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Un avventura....tutt’ala!

Enrico e Umberto Ghirardelli - Foto: Luca Conti

himr‘ll osu con il suo tut

t'ala

Umberto 6

Tutto & nato quando nel Novembre del 2014 mio
padre mi disse: “Non so' pili cosa fare, non so’ pid
cosa costruire.” E me lo disse guardandomi negli
occhi. In quel momento mi resi conto che dovevo
dare una risposta veramente difficile, perché Iui

dopo decenni di modellismo ha costruito piano
piano riproduzioni di aeromobili sempre piti compli-
cate, spaziando tra gli aeromobili di legno e tela del
1913 fino a quelli del 1945, aumentando sempre di
piu il livello di dettaglio, applicando sia motorizza-
zioni a benzina di grossa cilindrata che elettriche.
"Cosa puo esserci quindi di ancor piu stimolante da
indicargli® mi chiesi. “Perché non fai un tuttala?”

- Cosi risposi, e non so ancora oggi dove trovai que-

sta risposta nel giro di pochi minuti: ma mi res
conto gia da subito che poteva essere veramente
stimolante come campo. Mio padre inizid quindi a
cercare nella nostra piccola “biblioteca aeronautica
casalinga” qualcosa con questa configurazione, poi
implemento la ricerca in internet.... insomma l'idea
gli era piaciuta e infatti ecco il primo risultato.

Per la gioia di mio papa che lo ha costruito, questo
modello & stato progettato e realizzato con metodo
radizionale, cioé con ala in balsa e compensato,

fatta di tante centine e longheroni alari (in realta d
quelll si e accontentato di soli due), il tutto coperto
In balsa, poi stuccata, levigata e resinata.

Altro motivo di gioia & il fatto che non avendo pil
spazio in hangar per farci stare un modello tradizio-

Lo Starcruiser Alpha originale

nale completo, con questo modello si & riusciti a sal-
vare capra e cavoli. L'intero modello si conclude
realizzando solo I'ala, quindi niente ordinate e cor-
rentini vista I'assenza della fusoliera.

Dalla configurazione iniziale
al primo volo di collaudo

Semi-riproduzione dello "Starcruiser Alpha”, aereo
sport dellamericano Gilbert Davis, progettato e
costruito con la collaborazione di Joe Rosales,
amico di Jack Northrop, e Bill Lear. Apertura alare
3 m, corda alare alla radice dell’ala 640 mm, corda
alare all'estremita dell'ala 132 mm, profilo alare alla
radice Horten 16% asimmetrico modificato e
allestremita e simmetrico al 12% (E’ lo stesso pro-
filo alare utilizzato dellamico Montagna Angelo sul
suo favoloso Northrop XB-35), freccia alare 25°,
diedro alare dato solo dalla variazione di spessore
del profilo (piatto nella parte dorsale e positivo nella
zona ventrale), svergolatura alare dalla radice fino a
3/4 di ala 0°; nell'ultimo quarto di ala la svergolatu-
ra passa da 0° fino a -5,5° mantenendo allineata al




resto dellala la posizione del bordo dentrata e
alzando il bordo d'uscita. (Su questo ci sono parec-
chi consigli dell'amico Angelo Montagna, sempre
disponibile a offrire le sye esperienze!)

Sulle estremita alari sono state applicate delle pic-
cole winglet, pronunciate all'indietro e yn PO’ Verso
Ialto, molto estetiche, con Io Scopo di ridurre la resj-
stenza indotta.

I motore applicato & il 120 0S MAX ed ¢ montato
con un angolo di 6° negativo rispetto alla corda
alare alla radice dell'ala.

Lelica utilizzata & una MENZ propulsiva sinistra
16x8 in legno. Le superfici mobili previste sono
quattro: due alle estremita alari, dove si trovano gl
alettoni con movimento differenziato ognuno dei
quall ha una superficie di 209 cmq, e due nella parte
pil interna, dove si trovano gli equilibratori ognuno
dei quali ha una superficie di 382 5 cmq, niente
Ipersostentatori. Le tre gambe del carrello sono
auto costruite, ammortizate e retrattili con MOoVi-
mento della Electron.

La carreggiata del carrello principale & di 700 mm
mentre la distanza dal centro ruota del carrello ante-
riore rispetto al centro ruote posteriori & di 365 mm.
Nella zona verso il bordo d entrata, davanti agli algt-
toni ¢i sono le “wing slot”. cioé delle fessure che
mettono in comunicazione il ventre dell'ala con il
dorso con lo scopo di ravvivare Io strato imite nella
superficie dorsale dell’ala agli alti angoli d'inci-
denza. Tali superfici sono state realizzate con
un‘apertura fissa e non 'égolabile dalla lunghezza
di 250 mm. Presente, come nell'aereo vero, anche
Una pronunciata pinna verticale ventrale posta nella
Zona centrale della fusoliera, appena davanti all'eli-
Ca, con lo scopo di proteggere la stessa da even-
tuali urti con il terreno.

Dopo una lunga ricerca su libri recensioni on line
sulle configurazioni tuttala. & stato individuato un
Campo consigliato abbastanza condiviso nel quale
far rientrare la posizione del baricentro (trail 16% e
I 18% max.) che sul nostro modello significava un
Campo ampio di soli circa 7 mm... Abbiamo optato
Per una posizione iniziale al 17%, misurato sulla
corda media che interseca |3 diagonale delle due
corde alari. Nonostante durante la costruzione Sl Sia
tenuto conto che occorreva gestire bene tutti i vari
pesi per limitare il pitl possibile 'aggiunta di zavorra
In punta, alla fine & stato necessario aggiungerne
ben 1850 gr. per posizionare | baricentro al valore
deciso facendo raggiungere gli 8100 gr. al modello
finale. Considerando perd che |a superficie alare &
di poco superiore a un mq, Il carico alare che ne
consegue e di circa 78 gr./dmq. Ecco uno dei gran-
di vantaggi dei cosiddetti Flying wings”, ma come
vedremo poi occorrera imparare a gestire queste
performace soprattutto in atterraggio.

1° volo

In condizioni meteo favorevolj (assenza di vento e
turbolenza ¢ stato eseguito i primo volo di collau-
do. La corsa di decollo su asfalto ha Impegnato
circa 80 m. di pista, dopo di che & avvenuto lo stac-
CO a una velocita decisamente elevata; lo stacco &
stato brusco, cioé ¢'@ stato un Improwviso cambia-
mento di assetto e di traiettoria, e & ayvenuto s0lo
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dopo aver raggiunto quasi il fine corsa sullo stick del
beccheggio. A parte questo aspetto poco piacevole
non c'e stata nessuna conseguenza nella manovra
di decollo. La virata & risultata pronta ma lenta e in
volo il modello si & presentato decisamente stabile,
ma leggermente cabrato. E' stata provata poi Ia
retrazione del carrello per valutamne il comporta-
mento ed e stato notato sia il notevole aumento
della velocita sia la tendenza a virare verso destra.
Considerando che questa ¢ stata la nostra prima
esperienza su configurazioni del genere, eravamo
abbastanza soddisfatti fino a quando in atterrag-
gio.... abbassati i carrelli, eseguito il circuito di atter-
raggio, smaltita la velocita in eccesso, raggiunto il
punto Iniziale del tratto finale, impostato un rateo di
discesa costante e non troppo pendente, una volta
raggiunta la quota di esecuzione della richiamata
finale, il modello nonostante avesse ancora una
notevole velocita e lo stick dell'equilibratore fosse
stato tirato a fine corsa, il modello dicevo ha mante-
nuto pressoche inalterato il rateo di discesa impat-
ando con il terreno su manto erboso con una posi-

zione pressoche orizzontale sfondando i due carrel-
i principali e strappando quello anteriore senza
pero danneggiare I'elica..

Considerazioni

I lento rollio & stato attribuito alla scarsa escur-
sione delle parti mobili:
La tendenza a rollare verso destra con il carrello
chiuso e stata attribuita alla geometria di retrazione
dei carrelli, in particolare quello anteriore che si
retrae di lato e non all'indietro, appunto sul lato
destro del modello. Per via del peso dello stesso
gamba in alluminio ammortizzata, mozzo ruota in
alluminio e pneumatico) si & appurato che anche a
terra da fermo con il modello appeso al C.G. c'era

una considerevole modifica dell'equilibrio laterale
nonostante il limitato braccio.

L'eccessiva velocita in atterraggio, nonostante |
considerevole sforzo nel farla ridurre, @ stata attri-
buita alla limitata sezione frontale e quindi alla mini-

ma resistenza esposta all'aria tipica della configura-
zione dei tuttala..

Quello che perd ci ha lasciati un po’ dubbiosi &
stato sia il comportamento durante lo stacco in
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1) ninfluente la medlfca adottata PET 90" 99991'9 "f'?_'i‘*éfz.!?f-?
~ problemaal decollo e allattemaggio.
2) Ancara elevata Ia velecnta in atterraggle -

. ?decollo sia quello durante Ia nchmmata ﬁnale poca
_.?f-velomta elo poca escursione sui comandi potevano
~ giustificare i comportamenti in entrambe e fasi, la
~ posizione del carrello principale troppo arretratael/o
 lemataincidenza dell’ala elo I'errato angolo di mon-
~ taggio del motore potevano glustlf icare solo il com-
-'-portamento in decollo, ma in atterraggfo no..e e

- fﬂsse mvece soln ;I bancentro da spostare’? -

.......

-_su questa tlpelagia m quanto tra tutte in questa e .
~ massimo l'effetto frenante e non avendo necessna'::
~ diincremento di portanza lo abbiamo ritenuto pit
~ cheidoneo. La superficie di ogni flap & di 440 cmq.

~ Perilpunto 4) modifica della posizione del baricen-
~tro arretrandolo di circa 7 mm. e aumento del
. | escursmne dell equmbratore

J

- '-'-_Sestanﬂalmente uguale al pnmo con ancara un‘:i-é.-_
. busem camb:amente di assetto e traiettoria allo
. sarmoin decolla e ancora impatto al suolo durante .
- latterraggio per assenza della richiamata finale....0 -
~ Mmeglio: noi abbiamo provato a fare la richiamata

lfCons:deraz:om . -
~ Leggero mtglloramento per correggere 1l prﬂblema*}
. alg decello e aII atterragglo -

f:_::Azmm . . o
_ - Modifica della pasrzmne del bancentro arretrandale--=--
 alettoni abbinata al carrello; per il punto 3)aggiunta f:,aI 19 5% .

i ﬂaps di tipo spht” nella parte plu mtema dell @

- muovendo lo stick fino a fine corsa (e abbiamo pure_l-;-'.’ -

~ visto che l'equilibratore si era sollevato) manoncé
~ statal'adeguata risposta del modello. Limpatioinol- -

~ teeawenuo coniflapa 60° per nemore del
~ "secondo pilota” che vedendo il modello ancera
- ?veloce ha velute passare alla secenda tacca .

- Il decollo & awenuto senza lusa det ﬂap la retra--_:}'f}_i -

- Zionedel carrello non ha mdotta [ innesco della wra-?_-_-ff_i:

~ taeavelocits ridotta sono stati testati i ﬂap a3’
~ pervalutamne il comportamento sull'assetto e sullaf%f;}-{j
~ riduzione della velocita sia con il carrello estratto
~ cherefratto. Eccessivala risposta sullasse di rolhe
-g-’ffif_ff'ff%?fj.féj?-nnnestante I’mcrementa fosse state contenut
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 baricentro.
'fi ?:;-2) lnnesaate Il problema d6I nmbam

1) Mlghorato il prablema delf atterragglo ma lncre-- _
i-:;ij_,__'z.mentata leff cuenza per wa della spestamento del E

30 stavolta e rlsultata leggermente mlghore mazj_'__'_f;.
comunque non & stato posmtnle far assumere al
- modello 'assetto corretto di atterraggln al momento
del tocco e il carrello antenore & stato strappato'
ffﬁancora dall s

jbratore che ha consentrto cosi. di foccare a una

- velocita inferiore. Peccato che 'angolo di incidenza
~ del modello al momentn del tocco ha portate al con-
 tatto ancora della pinna ventrale con il terreno con
- nsultata dell atterraggio precedente .

- ff_Cons:derazmm

1) Nnnostante latterraggm fesse stato ancera con

- -.-__scassatura Siama canwnta che Ia strada mtrapresa

. Az:om ..
Ramozmne dell mtera pmna ventrale (con un forte_
dubbio stavolta sulla stablhta dlrezxonale) e all

unga-

~ mento delle gambe dei carrelli per rendere pu difﬁ -'

: _;_II decollo & awenuto sempre in modc brusco
~ Anche in questo caso il modello in volo é risultato
-~ stabile, ein atterragglo sempre con i flap a 30° final- -
~ mente il modello ha iniziato ad assumere ['assetto
~ corretto ma dopo il tocco si & innescato facilmente
. 5;“_:_-_ff_-'_ﬁl*effetto “canguro che & degenerato sempre di pill
- fino a far ribaltare il modello strappare il carrello
- ;_,fi-;antenore E’ stata riscontrata una notevole capamta _
~ diplanata del modello che ha reso difficile lo smal- -
_j__f;tlmento della velocita e il mantenimento del model
--.-'__'-;_IU nella zena dl atterragglo idonea '

'coltoso |l centattﬂ con Il suolo dell’ellca

1}ﬁﬂj!

--Nonostante tutte queste modlﬁche H decoilo : awe- '

'_-:?__nuta sempre nello stesso modo. E’ stata nscontrata; '

“invece ancora una buona stablhta sull'asse d|'
imbardata durante il volo, ‘ma in atterraggio si &

- innescato ancora I'effetto canguro con conseguente

-nbaltamento e rottura del carreilo antenore

;Cons:deraz:om

'_}'__“.1) La modifica esegwta non ha portato aI nsultato
- deSIderato '

. =-'-53:7--'7_'-_:_-Ef_;_i;f;_;j_f-é_:_f'__'n0 perche abblame l| dUbeO che s:a pmpna le; la
§_"?}'-=j_-§'?§?responsablle della degenerazmne dell atterrag
_:;i'.?_i_j:é"'};:-f_;gle..,perche pare proprio che ci fosse al mamenta
del fimbalzo (cioé quando il modello riprendeva il
4 p ;};_.‘;_?:_-'j?}__,j_fgvola) qualcasa che spmge Ef muse verse !I bassn e

aIZI la coda -

’f-aammornzzatore

- -Cons:derazmm

ibratore per aumentare la superﬁme mobile duran-
2;‘-ziitef la richiamata e aumentare il braccio di apphcaﬂe-j;;__2;_f_;;fg;:;_;.
ne della fmza per || punto 2) dEGIdIaME} d: amrcra-i;_{{

- . Az:om .
.-;-:Mt}dlf ca del carrello antenore camblato ferma e

'-*?l-?_ ::?.;_f::ffi_ii'f;f__..ldentlco al voln precedente

_________
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ﬁa tt It stessa trappe vicino al carrello pn nmpale
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una maggior precisione. Ovviamente il C.G. non
verra modificato e il carrello principale sara gia pil
arretrato; sara dotato dello stesso motore a scoppio
e di tutte le migliorie ottenute dai precedenti due,
Stortunatamente non e stato possibile sperimentare  probabilmente per6 non avra gli “split aileron rudder
'effetto di questa soluzione in quanto il modello  surface” per via del notevole aumento di peso sulle
Azioni urante il volo successivo € andato completamente - estremita alari. Probabile che applicheremo dei
La scelta su cosa applicare al modello per penaliz- strutto per via della perdita completa del controllo  deflettori sopra ai flap, che combacino con i flap
zare | efficienza poteva ricadere tra: aggiunta dirut- entre era al traino, seguita poi, dopo lo sgancio  quando chiusi e che quindi fungano anche da bordo
orl, aggiunta degli “split aileron rudder surface”, el cavo, da un ingresso in vite rovescia piatta. d'uscita dell'ala, con lo scopo di usarli come freno.
aggiunta degli “split flap’, o in ultimo paracadute di | informiamo pero che parallelamente a questidue  Se tutto andra bene magari si aggiungeranno i freni
coda.....ecc. rototipl, & stato avviata la progettazione di unterzo ~ sulle ruote principali...ci stiamo pensando mentre
Guardando le fotografie dei tuttala della famiglia  prototipo che sara il punto di partenza raggiunto dal ~ procediamo con la costruzione....
Northrop ci siamo incuriositi per questa curiosa fun-  punto di arrivo dei due precedenti modelli. Il profilo  Finora & stata tutto sommato una bella avventura.
zione attribuita agli alettoni e allora la scelta su cosa  alare sara aumentato al 18% per aumentare laresi- i continua!!
scegliere e stata facile, molto meno facile invece & stenza e questa volta le centine saranno disegnate
stato applicaria.. al CAD dall'amico Roberto Viti del gruppo Falchi di Enrico Ghirardelli
Innanzitutto e stata aumentata la superficie degli ~ Bergamo e tagliate dall'amico Fiorello per ottenere
alettoni a 266 cmq per ognuno, e poi € stata appli-
cata la trasformazione degli alettoni da alettoni FEETTTTTTTTTTTTTTs
semplici a alettoni tipo “split aileron rudder surface’ - - - -
odio I termini in inglese ma non so come chiamari
in italiano e visto che sono stati inventati in USA non
possiamo far alto che accettare la cosa). In sostan-
za ogni alettone & composto da due superfici mobi- - ._ , .
i, una nella parte superiore e l'altra nella parte infe- = § ;A
riore, grandi quasi come tutta la superficie dell’alet- " b' .
one stesso, che si possono aprire o chiudere indi-
endentemente dalla posizione dell'alettone.
L'apertura di queste superfici (simile ai deflettori di
picchiata del bombardieri) comporta un considere- =
vole aumento della resistenza aerodinamica. =~
"applicazione di questa soluzione invece comporta .
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alettone stesso.

| funzionamento & semplice, se si azionano tutte e
quattro le superfici contemporaneamente (due per
ogni alettone), l'effetto e di diminuire la velocita di
avanzamento del modello per via dell’aumento di
resistenza, oppure se azionate solo quelle di un
solo alettone, ['effetto e di farlo imbardare dal lato
dove ce maggior resistenza aerodinamica per via =~
dell'apertura appunto di queste superfici. %w
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