovra es-
sere munito di una banderuola
per facilitare il controllo.

Per quanto riguarda la fine
del volo, 1 tempi saranno pre-
st al momento mel quale T’ap-
parecchio tocchera il suolo o
l'acqua) incontrera un ostaco-
lo, oppure sparira dalla vista
dei cronometristi, i quali non
dovranno spostarsi ma potran-
no fare uso di strumenti ottici.

I cronometristi, o gli aiutan-
ti-cronometristi sono autoriz-
zati ad usare, per la presa dei
tempi di volo. cronografi ordi-
nari od orologi conta-secondi,
che diano la misura di 1/5 di
secondo.

Per 11 controllo dei primati
dei modell; volanti delle cate-
gorie I e II (aeroplani e idro-
volanti) che utilizzano come
forza motrice motori meccani-
al, i commissari ed i cronome-
tristi possono swostarsi per se-
guire il modello durante il volo.

Un primato di durata non po-
trd essere battuto che da una
durata superiore al primato
precedente di almeno trenta se-
condi.

La mperdita di quota fra il
punto di partenza ed il punto
di arrivo non dovra essere su-
periore a metri nove per mi-
nuto di volo.

Primato di distanza in linea
retta: La distanza del primato
sara quella misurata fra il pun-
to di partenza ed il punto di
atterraggio. Qualora non sia
possibile eseguire una misura
diretta dalla distanza percor-
sa, questa potra essere misura-
ta su una carta di scala, al mi-
nimo 1/50-000.

La perdita di quota fra il
punto di partenza ed il punto
di arrivo non dovra essere su-
periore al 2 per cento della di-
stanza in linea retta.

Fino a distanze di 1000 me-
tri, lo scarto minimo dal pri-
mato precedente sia superain
almeno del 5 per cento.

L’omologazione d’un primato
di distanza di linea retta sara
effettuato in base all’esibizione
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dei due documenti seguent..
un verbale di partenza ed un
certificato di atterraggio.

Quest ultimo dozumento de-
v'essere dichiarato esatto da
due persone abitanti nella re-
gione dell’atterraggio.

Primato di altezza al dj so-
pra del punto di partenza: Un
primato di altezza mon poltra
essere battuto che da un mi-
nimo di differenza di altezza di
metri 50 dal primato prece-
dente.

Per il controllo dell’altezza &
prescritto l'uso di picco’i ba-
rografi costruiti appositamente
per i modelli volanti.

PRIMATISTI

Veleggiatori: Primati inter-
nazionali.

Durata:

Solodovnikov (U. R. S. =.:
1h4320".

Distanza in linea retta:

Chibirkine (U. R. S. S.;
km. 64,248.

Veleggiatori: Primati Nazio-
nali.

Durata:

Paolo Marras di
1h42’13".

Distanza:

Ottavio Bruni di Roma chi-
lometri 28,750.

Cagliari
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| vincitori dei Concorsi
Nazionali dei Moedelli volanti
categoria veleggiatori
dal 1936 al 1943

1936 Categoria D (aeromodelli ve-
leggiatori):

1. Pederzoli W. di Bologna 1247

1937 Categoria individuale (B):

1. Bagalini M. di Milano 4’44

Categoria D (individuale per allievi

-inferiori ai 16 anni « veleggia-
toriy):
1. Bonsi Giorgio di Firenze 3’57
1938 Categoria veleggiatori - indiv;.
duale:
1. Bertuzzi C. (Bologna) 3147
Allievi veleggiatori:
1. Tarantini A. (Genova) 12°05"
1939 Veleggiatori in pianura  ti.
tolo collettivo:

1. Radi Lamberto (Foligno) 443"
Prova in pendio:
1. Trevisan Eliseo (Milano) 17227

Prova in pianura a titolo privato:
1. Aroldi R. (Reggio Emilia 16’22
Prova in pendio:

1. Burrone R. (Genova) B
1940 Catezoria veleggiatori in pia-

nura - individuale:

1. Martorello A. (Roma) 22°9”
Prova in. pendio - individuale:

1. Scardicchio V. (Bari) 3’20
Classifica assoluta:
1. Martorello A. (Roma) 11°47”

1941 Categoria veleggiatori in pia-
nura - individuale:

1. Ossola C. (Torino S. M.) 32°15”

Prova in pendio - individuale:

1. Alessi Alberto( Cremona) 6°38”

Classifica assoluta:

1. Ossola C. (Torino S. M.) 5’22

1942 Veleggiatori in pianura - indi-
viduale:

1. Ottolini Carlo (Varese) 3520

Prova in pendio - individuale:

1. Prodi G. (Reggio Emilia) 4°59”

Classifica assoluta:

1. Ottolini Carlo (Varese) 17°40”
Categoria allievi:
1. Cecconi A. (Guidonia) 4754

1943 Veleggiatori in pianura - pro-
va unica:

1. Pagnottelli E. (Roma) 10°42”

Tipi di profili alari piu usati
nei modelli veleggiatori

SCHUCKOWSKI
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Via Buoso da Dovara
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IL MISTRAL

L’ala monolongherone ¢ di forma, vista in
pianta, rettangolare con rastrematura ellittica
alle estremita abbastanza pronunciata. All'at-
tacco l’ala va rastremando il bordo d’uscita
con un piccolo raccordo fra la prima e la se-
conda centina. La superficie & di dmg. 41 con
un allungamente di 9,7 il profilo usato & il
Schuckowski variantesi sia all’attacco che alle
eslremitd in un profilo biconvesso asimmetrico.

Le centine sono ricavate da tavolette di tran-
ciata di pioppo alleggerito da mm. 1.5 di spes-
sore; il bordo d’entrata oltre ad un tondino di
mm. 3 con la funzione di mantenere esatie
le distanze fra il naso delle centine & rivestito
da una striscia di impiallacciatura d’acero che
'icopre per due cemtimetri il becco delle cen-
tine. Il longherone di forza & a doppio T for-
mato da duc solette in listelli di ploppo 2x4
scanalati e con un’anima in tranciato di pioppo
da mm 1,

JAll’altacco il longherone porta le guaine per
Finnesto delle baionette, saldamente trattenute
con una fasciatura di seta cosparsa di collante.

Un tondino di pioppo da 4 mm. funge da
secondo longherone, ma il suo adattamento &
solo quello di mantenere le centine alla di-

deformino

stanza prestabilita affincheé non
sotto la pressione della carta di rivestimento.

Il bordo d’uscita

curvatura si ottiene. come dal disegno. pra-

e in pioppo 3x12 e Ia

ticando due tagli paralleli lunghi tutta la ra-
strematura, riincollandoli fra di loro dopo di
aver fatlo ottenere al bordo la voluta forma
con spilli opportunamente distribuiti lungo la
curva.

La fusoliera ¢ a sezione ellittica irregolare
con ordinate ricavate da compensato da mil-
limetri 1,5, e =ono tutte alleggerite eccettualo
quella porta-baionetta che ¢ in compensato da
18 Tlisteili
satura necessaria per oltenere un ottimo corpo
robusto e

mm. 3. 2x4 ne costituiscono 1 os-

nellp stesso tempo di forme ben

avviate, anche perche i listelli, sporgendo pe:
un mm. dalle ordinate. contribuiscono a dare
alla  fuSoliera il classico rivestimento a diri-
zibile rigido.

Il paitino in compensato di betulla a cin-
que strati € di mm. 3 di spessore. si incastra

nelle prime otto ordinate. e porta fori da
mm. 2 di diametro alla distanza di mm. 10 per
del

Il muso e in pioppo con internamente sca-

1o spostamento 2ancio.

vato l'alloggiamento per il piombo di cen-
traggio.

Lo stabilizzatore a profilo biconvesso assim-
metrico ha un longherone a doppio T compn-
st da due listelli di pioppo 3x2 scanalati, con

un’anima di impiallacciatura di pioppo da 0,6;
il bordo d’entrata ¢ in tondino da 3 mm. men-
tre il bordo di uscita e in ploppo da mm. 2x7.

Le centine sono in balsa da mm. 1. Le de-
rive d’estremita sono interamente in balsa e
vengono unite allo stabilizzatore con I'unione
dei due longheroni.

La ricopertura & fatta per I’ala in carta per-
samina, tesa bagnandola. e verniciata con due
mani di emaillite. mentre la fusoliera e rive-
stita in scla giapponese tesa e verniciata con
tre mani di collante diluito e da una mano a
vernice alla nitro color amaranto
Con l'ala «

stabilizzatore

finire di
1.5 di incidenza posiliva e Io
a 0° il modello deve essere cen-
trato verso il 50% della corda alare, che per-
fettamente equilibrato, sara stabile sia sotto. il
traino che nel volo termico.

(I) II raccordo tra la prima e seconda cen-
tina dei bordo d'uscita va fatto in balsa; la
centina d'attaces € in compensato da mm, 2
e una striscia di impiallacciatura sopra e sotto
ne assicura la indeformabilita. La baionetta
che ¢ in dural da mm. 1.2 si incastra per circa
12. em, nella guaina, mentre due automatici da
veslito messi uno sul mnaso ed uno in coda
alle centine d’altacco ne assicurano ’esatta in-

cidenza nonché la perfetta unione alla fusoliera.
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IL SUPERPINOCCHIO

La costruzione di questo modello & un po
complessa per il fatto che la sua realizzazione
& stata fatta quasi interamente in legno i
balsa con criteri costruttivi, piu dell’aeroplano
vero che ‘del modello volante, pertanto la <ua
descrizione ha un valore puramente informativo,
Cou questo peré mon ¢ detto che aeromodelli-
sti muniti di buona dose di pazienza e di una
certa abilita non riescano a realizzare questo

modello.

L’ala & di forma ellittica nella vista in pianta
con il bordo di entrata rettilineo e a freccia;
ha una superficie di dinq. 39 con un allunga-
mento pari a 9.9. Il profilo & il Clark Y
trasformato alle estremita in un profilo bicon-
vesso simmetrico calettato a— 2° rispetto all’in-
cidenza dell’attacco. Il bordo d’entrata & co-
stituito da un listello di balsa duro nella mi-
sura 4x4 mentre poi sino al longherome una
striscia di balsa dello spessore di mm. 1 con-
tribuisce ad irrobustire ed ad avviare il naso

del profilo.

Le centine sono in balsa pieno di wm. 2
portanti sopra e sotto delle -ostole pure di
balsa di mm. 1x5 formanti cosi un comulesso

a doppic T abbastanza robusto. Un tondino

“Cav. M. 2

da 3 mm. mantienc all’esatta distanza le cen-
tine, impedendone la loro eventuale svergola-
lura sotto la tensione del riveStimento in seta.
Il longherone ¢ a doppio T con solette di piop-
po in listelli 2x4 ¢ anima in balsa da mm. 1
il bordo d’uscita & in balsa 3x20. La fusoliera
ha le ordinate in listelli di balsa duro da
mm, 2x12, eccettuata "ordinata reggi-baionetta
che & in compenzato da mm. 3. Il montaggio
avviene su scalo a regoli e la ricopertura e
fatta con striscie di balsa dello spessore di
mm. 1. La cezione ellittica piuttosto, panciula
crea un po’ di difficolta per il rivestimento,
perd, con un po’ di buona volonta e pazienza
si riesce ad ovviare all’inconveniente. Il patti-
no & in compensato di betulla di 3 mm. a
cinque strati. La fusoliera terminata la ricoper-
tura in balsa, viene lisciata con carta vetrata
fine, poi verniciata con tre manji di emallite
e con una mano a finire di vernice alla nitro

color marrone scuro,

La deriva fa corpo unico con la fusoliera
ed ¢ in balsa con il longherone in compensato
di mm. 1. Lo stabilizzatore a profilo bicon-

vesso aSimmelrico adotta un procedimento co-

struttivo uguale all’ala ed ha un bordo d’en-
trata costituito da un listello 4x4, con rive-
stimento  del bordo sino al longherone, in
balsa da 0,8. Il lengherone & a doppio T con
listelli di pioppo 3x2 e anima in balsa da
mm. 1; il bordo d’uscita & in balsa 3x15. VLe
centine sono in balsa da mm. 1.5 con le co-

stole sempre in balsa di mm. 1x5.

L’impennaggio orizzontale si innesta alla fu-
soliera in posizione antivite ed & trattenuto
nella deriva a forzare. Il modello e di facile
centraggio, purché le incidenze siano eseguite
con la massima cura ed attenziome; I’ala ha
una incidenza di gradi 1,5 e lo stabilizzatore
di 0 gradi. Con D’aggiunta di dischetti nell’ap-
posito tubo di centraggio si raggiungera l'esatto
equilibramento, dopodiché il modello sara
pronto per il lancio con il cavo.

La ricopertura delle ali e degli impennaggi
viene fatta esclusivamente con seta giapponese
tesa e verniciaia con tre mani di collante di-
luito, come vernice a finire si adoperera la
vernice alla nitro nei colori giallo superior-
mente alle ali e marrone scuro per la fuso-

liera e la parte centrale delle ali,

I
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LALBATROSS

L’Albatross dell’acromodellista Tedesco G.
Il. Hinkorsk & uno dei modelli che si sono
affermati in numerose gare nazionali tedesche,
cttenendo i suoi successi specialmente in gare
disputate in pendio.

L’ala monolongherone é di forma vista in
pianta rettangolare con le estremita rastremate
trapezoidalmente, La superficie ¢ di dmq. 60
con un allungamento pari a 11,7 il profilo
usato & stato disegnato dal costruttore ed e
del tipo autostabile, costante all’attacco e va-
riantesi dall’inizio della rastrematura in un
profilo biconvesso simmetrico, calettato a me-
no 3 gradi in rispetto alla incidenza dell’at-
tacco che & di gradi + 1.

Le centine sono ricavate da tavolette di piop-
po da un millimetro di spessore e lasciate
piene; il bordo di entrata oltre ad un listello
di abete nella misura 3x4 porta un rivesti-
mento in cartoncino per circa un sesto della
corda alare. Il longherone ¢ ha C con due
solette in listello di pino da 3x8 con anima
in compensato di betulla da mm, 1, un se-
condo longherone di mm. 5x5 ha la funzione
di mantenere irrigidite le centine affinche non
abbiano a piegarsi sotto la pressione della
carta di rivestimento.

11 bordo di uscita & in spruce 3x15. Le due
Semiali montate su apposito piano di montag-

“Cav. . 3

gio formato come il diedro alare, vengono poi
unite in unico pezzo al centro, All’attacco
delle due semiali, si montera lo scivolo, consi-
stente in due false ordinate inclinate secondo
il disegno con la base dei triangoli incastrati
ed incollati al bordo d’entrata ed al borlo
di uscita. Un listello 2x5 passante sul dor:o
dell’attacco alare riunira le ordinata. L’Ala
alla fusoliera verra poi mantenuta con una
robusta legatura di elastici.

La fusoliera & a sezione romboidale e la sua
costruzione e montaggio ¢ molto semplice
ed avviene in due distinte parti. In primo mo-
mento si taglieranno le ordinate triangolari
da tavolette di pioppo da mm. 1.5, dopodiche
ritagliato anche il pattino da una tavoletta di
compensato di betulla da 4 mm. si procedera
al montaggio su apposito piano. Messi i cor-
renti 5x5, secondo la forma vista in pianta
sul piano di montaggio, s’incastreranno le or-
dinate con la base aderente al piano stesso.
risultando cosi la fusoliera montata con il
ventre verso l’alto., Dopo aver incastrato il
pattino ed il relativo listello 3x6 al vertice
delle ordinate e lasciato asciugare l’incollag-
gio si capovolgera la fusoliera e negli incastri
della profondita di un millimetro praticati pre-
cedentemente al montaggio nelle ordinate, si in-
castreranno le costole in tranciato di pioppo
da mm. 1,5 come indicato sul disegno. Af-

finche il rivestimento in tela risulti facilitato,
una striscia di impiallacciatura di pioppo alta
tre centimetri ricoprira, lattacco delle ordi-
nate con il pattino sino al bordo d’uscita ala-
re. Il musone ¢ in legno di pioppo scavato
internamente per alloggiare il piombo di cen-
traggio.

La deriva verticale ¢ in balsa e fa corpo
unico con lo stabilizzatore ambedue a profilo
biconvesso simmetrico di spessore massimo 19.
Lo stabilizzatore ha il bordo d’entrata in li-
stello di pino 3x5, il longherone & formato
da un listello pure di pino 14x3, mentre il
bordo di uscita & in balsa 3x15 e le centine
sono ricavate da tavolette di balsa da mm. 1
di spessore. Lo stabilizzatore e la deriva sono
montati comie I'ala su apposito scivolo e man-
tenuti al loro posto con una legatura elastica.
11 pattino & in balsa rinforzato con falso pat-
tino sul cui contorno & posto un filo d’acciaio
da mm. 1, affinché negli atterraggi non si dan-
neggi o consumi il balsa.

Il rivestimento & in carta «diplom papier»
per ali e timoni, mentre la fusoliera & rive-
stita in tela leggera verniciata con apposita
vernice tenditela.

Il modello con l’'ala ad una incidenza di

gradi 1 e lo stabilizzatore a 0O° & centrato
verso il 35°/° della corda alare.
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IL P. W. D. 87

Il P. W. D. del polacco Demitowsky & un
veleggiatore di alte carattenistiche. La sua
costruzione & assai comples=a, e faita eccezzio-
ne per alcuni pezzi di forza, esclusivamente
in balsa.

L’ala ha una superficie di dmq. 47 con un
allungamento di valore 13,8. 11 peso totale di
740 gr., porta un carico di gr. 15,2 per dmgq.
Il profilo usato ¢ il Mosca 297 con uno spes-
sore maSsimo di 12, all’attacco il profilo &
reso piano mentre alle estremita il costruttore
lo ha modificato in un biconvesso simmetrico
calettato a 1.5, rispetto all’incidenza dell’at-
tacco che & di 2°. La forma in pianta dell’ala
& a tronco centrale rettangolare con estremi-
ta rastremate aventi il bordo d’entrata a free-
cia. Il bordo d’entrata & ricoperto =sino al
lengherone con striscie di balsa di mm. 1 e a
tale scopo il profilo viene montato sagomato
nella figura. I1 lengherone & in listelli di spruce
3x5 a doppio T con anima in compensato di
betulla da 6/10.

Il bordo d’uscita & costituito da due striscie
di balsa da mm. 1 sovrapposte, una sopra ed
una sotto alla coda del profilo, la base del
triangolo ottenuto sara riempita e rinforzata
con listelli di balsa.

II montaggio dell’ala avviene su apposito.

"Cav. N. 4

piano di montaggio preparato con l’esatta in-
clinazione del diedro.

La ricopertura ¢ fatta con tela sottilissima,
tesa con apposita vernice lenditela e con una
méno a finire di vernice alla nitro spruzzata
rei colori rosso sul dorso e nero sul ventre.

La fusoliera & a sezione ellittica irregolare
¢ si compone di 16 ordinate di cui le prime
tendeggianti e le ultime ad ellisse molto schiac-

ciato, Essendo la ricopertura interamente in

balsa, lo scheletro viene montato sullo scalo
con due longheroni di forza 5x10 in spruce.
posti dell’altezza dell’ordinata di
cui l'inferiore comprende anche il pattino ri-
cavato da una tavoletta di betulla da tre mil-
limetri a cinque strati.

al vertice

Le ordinate sono in balsa duro da mm. 2
ricavate da listelli 10x2, mentre ’ordinata che
porta la baionetta & in compensato di betulla
da 3 mm,

Le striscie che ricoprono la fusoliera sono,
fino al bordo d’uscita, in balsa da mm. 2 poi
in balsa la mm. 1.

La deriva ha il bordo d’entrata rivestito in
striscie di bal®a da mm. 0.8 con le centine in
balsa da mm. 1 a profilo biconvesso di spes-
sore massima 9. Il bordo d’uscita & ricavaio
da listelli 3x20 e
Davanti alla deriva verticale si nota I’incastro

sagomati triangolarmente.

per la sistemazione del piano di coda orizzon-
tale, che é di costruzione analoga all’ala, con
un longherone unico a doppio T fatto da due
solette di spruce 3x2 ed un anima in compen-
sato di betulla da 4/10. Le centine sono in
balsa da mm. 1,5 di spessore mentre il bordo
d’entrata & in striscie di 0,8 di balsa e quelle
d’uscita in listelli di balsa 3x20. L’unione dello
stabilizzatore alla fusoliera viene fatto per mez-
zo dell’apposito incastro praticato anteriormen.
te alla deriva verticale e mantenuto alla sua
esatta incilenza {(0”) con un bullone imprigio-
nato nella fusoliera e infilantesi nel timene
slesso.

Deriva e stabilizzatore sono ricoperti in seta
giapponese tesa con vernice tenditela e con
smalto a finire di colore rosso per il dorso e
nero per il ventre. La fusoliera invece & ver-
niciata con tre mani di collante diluito e con
una a finire di nitro nera.

I1 centraggio avviene aggiungendo zavorra
nell’apposito alloggiamento del musone, sino
a raggiungere un approssimativo centraggio,
che si trova all’incirca verso il 409% della
corda media. Dopodiché il modello dovra com-
piere una lunga e lenta planata. Al traino con
il cavo il modello & stabilissimo, 11 gancio &
spostabilz e normalmente viene posto sotto la
quarta ‘ordinata.
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IL CIRRUS

L’ala & di forma in pianta trapezoidale con
una superficie di dmq. 91 ed un allungamento
di 12,9 ed un carico per dmgq. di gr. 16,2 Il
bordo d’entrata & in listello di pioppo 5x5 mes.
s0 di spigolo; il longherone di forza posto al
259 della corda & in listelli di spruce 5x10 con
anima in tranciato di pioppo da mm. 1. Un se.
condo longherone in listelli 4x2 con anima di
balsa da mm, 1 contribuiscono all’irrobusti-
mento dell’ala nonché ad drrigidire le centine.

Il bordo d’uscita & in spruce 3x20; le cen-
tine sono ricavate da tavolette di balsa da
mm. 2 eccettuato quelle all’attacco che viene
costruita a traliccio con listelli di pioppo 2x5
e intralicciatura interna fatta da listelli di bal-
sa da mm. 1 di spessore. Pannelli di balsa rico-
prono tutto il bordo d’entrata sino al longhero.
ne, come pure i pannelli ricoprono all’attacco
dalla prima alla seconda centina. Il profilo usa-
to & il Gottinga 115 ad una incidenza di gradi
1.5 che alle estremita si trasforma in un bi-
convesso simmetrico a -2 gradi sull’incidenza

dell’attacco,

“Cap. M. 5

La ricopertura dell’ala avviene in seta giap-
ponese tesa con ire mani di collante diluito ed
ung mano a finire di vernice alla nitro rossa.
La fusoliera ¢ a trave di coda con la parte an-
teriore a sezione ellittica irregolare, composta
di sei ordinate in compensato da mm. 2 alleg-
cerite ed una. quella su cui & montata la ba-
ionetta, in compensato da mm. 4, Il rivesti-
wento della fusoliera & fatto in striscie di balsa
da mm, 2; il musone & in cirmolo alleggerito
internamente per 1’alloggio del piombo, men-
tre il pattino & ricavaloi da una tavoletta di
compensato di betulla da mm. 4, Il gancio
spoStabile, & in lamiera di dural da mm. 1 pie-
gata ad U e ritagliato. Il trave di coda ¢ un
tubo troncoconico, realizzato avvolgendo su ap-
posita sagoma una striscia di compensato di
betulla da 6/10 rinforzato con una ricopertura
di seta. Il trave si incastra nelle ultime quattro
ordinate ed i raccordi che il disegno mostra

sono ottenuti con blocchetti di balsa tenero.

All’estremita il trave porta la deriva verti-
cale inter:uﬁente in balsa, con bordo d’entrata
4x4, centine da mm. 1.5 di spessore, longhe-
rone rastremato 20x3 e bordo d’uscita 3x20. Lo
stabilizzatore si divide in due parti ed & unito
mediante una piccola baionetta di dural; ha
il bordo d’entrata in balsa 4x4, da mm. 1.5 e
bordo d’uzeita in balsa 3x20. Il rivestimento
sia della deriva che dello stabilizzatore & in
seta giappenese tesa con due o tre mani di
collante diluito ed una di vernice a finire rossa
alla nitro.

L’incidenza dello stabilizzatore & di gradi
0. I1 centraggio del modello avviene aggiun-
gendo piombo nel musone sino a che il mo-
dello sara equilibrato attorno al 35% della
corda alare, dopodiché dovra compiere lan-
ciato a mano lunghissime planate ad una mi-

nima velocita di discesa.

Al traino il modello & abbastanza stabile co-

. me pure nel volo termico.
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IL DRAGON 9

L’ala ¢ di forma in piante rettangolare con
rastrematura trapezoidale alle estremita; ha

una superficie di dmq. 28 con uno corda media

di em, 15.6 ed un allungamento di 11.6. Il}

profilo usato & il Pro Aero con uno spszssore
massimo di 13 circa, la costruzione dell’ala &
ottenuta con listelli di pino 3x5 per il bordo
d’entrata, un listello di pino 10/5 internamen-
te, dello spessore di mm. 3x15 a circa il 35%
della corda alare funge da longherone di for-
za. Il bordo di uscita & un 3x12 triangolare
in legno di tiglio. Le centine sono ricavate
da tavolette di pioppo da mm. 1 e lasciate
piene. Fra una centina e l'altra sono poste
‘delle false centine arrivanti sino al longhe-
rone con lo scopo di migliorare l'avviamento
del profilo. La curva d’estremita & ottenuta
con un tondino di pioppo da mm. 3 opportu-
namente piegato a caldo.

Le semiali vengono riunite al centro con
pannelli di pioppo da mm. 1 fissate alla fu-

soliera con legatura di elastici. L’ala, all’estre-

“Cav. N. 6

mita, dove :i rastrema assume un diedro piu
pronunciato, ragione per cui si dovra in pre-
cedenza costruire il longherone come il die-
dro nella vista di fronte. Il montaggio avviene
su piano apposito per la parte rettangolare,
poi ultimata questa, si provvedera in modo che
la parte réstremata appoggi al piano, mentre
quella rettangolare rimanga rialzata. Il rive-
stimento avviene con carta «diplom papier»

verniciata con due mani di emallite,

La fusoliera & di sezione esagonale con ordi-
nate ricavate da compensato di betulla da
mm. 1.5 e alleggerite internamente; otto cor-
renti 3x3 di pino ne assicurano una buona
rigidita. Il musone & ricavato da un blocco di
cirmolo ed & scavato internamente per allcg-
giarvi il piombo. La fusoliera priva di patti-
no, poiché questo tipo di modello & stato esco-
gitato per gare con lancio a mano da pendii
o da torri; ad ogni buon modo il costruttore
ba rinforzato il ventre con p@nmelli di piop-

po da mm. 1. La fusoliera porta lo scivolo

posteriore per la fuoruscita dell’ala. Il rive-
stimento della fusoliera & eseguito im seta

giapponese tesa con vernice tenditela.

La deriva verticale fa corpo unico com la
fusoliera e si compone di un tondino da
mm. 3 che ne delimita il contorno, un longhe-
rone in compensato da mm. 1 di spessore e
le centine, di profilo bi-convésso con spessore
massimo 11, in tavolette di pioppo da 1. La sta-
bilizzatore, di medie dimensioni, & realizzato
con listello di pino 2x4 per il bordo d’entrata,
longherone pure in pino 10x3 rastremato, cen-
tine in tavolette di pioppo da mm. 1 e bordo
d'uscita 2x7 in tiglio. Lo stabilizzatore & fis-
sato alla fusoliera, dopo la sua costruzioms e
ricopertura, con una incidenza negativa di gra-
di 0,30.

Il centraggio del modello & alquanto facile;
ottenuto 1’equilibramento con il baricentro po.
sto all’incirca del 309 della corda alare con
una incidenza dell’ala a gradi 1,5, si cerchera

di ottenere una lunga e veloce planata.
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MODELLO SCUOLA DI' TREVISO

L’ala in un unico pezzo ¢ di forma in pianta
rettangolare con estremitd ellittiche. La sup-er-
ficie ¢ di dmq. 22 con una corda media di
cm. 15 ed un allungamento di 10. Lz.l costru-
zione é interamente in pioppo‘e consiste, per
il bordo d’entrata di un tondino da mm. 3.
per il longherone, di una striscia di tranciato
di pioppo da mm. 1,5x12 e per il bordo di
uscita di un listello triangolare 3x10. Le cen-
tine sono tutte in tranciato di pioppo di mm. 1
senza alleggerimento. Le dune semiali al centro
vengono unite per mezzo di pannelli di tran-
ciato dello spessore di mm. 1 e rinforzati, sia
il bordo d’entrata che il bordo d’uscita con

triangolini pure di tranciato, Il rivestimento

¢ eseguito con carta pergamina leggera. tesa,

“Cav. . 7

bagnandola. e verniciata con emaillite. Un li-

stello 3x5 posto sotto 1z centina all’attacco

delle semiali stabilizce 1’esatta incidenza.

La fusoliera, di disegno alquanto originale,
& a sezione triangolare con le ordinate ricavate
da tranciato di pioppo da mm. 1,5. Il suo mon-
taggio avviene sul piano come una normale
ala. conziderando pero, cher e la base del trian-
golo che appoggia =ul piano di montaggio. I
due listelli superiori sono dei 4x4 di pioppe,
mentre il listello posto al vertice del triangolo
& un 3x5 in pioppo: il pattino & fatto. incol-
lando due strizcie di tranciato da mm. 1,5 fra

di loro con caseina e lasciandolo sotto pres-

sione per 24 ore. Il muso & ottenuto da un

blocchetto di pioppo. Per tutta la lunghezza
del pattino una striscia di tranciato da mm. 1

alta due cent. posta da tutte e due le parti al

‘vertice delle ordinate faciliterd la ricopertu.a.

All'estremita della fusoliera, depo l'ultima or-
dinata si fara. con un tondino opportunamente
carvato, la sagoma del falso timone. La sta-
bilizzatore & di costruzione analoga all’ala, an-
che come dimensionamento di materiali e vie-
attaccato alla fusoliera

ne con una legatura

di elastici. Il rivestimento delle ali e della fu-
seliera avviene con carta vergatina verniciata
con due mani di eﬁxailite. Il centraggio & fa-
L-ilifsimo ed il baricentro sji trova przsso il

bordo d’uscita alare: il modello anche al trai-

no & molto stabile,

725
? ‘ ‘é MIIL(-“!,_ H_—umﬂ:f:lmu [““"'{'” MI]H l m.”fﬁﬂul At ',“”, " ,“m
I I |
‘ il o I |' l I
: 1 W ol 1 I
] so /500

i

PROFILO - ALA E INPEWNACCIO OR/Z.
CLARK-Y-

5

A

/000

50

‘\\\\

VEDRO ALARE G+ /2

os.or Qr&\im

SR\

““““l I‘M“‘ll |

!M

I

” [(li
Ly

{]
i

Wty =
=
/00

’? %Q - _ "
20 Jo
D ! 660 [ !
i [T T Teo]
S0t o1 TREVIS
e lf/wﬂm JeyoLs l

20



QUTOCARRTZIENA PRRTELL OO

CREMONA - Via Dante N. 49 - Telefono 04178

,

Officina attrezzata riparazioni
OFFICINE Motozi cielo Diesel
meccAanicHe Parti ticambio per autotreni

CREemOoONnNA - Un Dante, B9 - TeLer. 15.65 - TeLeGR.: ALDIGHIeR! - CRemonA

JUTOTRASPORTI ANDREA me

Sede: Cremona - Telefono 11-17 :: Milano - Via Cesare Balbo N. 11 - Telefono 53-702

Reparto A OFFICINE MECCANICHE Reparto B

Arredamenti per stalle razio-

i Autoclavi - Focolari - Caldaie -
nali - Insilatrici - Trinciaforaggi =
“L’Naliana,, - Mulini univer- - Botti - Pompe - Paratole - Pali
sali ‘‘Vittoria,, - Frangipanelli n G. B R e m 0 n n a traliccio - Sgranatrici- Iz |

- Frangicarrube - Snocciolatrici
foraggi - Cabipe di trasforms-

- Apparecchi per miscelare me- UFFICI: Piazza Roma N. 12 - Telefono 22-68
lassare e cuocere mangimi - . g sy P & s zionme - Riparazioni di locomobili
Bt apléil fabbrtchs OFFICINE: Via Bredina a sinistra dopo il sottopassaggio di via Bergamo

mangimi. Telefono 16-42 - Motori 2 scoppio - Trebbiatrici.

' Lavorazione e Commercio
Vefri e Cristalli
. Argentatura- @ Macchina

CREMONA - Via Marmolada N. 6 - Telefono N. 15-61

&4 ' - E L'UNICO VERO DEPURATIVO E RICOSTL
L »» TUENTE PER BOVINI - EQUINI - SUINI E OVINI

44 MANTIENE SANI I VOSTRI POLLI - INGRASSA
7 2 AUMENTA LA .PRODUZIONE DELLE UOVA

INDUSTRIE ** NUTRICOL .. Uin Rouereto, 4 - CREMONA = TeLerono 22.52

DLBIFICIO ZUCCHI - CREMONN

VIA CANTORE N. 11 = TELEFONO N. 16.28




Aeromodellisti !

COMPLETATE LA VOSTRA RACCOLTA DI PUBBLICAZIONI

- SUI MODELLI VOLANTI

# PRENOTATE VI

A L' AVIAZIONE

PRESSO

PER TUSTTI

5 - | Via Cerasa,1- CREMONA

e

Nel fascicolo del modello ad elastico tro-
verete numerose tavole schematiche ripro-
- ducenti i piu noti aeromodelli internazionali
- tabelle e grafici dei profili alari piu usati -
la costruzione - il progetto ed il lancio.

Schemi di motorini a scoppio ad accen-
sione elettrica ed ad auto accensione
- Svariate tavole schematiche di modelli
italiani e stranieri tabelle e grafici

. dei profili alari usati nei motomodelli.

E' sorto un nuovo personaggio nella let-
- teratura avventurosa!

E' IL CAPITANO BRENT

Questo straordinario uomo & al servizio

) % - .S, . 0 ¥
dell'onore e dei diritti dell'uomo - nel
cielo - in mare - in terra.

IL CAPITANO BRENT

lotta e vince - contro i nemici dell'ordine
e del progresso.

Leggete tutti le nuove gesta del capitano
. Brent. ®

Chiedete ¢ "AVVENTURE MODERNE,, i«
vendita presso tutte le edicole o direttamente
presso " l'aviazione per tutti,, @Dia Cerasza, 1
- Cremona. ®

Completera il fascicolo una interessantis-
sima tavola schematica di un aeromodello

belga del noto costruttore Van Wimerisch.

7 AYIRTIONE 4
PEIER TUTHI

Uscira prossimamente in tutte le edicole la

nuova rivista “ L'AVIAZIONE PER TUTTI,,

Sono 24 pagine formato 1/8 riccamente.
illustrate dedicate all'aeromodellismo, al

volo a vela, al volo 2 motore.

A questa pubblicazione collaborano le piu
note firme nazionali dell’aeromodellismo,

del volo a vela e del volo a motore.

Il primo numero portera, fra l'altro, la de-
scrizione ed una accurata indagine su uno
dei modelli con motore a scoppio piu ori-
ginali apparsi in questi ultimi anni sui

campi di volo: Il Pilota IL

Un GRANDE CONCORSO sara bandito!
Leggete nel primo numero il regolamento
0 .600 LILRE DEPREMII
®
Chiedetelo cvunque o presso
gL AV-IAZIONE PER TUTTL;
Qia Cerasa, 1 - Cremona




