A. CASTELLANI




MOVO “D 2,,

il piccolo motore di alta dlasse
UNA
PERFETTA COSTRUZIONE

ESPRESSIONE

di semplicita
precisione
potenza

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

AVIOMODELL

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

Per informazioni inviare lire cinque
in francobolli per la risposta

{}‘.2

i

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

simo di 43% Da questo semplice ¢ nell

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

S
S

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

Tainghees B




TS RN EAZITONELE

[[B0RIANE RPRIAN A

FOBNIEH OQRODOMTIGHN

UIEIONE POPOLARE.

NERODODOLLISIG

BMSSE G MM
ELL2 MEROENODENL LIS

UDLORARUBILIA

Y

e

‘A RIVISTR DEL COSTRUTTORE DI mODEeLLl voLANTI

€ DeGLlI APPASSIONATI DeL VOLO

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

Marcello Zunicc;

%

M it S i it e T S———




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

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

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




GHIBLiI di Ccranco
Ferrazzi,

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

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

A. Z. 12 di Ercole
Arseni.

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

Capitolo I.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Il materiale

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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




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

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

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

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

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

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

ma presenta 1'inconveniente di raggrumar-.

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

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

riche. Per decorazioni, verniciature di fuso--

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

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



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

I1 progetto

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

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

~condizioni di equilibrio, essendo di va-

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

=0 x h/D.

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

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

$

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

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

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

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

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

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




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

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

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

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

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

sultati cosicché gli aeromodellisti 1i adotte- -

| ranno con sempre maggiore fiducia,

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Secondariamente poi per ragioni di ef-,

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

MODELLI AD ELASTICO

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

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

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

Naturalmente bisogna tener conto del-
la precisione con cui si eseguisce il lavoro
poiché se per esempio si dovesse costruire
una fusoliera di sezione ellittica (riconosciu-
ta dal lato dell'efficienza come la migliore)

Cq
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e poi, dopo la copertura risultassero gli an-
tiaerodinamici e antiestetici avallamenti fra
ordinata e ordinata e fra listello e listello,
¢ intuitivo che la fusoliera finita in quel
modo avrebbe un valore di resistenza all’a-
vanzamento molto ma molto pilt forte che
una sezione quadrata o rettangolare i cui
lati siano perd perfettamente lisci. In con-
clusione ci risulta che costruttivamente do-
vremo ottenere delle fusoliere con facce
poligonali completamente lisce.

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

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

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

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

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

do d’entrata che, ancor pilt accentuata, sul

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

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

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

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

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

- la sezione frontale delld fusoliera, perché

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

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

biamo che il tronco dell’ala lavora quasi’

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

In numerose prove si sono avuti risul-

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

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

~male il medello (fig. 8).

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

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

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

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

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

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

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

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

Il disegno e la costruzione

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

]
La costruzione

Sviluppati i profili del tipo d’ala si

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

Iz

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

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

~mero delle centine occorrenti alla semiala,

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

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




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

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

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

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

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

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

Il montlaggio. — Disposto il disegno
sul piano di montaggio (che sard costituito
da una tavola di abete bianco stagionato
e di notevole spessore circa 2-3 cm.) si thon-
teranno le centine cercando di tenerle per-
fettamente perpendicolari al piano di mon-
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taggio mediante spilli. Procedendo si in-
filera il longherone, che pure lui, sard as-
sestato con 1'ausilio di altri spilli e tenuto
nella sua esatta posizione. Alloggiato negli
appositi incastri i1 bordo d’entrata e osser-
vato che le code dei profili aderiscano per-
fettamente al piano, si procedera all’incol-
laggio.

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

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

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

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

Come abbiamo visto pitl sopra gli attacchi
alari possono essere svariati; il pitt sem-
plice é quello dell’ala in unico pezzo, le-
gata alla fusoliera per mezzo di un anello
elastico. Il procedimento costruttivo & sem-
plicissimo; tolte le semiali dal piano e mi-
surati accuratamente al centro i due pezzi
di longherone che dovranno unirsi si pre-
pareranno due pannelli di lunghezza ugua-
le alla misura che equivale alla larghez-
za dell’attacco alare, Posti due spessori
all’estremitd che determineranno il diedro
alare si uniranno, al centro, i tronchi di
longherone con i suddetti pannelli incol-
lando tutto quanto e mantenendo pres-
sata I'incollatura con pinze da bucato. Fis-
sati i tronchi centrali di bordo d'entrata e
d'uscita le semiali saranno perfettamente
unite. Per evitare che ’anello elastico nella
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sua messa in opera, deteriori facilmente la
carta di rivestimento o nella tensione tagli
le deboli strutture, specialmente ' quando
queste sono in balsa, si ¢ pensato di riem-
pire con opportuni pannelli di balsa, tutto
il tronco centrale, ponendo dei piccoli trian-
goli di compensato sottile o impiallaccia-
tura sopra le giunzioni dei bordi di uscita
creando un complesso assai robusto.
Quando invece le semiali si innestano di-
rettamente alla fusoliera, queste dovranno
attaccarsi in vari modi. Il pitt semplice ed
il pit sicuro & quello con le baionette ver-
ticali ricavate da tavolette di dural dello
spessore di 1 mm., inserentesi in un appo-
sita guaina applicata o ricavata dal longhe-
rone dell’ala. Questa guaina si ottiene ap-
plicando al longherone due listelli dello
spessore uguale alla baionetta, alti mm.
3/4; a questi listelli verrd incollato sopra
un pannello di compensato da 0,8/1 mm.
su cui successivamente verra incollato un
altro pannello di balsa dello spessore di
mm. 2/3; una fasciatura di seta irrobustira
tutto quanto. Esistono altri tipi d’attacchi
ed uno di questi abbastanza usato & quel-
lo ad ala incassata; il che consiste nell’a-
vere sempre l'ala in un unico pezzo ma
posta in un apposito risalto ricavato nella
fusoliera e messo in modo che in caso di
urto l’ala scivoli fuori dal suo alloggia-
mento. Per le semiali smontabili fra loro,
l'attacco a baionette orizzontali si adatta
anche ai modelli ad elastico; queste ven-
gono montate nello spessore di mm. 3 e
alleggerite notevolmente. Le baionette si
fissano a o° di incidenza mnella fusoliera
dando l'incidenza esatta alla céntina d’at-
tacco; questo metodo & ommai totalmente
abbandonato; aggiungeremo attacco ad au-
tomatici dove le semiali vengono attaccate

mediante automatici incassati nelle centine °

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

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

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

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

La fusoliera

La fusoliera del modello ad elastico & la
struttura pitt sollecitata; infatti essa deve
sopportare il considerevole sforzo della ma-
tassa che si carica e si scarica con una
certa violenza. Nei primi modelli a fuso-
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