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INTRODUZIONE

« L’aeromodellismo & un gioco rispetto alla scienza aeronautica,
ma & scienza, altissima scienza aeronautica rispetto ad un gioco qual-
siasi ». Cosi si esprime il Pei per definire questa speciale attivita che
e divertimento, scienza e sport nello stesso tempo.

Quasi tutti hanno un’idea, anche se vaga, del significato della
parola « aeromodellismo », perché quasi a tutti é capitato di osser-
vare anche solo di sfuggita, nelle vicinanze degli aeroporti o negli
spiaszi dei parchi cittadini. dei giovanotti che si affaccendavano
attorno alle bianche ali dei modelli o che insistevano instancabili a
pestar colpi sull’elica di qualche recalcitrante motorino che faceva le
bizze e non voleva partire. Magari solo per curiosité non hanno saputo
resistere alla tentazione ed hanno dedicato alcuni minuti allosser-
vazione di quei piccoli gingilli che si cattivavano immediatamente le
simpatie generali. p

« Strano, ma quei modelli sembrano proprio veri, tanto sono somi-
glianti per la precisione dei particolari, ai veri velivoli che tante
volte si sono visti sfrecciare in cielo! s> Questa ed altre frasi consi-
mili scaturiscono spontanee ad attestare la benevola impressione che
i modelli hanno suscitato in chi li osserva per la prima volta. E
quasi sempre la meraviglia di chi guarda non sa pit contenersi
quando quei piccoli capolavori di precisione e di meccanica si ani-
mano improvvisamente all’'urlo del motore che in un vorticoso regime
di rotazione trascina il modello ad una velocita impressionante, men-
tre un’abile mano lo pilota nelle pit spericolate acrobazie.

E questa una scena che non & raro vedere ai giorni nostri, dopo
quasi un cinquantennio di attivite aeronautiche; possiamo parlare
di sviluppo dell’aeromodellismo come di un loro sviluppo appunto
perché questo si ¢ evoluto in concomitanza a quelle.

Non staremo a discutere sulle diversita formali e sostanziali che
differenziano [l'ueromodellismo dall’aeronautica: ci sia perd lecito
sottolineare la differenza essenziale che conferisce all’aeromodellismo
una propria fisionomia con autonomi intendimenti.
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Il velivolo & guidato dall’uomo che per mezzo dei comandi impone
alla macchina la propria volonta; il modello volante invece si auto-
governa con movimenti automatici, reagendo da solo alle cause esterne
perturbatrici e riprendendo lequilibrio necessario alla continuita
del volo.

1l vero precursore fortunato dell’aeromodellismo fu Alfonso Pe-
naud che nel 1872 dimostré inconfutabilmente come «il pii pesante
dellaria» potesse finalmente volare. Penaud intuendo, studiando ed
applicando le prime leggi fondamentali dell’aerodinamica allora cono-
sciute, costrui un piccolo modello con elica propulsiva azionata da
una matassa di fili elastici attorcigliati. Fu questa la prima fase del-
Paeromodellismo, che fino ai fratelli Wright si confuse con laffan-
noso studio degli uomini attorno allaffascinante problema del wvolo.

Con lo sviluppo delle macchine alate capaci di trasportare Puomo,
Paeromodellismo continud come una loro riproduzione in miniatura;
ben presto perd si comprese che I'aeromodellismo aveva uno svolgi-
mento affine all’aviazione, ma con problemi e scopi indipendenti e fine
a se stessi. Come logica conseguenza, pur non perdendo di vista il
progresso aeronautico in genere e rimanendo sempre un’attivitd atira-
verso la quale i giovani imparano ad amare il volo che un giorno,
come piloti o cosiruttori aeronantici costituira una loro inseparabile
ragione di vita, Paeromodellismo ha progredito su una via propria,
Proprio per questo laeromodelismo segue suoi particolari metodi
costruttivi, fa uso di materiali speciali, crea nuove forme per
migliorare il rendimento totale, adotta nuove estetiche in base a par-
ticolari esigenze funzionali, applicando ritrovati tecnici che costitui-
scono a volte il frutto di ingegni non comuni.

L’aeromodellista concepisce il suo modello come un tecnico con-
cepisce una qualsiasi altra macchina, bisogna anzi dire che laero-
modellista & un ingegnere aeronautico in miniatura. Infatti solo da
un esatto dimensionamento delle superfici portanti, da una razionale
concezione delle strutture e da una corretta disposizione dei pesi, il
tutto unito ad una massima cura dell’aerodinamicita delle linee, st
pud ottenere un complesso armonico che si chiama modello volante.
La costruzione deve essere leggera e nello stesso tempo robusia per
poter resistere alle sollecitazioni strutturali che in particolari con-
dizioni di volo assumorio dei valori piuttosto elevati.

Come si vede, un risultato soddisfacente non puo essere facil-
mente ottenuto se non si hanno le principali nozioni dell’aerodinamica
e dei problemi inerenti il volo. E dunque la teoria che interessa prima
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ancora di scendere sul campo pratico, teoria che si apprende soltanto
con uno studio personale ed approfondito.

Le nozioni di meccanica, almeno le pit elementari, sono stretia-
mente necessarie a chi si dedica a questa attivita perché Pinstalla-
zione, l'uso e la manutenzione dei motorini e Pesecuzione di molte
parti del modello lo richiedono indispensabilmente.

Ma allora come si puo conciliare la teoria con la pratica? La
questione ¢ pin difficile da stabilire di quanto non sembri; certo &
che bisogna procedere di pari passo in entrambe fino ad ottenere la
loro combinazione diretta: V'esperienza. Senza di essa & impossibile
arrivare alla completezza di mentalita aeromodellistica, la sola che
permetta di raggiungere la méta ultima da tutti agognata: il progetto
individuale.

Da cio appare evidente lo sbaglio madornale di coloro che pre-
tendono di poter progettare con successo un modello volante dopo
averne appena costruiti due o tre: il risultato piic probabile sara che
il modello non volera oppure, nella pit benigna delle ipotesi, volera
male,

Proprio per ovviare a questo inconveniente, le pin attrezzate ditte
nazionali di aeromodellismo hanno immesso in commercio una serie
di modelli gia sperimentati e di risultato sicuro, che guidano l'aero-
madellista a superare le graduali difficolta di costruzione fino a por-
tarlo al modello da gara. Di questi modelli esse forniscono il disegno
al naturale o il paceo materiale completo di quanto necessita per la
costruzione, o la scatola di premontaggio con i materiali gl stam-
pati e pronti per il ritaglio, sul tipo dei noti « Kitsy americani ed
inglesi. Sia il pacco materiale che la scatola di premoniaggio cont-
prendono parti finite e semifinite nonché tutti i materiali per la rifi-
nitura, come carle, colle, vernici. ece.

Organizzate dagli Aero Club locali, sotto il patronato dell’Aero
Club d’Italia alle cui dirette dipendenze & passato Paeromodellismo
italiano, nelle principali citta esistono le scuole di aeromodellismo,
in cui gli allievi godono di una completa assistenza tecnica e ven-
gono avviati al progetto individuale attraverso la formazione di una
propria esperienza.

Tutti gli aeromodellisti che al termine dei corsi hanno superato
gli esami di cultura aeromodellistica, ricevono dall’Aero Club d'Ita-
lia I'attestato aeromodellistico ed a richiesta. una licenza sportiva che
permette loro di partecipare alle competizioni nazionali ed estere.
Cé da augurarsi che quesie procedure burocratiche siano al pitt
presto sveltite in modo da facilitare la partecipazione degli aeromo-
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dellisti alle gare senza creare impedimenti che ostacolino il diffon-
dersi di quest’appassionante attivita.

I modelli iscritti alle gare devono scrupolosamente rispondere ai
requisiti di progetto indicati dalla F.A.1. (Federazione Aeromodelli-
stica Internazionale) che ha stabilito i seguenti dati:

Modelli Veleggiatori A. 2 (Formula Nordica): Superficie totale (su-
perficie alare + superficie del piano orizzontale) compresa tra 32

e 34 dmgq.; peso minimo — gr. 410; sezione maesira minima =
superficie totale/100.

Modelli ad elastico (Formula Wakefield): Superficie totale compresa
tra 17 e 18 dmq.; peso minimo = gr. 230; sezione maestra mini-
ma — 65 dmgq.

Modelli a motore (Motomodelli): Cilindrata massima = 2,5 cc.; peso

minimo — gr. 200 per ogni cc. di cilindrata del motore; carico
alare = 12 gr. per dmq. di.superficie totale; sezione maestra mi-
nima = superficie totale/80.

Ai primi del dicembre 1952 ha avuto luogo a Parigi I'assemblea
del consiglio modellistico della F. A. 1. con la partecipazione dei dele-
gati di tuite le nazioni ed in questa riunione sono state approvaie
alcune modifiche al regolamento internazionale. La loro entrata in
vigore & prevista per il 1.1-1954 con la durata di almeno tre anni senza
possibilita di variazioni. Esse sono le seguenti:

a) Nei modelli ad elastico il peso della o delle matasse & limi-
tato ad 80 gr. controllabili dalla punzonatura del modello a vuoto
e dal suo peso in ordine di volo, verificato prima e dopo il lancio.

b) La lunghezza del cavo di traino dei veleggiatori & limitala
a 50 m. ed il materiale impiegato pud essere qualsiasi purché non
abbia un allungamento superiore al 15%. Per i soli veleggiatori il
tempo massimo di volo ¢ stato limitato a 3". 1 Veleggiatori tutt’ala
sono eselusi dalle competizioni di caratlere internazionale.

Oltre a queste sono state approvate anche alcune altre clausole
con entrata in vigore dal 1-1-1953:
a) Per tutti i modelli indistintamente il tempo per cui il lancio
debba ritenersi nullo & stato portato a 20”.
b) Il looping quadrato & stato eliminato dal numero delle figure
normali e potra invece essere considerato come una figura acrobatica
facoltativa,

Anche nel campo nazionale le novita non sono mancate. In una

recente assemblea dell’ Aero Club d’Italia & stata approvata la costi-




_0 —

tuzione della classe Junior riservata esclusivamente agli allievi e com-
posta dalle tre categorie V. E. M.

Veleggiatori: Superficie totale max. — dmgq. 18; sezione maestra mi-
nima = cm? 20; peso minimo = gr. 220. Il lancio viene effettuate
con 50 m. di cavo.

Elastico: Superficie totale max. = dmgq. 9; sezione maestra minima =
cm? 20; peso minimo in ordine di volo = gr. 110, ripartito in 70 gr.
per le strutture ed in 40 gr. per Uelastico.

Motomodelli: Per tutto Panno 1953 la cilindrata deve essere di 1,25 ce.
con un peso del modello in ordine di volo di 250 gr. A partire dal
1954 la cilindrata é limitata a 1 cc. con un peso complessivo di
200 gr.

E con cio credo di avere aperto un buon spiraglio su questo pic-
colo mondo che, facendo leva sull’entusiasmo degli anni migliori,
guida i giovani al raggiungimento di uno degli ideali pin belli, un
mondo in cui non esistono limiti d’eta poiché la passione che avvince
nell’adolescenza persiste immutata nell’animo di ognuno.

Gemello dell’aviazione, anche I'aeromodellismo procede concorde
nella via del progresso con lintento di ridurre in piccole dimensioni
quanto si é realizzato in aeronautica in modo da avvicinarlo alla por-
tata di un maggior numero di appassionati, Il Tutt’ala, il Canard,
PElicottero, il Radiocomaendo, il motore a reazione rappresentano
tanti punti di partenza per giungere, dallo stadio ancora sperimen-
tale, a risultati pin sicuri e definitivi.

Ma Paeromodellismo, come la vera scienza, non & forse fatto di
successive conquiste?






Cap, I,
ELEMENTI DI AERODINAMICA

E assolutamente indispensabile per chi si accinge al progetto ed
alla costruzione dei modelli volanti conoscere le leggi fondamentali
che ne governano il volo. Senza voler prescindere dalla praticita di
queste note ritengo ugualmente necessario accennare almeno agli ele-
menti principali che intervengono nei fenomeni aerodinamici caratte-
ristici per il volo di un modello, non con l’intenzione di approfondire
la materia (il che d’altronde sarebbe impossibile), ma di limitarmi
al puro indispensabile ed a quanto per esperienza puo effettivamente
servire.

Forza aerodinamica. — Un corpo im-
merso in una corrente d’aria (fig. 1) com-
posta di molteplici strati (filetti fluidi), &
soggetto ad una forza F risultante di tutte
le pressioni che agiscono sul corpo: tale
risultante ¥ viene chiamata forza aero-
dinamica. Se il corpo ha una forma irre- Fig. 1
golare, la risultante, in genere, ha muna
direzione diversa da quella della corrente, ma se il corpo & simme-
trico rispetto alla direzione della corrente, anche la forza aerodina-
mica ha la stessa direzione (fig. 2). Se perd ’asse di simmetria
del corpo aerodinamico viene ruotato di un angolo o rispetto alla
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Fig. 2 Fig. 3

direzione della corrente (angolo di incidenza), la forza aerodinamica
si inclina verso l’alto o verso il basso (se a & positivo o negativo),
formando con la direzione della corrente un angolo in genere diverso

da o (fig. 3).
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Cid & dovato alla diversita delle velocita dei filetti fluidi che lam-
biscono il ventre ed il dorso del corpo.

La deviazione della forza aerodinamica viene denominata effetto
Magnus, dal nome dello studioso che la riveld, e si pud porre in evi-
denza con il cilindro di Flettner (fig. 4). :

Un cilindro C viene investito dai filetti fluidi a, b, ¢, d. Se il cilindro
¢ immobile 1 filetti ne lambiscono il dorso ed il ventre per poi riunirsi
e procedere nuovamente con la stessa direzione, ma se il cilindro ruota
per es. nel verso indicato in fig. 4, i filetti che lo circondano subiscone
una variazione di velocita dovuta al trascinamento, per adesione, delle
particelle circostanti., E precisamente, quelli che lambiscono il dorso
(a, b) aumenteranno di velocita (velocita del filetto 4 velocita del
cilindro), mentre quelli che lambiscono il ventre (¢, d) diminuiranno di
velocita (velocita del filetto — velocita del cilindro). La differenza di
velocith generantesi sul dorso e sul ventre determina una depressione
sul dorso e una pressione sul ventre, per cui la forza aerodinamica
viene spostata e la corrente fluida che si riunisce dietro al corpo viene
ruotata di un angolo \ detto angolo di induzione.

-Cid viene enunciato dal teorema di Bernoulli che praticamente puo
essere cosi esposto « La pressione che agisce in un punto di un corpo
che si muove in un fluido & inversamente proporzionale alla velocita
del fluido in quel punto . ‘

;;f_,_hv—ﬁff;

Vou - Vay P>p
Fig. 4 Fig. 5

Questo risultato, per il principio di reciprocita degli effetti, & 1o
stesso sia che il corpo si muova nel fluido circostante o che il corpe
stia fermo e si muova invece il fluido che lo circonda.

Lo stesso effetto del cilindro di Flettner pud essere prodotto da
corpi di forma aerodinamica (per es. I’ala) la cui sezione (profilo) &
tale che il moto dell’ania attorno ad essa determina un campo di pres-
sioni e di depressioni analogo a quello testé considerato.

Incontrando un profilo alare i filetti fluidi si dividono e scorrendo
parte sul ventre e parte sul dorso si ricongiungono dopo il corpo.
I profili a forma di buona penetrazione hanno il dorso a curvatura
maggiore del ventre e quindi i filetti fluidi subiscono un aumento di
velocita lungo il dorso ed un ralleniamento lungo il ventre: si sono
cosi create le cause produttrici della forza aerodinamica (fig. 5). Poiche
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pressioni e depressioni dipendono dall'incidenza del profile rispetto
alla corrente, anche la forza aerodinamica dipendera dall’incidenza

del profilo.

E percido esatto affermare che, contrariamente a quanto potrebbe
sembrare a prima vista, il sostentamento avviene piit per aspirazione
dell’aria sovrastante che per la pressione dell’aria sottostante: un
modello cioé vola non appoggiandosi all’aria ma perché viene da essa
continuamente aspirato.

Portanza e Resistenza. — Consideriamo un profilo alare qualsiasi,
la sua corda I e la sua forza aerodinamica F. Il punto d’intersezione
della retta d’applicazione di F con la corda alare viene detto Centro
di Pressione e si indica con C. P. (fig. 6).

In esso si immagina applicata la F, non perd nel senso assoluto
perche per certe basse incidenze la retta d’applicazione di F non inter-
seca pit la corda alare e quindi il C. P. non & piu individuabile. Come
& logico, aumentando o diminuendo 1’incidenza e variando la velocita
dei filetti fluidi, la superficie investita sara maggiore o minore e quindi
la F varierd di intensita, direzione, verso e punto d’applicazione;
percio anche il C. P. variera lungo la corda, spostandosi lungo il borde
di entrata all’aumentare dell’incidenza e della velocita, o all’indietro
verso il bordo d’uscita nel caso contrario. Avremo in seguito possi-
bilita di vedere come si ovvia a questa indeterminazione.

Fig. 6 Fig. 1

Consideriamo dunque la Forza F applicata nel C. P. © scompo-
niamola secondo due direzioni: la prima normale alla direzione della
corrente relativa (¥) e la seconda ad essa parallela. Otterremo due
componenti che chiameremo rispettivamente portanza (P) e resi-
stenza (R). Esse sono espresse dalle relazioni:

P=C, o.S.V
R = C, 0.8 .V2

in cui C, = coefliciente di portanza
C. = coefficiente di resistenza
¢ — densita dell’aria
S = superficie del corpo incontrata da V
V = velocita relativa
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C, e C; sono coefficienti adimensionali ricavati sperimentalmente
nei tunnels aerodinamici (gallerie del vento).

Se disponiamo di una portanza P che equilibra il peso Q del mo-
dello, e di una trazione T superiore alla resistenza R, abbiamo le
condizioni ideali per la realizzazione del volo dinamico (fig. 7).

Efficienza. — E il rapporto tra la portanza é la resistenza o tra i
rispettivi coefficienti:

P C
'R,

Fisicamente ’efficienza rappresenta il peso che pud essere sollevato
con trazione unitaria, E chiaro che il suo valore aumentera riducendo
la resistenza. Sperimentalmente e praticamente si & poi trovato che
Vefficienza migliora sensibilmente con ’aumentare dell’allungamento.

I valori di F, €, C,, ottenuti nei tunnels aerodinamici sono stati
ricavati con ali di allungamento A = 5 -+ 6,

Volo planato. — 1l baricentro di un modello che vola solto ’azione
di una spinta o trazione il cui effetio viene mantenuto per inerzia
dal proprio peso, percorre una traiettoria detta planata. 1angolo f
che essa forma con 'orizzonte si dice angolo di planata; vien poi detto
rapporto di planata il rapporto tra la distanza percorsa e la perdita
di quota nel percorrerla (fix. 8):

D P

SR
D
Il suo valore indica anche D’efficienza aerodinamica £ — —.
h h

Il suo inverso — rappresenta la pendenza della traiettoria.

TE
D

Fig. 8

Si pué quindi concludere che quanto maggiore e l’efficienza E,
tanto minore risulta la pendenza della traiettoria e percio, a parita

di perdita di quota h, la distanza percorsa D & proporzionale all’effi-
cienza E.
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Velocita minima di discesa. — Rappresenta la minima velocita di
traslazione che permette la massima efficienza e quindi la maggior
durata possibile del volo planato. Dati i mezzi limitati che sono alla
portata degli aeromodellisti, eredo inutile suggerire formule per il
suo calcolo dal momento che cid richiederebbe PPuso di strumenti spe-
ciali reperibili solo nei laboratori sperimentali di aerodinamica.

Volo a motore. — Le forze che entrano in gioco sono la portanza P,
la resistenza R, il peso del modello Q, e la trazione T.

Se P & equilibrata da Q ed R da T, il modello si trova in equili-
brio indifferente; se invece (P e Q wuguali) la trazione supera la
resistenza, il modello percorre una traiettoria orizzontale. Se poi
anche P & maggiore di Q il modello non solo si sostenta ma sale (fig. 7).

C®

. Vien cosi chia-
2

Fattore di potenza. — E indicato da rapporto

mato perche ad esso & inversamente proporzionale Ta potenza neces-
saria al volo orizzontale nell’assetto considerato. La velocita di discesa
sara minima quando risulterd massimo il fattore di potenza che, come
si vede, avra pratica importanza nel calcolo delle caratteristiche aero-
dinamiche dei profili.

Allungamento alare. — Indicato con corda [ il segmento che unisce
il bordo di attacco a quello d’uscita di un profilo, passiamo alla defi-
nizione di uin concetto che risulta importantissimo al fine del razio-
nale progetto di un modello volante.

L’allungamento alare A & il rapporto tra ’apertura e la corda
media: ’

L L = apertura alare
A= —
L, l,, = corda media
formula che correntemente viene anche cosi espressa:
L2
L= I in cui S & la superficie alare.

Per rendere pitt evidente l’influenza dell’allungamento sulle ca-
ratteristiche di un’ala, & necessario ricollegarci al modo in cui avviene
il fenomeno della portanza, )

‘Come abbiamo visto, esso dipende da pressioni sul ventre e depres-
sioni sul dorso. Ora & ben noto che un fluido ha tendenza a recarsi
dai punti a pressione maggiore a quelli a pressione minore: in una
ala questo avviene con uno spostamento dei filetti del ventre che
girando intorno all’esiremita, tenderanno alla zona di depressione




JE— e y

— 16 —

superiore. Come si rivela alla galleria del vento con opportuni arti-
fici, i filetti che lambiscono il dorso sono convergenti verso la mez- |
zeria dell’ala, mentre quelli ventrali sfuggono verso l’estremita. Poi- J
ché la corrente si muove in direzione V, il percorso dei filetti all’estre- .
mita si trasforma all’incirca in un moto elicoidale (fig. 9).

Cid costituisce il fenomeno dei vortici marginali o vortici di estre-
mita, che producono un sensibile aumento della resistenza ed una

lieve diminuzione della portanza. Quanto maggiore & la corda alare 4
LI} . . 3 . . 3 . |
all’estremitd, tanto maggiori sono i vortici marginali. 3
Aumentare I’allungamento significa diminuire la corda alare ed “ﬁ

in conseguenza anche la resistenza, la quale dipende da due fattori:
la resistenza di profilo e la resistenza indotta. Quest’ultima & appunto |
quella generata dai vortici d’estremita: eliminandola, la resistenza si
riduce a quella di profilo.

Poiché i vortici marginali, aumentando la resistenza, peggiorano
la portanza, un aumento di allungamento migliora conseguentemente \
anche la portanza. |

Credo inutile far notare che i vortici marginali non si verificano
sui velivoli di elevata velocitd o con ali a freccia perché la perturba-
zione da essi provocata non fa in tempo a propagarsi su un’ala che |
sfugge piu veloce,

Con cido ho voluto soltanto accennare ai fenomeni sopra enun-
ciati, rimandando i consigli pratici ai capitoli che seguiranno.

Baricentro. — Indicato comunemente anche come centro di gra-
vita (C. G.), & il punto ideale in cui si immagina applicata la risultante
delle forze peso delle varie parti del modello. In altre parole & il
punto in cui bisogna sospendere il modello per mantenerlo in per-
fetto equilibrio (fig. 10).

Fig. 10 Fig. 11

La sua determinazione in sede di progetio & molto importante per
il centraggio: spiegheremo a suo tempo come lo si possa stabilire
graficamente e praticamente.
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Centro di spinta laterale. — E il punto d’applicazione della risul-
tante di tutte le forze aerodinamiche normali al piano verticale del
modello generate dal moto relativo del modello rispetto all’aria
(G S. L.).

Nella sua determinazione (in normali condizioni di volo) inter-
viene la proiezione su un piano verticale parallelo alla linea di volo,
della fusoliera, della semiala, del timone di direzione (fig. 11): la sua
determinazione pratica sara oggetto di un piu attento esame nel capi-
tolo del disegno. '

Modello volante telecomandasto
MUSCA eseguilo con scalols
di premonteggio

AEROPICCOLA
Vincilore 'del trofeo omonimo
per modelli di qualificazione.

COSTRUITE CON SCATOLE DI PREMON-

TAGGI0 ARROPICCOLA
E OTTERRETE | Pil AMBITI RISULTATL,




Cap. II.
LA STABILITA’ DEL MODELLO VOLANTE

La differenza pia notevole tra gli aeroplani veri e i modelli
volanti consiste nel fatto che i primi sono comandati dall’momo men-
tre gli altri volano da soli. La cosa che si vuol sottolineare ¢ che
’weroplano viene eomandato mediante superfici mobili sull’ala (alet-
toni), sull’impennaggio orizzontale (timone di profonditd) e sull’im-
pennaggio verticale (timone (i direzione); con esse & possibile rimet-
tere il velivolo in linea di volo quando cause esterne lo allontanano
da essa. Il modello volante invece deve avere in s¢ le possibilita di
rimettersi in normale assetto gquando cessa la causa perturbatrice:
il modello deve cioé essére autostabile (escludendo per il momento i
modelli vincolati in volo circolare), g

Per meglio chiarire il concetto giova notare che tutti i corpi (mo-
delli volanti compresi) sono in equilibrio stabile, instabile, indiffe-
rente a seconda che il loro punto di sospensione S & al di sopra, al
di sotto o coincide col baricentro stesso del corpo (fig. 1).

stabile instabile indiﬂerenfe
Fig. 1

Il baricentro di un modello & il punto d’applicazione delle forze
peso che agiscono su di esso: durante il volo descrive una trajettoria

detta linea di volo, Nel compierla il modello pud perd ruotare attorno
al baricentro secondo tre assi prineipali di rotazione: trasversale,
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longitudinale, verticale, tutti passanti per il baricentro stesso del
modello (fig. 2). ’

I movimenti compiuti dal modello durante il volo si riducono a
rotazioni attorno ad uno dei tre assi principali d’equilibrio, e preci-
samente si dird beccheggio la rotazione attorno all’asse trasversale vy,

Fig. 2

rollio la rotazione atiorno all’asse longitudinale x e imbardata quella
compiuta attorno all’asse verticale z. A seconda dei casi si dira
rispettivamente che il modello cabra o picchia, sbanda, deriva. La
rotazione puo poi essere compiuta attorno a due o anche a tutti e tre
gli assi contemporaneamente, dando luogo a movimenti composti che
dopo qualche istante si riducono ad uno squilibrio semplice (cabrata,
picchiata o virata).

Lo stato d’equilibrio ‘si verifica quando la linea di volo coincide
con l’asse longitudinale del modello.

In considerazione di quanto si & detto sara lecito parlare di una
stabilita statica quando nel modello sorgono azioni aerodinamiche
capaci di riportarlo nel suo primitivo assetto d’equilibrio. Pud pero
accadere che il modello, nel ritornare nell’assetto iniziale lo olire-
passi dando luogo ad una serie di oscillazioni attorno alla posizione
d’equilibrio, oscillazioni che potrebbero smorzarsi oppure aumentare:
se tendono a smorzarsi si dira che il modello oltre che la stabilita
statica possiede anche la stabilita dinamica.

E quindi necessario che il modello abbia una stabilitd dinamica
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perché le oscillazioni d’equilibrio originate dalla stabilita statica si
estinguano il pili presto possibile.

Considereremo percio tre tipi di stabilita: la stabilita longitudi-
nale attorno all’asse ¥, la stabilita trasversale attorno all’asse x, la
stabilita direzionale attorno all’asse z.

Stabilita longitudinale.

La stabilita longitudinale rappresenta la capacita del modello a
rimettersi in equilibrio di volo quando per cause esterne sia stato
costretto ad oscillare attorno all’asse y, ciod a cabrare o a picchiare.

Gia si sa che un profilo alare del tipo comune & generalmente
instabile poich& la posizione del suo Centro di Pressione varia sulla
corda al variare dellincidenza, spostandosi allindietro per una dimi-
nuzione ed in avanti per un aumento.

Consideriamo un profilo in cui per un determinato angolo di
incidenza o, il C. P. coincide com il baricentro (fig. 3), ed immagi-

Fig. 3

niamo applicati in questo punto la portanza P ed il peso Q, che si
trovano in equilibrio perché la risultante rispetto a P e Q (ugnali ed
opposti) & nulla e pure nullo & il momento rispetto al C. G. Variando
I'incidenza, per es. aumentandola fino al valore a1, i1 C. P. si spostera
in avanti ino a C’ P’, in cui sara applicata la portanza nel nuovo as-
setto, mentre il baricentro, ossia il punto d’applicazione del peso 0.
sara sempre nella stessa posizione.

§i & cosi senerato un momento cabrante (cosi detto _dell'nzirme
che esercita) M = P - b rispetto al baricentro, momento che di conse-
guenza produrra un alteriore aumento di incidenza allontanando

dalla posizione di equilibrio. Se si dimi-

maggiormente il modello
] sposta-

nuisce lincidenza si produce un’nguale perturhazione con
mento del C. P. all’indietro od il momento sara picchiante. Per rista-
bilire 1’equilibrio bisognera ereare un momento uguale ed opposto a

quello che si genera gnll’ala.
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Cio si ottiene con il piano di coda orizzontale che ha appunto il
compito di equilibrare il modello staticamente (con il suo peso) e
dinamicamente (con la Torza aerodinamiea che genera un momento
opposto a quello dell’ala), smorzando nel minor tempo possibile le
oscillazioni,

Nel caso pratico di un modello volante schematizzato in fig. 4,
indichiamo con le solite notazioni gli elementi che conosciamo, con
P, la portata del piano di coda e con d la distanza dal centro di
pressione dell’impennaggio dal baricentro: il momento di coda sara
pertanto M, = P, . d. La differenza d’incidenza tra 1’ala ed il piano di
coda, indicata dall’angolo i formato dalla corda dello stabilizzatore
con la corda alare, vien denominato angolo di calettamento, che &
sempre negativo perché l'incidenza del piano di coda deve sempre
essere minore di quella dell’ala.

p

d\}ci

Fig. 4

Per la stabilita del modello & necessario che il momento creato
dall’impennaggio sia picchiante per un aumento d’incidenza deli’ala,
e cabrante se 'incidenza diminuisce. Il primo caso & illustrato nella
fig. 5, il secondo nella fig. 6 in cui P e P, sono le rispettive portanze
dell’ala e del piano di coda.

Fig. 5 Fig. 6

Diversi sono i fattori che determinano questo momento stabiliz-
zante: la distanza del C. P. del piano orizzontale dal baricentro, la
superficie dei piani di coda ed il profilo dei medesimi.

2
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La relazione che lega la superficie dello stabilizzatore e la di-
stanza del suo C. P. dal baricentro viene detta Rapporto volumetrico
di coda oppure anche Formula di Prandil (dal nome dello sperimen-
tatore) e si indica con K:

Sl
K = -
Se - d
in cui: § = superficie alare
m — corda alare media
S, = superficie del piano orizzontale
d — distanza del C. P, di coda dal C. G.

Nei modelli volanti il valore medio di K oscilla tra 1,50 e 1,75.

In questa formula ha grande importanza la corda alare media I,,.
Per capirlo basta tener presente che 1’instabilita & dovuta all’escur-
sione «del C. P. lungo la corda alare, escursione il cui valore aumenta
con la lunghezza della corda. Da cid risulta evidente che, a parita di
condizioni, un’ala con allungamento maggiore & piu stabile di un’ala
con minore allungamento.

Stabilito a priori il valore di K, facendo uso della formula suac-
cennata & possibile ricavare il valore della superficie del piano oriz-
zontale:

Sl
K.d

Come norma empirica si pud tener presente che la minima di-
stanza d & all’incirca il triplo della corda media alare. In quanto alla
superficie dei piani di coda si sa dalla teoria, validamente confermata
dall’esperienza, che il suo valore & compreso tra 1/3 ed 1/5 della
superficie alare, ma motivi di ordine pratico consigliano di tenersi piu
vicini ad 1/3 che ad 1/5, salvo il caso dei modelli da gara che consi-
dereremo piu innanzi.

I momento stabilizzante & uguale al prodotto della distanza d
per la superficie di coda e sara tanto pilt grande quanto lo sara tale
prodotto. Per iaggiorarlo non & necessario aumentare entrambi i
fattori ma basta scegliere ’aumento dell’uno con la conseguente dimi-
nuzione dell’altro. Con cid si vuol significare che lo stesso risultato
puo essere ottenuto aumentando la superficie dello stabilizzatore e
diminuendone la distanza dal P. C. dell’ala, oppure aumentando la
distanza e diminuendo la superficie.

Se il modello viene costretto a perdere il suo assetto d’equilibrio,
cioé a cabrare o a picchiare per intenderci, e la distanza d & molto
corta, ’angolo di disturbo & abbastanza forte; se invece, a parita di
perturbazione squilibrante la distanza d & maggiore, 1’angolo di

S
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disturbo & minore ed il modello potra pit facilmente rimettersi nella
normale posizione di volo (fig. 7).

Secondo il tipo di profilo adottato, lo stabilizzatore pud essere
portante, deportante o neutro.

\““\l
\ p

Fig. 7

Lo stabilizzatore portante. — Potrebbe identificarsi con una pic-
cola ala sagomata a profilo portante piano convesso o con un bicon-
vesso simmetrico ad incidenza positiva. Con tale tipo di stabilizza-
tore, perché i momenti baricentrici si facciano equilibrio, & necessario
che il C. G. sia molto piu indietro rispetto al C. P. (fig. 8). In un
modello con piano di coda portante il C. P. si pud pensare all’incirca

al 33% della corda dal borde d’entrata ed il C. G. vicino al 75%.

C.P

Fig. 8

L’impennaggio portante con profilo piano convesso & di uso
comune sui modelli ad elastico e sui motomodelli; ma anche sui veleg.
giatori ¢ impiegato con discreta frequenza. La preferenza & dovuta al
fatto che un modello con il baricentro arretrato richiede minor peso
di zavorra per il centraggio: eido comporta un minor peso tolale e
quindi minor carico alare unilario,

Questo vantaggio per i veleggiatori si traduce nell’aver minor
piombo a prua, per i modelli ad elastico in una maggior possibilita
di avanzamento dell’ala oitenendo ugualmente un buon centraggio
senza ulteriore aggiunta di peso e conservando nello stesso tempo una
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buona stabilita longitudinale; nei motomodelli permette di conser:
vare il motore molto vicino al baricentro, a tutto beneficio della sta-
bilith stessa. La stabilita statica viene naturalmente aumentala se i
piani di coda sono costruiti i piit leggeri possibile perché richiedono
minor piomho per il centraggio.

In quanto alla sna azione pratica, lo stahbilizzatore portante ecor-
regge molto bene la eabrala ma non altrettanto la piechiata perche
la sua azione portante contrasta quella dell’ala di modo che 1'azione
portante complessiva, che dopo la picchiata dovrebbe riportare il
modello all’assetto normale, viene a perdere d’inlensita.

Stabilizzatore deportante, — Di uso normale sugli aeroplani, lo
stabilizzatore deportante & poco usalo in aeromodellismo, prima di
tutto perché esige maggior peso a prua per il centrapgio ed in secondo
luogo, se corregge la picchiata, per gli stessi molivi su accennati non
corregge con pari risultato la cabrata.

Stabilizsatore neutro. — Un piano di coda con profilo biconvesso
simmelrico a 0° non genera aleuna portanza o deportanza ma somima
in s6 le caratteristiche migliori degli stabilizzatori portanti e depor-
tanti. In modelli muniti di un tal tipo di stabilizzatore il C. G, si
trova sulla slessa vertieale del C. P, alare.

Se il modello picchia il C. P. dell’ala si sposta all’indietro e la
portanza diminuisce di valore. Quando il baricentro & sufliciente-
mente basso la forza peso in essa applicata & diretta verso il basso
ereando un leggero momento cabrante che perd, dato il minimo valore
del suo braecio, non basta da solo a ristabilire il modello; ma sul
piano di coda, che viene a trovarsi ad ineidenza negativa, si genera
una forza diretta verso il basso di maggiore entita che, superando in
intensita la risultante R, farda ruotare il modello riportandolo nella
posizione di equilibrio (fig. 9).

a0

Fig. 9 Tig. 10




Analogamente, quando il modello cabra, spostandosi pin avanti il
C. P. la portanza cresce d’intensita e la risultante R diretta verso
'alto & applicata avanti il baricentro. Aumentando Iincidenza in
coda sul piano stabilizzatore nasece una forza portante diretta verso
I’alto che tende a smorzare la eabrata fino a ricondurre il modello
al normale assetto di volo (fig. 10).

Tralasciando considerazioni troppo lunghe che pertanto esulano
dalla brevita di questo trattato, basta osservare il loro risultato pra-
tico per affermare che ai fini della stabilita & utile che la linea
di trazione sia superiore al baricentro del modello, come pure si e
dimostrata molto conveniente la locazione del C. G. al di sotto del
C. P. Le considerazioni teoriche che consigliano la posizione del
C. G. e del C. P. rispetto alla linea di trazione saranno pii ampia-
mente trattate nell’analisi dei singoli tipi di modello. Per ¢io che
riguarda la differenza di calettamento tra ala e stabilizzatore non
si possono dare valori precisi in quanto essa dipende da fattori che
non sempre si possono esattamente conoscere; motivi pratici di spe-
rimentazione consigliano tuttavia che il valore di tale angolo non
superi i 4°.

Stabilita trasversale,

La stabilita trasversale o laterale &, come gia si & detto, la capa-
cita propria del modello a reagire alle perturbazioni attorno all’asse .

Consideriamo un’ala diritta, che per una causa qualsiasi si inclina
trasversalmente (fig. 11); la portanza complessiva P & applicata nel
C. P. e giace sempre nel piano di simmelria. In queste condizioni
non nasee aleun momento raddrizzante e percio il modello & privo di
stabilita statica al rollio,

P cR L_p
B e L,

U

Fig. 11 Fig. 12

In pratica perd ogni modello ha un’automatica tendenza a rimet-
tersi da una variazione d’assetto, ma ci0 avviene solo quando per un
movimento di rollio nasce un moto di scivolata, Proprio su questa
automaticita deve basarsi la ricerca di stabilita trasversale mnei mo-
delli volanti perché in essi viene a mancare ’azione ristabilizzante
degli alettoni.
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Quest’azione automatica si ottiene col diedro alare, che consiste
in un rialzamento delle estremita dell’ala rispetto alla parte centrale.

Gli effetti principali del diedro possono ridursi a due:

— Innalzamento del C. P: totale rispetto al C. G.
— Creazione di un momento stabilizzante che si genera sulla
semiala abbassata dalla perturbazione.

Consideriamo un’ala munita di diedro. La posizione del C. P. com-
plessivo sara il punto d’incontro della retta che unisce i C. P. par-
ziali delle semiali con il piano di simmetria passante per la retta
d’unione delle medesime (fig. 12).

Nell’ala munita di dietro il C. P. si trova in posizione sopraele-
vata rispetto al tipo normale. Il vantaggio pratico di tale sistema-
zione consiste nel fatto che se il modello viene inclinato lateralmente,
si origina un momento stabilizzante pendolare il cui braccio & rap-
presentato dalla distanza e delle verticali passanti per il baricentro
e per il centro di pressione (fig. 13). Quanto maggiore sard tale
distanza, tanto piu forte sard il momento raddrizzante e pit pronta
la rimessa. .

Fig. 13

Per effetto poi del movimento di scivolata a cui si € preceden-
temente accennato, la direzione del vento relativo non & piu paral-
lela all’asse longitudinale, per cui 1’ala interna alla scivolata, a causa
del diedro, viene investita sotlie un angolo maggiore di quella esterna.
Per la maggiore incidenza nella semiala abbassata si determina un
aumento di portanza che provoca un momento raddrizzante (fig. 14).
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Si tenga presente che leffetto stabilizzante qui accennato nasce
soltanto quando il modello compie la scivolata come conseguenza del
precedente movimento di rollio.

Fig. 14 X >,

Infatti, inclinandosi e ruotando attorno all’asse longitudinale, il
modello compone praticamente la velocita di traslazione V con quella
di rotazione v. Questo fatto provoca un aumento d’incidenza nella
semiala che si abbassa (4) ed una diminuzione nella semiala che si
alza (B). Come si vede dal disegno, in cui la velocita risultante &
indicata con R, ’angolo d’incidenza tra corda ed R & diverso.

‘Con il diedro 1’azione stabilizzante si verifica in ogni caso perché
la semiala abbassata ha una superficie di proiezione maggiore di
quella dell’ala rialzata. Tenendo presente che in un’ala la portanza
¢ direttamente proporzionale alla sua superficie, 'incremento di por-
tanza nell’ala abbassata & evidente e come nel caso precedente la ge-
nesi del momento raddrizzante & immediata (fig. 15).

9 e

b I @ —J]

a>b P>R
Fig. 15

11 diedro alare, cosi detto perché indica ’angelo diedro formato
dalle due semiali, pud avere svariate forme, ma le piu usate in aero-
modellismo sono quelle raccolte nella fig. 16.

Per la sua rappresentazione pratica si usa secegliere I’angolo for-
mato da una semiala con il piano orizzontale passante per la linea
d’unione delle semiali ed il suo valore viene espresso in gradi sessa-
gesimali; oppure si suole indicare in e¢m. la sopraelevazione della
estremita alare rispetto al piano orizzontale (fig. 17a). E pure abba-
stanza comune l’espressione del diedro in % dell’apertura alare; cosi
per es. un’ala di 90 cm. avente un diedro del 109, dovra avere lestre-
mita sopraelevata di 9 em.
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11 valore del doppio diedro suole essere espresso con due angoli
distinti riferiti rispettivamente al primo ed al secondo tratto. Il diedro
del primo tratto ha un com-

puto simile a quello del die-

dro semplice ma per il se-

' condo le convenzioni sono

due. C’¢ infatti chi calcola

a V semplice
% / I’angolo compreso tra il se-
condo tratto ed il prolunga-

mento del primo e chi in-

\ doPPIO. diedro / vece considera quello com-

preso tra il prolungamento

ad esfremits malzafe del secondo ed il piano oriz-
zontale (fig. 17 b). Anche
diedro alliltico nel caso del doppio diedro

o di quello multiple i suoi
valori possono essere dati

diedro a gabb'rano in % dell’apertura o diret-
tamente in cm. di sopraele-
Fig. 16 vazione, analogamente a

quanto si & visto per il die-

dro semplice.
Il momento pendolare viene esaltato ponendo il baricentro pii1 in
basso possibile, con una disposizione dei pesi molto bassa oppure

20°
{0° »

I1S{cm. 2§°

Fig. 17

innalzando in C. P. totale. Cid si potrebbe ottenere aumentando il
diedro, ma un aumento di diedro (e quindi una diminuzione di por-
tanza) 51gn1ﬁea diminuzione di efficienza complessiva. Risulta perciod
molto plll vanlaggmso sopraelevare il supporto dell’ ala, per es. con
una pinna come nei motomodelli, ed allora non & pilt necessario
aumentare il valore del dietro per ottenere una buona stabilita.

In conclusione, tanto maggiore deve essere il diedro quanto piu
vicino & il baricentro all’attacco delle semiali con la fusoliera.
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Nei modelli pin carieati il diedro pud assumere un valore medio,
ma nei modelli leggeri deve essere notevole perché il momento bari-
centrico & troppo debele per ristabilizzare da solo i modelli.

1’azione stabilizzante nelle ali a doppio diedro & piu energica
che nell’ala a diedro semplice, ma l’efficienza sembra leggermente
diminuita.

Per ¢id che riguarda la scelta del tipo di diedro non si possono
dare consigli preferenziali perché le costruzioni aeromodellistiche
moderne si sono orientate in modo uguale sia verso il diedro sem-
plice che verso il doppio diedro. Unica specificazione possibile & il
far notare che il doppio diedro viene in maggioranza usato sui moto-
modelli perché si & notato un incremento della stabilita in salita;
negli elastico si usa comunemente il diedro semplice, mentre nei ve-
leggiatori sono ungualmente usati entrambi i tipi.

1 vantaggi del diedro semplice e del doppio diedro sono sommati
nel diedro ellittico, ma la sua realizzazione presenta difficolta costrut-
tive e strutturali non superabili da tutti per cui il suo impiego &
molto raro. Ugual cosa pud dirsi dei cosidetti diedri a gabbiano,
molto usati negli alianti ma raramente nei veleggiatori.

Stabilita direzionale.

Vien detta anche stabilita di rotta perché il medello, all’azione
di forze che tendono a dirottarlo, deve opporre forze proprie che lo
riportino nella primitiva direzione mediante una rotazione attorno
all’asse z. A

Una rotazione del modello attorno a questo asse comporta un au-
mento di portanza sull’ala esterna al movimento di rotazione, perché
soggetta a maggiore velocita. Sotto 1’azione di tale forza il modello
tende a virare dalla parte della semiala abbassata: da cio appare evi-
dente l’intimo legame tra stabilita trasversale e stabilita direzionale,

"Per assicurare la stabi-
lita di rotta si fornisce il
modello di un timone di di-
rezione che oltre la funzione
pendolare, ha il compito di
porre in giusta posizione il
Centro di Spinta Laterale.

Immaginiamo un mo-
dello che volando prima
contro vento vien spinto da
una causa esterna in una po-
gizione in cui il vento relati-
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vo lo colpisce lateralmente (fig. 18). L’incidenza del piano verti-
cale rispetto al vento relativo & positiva e fa nascere un momento rad-
drizzante rispetto al C. G. che riporta il modello nella posizione ini-
ziale. Tale effetto & direttamente proporzionale alla superficie del
timone ed alla distanza del suo Centro di Spinta Laterale dal bari-
centro. Logicamente quindi, uno stesso effetto stabilizzante si potra
ottenere con un timone a grande superficie molto vicino al baricen-
tro, o con un timone di minor superficie ma posto a maggior distanza
dal baricentro.

Alcuni autori asseriscono che un buon miglioramento della stabi-
lita direzionale dovrebbe essere ottenuto con 1’adozione di opportune
forme in pianta dell’ala (per es. 1’ala a freccia, molto utile anche
per la stabilita longitwdinale), ma il punto base della stabilita & il
timone verticale il cui effetto principale ¢ quello di sistemare il
C. S. L. nella giusta posizione.

Sul concetto di C. S. L. ci siamo gia intrattenuti nel capitolo del-
I’Aerodinamica e non credo sia necessaria un’ulteriore spiegazione;
pertanto con C. S. L. intenderemo il punto in cui si immagina appli-
cata la risultante delle forze che agiscono lateralmente sul modello.

La sua posizione pill corretia deve essere sulla stessa orizzontale
passante per’il baricentro, qualche c¢m. pilt indietro di esso: I’esat-
tezza di questo asserto non ¢ difficile da dimostrare.

E ovvio che un C. S. L. piu alto del C. G. provoca il rovescia-
mento del modello (fig. 19), mentre un C. S. L. situato piu in basso
del C. G., pur trovandosi in una posizione piu corretta, non tende
affatto a rimettere il modello in caso di scivolata d’ala (fig. 20).

Fig. 19 Z, Fig. 20

Quanto poi alla sua posizione sull’orizzontale passante per il C. G.
é evidente che un C. S. L. anteriore al C. G. non da stabilita. Se il
C. S. L., senza altre condizioni determinanti, coincidesse con il C. G.,
il modello sarebbe spostato indifferentemente senza un senso deter-
minato. Praticamente perd la presenza del diedro e di aliri fattori,
fanno si che il modello, in entrambe le circostanze su indicate, viri
€ si disponga con il vento in coda. Ma per poter sfruttare le ascen-
denze (modelli da durata) ed allontanarsi dal pendio (veleggiatori da
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pendio), i modelli devono disporsi sempre coniro vento. Cid si ottiene,
come si & detto, con un C. S. L. arretrato, a pochi em. di distanza
dal baricentro.

All’esatta determinazione del C. S. L. oltre alla superficie del di-
rezionale, contribuisce il valore del diedro alare. Un diedro eccessivo
infatti (a seconda della posizione del C. G.), avanza ed innalza il
C. S. L. ed & percid necessario stabilire una maggior superficie del-
Pimpennaggio verticale, e viceversa se il diedro ¢ minore. Per abbas-
sare il C. S. L. troppo innalzato dal diedro, si usa disporre parte
della superficie verticale al di sotto della linea di mezzeria del mo-
dello (fig. 21), come & uso comune sui Wakefield.

Fig. 21

Come valore medio che serva di base per il dimensionamento del
timone verticale, ci si attiene all’incirca al 7 %-10% della super-
ficie alare. Non si possono consigliare dati pil impegnativi percheé la
posizione del C. S. L. dipende dal profilo longitudinale (dietro com-
preso) della fusoliera completa. Una maggiore o minore superficie
del timone serve per avvicinare o allomtanare il C. S. L. alla posi-
zione voluta. Le vie di determinazione pratica saranno oggetto di un
ampio esame nel capitolo del disegno.

Un altro elemento da considerare nella determinazione della sta-
bilizzazione direzionale & la distribuzione in fusoliera dei vari pesi
rispetto al C. G. Se i baricentri dei vari pesi (motore, zavorra, acces-
sori, timoni, ecc.) sono lontani dal C. G., a causa della loro inerzia
il modello avra una notevole resistenza alle perturbazioni ma una
volta deviato avrd una azione stabilizzante molto lenta; se i pesi sono
piu vicini al C. G., la perturbazione sara piu facile ma alirettanto
rapida sara la ripresa.



Cap, II1

IL PROFILO ALARE

Sezionando un’ala con un piano verticale parallelo all’asse longi-
tudinale del modello si ottiene una forma detta profilo alare.

Le sue principali caratteristiche geometriche sono la corda, lo
spessore massimo relativo, la freccia, il coefficiente di curvatura, il
coefficiente di momento e Uangolo d’incidenza.

Corda. — E la distanza tra il bordo d’entrata (naso) e il bordo
d’uscita (coda) del profilo, misurata sulla linea di corda (fig. 1), e
viene indicata con I Il contorno di un profilo & formato da due linee:
quella superiore, che costituisce il dorso, vien detta linea d’extra-

bOl‘dO dorso
d'entr. bordo
ventre duscila

linea di corda
corda

Fig. 1

dosso, quella inferiore invece, che costituisce il venire, vien detta
linea d’intradosso. Il loro punto d’incontro anteriore vien detto
bordo di entrata, quello posteriore bordo di uscita. Per poter dise-
gnare la sagoma di un determinato profilo & percid necessario cono-
scere i valori delle ascisse e delle ordinate delle due curve. Tali valori
vengono racchiusi in tabelle composte da tre file di numeri. La prima,
contrassegnata con X indica i valori delle ascisse che devono essere
_portati sull’asse orizzontale delle X, la seconda e la terza, contrasse-
gnate con Y, e Y, indicano rispettivamente le ordinate della curva
superiore e di quella inferiore che corrispondono ad un dato valore
delle ascisse. Queste misure sono generalmente espresse in mm. per
corde di 100 mm.




— 33 —
Spessore massimo relativo. — E dato dal rapporto tra il .valore
massimo della ordinata superiore e la corda (fig. 2):
Y, max.
Spes. max. rel. = - -
’ l
(' ysrlnax
. =
¢ -1

Fig. 2

In base ad esso si & giunti a questa classificazione:
Profili sottili, Il loro spessore non supera il 7% della corda.
Profili semispessi. 11 loro spessore & compreso tra il 7% ed il
14% della corda.
Profili spessi. 11 loro spessore supera il 14% della corda.

Linea media di un profilo. — E il luogo geometrico dei punti che
hanno ugual distanza dalle linee d’intradosso ed extradosso. La sua
altezza massima viene calcolata sulla linea che unisce direttamente
il bordo d’entrata e quello d’uscita-(da non confondersi con la corda)
e viene indicata con m (fig. 3).

Fig. 3

Freccia di un pfofilo. — E il rapporto tra il valore massimo di m.e
Ia corda I: )
m
Freccia = —
Coefficiente di curvatura. — Indicato con A viene espresso dalla
formula:
3y, max. -} y; max.
4.1
Il suo valore per i profili usati in aeromodellismo varia all’in-
eirca tra 0,073-0,13.
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Coeffciente di momento. -— Per ovviare all’indeterminatezza della
posizione del centro di pressione, gi ricoire alla determinazione del
momento della forza aerodinamica F rispetto al bordo d’attacco del
profilo. Si ricava cosi il coefliciente di momento C,,, molto utile dal
punto di vista aerodinamico, perché la posizione in 7o della corda
del centro di pressione di un profilo ad una determinata incidenza,
¢ data dal rapporto tra il Cy, ed il €, relativi a quell’ineidenza.

Angolo d'incidenza o di calettamento, -— I ’angolo formato dal
profilo con la direzione del vento relativo ed ¢ comunemente indicato
con @ (in gradi sessagesimali). Per definire quest’angolo ¢i si rife-
risce convenzionalmente alla retta tangente al profilo o alla congiun-
gente il bordo d’attacco con quello d’uscita.

I profili sperimentali nei la-

o A  boratori della N. A.C.A. hanno
= le incidenze riferite alla congiun-

v gente le estremita del profilo

(fig. 4 a) mentre quelli sperimen-

: (\ tati a Gottinga ed in altri labo-
o B ratori hanno le incidenze riferite
Ty Fig. 4 di solito alla bitagente (fig. 4b)

Tra le varie incidenze alcune sono caratteristiche di ogni pro-
filo, e cioé:

Incidenza di portanza nulla. Angolo per il quale si ha solo resi-
stenza e la portanza & nulla.

Incidenza di portanza massima. Angolo per il quale la portanza
raggiunge il suo massimo valore. Al di sopra di tale angolo la por-

tanza decresce rapidamente mentre la resistenza subisce un fortis-
simo aumento. Cid & dovuto alla formazione di densi vortiei dorsali
derivanti dal distacco repentino dei filetti fluidi dal dorso del pro-
filo quando viene superato I’angolo di massima incidenza. In genere
quest’incidenza non supera i 14° (fig. 3.
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Incidenza di massima efficienze. Quando I’angolo di calettamento

9 . ¢ 8 s 1 . .

assume questo valore V’efficienza, cioé il rapporto ——, raggiunge il
Suo massimo, *

Rispetto alla forma i profili possono essere biconvessi (simme-
trici e asimmetrici), piano convessi, concavo convessi.

I biconvessi simmetrici vengono detti profili neutri perché a 0
non generano alcuna portanza; sono perd portanti o deportanti
quando vengono calettati positivamente o negativamente. Tutti gli altri
profili invece, a 0° sono portanti (pit 0 meno, naturalmente, secondo il

tipo).

Si suole ulteriormente dividere i profili in stabili, instabili ed
autostabili.

Sono stabili i biconvessi simrmetrici perché rimangono tali al
variare dell’incidenza; instabili sono invece i biconvessi asimmetrici
portanti perché, entro certi
valori, un aumento d’inci-
denza ne produce un altro
successivo. 1 profili cosi
detti autostabili sono bicon-
vessi asimmetrici e concavo
convessi di forma partico-
lare e caratteristica, con
estremitd rialzata; in essi 28 7% Biconvesso asimmetrico
aumentando l’incidenza, il
C. P. si sposta all’indietro
in modo da ristabilire I’equi- (\
librio. Poco usati in aero- C.P
modellismo a causa della 30% Piano convessa
loro scarsa efficienza, i pro-
fili autostabili trovano uni-
co impiego nei modelli tut-
t’ala, in cui le funzioni sta- S i =
bilizzanti, mancando i pia- 33% _] Concavolconrer e
ni di quota, devono essere ]
esercitata dall’ala  stessa.

Nella fig. 6 sono illustrate (\c_;\
tutte le forme su accennate
ed & pure 1ndlca.tz{ in % 40% Autostabile
della corda la posizione del
C. P. nei vari tipi. Fig. 6

Biconvasso simmatrico

(9]
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Le caratleristiche aerodinamiche di un profilo sono ricavate da
esperimenti eseguiti nei junnels aerodinamici, grandi gallerie in cui
una soffiera incanala ad elevata velocita I'aria aspirata dall’esterno.
Al centro della galleria si trova un modellino in scala ridotta del-
Pala con un determinato profilo o del velivolo da esaminare, colle-
cato a dinamometri e bilance sensibilissime che rivelano tutte le
sollecitazioni derivanti dalla sua particolare posizione rispetto ai fi-
letti fluidi.

Tutto ¢id si fonda sul principio di reciprocita degli effetti in base
al quale l’azione che deriva dal movimento di un corpo con velocita ¥
in ambiente d’aria in quiete & uguale a quella che una corrente di
velocita V esercita su un corpo immobile: in alire parole le condi-
zioni saranno le medesime sia che il modello voli in aria calma, sia
che laria si muova con la stessa velocita attorno al modello fermo.

& cosi possibile stabilire con precisione i C, e C, riferiti ad una
certa velocita e ad una determinata incidenza.

I dati sperimentali sui vari profili vengono racchiusi sinottica-
mente in diagrammi che offrono la possibilita di un rapido confronto
tra i valori richiesti e facilitano la scelta dei vari profili. Tali dia-
grammi sono di due tipi:

Diagrammi ortogonali. In essi i coefficienti C,, C,, E, le cui scale
sono riportate sull’asse delle ordinate, sono in funzione dell’angolo
Jincidenza o, i cui valori sono segnati sull’asse delle ascisse (fig. 7).
Si hanno percid tre curve relative a C,, C, ed E.

C

£ G

™o

Emax

Fig. 7 Fig. 8

Per avere il valore delle caratteristiche ad una data incidenza, per -
es. a=>5°, si traccia una verticale per il punto di ascissa a=5" che
intersechera le curve in tre punti che, riportati orizzontalmente . sulle
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scale a fianco, daranno i valori di C,, C, ed E relativi a quella inci-
denza.

Diagrammi polari. Nei diagrammi polari (fig. 8) la scala dei C,
& riportata sull’asse delle ascisse e quella dei C, sull’asse delle ordi-
nate. I valori C, e C, sono dati da una curva sola detta polare del
profilo sulla quale sono segnate le varie incidenze.

Per avere i valori di C,; e C, per un’incidenza data, per es. 0=5",
per questo punto si tracciano due rette, una orizzontale ed una ver-
ticale, che intersecheranno gli assi coordinati determinando i valori
cercati.

La polare & particolarmente importante per il fatto che il punto
di tangenza su di essa ad una retta condotta dall’origine individua
Yincidenza di massima eflicienza. Quanto piu la polare & raddrizzata
e vicina all’asse delle ordinate, tanto migliori sono le caratteristiche
del profilo.

Nei diagrammi polari viene pure rappresentata I’Efficienza E. 11
suo valore per una data incidenza si ottiene tracciando una retta oriz-
zontale per il punto d’incidenza scelta, che intersechera la curva in
un punto; per esso si traccia la verticale fino ad incontrare 1’asse delle
ascisse, e prolungando la retia orizzonmtale si possono ottenere i ri-
spettivi valori di €, e C,.

L’incidenza di efﬁmenza massima si trova facilmente conducendo
parallelamente all’asse dei C;, una tangente alla curva nel suo punto
di massimo. L’orizzontale che vi passa da sulla polare I’angolo d’in-
cidenza di massima efficienza; il suo valore viene indicato dalla ver-
ticale sulla scala dell’efficienza.

Sarebbe indubbiamente molto facile determinare i valori ideali
per la scelta di un profilo con la comodita dei diagrammi or ora illu-
strati, ma in realta le cose si presentano un po’ diverse da quanto
si pud credere a prima vista.

Si ¢ infatti scoperto che i C, e C, di un profilo variano col variare
delle sue dimensioni e della sua velocita rispetto all’aria,

Ogni profilo ha una sua caratteristica, indice delle condizioni
{dimensioni e velocitd) a cui & stato sperimentato ed a cui pertanto
devono essere riferiti i risultati ottenuti nelle gallerie del vento, Essa
viene indicata come Numero di Renolds (N. R.) ed espressa dalla

formula: V.1.-D
NR —=e————
v
in cui: = velocita in meitri al secondo
! = corda del profilo, in metri
D = densita del fluido (aria = 1) 1
v = viscosita cinematica del fluido (aria =

=)
0,000015
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I risultati ottenuti alla galleria del vento debbono riferirsi a
N. d. R. dell’ordine di 200.000, cioé vicini alle reali condizioni di
volo dei veri velivoli, mentre i modelli volanti operano in condizioni
che sono caratterizzate da N. d. R. compresi tra 42.000 e 100.000, il
che equivale a dire che i criteri che guidano la scelta dei profili per
aeromodelli devono essere diversi da quelli che intervengono nella
scelta dei profili per i veri aeroplani. Logicamente consegue che il
rendimento di un profilo usato a N. d. R. diversi da quelli sperimen-
tati sard sensibilmente peggiorato. Infatti al diminuire del N. d. R.
la resistenza aumenta, mentre rimane immutata la portanza e, cre-
scendo l’incidenza, la resistenza cresce notevolmente mentre la por-
tanza diminuisce. Questa diminuzione di caralleristiche non & pro-
porzionale a tutti i profili poiche varia da tipo a tipo in modo impre-
cisabile: non & quindi strano che un profilo che si rivela ottimo dal
diagramma, all’atto pratico dia risultati pitt medioeri di un altro pro-
filo che dimostrava caratteristiche meno brillanti.

Non & percid una cosa facile scegliere il profilo che assicuri il
miglior rendimento all’ala su cui & montato: unico scopo di queste
righe & di indirizzare 'aeromodellista meno esperto verso i eriteri
fondamentali di scelta, fino a che 1’esperienza personalmente acqui-
gita non sara la guida pilt pratica e sicura.

Una delle pitt importanti caratteristiche del profilo & il coeffi-
ciente di portanza, che determina la massima portanza di un’ala e
Iincidenza a cuni essa va in perdita. Come risulta dai grafici, questo
C, max. varia proporzionalmente al N. d. R. perché dipende dallo
strato d’aria influenzato dal profilo, che a sua volta & direttamente
in funzione della viscosita, come & indicato dal valore del N, d. R.

" 1 stato precisato che la depressione sul dorso di un profilo dipende
dalla continuita del flusso d’aria che scorre a contatto con il dorso
dal bordo d’attacco fino (o quasi), al bordo d’uscita. Se i filetti fluidi
si scollano prima del bordo d’uscita, diminuiscono la velocita e di
conseguenza vengono a mancare le condizioni migliori per la genesi

della portanza che tende a
diminuire. Questo «scolla-
mento », come si & potuto
provare = sperimentalmente,
% avviene all’incidenza critica
per i modelli di ali in con-
//’:-r:’_r —  « dizioni mnormali, ma per
N. d. R. molto bassi avviene
Fig. 9 - anche ad angoli d'incidenza
assai piccoli (fig. 9).

Per eliminare questo inconveniente un laboratorio sperimentale

inglese ha studiato i famosi profili L. D. C., caratteristici per avere
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lo spessore massimo molto arretrato, il che avrebbe permesso di otte-
nere un posticipato distacco dello strato laminare (fig. 10). Ma i
risultati ottenuti, a causa della particolare forma del profilo, lon-
tana da quella classica di ottima penetrazione e minima resistenza,
non furono quelli sperati.

Fig. 10

Miglior fortuna hanno avuto gli americani quando per caso (&
doveroso dirlo per onesta di cronaca) hanno sperimentato il furbo-
latore. Esso consiste in un tondino di ridotte dimensioni (1 mm. per
corde di 13-15 cm.) incollato sul dorso parallelamente al bordo d’at-
tacco e molto vicino a questo (3 mm.) (fig. 11). Il suo compito & quello
di creare un flusso turbolento a contatto con il dorso, che impedisce
lo scollamento dei filetti. Le caratteristiche di un’ala cosi concepita.
si sono dimostrate nettamente superiori
a quelle di un’ala senza turbolatore, e si
& potuto constatare che in un’ala normale
lo scollamento si rivela anche a piccolis-
sime incidenze; invece in un’ala analoga,
eon lo stesso profilo ma con turbolatore,
lo scollamento dei filetti avviene soltanto
ad incidenze molto maggiori.

Fig. 11

E cio & soltanto una pratica conferma di quanto gia si conosceva:
«Un flusso a carattere turbolento presenta maggior resistenza alla
separazione dalla parete su cui scorre di un flusso a carattere lami-
nare ».
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Caratteristiche fondamentali dei profili.

Profili sottili. Offrono minor resistenza all’avanzamento, ma non
sempre sono adatti all’impiego su aeromodelli.

Profili spessi. T maggiore spessore diminuisce lievemente il ren-
dimento, ma aumenta gradatamente il potere di sostentamento.

Profili biconvessi simmetrici. Offrono minima resistenza al moto
ma non generano alecuna portanza (a 0°). Vengono usati per piani di
coda neutri o per telecontrollati da velocita (biconvessi sottili) o per
telecontrollati acrobatici (biconvessi spessi). Sono di uso normale nel
iimone di direzione.

Profili biconvessi asimmetrici. Ad incidenze minime offrono buona
portanza e minima resistenza per cui vengono usati per telecontrol-
lati da allenamento e velocitd, raramente per piani di coda.

Profili piano-convessi. Hanno un buon valore del C, e per la loro
facilita di realizzazione vengono usati per modelli scuola e per piani
di coda portanti.

Profili concavo-convessi. Hanno una fortissima portanza ma anche
una resistenza all’avanzamento abbastanza rilevante. Sono impiegati su
tutte le ali dei modelli da durata.

Criteri fondamentali per la scelta dei profili.

In quanto alla scelta tra profili spessi e sottili bisogna tener pre-
senti le esigenze strutturali delle ali del modello. Specialmente se si
tratta di ali a forte allungamento (e quindi a corda ridotta), un pro-
filo sottile esize un longherone di sezione ridotta e come tale diffi-
cilmente rispondente ai requisiti di robustezza richiesti. Bisogna per-
¢id cercare un buon compromesso tra efficienza e robustezza,

I profili sottili sono certo i pii eflicienti perché meno resistenti e
permettono una maggiore velocita al modello. Se questo & un van-
laggio per i modelli da veloeiti, costituisce uno svantaggio per i
modelli da durata, i quali devono avere una velocita molto bassa
per poter sfruttare le ascendenze termiche. Bisogna poi tener conto
del fatto che una maggiore velocila erea una maggiore resistenza in
tutto il modello e quindi Iacquisto di efficienza viene neutralizzato
da un aumento di resistenza ecomplessiva (la resisienza aumenta pro-
porzionalmente al quadrato della velocita).

In quanto all’incidenza da usare, mancando molto spesso i dia-
grammi a indicare P’incidenza a cui & massimo il fattore di potenza

C.3
C?

, si & costretti a seguire delle norme empiriche fondamentali che
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trovano il loro definitivo completamento nel centraggio pratico; la
parola conclusiva va a quest’ultimo e ad esso si giunge dopo wuna
serie di tentativi. E non & neppur cosa rara vedere due modelli ugnal-
mente ben centrati con lo stesso profilo calettato ad incidenze diverse!
Come valori base si scelgono 4°5° per i profili in cui la linea di rife-
rimento va dal borde d’entrata al bordo d’uscita (serie NACA per
intenderei) e 2°-3" per quelli in cui la linea di riferimento & costi-
tuita dalla bitangente al ventre del profilo (serie Gottinga e simili).
Variando opportunamente ’incidenza alare e la posizione del bari-
centro si otterranno i valori di massima planata, che coincidono con
quelli di migliore efficienza generale.

In base ad inconfondibili risultati sperimentali si pud poi aggiun-
gere che il profilo non ha I'importanza capitale che molti vorrebbero
riconoscergli, innanzitutto perché la maggior parte dei profili sono
stati studiati ed esperimentati per N. d. R. diversi da quelli reali a eui
volano i modelli, ed in secondo luogo perché la sua integrita vieme
molto spesso falsata da una imprecisa realizzazione pratica: gli avval-
lamenti stessi della carta tesa tra una centina e 1’altra dimostrano
chiaramente che il profilo di un’ala non & pit quello adottato in sede
di progetto ma un profilo intermedio le cui curve dorsali e ventrali
gono determinate dalla maggiore o minore vicinanza delle centine e
dal grado di tensione della ricopertura. In generale tutti i profili
che vengono comunemenle usali in aeromodellismo sono ugualmente
buoni ma solo un accuralo e melicoloso centraggio delerminera i
migliori risultati.

Per cid che rignarda 1'uso dei singoli profili per le varie categorie
di modelli riotengo utile il seguente indirizzo generico:

Veleggiatori scuola. Profilo piano convesso o leggermente concavo, del

tipo Clark Y, Saint Cyr 52, Gottinga 602.

Veleggiatori di gara. Profilo concavo convesso del tipo NACA 6409,
Gottinga 301, Gottinga 602, S. L. 1, Eiffel 400, Eiffel 385, Got-
tinga 500, Gottinga 532.

Wakefield. NACA 6409, Gottinga 123-G, Benedek 6356, Benedek 8356,
L.D.C.2,R. A F. 32

Elastico leggero o da sala. Profilo sottile a buona curvatura: Mec.
Bride B 7. i

Motomodelli. Profilo piano convesso e concavo convesso: Clark Y,

Gottinga 602, NACA 6409, NACA 6412, Gottinga 301.

U. Conitrol da allenamento. Profilo piano convesso o leggermente con-

vesso: Clark X, Clark Y, NACA 2312, NACA 23012,
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U. Control da acrobazia. Profilo biconvesso simmetrico di medio e

forte spessore: NACA M. 3, NACA 4412 T, NACA 0018, NACA
0025.

U. Control da velocita. Profilo biconvesso simmetrico sottile, o bicon-
vesso asimmetrico ¢ profili laminari: NACA 0009 e simili.

Tutt’ala. Profili autostabili.
Piani di coda neutri. Eiffel 338, NACA 0009.
Piani di coda portanti. Clark Y, Clark X, Saint Cyr 52 o un bicon-

vesso leggermente asimmetrico.

Piano di deriva verticale. Biconvesso simmetrico sottile: NACA 0009.

TABELLA DEI PROFILI

BICONVESSI SIMMETRICI

EIFFEL 338

X 0 25 5 75 10 20 30. 40 50 60 7 8 90 109
Y, 0 127 184 224 261 3,32 3,62 402 345 315 245 184 1 L
Y, 0 -127 1,84 2,24 -2,61 332 3,62 4,02 345 3,15 245 1,84 -1 9

NACA 0009

X 0 25 5 75 10 2 30 40 5 6 70 8 9% 10
Y, 0 196 266 315 351 43 45 435 397 342 274 198 108 @
Y, 0 1,96 2,66 3,15 351 43 45 435 397 342 274 198 108 0

NACA M. 3

X 0 25 5 75 10 20 30 40 50 60 70 8 90 100
Y, 0 241 339 4 447 557 595 589 55 48 396 2,88 1,62 020
Y, 0 241 339 4 447 557 5,9 589 55 485 -396 -2,88 -1,62 0,20
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NACA 0012 T

X 0 25 5 75 10 20 30 40 50 60 70 8 90 100

Y, 0 188 286 361 421 564 6 575 511 429 339 243 137 0

Y, 0 -188 2,86 361 421 564 -6 575 511 429 339 243 -137 0

NACA 0018

X 0 25 5 75 10 2 30 40 50 60 70 8 90 100

Y, 0 392 533 63 702 86 9 87 794 684 549 39 217 0

Y, 0 -392 533 63 -702 86 9 87 194 -684 549 39 217 0

NACA 0025

X 0 25 5 75 10 20 30 40 50 60 70 8 90 100

Y, 0 544 T4 875 975 1195 125 12,09 11,02 95 763 546 3,01 0

Y, 0 544 T4 8,75 9,75 -1L95 12,5 -12,09 -1L02 95 7,63 546 301 0
BICONVESSI ASIMMETRICI

NACA 2312 f

X 0 25 5 75 10 20 30 40 50 60 70 8§ 90 100

Y, 0 311 431 518 58 7,54 8 177 714 621 502 3,62 2 0

Y, 0 216 2,85 326 -352 3,94 -4 3,84 345 2,92 2,31 1,63 052 0

GOTTINGA 676

X o0 25 5 15 10 20 30 40 50 60 70 -80 90 100

Y, 0 27 39 48 55 735 795 78 725 62 495 34 18 015

Y, 0 215 27 -3 325 3,7 395 -3,95 3,75 :3,45 2,65 2,25 .1,25 05

NACA 23012

X 0 25 5 75 10 20 30 40 50 60 70 8 90 100

Y, 0 361 491 58 643 75 76 714 641 547 436 3,08 168 0,13

Y, 0 -1,71 2,26 -2,61 2,92 3,97 446 -448 4,17 3,67 3 2,16 -123 0,13
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PIANO.-CONVESSI

SAINT CYR 52

X 0 25 5 75 10 20 30 40 50 6 70 8 90 100
Y, 25 424 55 647 68 91010 98 88 75 55 39 21 0
Y, 25 166 13 087 08 002 0 0 0 0 0 0 0 0

CLARK Y _ ) ]
X 0 25 5 75 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Y, 3.60 643 7,83 879 956 1132 11,68 11,37 10,49 9,13 743 521 2,79
Y, 3,60 142 091 059 039 001 0 0 0 0. 0 0 0 0:
CLARK X

X o 25 5 15 10 2 30 40 50 6 10 8 9 100
Y, 4 664 795 892 9,68 1128 117 114 1051 915 735 522 28 012
Y, 4 148 14 088 05 003 0 0 0 0 0 0 0 0

GOTTINGA 601

X 0 25 5 15 10 20 30 40 50 60 70 8 9 100
Y, 10 12,10 1415 15,10 15,85 172 17,05 16,35 15 13 1035 72 3,85 0
Y, 10 775 563 475 410 2 09 025 901 0 0 0 0 0

CONCAVO-CONVESSI
NAVY N. 9 _
X 0 25 5 15 10 20 30 40 5 6 70 8 90 100

Y, 225 45 551 622 675 8 826 8 738 638 513 367 207 025
Y, 225 077 0,39 021 011 ¢ 005 010 016 020 021 016 008 0

NACA 6409

X 0 2,5 5 7,5 10 20 30 40 50 60 70 80 90 10?1
Y O 296 43 542 631 888 10,13 1035 9,81 8,78 7,28 534 295 ¢

L]

Y, ¢ LIl -1,18 -1,08 .0,88 0,17 1,12 1,65 186 18 176 135 0,74 0

GOTTINGA 546

X 0 25 5 75 10 20 3 40 50 60 70 8 90 100
Y, 290 565 6,75 7,56 820 9,80 10,40 1025 955 833 6,80 4,80 255 0
Y, 290 1,30 095 065 045 0 0 0,20 050 0,70 0,65 0,60 045 ©




GOTTINGA 532

LTS

X 0 25 5 75 10 20 30 40 50 60 70 8 90 100
Y, 245 7,05 855 9,65 10,55 12,25 12,75 12,05 10,70 9,00 7,00 4,90 2,60 0,10
Y, 245 080 050 025 0,15 0 0,25 0,65 1,05 1,35 1,50 1,35 0,80 0,10
NACA 6412

X 0 2,5 5 15 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Y, O 38 536 657 17,58 10,34 11,65 11,8 11,6 9,95 823 6,03 333 0
Y, O 1,64 199 205 199 1,25 038 02 055 0,78 08 073 039 0
GOTTINGA 500

X 0 25 5 75 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Y, 212 5 63 735 82 10,5 11,6 11,65 11,05 9,85 81 585 3,1 0

Y, 212 045 001 0 005 07 16 24 3 33 315 245 1,15 0
EIFFEL 400

X 0 25 5 15 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Y, 48 748 877 979105 125 131 126 116 99 8 58 31 0,10
Y, 48 28 203 141 1 0@ 01 06 13 2 24 22 13 010
R. A.F. 32

X 0 25 5 75 10 20 30 40 50 60 710 8 90 100
Y, 342 652 7.84 883 9,72 11,92 12,98 13,1 12,46 11,06 91 6,56 3,6 0,12
Y, 342 15 08 05 03 0 03 07 11 146 16 146 092 0
GOTTINGA 301

X 0 25 5 175 10 20 30 4 50 60 70 8 90 100

12 14,2 149 14,7 139
3,7 46 52 54 53

125 108 86 62 35
52 49 43 38 32

Y, 43 83 99 111
YR VRN hES 5 o8 a5
SINIER ]

X 0 25 5 15
Y5, 335517 85 95

R

Y, 35 15 1 06

1

10 20 30 40 50
10,5 12,75 13,25 12,7 115
04 0 03 1 15

60 70
9,75 17,8

80 90 100

575 3,12 07

1,75 1,8 16 08 0
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GOTTINGA 602

X o0 25 5 75 10 20 30 40 50 60 70 8 90 108
Y, 25 48 6 705 7,75 94510 980 910 800 655 475 255 0
Y, 25 115 075 050 040 0 040 065 1 125 115 1 06 0

SCHUKOWSKI

X o0 25 5 75 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Y, 37 65 8 89 99 119 126 124 112 10 7,7 55 27 0
Y, 3,75 237 087 037 012 037 1,2 1,7 24 26 27 26 15 0

GOTTINGA 549

X 0 25 5 15 10 20 30 40 S50 60 70 8 90 100
Y, 345 68 845 965107 132 13,85 134 13,05 10,05 7,9 535 2,7 0
Y, 345 16 11 0,75 055 005 0 01 03 055 065 055 03 0

MC. BRIDE B. 7

X 0 5 10 20 30 40 50 60, 70 80 90 100
Y 0 2,35 4,4 6,7 7.8 83 7,9 6,9 5,6 3,9 2 0

L. D.C 2

X0 25 5 10 15 20 30 40 50 60 70 8 90 100
Y, 0 22 3 475 55 635 16 875 945 946 85 64 35 0
Y, 0 2 245 27 27 26 -19 12 04 £H2 08 11 09 0

EIFFEL 385

X o 25 5 75 1 2 3 4 50 60 70 8 90 100
Y, 5 8 9331035112 13,13 134 13 118 10 8 566 3 0
Y, 5 213 133 066 047 027 08 147 1,67 1,67 153 1,20 0,66 0

GOTTINGA 497

X 0 25 5 75 10 20 30 4 50 60 70 80 90 100
Y, 3,70 7,25 8770 9,75 10,6 12,65 1340 13,1 12,25 19,7 8,65 610 320 0
Y, 370 145 0,75 035 0,15 0,10 0,70 145 210 240 235 2 125 0




AT

BENEDEK. 6356

X 0 25 5 15 10 2 30 4 5 6 7 8 90 100
Y, 070 34 455565 653 855 9,15 896 823 T.10 575 4,08 223 022
Y, 070 015 042 0,78 112 245 325 357 3,65 350 30 222 L19 0
BENEDEK 8356
X 0 25 5 75 10 20 30 4 50 60 70 8 90 100
Y, 111 415 58 708 8 997 1037 991 888 75 59 42 232 033
Y, 111 003 003 025 05 1,87 27 3,05 298 2,67 222 162 080 0
GOTTINGA 123-G
X 0 25 5 75 10 20 30 4 50 60 70 8 90 100
Y, 10 36 49 58 66 84 90 90 85 76 62 44 23 02
Y, 10 02 06 11 16 28 36 36 32 26 20 13 07 0
GOLDBERG G. 5
X 0 25 5 75 10 20 30 40 50 60 70 8 90 100
Y, 167 5 67 83 96 127 13 125 117 10 82 58 33 0
Y, 1,67 0 043 08 125 25 33 33 32 29 25 2 08 0
AUTOSTABILI
FIFFEL 32
X 0 25 5 75 10 20 % 40 50 60 70 80 90 100
Y, 1 152 298 402 533 732 793,727 587 445 3,33 233 153 1,00
Y, 1 043 002 043 067 226 2,93 2,74 2,00 113 053 027 000 0,33
BROGG. 55509
X 0 25 5 75 10 2 30 40 50 60 70 8 90 100
Y, 0 35 52 63 73 93 93 83 66 45 27 11 03 0
Y, 0 12 .12 1,0 08 01 04 02 04 12 19 22 20 0




Cap. IV.

UTENSILI E MATERIALI

Come tutti gli altri costruttori anche I’aeromodellista abbisogna
di un piccolo laboratorio, completo di tutti gli attrezzi necessari per
la costruzione dei modelli volanti.

Alcuni di essi sono strettamente indispensabili, nel senso che non
possono essere sostituiti, aliri invece possono benissimo essere rim-
piazzati con accorgimenti pratici e mezzi di fortuna, Molti utensili
sono di nso immediato, sono cio® indispensabili fin dalla prima costru-
zione, altri invece polranno essere acquistali in seguito, come ecomple-
tamento della propria attrezzatura. Il gruppo di utensili base per
le costruzioni aeromodellistiche & costituito dal traforo (archetto
assicella con strettoio, trapanino) e da pochi altri; si potranno poi
provvedere tutti i rimanenti in base ad un criterio di scelta dettato dal
senere di costruzioni che ogni aeromodellista effettuerd, dalla lore
crescente difficoltd, e.. dalle proprie disponibilita finanziarie,

Prima di elencare gli attrezzi per ordine d’importanza e di deseri-
verne l'uso, mi sia permessa una breve parentesi. Innanzi tutto &
meglio che gli utensili siano tutti

di ottima qualith: si evitera di =

doverli rinnovare eniro un breve 5
tempo e la spesa, anche se ini-

zialmente sensibile, sard unica. E

pure buona cosa che al termine

di ogni lavoro gli attrezzi, accu-

ratamente puliti, vengano legger-
mente oleati e conservati in luogo
asciutto, in modo da preservarli
dalla ruggine. Gli utensili piu ne-
cessari e di wso piu frequente si
possono tenere in una cassettina
portatile, utilissima per le prove

dei modelli ed indispensabile sui
campi di volo. Fig. 1
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Molto pratica ed economica si & rivelata quella indicata in
figura 1, realizzata in pioppo o in altro maieriale leggero oppure in
compensato da 5.7 mm. II suo scopo & quello di contenere tutti gli
attrezzi che effettivamente sono indispensabili per 'assistenza di mo-
tori e modelli durante le prove e per le riparazioni piii urgenti. Se il
trapano per caricare le matasse & di piccolo ingombro vi pud essere
contenuto, ma se le sue dimensioni sono maggiori & logico che deve
essere trasportato a parte. Le dimensioni possono essere per es. di
em. 28 x 40 x 10, certo non assolute ma soltanto indicative perche
ognuno pud variarle a piacere secondo il numero di utensili e la loro
mole. Il coperchio pud essere a doppio fondo, ed in tal modo permette
la sistemazione della carta per la copertura, preservandola dall’untura
della miscela e dal logoramento per contatto con gli utensili.

Nello scomparto contrassegnato col N. 1 si possono tenere le eli-
che, le lime e gli utensili pitt lunghi, unitamente a pezzi di listelli e ta-
volette di balsa, con pennelli o simili. Nel N. 2 pud essere sistemata la
batteria e relativi fili per la messa in moto dei motori. Nel N. 3, in
opportune scatolette, possono trovar posto tutli gli accessori per mo-
tori, quali lo sterling, bulloneini, imbuto, bambagia per filtro, glow di
ricambio e cosi pure lamette ed anelli elastici. Nel N. 4, con gli altri
allrezzi pitt minuli, si possono sistemare i boecettini per collante e
vernici e la bobina dei eavi d’acciaio per telecomandati. Quest’ultima
pud essere fissata anche contro il fondo del coperchio, magari con una
legatura elastica che la assieuri a qualche chiodino. Ed infine nel
N. 5 si pud collocare il recipiente (boccetta o lattina) della miseela.

Per impedire che gli attrezzi ed i boceettini subiscano shallotta-
menti durante il trasporto torna comodo mettere qualche pannolino
di stoffa, utilissimo per pulirsi le mani ¢ per asciugare i motori dopo
il funzionamento.

UTENSILI

Archetto da traforo con seghetti per legno e metalli.

Assicella con strettoio.

Trapanino ad elica con punte lanceolate.

Trapanino a mano con mandrino autocenirante per punte elicoidali,
e relative punte di diametro crescente fino a 5 mm.

Tagliabalsa con lame di ricambio, unghietta e sgorbia.

Lime per metalli piatte e rotonde, di piccole dimensioni.

Raspe da legno per sagomare i blocchetti delle eliche.

Pinze a punte piatte e rotonde.

Tronchesino per filo d’acciaio.

Morsa da banco.
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Saldatore elettrico con stagno e pasta disossidante.
Carta vetro tipo 00-1-2-3.
Pennello per verniciatura e finitura.

A questi qui elencati se ne possono aggiungere altri facilmente
reperibili in ogni casa, come spilli, lamette da barba, pinzette da
biancheria. A proposito di queste ultime & utile far osservare che con
opportune modificazioni del naso si possono ottenere ottimi fermagli
di uso quasi universale che non mancheranno di farsi notare in ogni
evenienza per la loro praticita (fig. 2).

Un utensile economico
di facile approntamento e
che serve per ricavare listelli
di balsa dalle tavolette & co-
stituito dalla trafila illustra-
ta nella fig. 3; variando lo
spessore e la distanza delle
due guide si possono ottenere
listelli delle misure deside-
rate. Per ricavare, per esem-
pio, listelli di sezione qua-
drata 3x3, si fa passare una
tavoletta di 3 mm. tra due
guide distanti 3 mm. e in
cui la lama & rialzata di
3 mm. sul piano d’appoggio
delle guide. E consigliabile
disporre obliquamente la
lama (una comune lametta
da barba dimezzata) per fa-
cilitare la capacita di taglio.
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Nelle scuole di aeromodellismo e nei laboratori meglio forniti &
facile trovare un’attrezzatura piti completa dotata di moderne mac-
chine elettriche, quali il seghetto a vibrazione e lelettrocasco.

I1 primo (fig. 4), che funziona con corrente a tensione comune,
utilizza ’effetto elettromagnetico della corrente elettrica. Il supporto
inferiore del seghetto si magnetizza per induzione e viene attirato
verso il basso; cessando I’azione magnetica, una molla (supporto supe-
riore del seghetto) riporta il seghetto verso 1’alto: si determina cosi
un moto oscillatorio utilissimo agli effetti del taglio.

Fig. 4 Fig. 5

L’elettroutensile Casco (fig. 5) & invece costituito da un motorino
elettrico incorporato nel blocco principale e pud trascinare in rota-
zione i vari tipi di punte e utensili intercambiabili, offrendo cosi la
possibilita di molteplici lavorazioni.

MATERIALIL

Le moderne tendenze costruttive, nella loro continua ricerca di
una generale semplicita e leggerezza, hanno livellato quanto di com-
plesso esisteva a scapito di questi elementi; & quindi logico che i mate-
riali impiegati in aeromodellismo si siano ridotti ai pochi fondamen-
tali, tralasciando buona parte di quelli elencati in lunga serie nei trat--
tati di aeromodellismo ormai sorpassati.

Dopo questa premessa pense che mi sia lecito dire che i modelli
volanti d’oggi hanno in massima parte un solo coslituente: il balsa,
impiegato addirittura’ esclusivamente nelle costruzioni «tuito balsa ».

Gli altri materiali vanno via via assumendo un ruolo di contorno,
mentre il loro impiego si va gradualmente limitando e si riduce ai
soli elementi di forza delle strutture.
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Legni leggeri.

Balsa: legno di uso quasi generale in tulle le costruzioni aeromodelli-
stiche e tipico delle foreste equatoriali dell’America Centro-Meri-
dionale. Esportato nelle principali nazioni dalle ditte specializzate
viene lavorato con macchine e procedimenti speeiali che ne ricavano
tavolette levigatissime di spessori varianti tra 0,8 mm. e 12 mm,

listelli di tutti i tipi e forme e

blocchetti di varie sezioni. La

lunghezza massima delle pez-

zature ¢ standard in tutto il

mondo ed & massima di 90 cm,

come pure la larghezza mas-
sima che & di 10 em.

Balsg duro: di colore bruno
chiaro con striature caratteri-
stiche (fiz. 6@), adatto per
longheroni- di modelli di me-
die dimensioni, e per listelli
di forza di fusoliere.

Balsa medio: di colore rosa
chiaro, con righette longitu-
dinali nel senso della massima
resistenza nelle fibbre (fig. 6 b),
normalmente unsato per centine
e per rivestimenti, oltreché per
impiego generale.

Balsa tenero: quasi bianco e mol-
to morbido, con leggerissima
pigmentatura (fig. 6c¢), usato
quasi esclusivamente per riem-
pimenti.

Fig. 6

Legni pesanti,

Betulla: ¢ solo usato sotto forma di compensaio, coatituito da tre o
pitr strati d’impiallacciatura incollati e pressati. I due strati esterni
hanno le fibre parallele mentre quelle dello strato interno sono
ad esse diagonali. Proprio a quesla disposizione particolare degli

strati si deve la buona robustezza del legno, specialmente nel verso
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delle fibre esterne. Il suo impiego & limitato alle centine d’attacco
ed alle ordinate di forza, oltre ad elementi che richiedono una
particolare robustezza.

Cirmolo: & facilmente lavorabile data la compattezza delle fibre ma
molto spesso & ricco di nodi. Presenta una buona elasticita ed
un’ottima robustezza all’urto per cui viene impiegato per eliche
di modelli ad elastico, per musoni di veleggiatori e per ruote di
modelli leggeri.

Pioppo: il suo impiego & limitato ai tondini che, di vario diametro,
vengono ancora usati come bhordo d’entrata e longheroncini di
rinforzo,

Tiglio: usato per listelli, correntini, specialmente per longheroni e
bordi d’uscita triangolari. Dal tiglio vengono pure ricavate le
ruote per telecontrollati,

Metalli.

Acciaio: in filo trecciato di pochi decimi di mm. di sezione (0,2-0,3-
0,4-0,5), viene usato per i cavi di controllo di modelli telecoman-
dati; in filo armonico raddrizzato di maggior sezione (fino a
3 mm.) viene usato per gambe di carrelli.

Alluminio: in lastre sottili viene usato per carenature di motori. In
lega con 1’acciaio forma il duralluminio, 1’avional, ’electron, che
in fogli di spessore massimo di 2 mm. vengono usati per le baio-
nette alari e le squadrette di comando per gli U. Control. Sotto
forma di profilato di 3-4 mm, di sezione viene usato per spinotti
alari e spinotti reggimatassa.

Ottone: sotto forma.di lamierino sottile e di tubetto viene adoperato
per la costruzione di serbatoi per modelli a motore.

Piombo: in pallini e piastrine costituisce una zavorra di ottimo im-
piego per il centraggio di ogni tipo di modelli.

Stagno: unito al piombo costituisce la nota lega utilissima per le
saldature di ogni genere.

Colie.

Collante cellulosico: & fondamentalmente costituito da celluloide
sciolta in acetone ma nei tipi commerciali (Cement, Britfix e colle
similari in tubetti) alla celluloide sono unite resine facilmente
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solubili che aumentano il potere fissante. E praticamente insen-
sibile agli agenti atmosferici e di essiccamento quasi immediato;
appunto per queslo viene largamente usato per incollare le strut-
ture e per fissare, tendere ed impermeabilizzare il rivestimento. Si
pud acquistare direttamente dai rivenditori di articoli aeromodelli-
stiei, ma in caso di necessiti puo essere economicamente fabbricato
in casa sciogliendo celluloide pura in acetone. Quest’ultima & facil-
mente reperibile a basso prezzo sotlo forma di ritagli, oppure uti-
lizzando portatessere o pellicola cinematografica liberata dall’e-
mulsione mediante immersione in aequa bollente e soda. Non si
posson dar ricette perche ognuno pud dosare i componenti in modo
da ottenere collante pit denso o piit dilnito a seconda dei casi, Se il
collante tende ad imbianchire, all’acetone si aggiungono in minime
quantita acetato d’amile e acido acetico oppure qualche tavoletta
o pallina di canfora. Essica facilmente a causa dell’evaporamento
dell’acetone e deve pereid essere conservato in recipienti a buona
chiusura. Di ottimo impiego e sicuro rendimento si & dimostrato
il Cement (americano) reperibile presso tutte e Ditte specializzate.

Colla alla coccoina: & la comune colla bianca da ufficio che si puo

ugare per incollare la carta alle strutture. Si diluisece con acqua
tiepida. Dopo l'incollatura non presenta macchie sulla carta quali
‘avece sono lasciate in modo ben visibile dalla gomma arabica; dal
punto di vista estetico & quindi da preferirsi.

Carte e tessull.

Super Avio: si trova in commercio bianca o gialla in rotoli di 30 em.

d’altezza, venduta anche con nomi diversi. Si applica alle strutture
incollandola con la eoccoina, Per tenderla occorre inumidirla con
acqua indi verniciarla con CEMENT diluito e a finire con Nitro-
cellulosa trasparente o colorata.

Modelspan: & una carla speciale di fabbricazione estera, viscida al

tatto, eon le fibre poeco ravvicinate in modo da erveare una tessi-
tura quasi trasparente. Bianca o colorata pud essere di due tipi,
leggera o pesante, a seconda delle dimensioni e del tipo di modello
da ricoprire. Viene applicata alle strutture, tirata ed impermeabi-
lizzata eselusivamente con collante cellulosico, Al termine di queste
operazioni si pud dire che la carta abbia fornito un’impaleatura
alle successive mani di collante che hanno formato una lamina di
celluloide perfettamente impermeabilizzata agli agenti atmosferici.
£ molto resistente ed & universalmente adoperata per la ricopertura
dei modelli per la sua praticita e prontezza di messa in opera.
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Seta: viene gradualmente sostituita dalla Modelspan ma & ancora di
uso abbastanza comune per ricoprire fusoliere di motomodelli e
veleggiatori, L’applicazione alle strutture e I’impermeabilizzazione
viene fatta con collante cellulosico.

Jap Tissue: scarsamente trasparente e quasi giallognola & una varieta
della Modelspan ma molto piu leggera e tirandosi esercita una
minor tensione sulle strutture. Il suo impiego & riservato special-
mente ai modelli Wakefield in cui I’ossatura sarebbe deformata dal-
I’eccessiva tensione della Modelspan normale.

Microfilm: leggerissimo e molto trasparente viene usato esclusiva-
mente per la ricopertura di ali e timoni di modelli da sala.

Oltre ai tipi qui riportati, in America le ricoperture vengono fatte
anche con alire carte, quali la Skysail, China Silk ed il Nylon, il cui
metodo di applicazione non si discosta molto da quello comunemente
usato per la Modelspan.

Vernici,

Nitrocellulosa: trasparente ed in svariati colori, la vernice alla Nitro
& la piti usata perché & di pronto essiccamento ed impermeabilizza
stabilmente la carta. Poiché la cellulosa, sua costituente, viene con
facilita intaccata dall’alcool metilico, essa deve essere protetta con
qualche mano di antimiscela. Si diluisce con solvente nitro ed ace-
tone ed & conosciuta sotto il nome di Nitrolux.

Antimiscela: & una vernice trasparente che lucida la carta preservan-
dola dall’azione delle miscele dei motori ad incandescenza. Costi-
tuisce pure un ottimo impermeabilizzante che conferisce alla rico-
pertura un’elevata resistenza. In commercio & conosciuta come
Antim ed altri svariati nomi.

Gomma,

Sotto forma di fetuccia di sezione 1x3 mm. o 1x6 mm. serve
per confezionare matasse elastiche o per legature. In anelli elastici
di gomma scelta serve per matasse di modelli da sala; se invece la
gomma & comune viene usata per legature e per il fissaggio delle varie
parti dei modelli.

Accessori.

Al termine di quest’elenco non pud mancare un accenno agli acces-
sori che rappresentano il completamento dell’atirezzatura aeromo-
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dellistica; essi non possono essere compresi tra gli utensili e mate-
riali veri e proprii ma sono di use indispensabile.

Cavo di refe o di Nylon (50 m.) con bandierina in tessuto colorato e
anello di metallo per il traino dei modelli veleggiatori.

Gancio per trapano per il caricamento della matassa dei modelli ad
elastico.

Lubrificante per matasse (glicerina, olio di ricino o simili).
Bulloncini per fissaggio del motore alle longherine.
Imbuto con prolunga per riempire i serbhatoi.

Sterling, tubetto sintetico per il travaso della miscela dal serbatoio
al motore, in vari diamelri.

Recipiente graduato per la preparazione della miscela.
Batteria da 1,5 volt per I’avviamento dei motori ad incandescenza.

Cavi daccigio da 0,2-03 mm. con manopola per comando degli U.
Control.

Una o due chiavi oppure un’unica chiave inglese per stringere i dadi
fermaelica dei motori.

Cassone in legno per il trasporto dei modelli, resistente agli urti e
con superfici esterne piane, tale da poter servire come piano di
montaggio per eventuali riparazioni sui campi di gara. Le sue
Jimensioni saranno determinate dalla mole dei modelli ma spe-
cialmente in lunghezza conviene limitarsi al minimo indispensa-
bile per non incorrere in eccessive spese di spedizione o di trasporto

Aesomodellisti

PER TUTTI' | VOSTRI INCOLLAGGI
USATE SOLO ED UNICAMENTE IL

CE:MUEIN:

LA COLLA DEL MODELLISTA
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Cap, V.
GENERALITA® SULLA COSTRUZIONE

Prima di passare alla descrizione particolareggiata dei vari si-
stemi in uso nelle costruzioni aeromodellistiche, sento la necessita
di premettere alcune considerazioni che non mancheranno di interes-
sare chi si appresta a progettare ed a costruire « modernamente 5.

Ho voluto usare questa parola per sottolineare un fatto fonda-
mentale: dopo una graduale evoluzione attraverso stadi di passaggio
quali quello del compensato e del tranciato, le preferenze dei costrut-
tori si sono decisamente orientate verso le costruzioni «tuito balsa>.
che ai pregi della leggerezza e nello stesso tempo della robustezza,
associano un carattere di estrema praticita,

La morbidezza del legno esige un solo attrezzo: il tagliabalsa, che
in caso di assoluta necessitd pud essere sostituito dalle comuni lamette
da barba; abbisogna di poca mano d’opera in quanto pochi colpi di
cartavetro bastano per rifinire completamente il pezzo ed in caso di
rottura l’elemento di balsa pud essere facilmente riparato o addirit-
tura sostituito.

Nel termine « moderno » bisogna poi vedere anche il significato
di indipendente poiché ’aeromodellismo ha ormai dei metodi costrut-
tivi che si sono concretizzati in composizioni strutturali ben defi-
nite, a volte diverse da quelle che si usano sui veri velivoli,

L’esperienza che, come si sa, & la miglior giustiziera di quanto
¢ inutile e superfluo, ha eliminato certi particolari costruttivi e di
progetto su cui i nostri predecessori poggiavano le speranze di ogni
successo, riducendo il progetto e la costruzione di un modello volante
ad un quadrinomio basilare: semplicita, praticita, leggerezza e per-
fezione nei particolari e nella rifinitura.

I evidente la diversita tra le costruzioni odierne e quelle di qual-
che anno addietro, diversita che si traduce praticamente nell’estrema
semplicita di linee, di costruzione e di accessori, nella leggerezza cer-
cata in unione con la razionalita e ottenuta con la costruzione com-
pletamente in balsa e con l’impiego di motori sempre piu leggeri e
potenti. In parole diverse, si preferisce insistere maggiormente sulla
bonta della costruzione e su un perfetto centraggio che non sulla
lambiccata cura di questo o di quel particolare che in pratica assor-
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bono grammi di peso troppo preziosi senza portare un sensibile con-
tributo al rendimento generale,

Dopo queste premesse che hanno avuto |'unico scopo i orien-
tare Dallievo sul genere di costruzione piu in uso sia in Italia che
all’estero, cercherd di esaminare i sistemi d’avanguardia, quelli che
possono considerarsi come l'ultimo grido nel campo modellistico, tra-
lasciando naturalmente quanto ho ritenuto inutile ed ormai sor-
passato,

Innanzitutto & cosa ottima ed indispensabile avere il cosidetto
« piano di montaggio» (fig. 1), un comune piano in legno stagio-

Fig. 1

nato (perché sia insensibile agli agenti atmosferici e conservi intatta
la forma senza far nascere ondulazioni o svergolature), ben levigate
e di buone dimensioni (per es. 110x60 cm. di lati e 2 0o 3 em. di
spessore). Su di esso si dovra eseguire il montaggio delle strutture
e tendere la ricopertura: occorre percid che sia perfettamente piane
e privo di nodi o di asperitd di qualsiasi genere. Per impedire che il
cement, scorrendo lungo le strutture provochi delle indesiderate incol-
lature con il piano medesimo, si usa verniciarlo con smalto sintetico
oppure spalmarlo leggermente di cera, il che & sufficiente per evitare
la presa del collante.

Prima di iniziare la costruzione & necessario esaminare il disegne
in tutti i suoi particolari, leggere attentamente tutte le istruzioni
in modo da avere un’idea ben chiara di quello che si dovra eseguire
ed attenersi scrupolosamente ad esse.

In primo luogo i materiali devono essere quelli indicati dal dise-
gno, per evitare il rischio di indebalire il modello nelle sue parti
vitali con sostituzioni inadatte. Qualora perd il materiale indicato
non fosse facilmente reperibile se ne pud usare dell’altro, affine a
quello per spessore, resistenza allo sforzo e leggerezza.

I punti pitt importanti del modello quali i longheroni, le baionette
alari e gli organi di contatto con il suolo, se non possono essere rea-
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lizzati con i materiali preseritti e devono quindi essere costruili con
mezzi di adattamento, & preferibile siano robusti anche a seapito di
qualche grammo di peso. B il caso del ¢melius abundare quam defi-
cere »? Forse si, ma.. intendiamoei, «ecum grano salis!!] ».

In quanto all’approvvigionamento dei materiali per le costruzioni
di un certo impegno (modelli da gara o sperimentali), anziche usu-
fruire di materiali di provenienza qualsiasi (per es. balsa degli zat-
teroni o tondini e listelli fatti alla buona) & preferibile rivolgersi alle
ditte specializzate, che sono in grado di fornire materiale seello e
di sicuro affidamento.

Molti sono poi quelli che eredono ¢he il metodo piu shrigativo per
ricavare i vari pezzi sia quello di ritagliare il disegno ed incollarne
gli elementi sui nateriali. B un errore grossolano perché in questo
modo si rovina definitivamente il disegno ed il pit delle volte non si
ottiene il risultato sperato poiché in genere, salvo le ordinate per
la fusoliera, gli elementi da ritagliare sono tutti multipli.

Quando si deveno ricavare i vari elementi bisogna disporre i
materiali in modo da ottenere la massima robustezza possibile.

Il compensato che, secondo lo spessore, & formato da 3 o pil
dtrati uniti assieme, presenta maggior resistenza agli sforzi ed alle
sollecitazioni nel verso delle fibre dei due strati esterni (a fibre paral-
lele) ed in tal senso bisogna orientare 'asse delle centine che si
yogliono ritagliare (fig. 2). Anche per le ordinate della fusoliera eon-
viene orientare le fibre nel senso dell’asse maggiore, come & indicato

in figura.

Fig. 2

Pure il balsa presenta maggior compattezza e quindi maggior resi-
stenza nel verso indicato dall’andamento delle fibre. Le fibre del balsa
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meritano poi un particolare esame perché ci permettono di cono-
scerne la durezza e nello stesso tempo la robustezza.

A parte il fatto della differenza naturale e della diversa stagio-
natura dei vari tronchi, tagliando le tavolette tangenzialmente od
obliquamente al verso radiale del blocco si ottengono differenti com-
pattezze delle fibre con vari gradi di durezza e robustezza (fig. 3).

Tagllo parallelo al ragpio

Taglio perpendicolare al raggio

Fig. 3

Il balso tenero viene usato esclusivamente per riempimenti, rico-
perture e per tutti gli elementi dei modelli leggeri o di piccole dimen-
sioni. Il suo colore & molto chiaro, a volte quasi bianco con punteg-
giatura molto tenue e diflicilmenie individuabile; si lavora facil-
mente ma basta la minima pressione per ammaccarlo durevolmente.

Il balsa medio, pi scuro se stagionato o leggermente piu chiaro
ma sempre con striature e pigmentatura ben definite, viene indistin-
tamente usato per tutte le parti del modello, centine, bordi dell’en-
trata e di uscita, correntini per fusoliera, ecc. esclusi gli elementi
soggetti a sforzi particolari come i longheroni, le centine d’attacco
e tutte le altre che richiedono una maggior robustezza,

Caratteristico per 1’aspetto e per ’andamento delle fibre, il balsa
duro & molto compatto e di colore quasi rosso; pud comodamente
essere impiegato per la costruzione dei longheroni di modelli ad ela-
stico, motomodelli e veleggiatori di media apertura, oltreché per
modelli che distribuiscono gli sforzi e le sollecitazioni delle ali su
un bordo d’entrata ricoperto, su un secondo longherone e su un
robusto bordo d’uscita.

Se si dispone di balsa in bloechi, le tavolette dello spessore desi-
derato si possono facilmente ricavare con una comune sega a nastro
o circolare (preferibile quest’ultima perché di taglio pitt preciso e
meno soggetta a dannose vibrazioni).

Per ottenere in serie i correntini delle fusoliere di modelli medi
ci si puo servire del dispositive illustrato in fig. 3 del capitole degli
utensili, il cui funzionamento non abbisogna di ulteriori spiegazioni.

Il progetto dei modelli volanti attuali & ormai imbrigliato entro
regole stabilite che richiedono conseguentemente norme costruttive
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partlcolan, tralasciando quanto 51 riferiva alla costruzione di modelli
di dimensioni maggiori in cui si ponevano in epera ritrovati costrut-
tivi che appaiono esagerati ed inutili nel caso di modelli pia piccoli.

Confrontando i tempi di volo ottenuti nelle ultime gare con quelli

di una decina d’anni fa, & immediato notare che la differenza &
molto notevole. Dai due minuti di allora si & giunti ai normali cinque
minuti odierni, senza contare i tempi superiori divenuti peraltro
abbastanza normali. Ci¢ indica un buon progresso e le sue cause
determinanti sono parecchle- innanzitutto il' maggior rendimento di
motori e matasse, la ricerca di materiali sempre piu leggeri e I’ado-
zione di formule di gara piu precise e razionali. A questo si deve
aggiungere uno studio pit profondo dell’aerodinamica e delle sue
leggi e la ricerca di forme di miglior penetrazione, che hanno por-
tato una luce nuova sugli elementl che realmente influiscono sul-
I’efficienza di un modello volante.

Ma il merito piti grande deve forse essere riconosciuto alla buona
leggerezza ottenuta, che ha permesso di giungere a risultati un tempo
insperati. ]

Non bisogna perd dimenticare quanto sia pericoloso spingere la
ricerca della leggerezza fino a limiti troppo. anditi, poiché la robu-
stezza del modello, e quindi la sua durata, sarebbero in grave pericolo.

Un modello molto leggero pud sfruttare in miglior modo le ascen-
denze ma in condizioni atmosferiche agitate pud trovarsi soggetto
ad un cambiamento d’assetto o ad una diminuzione di portanza cau-
sati da una facile svergolatura dell’ala o degli impennaggi. Anche al
decollo, se il vento & piuttosto forte, un modello troppo leggero &
facile preda delle raffiche che a volte rendono addirittura impossi-
bile l’involo.

Un modello che durante il volo o in un atterraggio urti contro
un ostacolo pud riportare conseguenze insignificanti se ha una suf-
ficiente tobustezza, ma pud anche danneggiarsi irreparabilmente se
& troppo fragile. Specialmente durante le gare, quando si gioca il
tutto per tutto fino alla temerarietd, ¢ molto facile vedere le estre-
mitad alari di veleggiatori che si toccano durante un traino troppo
veloce o con vento impetuoso, o fusoliere di Vakefield che si disinte-
grano soito la tensione di matasse sovraccariche, o motomodelli che
si piantano nel terreno dopo un looping eseguito a pieno motore per-
che eccessiva velocita di salita ha falsato 1’incidenza del piano di
quota. Questi elementi dovrebbero bastare da soli a dare il giusto
rapporto tra leggerezza e robustezza ed a stabilire fino a qual punto
la prima sia preferibile alla seconda.

Le due doti che devono completare il corredo del costruttore sono
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la pazienza e la precisione: senza la prima non si pud giungere
alla seconda e senza di loro & irrisorio pretendere di approdare ad
alcunché di veramente soddisfacente.

Non mi dilungo in stucchevoli raccomandazioni ma non posso fare
a meno di consigliare ancora una volta il buon senso e soprattutto
la praticita, esplicati nel dimensionamento del disegno ed in una
logica disposizione degli elementi di forza, irrobustendo il modello
nei punti vitali ed alleggerendolo nelle parti di secondaria importanza.

Il compromesso piit soddisfacente tra leggerezza e robustezza si
trova a volte solo dopo una lunga serie di modelli e, molto spesso...
di scassature; ma anche le scassature, qualora se ne sappiano
ginstamente interpretare le cause, possono essere un monito prezioso
per i successi futuri.

Es e mp l'o d‘ Questo magnifico veleggiatore & stato costruito

su divegui AEROPICCOLA da un giovane aero-
p e r fe zi o n e modellista alla sua terza costruzione.
Costruite sempre su disegni AEROPICCOLA

c o s ‘ ri t t ‘ v a progeteati e rcalizzatl dai pia valenti aeromo-

dellisti italiani.
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L’ALA

La parte pitt importante del modello, in quanto assicura il so-
stentamento indispensabile per il veolo, & D’ala (detta anche cellula)
ed i suoi elementi caratteristici sono l'apertura, la cordae, V'allun-
gamento, la forma, la superficie ed il carico.

L’apertura alare & la distanza tra le due estremita dell’ala proiet-
tate su un piano orizzontale e viene misurata in centimetri. Nei
modelli attuali, progettati in base alle nuove formule, ’apertura alare
pud giungere ad un valore massimo di circa 200 cm. (modelli veleg-
giatori).

Rispetto alla mezzeria del modello ’ala si compone di due semiali
(destra e sinistra) e molto spesso con il termine ala viene impro-
priamente indicata una semiala.

La corda & la lunghezza di ogni centina che -costituisce 1’ala
e misura la distanza tra il bordo d’entrata e quello d’uscita. Se
le centine sono tutte uguali la corda & unica e l’ala si dira a corde
costante; se invece tale lunghezza & variabile si potranno distin-
guere una corda massima ed una corda minima, in genere all’at-
tacco ed all’estremita dell’ala, rispettivamente., Normalmente perd
interessa la corde media che indica la lunghezza media tra -tutte
le corde dell’ala ed il suo valore viene espresso dalla formula

It s S et 7

n
in cui li, Iz, ecc. sono le corde alari ed n & il loro numero.

Ly =

L’allungamento. ) ¢ il rapporto tra lapertura alare (L) e la
eorda media (l;) ma pud anche venir espresso come il rapporto tra
il quadrato dell’apertura e la superficie alare (S),

L L?
OIS W
I S

L=
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La forma. — Le semiali di un modello possono avere le forme piu
disparate ma le pit comuni, quelle cioé che sono normalmente usate
nelle costruzioni aeromodellistiche, sono le forme rappresentate in
fig. 1.

La piu semplice & ’ala a pianta rettangolare (fig 1 a) che con-
sente un’estrema semplicitd costruttiva, con rapidita e precisione
di lavorazione e di montaggio, dimodoché la sua minor efficienza
d’estremita viene compensata da un miglior rendimento d’insieme.

Aerodinamicamente piu efficiente ma costruttivamente piit com-
plessa, ’ala pud essere rastremata ellitticamente (fig. 1b) o linear-
mente (fig. 1c) oppure combinata da un tronco rettangolare e da
una parte rastremata ellitticamente (fig. 1d) o linearmente (fig. 1e).

7o\,

W

e
Fig. 1

E un fattore di prima importanza nel progetto dei modelli volanti
ed incide notevolmente sulle caratteristiche di efficiena dell’ala,
come gia si & detto in precedenza.

" Dire quale di esse sia la migliore non & cosa semplice perche
i pregi e i difetti aerodinamici e costruttivi si equilibrano a vicenda
stabilendo quasi un piano di paritd. Dopo le considerazioni premesse
nei capitoli precedenti per mezzo delle quali & possibile fare un
bilancio d’importanza tra i fattori in gioco per il rendimento di
un’ala, appare chiaro che a volte ai presunti vantaggi d’efficienza
sono da preferirsi quelli offerti da una maggior semplicita costrut-
tiva. E cio per ragioni tanto ovvie quanto immediate, perche le
condizioni di volo di un modello volante sono caratterizzate da un
Numero di Reynolds molto basse, diverso cioé da quelli sui quali ei
si basa per dedurre i fattori di miglior efficienza. Le dimensioni
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delle ali dei modelli volanti sono poi molto ridotte e come tali non
sono soggette agli stessi effetti disturbanti che si verificano sugli
aeroplani o sugli alianti. Si vede percid come sia poco ragionevole
sacrificare la robustezza, la semplicitd costruttiva e la leggerezza a
dei presupposti di vantata efficienza che con i mezzi a disposizione
non si & in grado di valutare e controllare effettivamente.

Confidando nella praticita degli esempi enumero i fattori piu
indicativi che depongono a favore di queste considerazioni.

Un’ala a forte allungamento & efficiente dal punto di vista aero-
dinamico ma tali vantaggi cessano se la corda alare giunge a dimen-
sioni troppo ridotte. Non sembra quindi convenienti cercare di rag-
giungere un’efficienza maggiore con un allungamento esagerato per-
ché si rischia di ridurre le corde a dimensioni minime per le quali
i vantaggi suddetti sono neutralizzati dall’inefficienza del profilo.
Un’ala a forte allungamento nella maggior parte dei casi esige un
longherone molto lungo e sottile che difficilmente rispondera ai requi-
siti di robustezza che il modello esige. Un'ala meno allungata ha
un’efficienza sensibilmente minore ma richiede anche meno elementi
costruttivi e permette I’impiego di longheroni piu robusti e nello
stesso tempo l'uso di profili piu sottili; le centine possono essere
vealizzate con maggior precisione ed & possibile rendere piii esatta-
mente il profilo, con tutti i vantaggi relativi. Non bisogna pero dimen-
ticare che l'allungamento alare favorisce la stabilita e quindi i mi-
gliori risultati complessivi si otterranno con un’ala che racchiuda
in #& un intelligente compromesso dei fatltori enunciati.

Conviene anche tener presenti i vortici marginali che aumen-
tano la resistenza dell’ala ma non si deve sopravalutare il fenomeno
dato che la velocita del modello & abbastanza bassa e quindi l’inten-
sita di tali perturbazioni & molto lieve. K buona cosa appuntire le
estremitd alari, ma attenti a non esagerare perche l'efficienza del pro-
filo nella parte terminale sarebbe sminuita. Non si deve aver paura
di spropositare affermando che nei modelli volanti, tra un’ala ad
estremita appuntite ed un’altra ad estremita tronche, tenendo pre-
senti i rispettivi svantaggi e compensi dal lato aerodinamico e costrut-
tivo, la differenza & molto lieve!

Negli alianti i vortici si combationo appuntendo le estremita ma
goprattutto diminuendo lo spessore del profilo e la sua incidenza
rispetto al vento relativo. Ecco spiegato perché le estremith alari
degli alianti e di quasi tutti gli aeroplani siano calettate a 0°; ma
la ragione non & soltanto questa. Infatti nelle posizioni critiche
d'impennata in cui l'ala sta per entrare in perdita di portanza le
estremita, calettate ad alcuni gradi in meno della parte centrale,
permettono ancora un’efficiente manovra degli alettoni per cui e pos-
sibile uscire in tempo dagli assetti pericolosi. Nei modelli volanti,
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mancando tali superfici di comando & illogico diminuire l'incidenza
delle estremita, tanto pilt che cio comporia notevoli difficolta di mon-
taggio ed in pratica si riduce ad una diminuzione di portanza.

Di uso piu pratico e reddi-
tizio sono invece gli schermi
alari, sottilissime superfici poste
all’estremita perpendicolarmente
all’asse longitudinale, di profilo
di poco maggiore a quello del-
Pultima centina (fig. 2). Tali su-
perfici impediscono la circuita- j Fig. 2
zione dei filetti fluidi dal ventre
al dorso dell’ala eliminando la formazione dei vortici marginali
e permettono cosi di conservare una corda ragionevole anche
all’estremita.

E chiaro quindi come l’ala a pianta ellittica non goda le uni-
versali preferenze soprattuito perché comporta una non comune dif-
ficolta costruttiva che si traduce in un maggior numero di c¢entine,
tutte diverse tra loro (con gli inconvenienti del ealeolo e del ricavo),
bordi d’entrata e d’uscita a curvaed una buona parte della zona
d’estremita poco efficiente per i motivi gix considerati. Percio nei
modelli volanti si stenta ad individuare la convenienza dell’ala ellit-
tica tanto piu che, come si € visto, i vantaggi da essa arrecati pos-
sono essere ottenuti anche per altra via.

L’ala a pianta rettangolare apprezzabile specialmente dal lato
costruttivo poiché permette una costruzione celere e precisa per
via delle centine tutte uguali.

Le forme ad estremitd rasiremate sono normalmente usate per
le ali a doppio diedro nelle quali Pinizio della rastremazione in
genere coineide col punto d’zumento del diedro.

In quanto al profilo si usa conservare lo stesso per tutta l’ala,
eccezion fatta per le centine d’attacco e per quelle d’estremita in
cui viene variato, Nei modelli a semiali sfilabili & necessario irro-
bustire ’ala all’attacco con la fuseliera, punto per il quale si richiede
uno spessore maggiore. Per questo motivo ed anche per diminuire la
resistenza d’interferenza che si genera nella zona di contatto dell’ala
con la fusoliera, il profilo concayo-convesso viene varialo in un piano-
convesso il quale offre una minor resistenza, La variazione perdo non
dev’essere brusca ma deve avvenire gradualmente mediante 1'uso. di
una o due centine intermedie la cui eurva ventrale da coneava (pro-
filo normale) diviene a poco a poco piana (profilo della centina d’at-
tacco) (fig. 3). Analoga variazione deve avvenire all’estremita del-
%ala, in cui il profilo diviene prima piano-convesso per evolversi poi
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in biconvesso-simmeirico. In quanto alle variazioni di profilo, se-
non devono essere improvvise non si deve neppure esagerare nel senso

Fig. 3

opposto per non correre il rischio di diminuire il rendimento del-
Pala con l’impiego troppo esteso di un profilo diverso da quello fon-
damentale.

La superficie alare & la superficie racchiusa dal contorno alare;
viene anche detta superficie portante perche & su di essa che si genera
la portanza utile al sostentamento del modello. Il suo calcolo si
effettna in modi diversi i quali perd non fanno altro che rispecchiare
i normali metodi di geometria elementare per la misura delle
superfici piane.

Un’ala a pianta regolare si puo identificare con un comune rei-
tangolo e la sua supetficie S & data dal prodotto dell’apertura L per
la corda I:

S=1L.1

Se invece 1’ala & a pianta ellittica la sua superficie puo essere

ottenuta semplicemente dal prodotio dell’apertura per la corda media:
SE==NI R

Per 1’ala rastremata linearmente.si pud adoperare lo stesso
sistema oppure calcolare la superficie in modo analogo a quello usato
per il trapezio a cui tale forma in pianta si avvicina:

L(Lmax + lmin)
2

in cui lp.; ed lnn sono rispettivamente la corda massima d’attacco
¢ la corda minima d’estremita.

Se poi 1’ala & a tronco centrale rettangolare con estremita
rastremate, oltreché coi sistemi gid enunciati la superficie puo essere
ricavata come somma della superficie del tronco cenirale e di quella
delle parti rastremate, separatamente calcolate,

Il carico alare & il rapporto tra il peso totale Q del modello e
la sua superficie portante S e viene comunemente espresso in gr.
per dmq.

She=

Q
Cnl ==

o
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Se il piano di quota & neutro e quindi a portanza nulla la super-
ficie portante & solamente quella alare, ma se il piano orizzontale
& portante tale superficie & la somma della superficic alare e di
quella del piano di quota.

LA COSTRUZIONE

(1i elementi essenziali della struttura di un’ala sono il bordo d’en-
trata, i1 longherone, le centine, il bordo d'uscila ed il terminale
(fig. 4). Un rapido esame dei singoli componenti sard vantaggioso
per illustrare la loro funzione ed indicare i diversi melodi con cui
possono essere ricavali.

TERMINAL

E
Fig. 4

11 borde d’entrata. — Nelle costruzioni meno recenti esso era cosli-
wuito da un tondino di 3-4 mm. di diametro, incastrato in un alloggio
circolare sul naso delle centine (fig. 5). Per la sua flessibilita il ton-
dino & stato molte usato come bordo dlentrata di semiali rastre-
mate ellitticamente ¢ per semiali di ogni forma, soprattutto perche
si presenla eome un elemento strutturale completamente finito. 1
tondini sono calibrati alla perfezione e non hanno bisogno di cure
particolari se non di una leggera scartavetratura per ripulirli dalle
shavature lasciate dagli utensili di lavorazione ed in via della loro
facilita di messa in opera sono stali impiegali con successo per
molto tempo. Ancora oggi non si pud dire che il loro uso sia com-
pletamente abolito quantunque le preferenze degli aeromodellisti, sol-
tomesse alle costruzioni ¢ tutto balsa», si siano orientate piuttosto
verso il bordo d’entrata in balsa. Data la difficolta di ricavare i tra-
filati di balsa, il bordo d’entrata & costituito da un listello di sezione
quadrata o rettangolare posto di spigolo o di fianco sul naso ed arro-
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tondato anteriormente. La fig. 6 fa chiaramente vedere i due tipi ed
indica col tratteggio la parte che & stata asportata per I’arrotonda-
mento. Non & raro il caso che il bordo d’attacco vero e proprio venga

Fig. 5 Fig. 6

a mancare e sia sostituito dalla copertura in balsa della parte supe-
viore del naso delle centine come & rappresentato in fig. 7. Tale
sistema & usato soprattutto nei modelli ultraleggeri (Wakefield o
simili) in cui la leggerezza delle strutture & spinta al massimo. Negli
altri modelli & preferibile adottare un robusto bordo d’entrata, otte-

Fig. 1 Fig. 8

nuto magari con il rivestimento superiore ed inferiore del naso delle
centine (fig. 8); i pochi grammi di peso in pili non sembreranno molti
di fronte alla maggior robustezza dell’ala agli urti contro gli osta-
coli ed alla sua rigidezza allo svergolamento durante il volo.

Le centine. — Sono gli elementi strutturali che costituiscono 1’os-
satura principale dell’ala e servono a mantenere il profilo. Com’s
intuitivo la loro forma & quella del profilo che devono rappresentare,
tenendo naturalmente conto degli incastri per il bordo d’entrata, il
longherone ed il borde d’uscita (fig. 9). .

In generale esse somo realizzate in balsa, di diverso spessore
secondo il tipo di modello, eccezion fatta per quelle d’attacco che
dovendo essere piti robuste sono normalmente in compensato.

°
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I metodi per ricavare le centine sono pumerosi: si pud quasi
dire che ogni aeromodellista
segue un metodo personale,
ma i piu semplici e sbriga-
tivi, sono quelli qui illu-
strati.

Per le centine in com-
pensato si tratta di rical-
carne la sagoma dal dise-
gno con carta carbone e
ritagliarle col seghetto rifi-
nendone poi i contorni con
lima e ecartavelro; invece
per le centine in balsa si
segue una tecnica partico-
lare,

Quando si vogliono ricavare le centine per un’ala rettangolare in
pianta il lavoro & gia notevolmente semplificato perché le centine sono
tutte uguali. Si ritaglia una centina in materiale resistente (com-
pensato o lamierino) e la si usa come guida: basta appoggiarla sulla
tavoletta e seguirne il contorno con il tagliabalsa. 11 lavoro & certo
un po’ lungo, ma riduce lo spreco del materiale perché & possibile
atilizzare al massimo le tavolette senza eccessivi ritagli ingervibili

(fig. 10),

Fig. 9

Fig. 10

Si pud perd operare in maniera molto pin rapida seguendo il-
metodo illustrato in fig. 11. Si ritagliano due sagomine delle cen-
tine, come gia si & visto, e tra di esse si interpongono tante liste di
balsa quante sono le centine da ricavare; stringendo il tutto con un
morsetto oppure infilando anche solo qualche spillo da una parte e




Fig. 11

dall’altra (se le liste sono poche), si sagoma con lima e cartavetro
il blocchetto cosi ottenuto fino a portare il livello delle centine a
gquello delle due sagome esterne,

Se le centine da ricavare sono quelle di una semiala rastremata
il procedimento non differisce dal precedente, tenendo perd presente
che le due sagomine di compensato devono essere simili rispettiva-
mente alla centina maggiore ed a quella minore come indica la fig. 12.
I metodo & particolarmente raccomandabile per le centine dei piani

Fig. 12
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di coda che pin facilmente hanno delle forme rastremale in pianta.
Seguendo questa via si ottiene una realizzazione celere e precisa delle
centine sia nei contorni che negli ineasiri e si evita il cruceio del
calcolo dei profili intermedi i quali vengono cosi automaticamente
determinati.

Dovendo costruire un’ala per modelli da sala o per modelli ad ela-
stico di dimensioni ridotte, le cui centine sono costituite soltanto
dal bordo dorsale del profilo, si pud procedere come in fig. 13, ser-
vendosi della solita mascherina di compensato.

Fig. 13

Differentemente da quanto si faceva in precedenza, nei tempi at-
tuali non si usa pin alleggerire le centine, prima di tutto perche la
leggerezza del balsa & gia di per se stessa soddisfacente e poi perche
lalleggerimento inciderebbe sulla robustezza del materiale a cul viene
a maneare la necessaria compallezza.

Il longherone & I’elemento strutturale che serve ad unire le cen-
tine e contribuisce in massima parte all’irrobustimento dell’ossa-
tura. La sua posizione nella struttura & all’ineirea al 30% della
corda perche la maggior parte dei profili ha il suo spessore massimo
in tal punto e rende cosi possibile 'alloggiamento di un longherone
di sufficiente sezione.

Il longherone pud essere semplice (ala monolongherone), doppio
(ala bilongherone), multiplo (ala multilongherone) o anche non
esserci affatto (ala senza longherone).

Uno dei tipi pit comuni & costituito da un listello di tiglio a
sezione rettangolare di 3 X 7,3 X 10,3 X12 mm. (fig. 14) ma nelle
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costruzioni tutto balsa anche i longheroni sono in balsa dure (pur-
ché di sezione lievemente maggiorata) specialmente quando sono im-
piegati in numero maggiore di uno e la robustezza della struttura
& assicurata anche da altri rinforzi.

Ritengo utile sorvolare sulle mnoiose considerazioni pertinenti il
calcolo della sezione del longherone anche perché la robustezza di
quelli normalmente impiegati sui modelli volanti & esuberante rispetto
agli sforzi a cul essi sono soggetti.

— 7B —

Fig. 14 Fig. 15

Oltre a quelli di sezione rettangolare pit comunemente usati ven-
gono adoperati anche dei longheroni di forma composita in balsa, del
tipo ad L diritto o rovescio, formati da una guancia sottile ¢ da un
listello di sezione quadrata o rettangolare (fig. 15). Molti costruttori
usano pure il longherone a C costituito da una guancetta e da due
listelli (fig. 16), altri invece impiegano quello ad I adatto in special
modo per ali di telecomandati da acrobazia e costituito da tre guan-
cette di almeno 12 mm. di spessore (fig. 17). Un longherone di
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tipo composito dovrebbe teoricamente avere una grande robustezza
in rapporto ad un basso peso. Dati gli attuali sistemi di costruzione
la robustezza di un’ala non viene assicurala solo dal longherone ma
i basa anche sul rivestimento dei bordi e sull’adozione di altri lon-
gheroneini supplementari. Per quanto riguarda la leggerezza, il gua-
dagno in peso in alcuni tipi praticamenle non esiste dal momento
che tali longheroni assorbono molti grammi nell’incollatura degh
elementi. Se poi si considera la precisione di lavorazione che il loro
impiego richiede e la difficolta di esecuzione degli incastri, non ci
vuol molte a capire che i longheroni piit convenienti per i modelli
da durata sono ancora quelli normali a sezione rettangolare. Quando
pero il fattore peso ha solo un’importanza relativa e quella che
conta & la robustezza strutturale, allora i longheroni composito sono
i pit utili.

Specialmente in ali di eorda abbastanza forte che richiedono 1'im-
piego di un secondo longherone posto al 609%-70% della corda, viene
molto spesso usato un tondino oppure un listello di balsa posto
allinterno della centina o affiorante inferiormente come in fig. 18.

Fig. 18 Fig. 19

Molte volte il longherone vero e proprio manca ed in sua vece
sono usati dei listelli di balsa posti alcuni sul dorso ed altri sul
ventre delle centine come & indicato in fig. 19; mi permetto perd di
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far notare come questo sistema costruttivo debba essere usato di pre-
ferenza su ali in unico pezzo perché le semiali sfilabili abbisognano
di un longherone che incorpori la casselta porta baionetta.

Questa cassetta, destinata a ricevere la baionetta di duralluminio
che realizza 'unione delle semiali tra di loro o con la fusoliera, &
formata da due listelli di tiglio o di compensato e da una guancia
di compensato incollate al longherone e formanti con questo un abi-
tacolo appunto a forma di cassetta (fig. 20). In essa la baionetta
deve entrare leggermente forzata, senza gioco, ed il collegamento al
longherone deve essere ulteriormente rinforzato con una legatura in
seta praticata tra una centina e l'altra a montaggio avvenuto e ben
incollata.

Il bordo d’uscita & rappresentato da
un listello triangolare in tiglio o balsa
di 3X10 - 3X12 mm. di sezione o anche
di dimensioni maggiori a seconda del pro Fig. 21
filo usato (fig. 21). In esso si praticano
gli incastri destinati a ricevere le corde delle centine (fig. 22) le
quali peraltro vi possono anche solo essere appoggiate contro, irro-
bustendo il contatto con uno o due fazzoletti (fig. 23). I fazzoletti,

%ﬁ‘ﬂn :

Fig. 22 Fig. 23

in balsa di opportuno spessore, sono dei triangolini di varia forma
incollati negli angoli ed hanno il compito di irrigidire il contatto tra
i vari elementi. Vengono usati non solo per 1’ala ma anche per qual-
siasi parte del modello che richieda una maggior robustezza per
resistere agli sforzi particolari a cui & soggetta.

11 bordo d’uscita viene pure realizzato con una ricopertura in balsa
semplice o doppia della coda delle centine (fig. 23) oppure con una
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Fig. 24 Fig. 25

ridotto e di una ricoper-

composizione mista di un bordo triangolare
tura superiore come & indicato in fig. 25,

Il bordo d’uscita dell’estremita di un’ala rastremala ellittica-
mente deve essere curvilineo in modo da seguirne il contorno. A
questo proposito si puo procedere in due modi, il primo dei quali con-
siste nel ritagliare il bordo da una tavoletta di balsa abbastanza larga
e tale da contenere tutta I’ampiezza della curva (fig. 26); con lima
e cartavetro si asporta il superfluo fino ad otienere una sezione trian-
golare ed il bordo puo dirsi pronto per la messa in opera.

Fig. 26

Nelle costruzioni attuali & invece molto in uso il bordo d’uscita « a
spezzali », come denominato per il fatto che & composto da elementi
rettilinei di listelli di balsa incollati tra di loro e rifilati esterna-

mente in modo da ricalcare con precisione il contorno dell’ala (fig. 27).
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Con la solita smussatura si ricava la sezione triangolare e con il taglia-
balsa si praticano gli incastri per le centine in modo perfettamente
analogo a quello che si & gia visto.

Il terminale & la parte strutturale dell’ala che ne delimita le estre-
mita e la sua forma & quanto mai varia. Nelle ali a pianta rettangolare
pud essere rappresentato da un elemento di balsa piit o meno simile
ad una centina piana incollata perpendicolarmente all’ultima centina
come si vede in fig. 28. Per le ali dei telecomandati o anche per gli altri

Fig. 28

modelli si usa ricavare il terminale da un blocchetto in balsa tenero
che viene incollato all’ultima centina e sagomato con smussatura simile
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a quella che si vede in fig. 29. Se poi si pensa che il terminale a bloe-
chetto sia troppo pesante ma non si vuol rinunciare alla comedita di
un terminale ben robusto, si pud seguire la via illustrata dalla fig. 30
in cui il terminale & realizzato con una copertura in balsa sottile appog-
giata alla centina d’estremita ¢ ad un terminale del tipo piit semplice.

Nelle ali a rastremazione ellittica il terminale & gia quasi comple-
tato dal congiungimento dei bordi d’entrata e d’uscita e pud essere
ultimato in balsa (fig. 27) e rivestito superiormente ed inferiormente
e poi sagomato come i tipi precedenti.

Il terminale pud anche benissimo essere sostituito dagli schermi
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alari, realizzati in un unico pezzo come una centina normale oppure in
due o tre strati in cui le fibbre sono state diversamente inclinate per
ottenere una maggior consistenza (fig. 32). Questa figura offre ’appi-

Fig. 32

glio per una semplice ma importante considerazione. Un’ala che ter-
mini con una sola centina corre pericolo di essere deformata dalla
copertura in tensione la quale crea degli avvallamenti nelle parti della
centina comprese tra il bordo d’entrata e il longherone e tra il longhe-
rone ed il bordo d’uscita. Per rimediare a questo inconveniente basta
dotare 1’ala di un robusto terminale, ma nel caso dell’ala munita di
schermi o in quelle dei telecomandali da acrobazia nei quali 1’ala &
molto spesso tronca, non resta che irrobustire le esiremita con due
listellini incollati tra 1’ultima e la penultima centina oppure rico-
prirne lo spazio intermedio con un sottile strato di balsa.

All’estremita dell’ala interna alla circonferenza di volo dei tele-
comandati si devono poi applicare le guide per i cavi di controllo, ma
questo particolare sara oggetto di un trattamento piu ampio nell’ap-
posito capitolo.

IL MONTAGGIO

In primo luogo si distende il ‘disegno sul piano di montaggio
fissandolo magari con qualehe puntina in modo che la sua super-
ficie mon presenti grinze, gobbe o qualsiasi altra ondulazione. Cié
posto si infilano le centine sul longherone e si mettono a posto i
bordi di entrata e di uscita ed i terminali, servendosi di elastici o
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semplicemente di spilli come & indicato in fig. 33. Dopo aver control-
lato che i vari elementi siano nella loro esatta posizione si procede ad
un leggero incollamento nei punti d’unione in modo da ottenere una

Fig. 33

specie di imbastitura tra le varie parti. A questo punto si puo togliere
la struttura del piano per un controlle pilt accurato e per scollare ed
incollare con maggior precisione le parti difettose; quando si & sicuri
che tutto & in ordine si fissa nuovamenle la struttura sul piano di
montaggio e si eseguisce V'incollatura definitiva, Lo scopo della prima
imbastitura & appunto quello di permettere la correzione dei difetti di
composizione come svergolature, incastri mal riuseiti e centine storte
o fuori luogo; per compiere queste operazioni si asporia col taglia-
balsa il eollante secco, si rimetle in posizione elemento fuori posto
e si incolla nuovamente.

Questo procedimento & il metodo base da cui si deve partire per
realizzare. qualsiasi ala di modello volante; ogni altra composizione
non & che un perfezionamento aggiunto a delle strutture che fonda-
mentalmente soon state realizzate con questo sistema, |

Per dare maggior robustezza al bordo d’entrata e per comservare
con piu fedelta il profilo evitando gli avvallamenti della ricopertura
che ne falserebbero la curva dorsale, si usa ricoprire il naso delle
centine con una lista di balsa da 1 mm. che copre la centina per il
25% o il 30% della corda, Per quest’irrobustimento & necessario pra-
ticare gli appositi incastri nelle centine, come gia si & visto; molti
aeromodellisti irrigidiscono la ricopertura delimitandola con un listello
di balsa, affiorante o no, come si vede dalle sezioni presentate in fig. 34,
listello che perd potrebbe anche essere uno di quelli usati al posto del
longherone. Quando la struttura & sufficientemente rigida per Iavve-
nuto essiccamento del collante si applica il rivestimento servendosi di
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spilli infilati all’altezza delle centine per tenerlo in loco e si procede al
suo fissaggio definitivo incollandolo dalla parte sottostante (fig. 35);
basta poi spianare con lima e cartavetro le eventuali sporgenze ed il
riveslimenlo in balsa & opera fatla. Questo sistema & molto conveniente
per i modelli da gara perché conferisce all’ala una robustezza ecce-
zionale e pud giustificare 'impiego di longheroni di sezione piu ridotta.

La realizzazione del diedro non presenta alcuna difficolta percheé
I’unico elemento che differisce da una costruzione normale & il longhe-
rone, che deve essere foggiato a gomilo con angolazione simile a quella
dell’angolo diedro che deve rappresentare. Per ottenerla si taglia il
longherone come & indicato in fig. 36 rinforzando il contatto con una
o due gnancette di compensato sotlile ben incollate ed eventunalmente
legate con seta. Al fine di ollenere una maggior precisione si consiglia
«li montare separatamente le due
parti dell’ala rifinendole quasi del
tutto e lasciando incompleto sol-
tanio il loro attacco; servendosi
.di un blocchetto di materiale qua-
lunque che da il giusto valore del
diedro, si uniscono le due parti
incollandole nel modo dovutc
‘magari con l’aggiunta di qualche
fazzoletto di rinforzo nei punti di
.giunzione del bordo d’entrata e

di quello d’uscita (fig. 37).
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L’UNIONE DELLE SEMIALI

L’ala di un modello volante pud essere in un unieo pezzo 0 Com=
posta da due semiali sfilabili, Nei modelli seuola ed in quelli di
apertura ridotta & molto usata I’ala in unico pezzo in via della sua
semplicita costrutliva, ma sui modelli da gara viene di preferenza
impiegato il tipo a semiali sfilabili perché, oltre ad una buona comeo-
dita di trasporto con minimo ingombro, ofire la possibilita di una
costruzione piu precisa e consente di variare Dincidenza di ogni
semiala durante il centraggio.

L’ala tutta d'un pezzo presenta l'unica difficolta nell’unione rigida
delle semiali che consiste essenzialmente nell’unione dei due semilon-
gheroni. La fig. 38 indica chiaramente il modo con cui si devono sago-
mare i due capi da unire e non abbisogna d’altro se non della racco-
mandazione di eseguire i tagli con la massima precisione per evilare le
sconnessioni che facilmenle possono verificarsi quando I'ala viene
sottoposta a sforzi notevoli quali sono quelli della salita sotto traino.
Per questo fatto si usa aggiungere due guancelle di compensalo a

Fig. 38

fianco del longherone ed incollarle saldamente legandole poi com
seta. Come si & gia detto a proposito del diedro, si devono costruire
separatamente le semiali ed unirle quando sono quasi ultimate, ser-
vendosi di due blocchetti simili posti ‘ad egual distanza dall’asse di
simmetria in maniera da dare la stessa inclinazione ad entrambe

(fig. 39).




I1 tratto compreso tra le due centine centrali deve essere rivestito
in balsa sia per conferire una maggior robustezza all’insieme e sia
perché, dovendo poi essere attraversato dalle legature elastiche che
uniscono I’ala alla fusoliera, una ricopertura in carta semplice sarebbe
inadatta. E dal momento che le ricoperture del genere sono frequenti
nella costruzione di un modello volante ritengo utile spendere qualche
parola in piu sull’argomento.

La ricopertura della parte inferiore, per il fatio che le centine
d’attacco hanno il ventre piano, & presto fatta perche si tratta solo
di ritagliare un pezzo di balsa con la dovuta precisione, spalmare i
bordi di collante ed inserirlo nel suo alloggiamento. Per quanto ri-
gunarda la ricopertura dorsale il procedimento & un po’ diverso ed &
rappresentato in fig. 40. Si ritagliano due liste di balsa che riproducano

la curva dorsale del profilo e si incollano alle due centine qualche mil-
limetro piu in basso (secondo lo spessore della ricopertura) a costi-
tuire un valido gradino d’appoggio. E anche meglio sostituire il bordo
d’entrata normale (se non & di sufficiente spessore) con un blocchetto
di balsa su cui viene praticato un intaglio a gradino. Giunti a questo
punto si incolla la ricopertura di balsa con ’avvertenza di disporla
con le fibre perpendicolari alle centine perché cosi pud essere piu
facilmente piegata. Il sistema ora descritio viene anche normalmente
usato per rivestire le semiali sfilabili nel tratto compreso tra la prima
e la seconda centina perché questa zona esige una maggior robustezza
sia per il volo che per le continue manipolazioni a cui le semiali sono
soggette durante le operazioni di montaggio.

Sui modelli ad ala sopraelevata le semiali sono unite tra di loro per
mezzo di una baionetta di dural di discreto spessore inclinata come
il diedro dell’ala (fig. 41), e vengono tenute assieme da una legatura
elastica che si avvolge attorno a degli spinotti affioranti dal rivesti-
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Fig. 41

mento o che ricopre della lamelle di celluloide o di lamierino che si
infilano in due o tre coppie di spinotti (fig. 42).

Tig. 42

Quando invece le semiali sono
unite tra di loro per mezzo della
fusoliera, si ricorre ad uno o due
ganci metallici fissati alla cen-
tina d’attacco i quali permet-
tono l’impiego degli anelli ela-
stici d’unione (fig. 43); ma di que-
sto si riparlera nel capitolo della
fusoliera.
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COSTRUZIONI SPECIALI

La fig. 44 illustra un procedimento costruttivo che si distacea
notevolmente da quelli considerati in quanto il profilo delle cen-
tine & dato dallo spessore dei tre longheroni ed il loro contorno &
determinato da due liste di balsa di medio spessore. La composi-

Fig. 44

zione avviene durante il montaggio in cui sono di valido aiuto gli
spilli infilati alle estremita delle liste per tenerle a posto durante
I'essiccamento del collante. E perd necessario far rilevare che questo
sistema di costruzione & possibile solo quando le centine sono profi-
late eon un piano-convesso.

Sostanzialmente non molto diverso dal precedente ¢ il metodo della
fig. 45 in cui le centine sono composte da una sottile anima di balsa
ed hanno i bordi costituiti econ due liste dello stesso materiale, Oltre
agli altri vantaggi il rivesti-
mento dei contorni delle ¢cen-
tine riduce gli avvallamenti
della ricopertura rendendo-
ne piu agevole il fissaggio;
questa soluzione diventa mol-
to comoda, seppure legger-
mente piu laboriosa, sui mo-
delli di corda piuttosto lun-
ga ed in vista della robu-
stezza che conferisce alla
struttura viene usata con di-
screta frequenza sui modelli
da gara,

Le ali dei telecomandati da velocita o dei team racers sono spesso
rivestite completamente in balsa ed il modo di procedere & simile a
quello gia analizzato per la ricopertura del bordo d’entrata; perd per
facilitare la messa in opera ci si pud servire di bordi d’entrata e
d’uscita sporgenti di qualche millimetro cosi da collimare perfetta-
mente con la ricopertura (fig, 46).

Sempre a proposito di telecomandati, i modelli di apertura ri-




Fig. 46

dotta hanno I’ala in balsa pieno ricavata da una tavoletta del do-
vuto spessore. Innanzitutto si sceglie una tavoletta priva di nodi e
di ammaccature e la si ritaglia secondo il contorno esterno dell’ala;
si calcolano quindi 1 profili destremita ed uno o due di quelli inter-
medi e si ricavano le loro dime in compensato sottile. In secondo
luogo si sagoma lo sbozzato con raspa € cartavetro fino a che il
profilo dell’ala mnon coincida con quello delle dime e si rifinisce
I’ala nel modo che si riterra piu opportuno e che sara in seguito

illustrate  (fig. 47).
I’unione delle se-
miali in balsa pieno
viene ottenuta per
mezzo di due robu-
ste baionette di com-
pensato  incastrate
ed incollate nella
zona centrale even-
tualmente rinforza-

ta con faseiatura in
seta (fig. 48).
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I pitt moderni telecomandati da velocitd hanno ’ala molto sottile
che proprio per questa sua caratteristica non pud essere realizzata a
centine ma deve esserlo con altri sistemi che per la loro singolariti
sono limitati a questi soli modelli. Il pit moderno & quello dell’ala me-
tallica il cui procedimento costruttivo & chiaramente spiegato in fig. 49.

Fig. 49

Il longherone, in unico pezzo, & in legno duro, rastremato in pianta e
spessore e con il ventre ed il dorso leggermente a curva per seguire piil
fedelmente il profile. Per I’ala vera e propria si sceglie un lamierino
d’alluminio da 3/10, si ritaglia una sagomina simile a due semiali
accostate e con una linea si segna il bordo d’attacco; indi si inizia la
piegatura servendosi per es. di una riga metallica diritta ed affilata
fino a che le due parti del lamierino non abbiano raggiunto un angolo
di 30° circa. A questo punto si continuera il lavoro curvando attenta-
mente a mano, e se si opera con cura non sara difficile ottenere il
profilo desiderato. Il bordo d’uscita & automaticamente formato dai
due lembi del lamierino che combaciano tra di loro e vengono tenuti
assieme da ribattini in alluminio da 1,5 mm. Per dare maggior robu-
stezza all’insieme e nello stesso tempo per conservare il pitt possibile
Pesattezza del profilo che in questo punto tende a schiacciarsi per la
pressione dei ribattini, si usa con successo un bordo d’uscita triango-
lare in alluminio che verra a trovarsi tra i due lembi del lamierino.
Questi ultimi saranno poi accostati e forati contemporaneamente per
non provocare svergolature ed i fori dovranno essere accuratamente
svasati in modo da accogliere perfettamente la testa dei ribattini; essi
devono essere schiacciali con la massima eura servendosi magari di un
piano metallico e facendo in modo che siano completamente annegati
nella syasatura. Ogni semiala viene fissata al longherone per mezzo
di spinotli di legno o di piceole viti a testa conica che ben combaeiano
con la svasatura dei lamierini e possono essere ulteriormente livellate
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con una leggera limatura, Il terminale puo essere ottenuto in via natu-
rale dallo stesso lamierino ma torna piti comodo ricavarlo dall’allu-
minio o dal magnesio e fissarlo alla struttura metallica con chiodini.

Le semiali dei modelli tutt’ala presentano la loro maggiore diffi-
colta costruttiva nella variazione d’incidenza che diminuisce gradual-
mente dall’altacco all’estremita, La realizzazione pratica di una tale
anomalia si effettua ponendo degli spessori sotto il bordo d’uscita
affinché 'incidenza rispetto al bordo d’entrata, sempre fisso, sia dimi-
nuita del valore richiesto. Di questo fatto bisogna tener conto anche
nel ricavare sulle centine gli incastri per il longherone, che per mag-
gior comodita possono essere circolari.

ESEMPIO DI PERFEZIONE COSTRUTTIVA:

Modello telecomandsto S. E. 5. A classe “ qualificazione,, magistralmente
costruito su disegni AEROPICCOLA - TORINO

Costruite sempre s disegnic Aevopiccola evitercte deludioni.




Cap, VII.

LA FUSOLIERA

La fusoliera & la parte del modello che assicura il collegamento
tra 1’ala e i piani di coda ed & destinata a contenere o a sostenere il
gruppo motore (matassa elastica, motore a scoppio o a reazione), gli
organi d’atterraggio ed i vari accessori e dispositivi speciali. Per
assolvere degnamente a queste funzioni deve essere rigida in maniera
da non falsare il calettamento tra ala ed impennaggi ed offrire la
minima resistenza possibile all’avanzamento; il primo punto consiglia
di non fare fusoliere troppo esili specialmente nella zona di fondo ed
il secondo esige sezioni a buona penetrazione e nello stesso tempo
di area minima.

L’area della sezione minima per qualche categoria di modelli &
stabilita dai regolamenti e per alire & invece lasciata libera. In quanto
alla seziome la fig. 1 riporta i contorni pilt comunemente usati sui

modelli attuali.

Fig. 1

La sezione meno resistente, teoricamente parlando, & quella circo-
lare la quale perd & anche la pin difficile da realizzare per la sua com-
plicatezza costruttiva. Ragionando con logica fondata su motivi reali
e non su delle fisime che risentono dei trattati di aerodinamica, sempre
ricordando la differenza di N. d. R, a cui volano i modelli e gli aero-
plani veri, si viene a concludere che la differenza di rendimento fra
le varie sezioni mastre & molto ridotta e pertando non &/ il caso di
cavillare sulle ragioni che portano alla scelta di un tipo piuttosto che
di un altro. Nella maggior parte dei easi I'opportunita della preferenza
dipende da motivi di pratica esecuzione ed & di carattere funzionale
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piuttosto che teorico; esempio eloquente sono i telecomandati dei quali
i modelli da velocita hanno di rigore la fusoliera a sezione circolare
con superficie levigatissima ed invece i modelli da acrobazia hanno
fusoliere di qualsiasi sezione fino a ridursi addirittura ad una sem-
plice tavoletta di legno o di balsa duro posto di taglio,

Nei veleggiatori sono molto usate le fusoliere a guscio ed & utile
precisare che tale preferenza non & dovuta ad un aumento di rendi-
mento rispetto a quelle ad ordinate semplici, perche la differenza &
insensibile, ma piuttosto alla maggior robustezza, compatibile con
il minimo peso, che la siruttura a guscio conferisce alla fusoliera.

11 profilo della fusoliera & quanto mai vario ed & determinato a
volte pitt da ragioni pratiche e strutturali che da esigenze aerodi-
namiche, Sta diventando abbastanza comune il conferire alla fuso-
liera una sagoma piana inferiormente e curva superiormente, che
si avvicini ad un profilo alare, in modo da sfruttare anche la por-
tanza generata dal venire della fusoliera (la sezione deve pero essere
quadrangolare o trapezoidale).

Anche la lunghezza & variabile secondo i modelli ed in questi
ultimi tempi tende ad aumentare, in special modo nei Wakefield e
nei veleggiatori in cui lo stabilizzatore, molto piccolo per aumen-
tare al massimo la superficie alare, deve essere posto ad una note-
vole distanza dal C. P. dell’ala affinché la stabilita longitudinale
sia ugualmente assicurata. Non si possono percio stabilire delle norme
perché sarebbero sempre azzardate ed imprecise, ma si consiglia di
attenersi alle formule di Prandtl per la distanza tra il C. P. dell’ala
e quello del piano di quota; una volta stabilito questo valore si di-
mensiona la parte anteriore tenendo conto della posizione del C. S. L.,
della disposizione del gruppo motopropulsore, degli accessori e de-
oli organi d’atterraggio.

Nel disegnare una fusoliera bisogna innanzitutto fissare la linea
orizzontale di mezzeria a cui devono riferirsi le incidenze delle ali e

'39 —— __hé.
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dei piani di quota ed in secondo luogo collocare nella giusta posizione
i1 C. S. L. se si vuole che il modello abbia una sufficiente stabilita
di rotta. Bisogna poi anche ricordare che il modello in pratica non
vola quasi mai all’incidenza segnata nel disegno, ma rispetto al vento
relativo si trova all’incirca nell’assetto indicato in fig. 2. In tale
posizione la fusoliera offre una resislenza passiva diseretamente vi-
dotta dalle forme a pera rovescia e poligonali ma pur sempre note-
vole. Per ovviare a questo inconveniente aleuni aeromodellisti usano
calettare ala ed impennaggi ad un’incidenza maggiore (per es. ala
4~ 6" e piano orvizzontale -+ 3') cosicché rispetto alla linea di velo
Passe di mezzeria della fusoliera risulta calettata a 0° e la vesistenza
alla corrente relativa risulta molto diminuita. Questo espediente €
particolarmente utile nelle fusoliere dei modelli ad elastico in cui
[incidenza dell’asse motore diventa automaticamente negativa senza
dover ricorrere all’inclinazione del tappo che aumenterebbe V'atirito
disperdendo la potenza fornita dalla matassa.

COSTRUZIONE E MONTAGGIO

Il metodo costruttive da usare nella realizzazione delle fusoliere
dipende dal tipo di medello e dalle doti di leggerezza e robustezza
caso per caso richieste; una volta stabilite le esigenze della propria
fusoliera si tratta di adottare il procedimento pilt appropriato sce-
gliendolo tra quelli qui deseritti.

La fusoliera a traliccio. — ¥ il genere di costruzione piit moderno
e maggiormente diffuso perché con la sua semplicita permette di
ottenere fusoliere leggerissime, molto robuste e di rapida messa in
opera. Inizialmente il traliccio & stato usato sui modelli ad elastico
perché la cavitd interna consente di alloggiare molto bene la matassa
elastica ma attualmente quasi tutti i modelli volanti hanno fusoliere
di questo genere; l’applicazione piu recente del traliccio & per i mo-
delli radiocomandati perché consente una comoda disposizione del
complesso ricevente e dei dispositivi di scappamento.

In una fusoliera costruita a traliccio si distinguono i correntini,
listelli che formano lo spigolo della struttura, ed i traversini che
ne compongono l’ossatura.

Il procedimento costruttivo & quanto mai semplice e richiede sol-
tanto un po’ di pazienza e di precisione. Disteso il disegno sul piano
di montaggio si dispongono i due correntini esterni della fiancata
seguendo il contorno della fusoliera e si infilano i traversini tagliati
con la massima precisione dopodiché si incollano saldamente i punti
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di giunziene (fig. 3). Per la messa in opera ci si aiuta con spilli e
puntine da disegno che fissano gli elementi finché il collante non sia
completamente secco.

Terminata la composizione della fiancata la si lascia riposare
fino all’essiccamento del collante; dopo qualche tempo la struttura
puo essere tolta ed il piano di montaggio & libero per la costruzione
dell’altra fiancata che viene realizzata in modo perfettamente analogo
alla prima.

La via qui indicata & la pit semplice e puod servire per le prime
costruzioni, dopo le quali la maggior parte degli aeromodellisti rea-
lizza contemporaneamente le due fiancate montandole una sull’altra
sullo stesso scalo, con la precauzione di intrapporre tra di loro un
fazzoletto di carta oleata nei punti di giunzione dei traversini con
i correntini affinché il collante non scoli appiccicando le due strut-
ture (fig. 4).
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Quando le due fiancate sono completate si procede al loro accop-
piamento, Aiutandosi con legature elastiche opportunamente collo-
cate, si incollano l’ordinata o il rinforzo anteriore, 1’estremity poste-
riore ed i traversini nel punto di larghezza massima completando
poi la struttura con il piazzamento di tutti gli altri elementi (fig. 5).
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Terminata la struttura, almeno nelle sue linee fondamentali, &
consigliabile ripassare le giunzioni con qualche goccia di collante in
modo da rinforzare le incollature.

Giunti a questo punto si potrd iniziare I’applicazione di contro-
ventature e rlnforz1, ricoperture parziali in balsa, attacchi per car-
relli, ali ed impennaggi e dell’ allocrglamento per ingranaggi, dispo-
sitivi di determalizzazione ed accessori vari.

La costante ricerca di forme sempre pilt moderne e razionali ha
portato al traliccio moderno in cui i correntini ed i traversini anzi-
ché dai listelli in balsa pieno sono rappresentati da striscie di 1 mm.




— 04 —

di spessore e di larghezza variabile incollati e montati ad L in modo
da comporre una sezione sul tipo di quella indicata in fig. 6. Questo
sistema di traliccio ha il pregio di essere pit leggero e pil resistente
alle sollecitazioni del traliccio in balsa pieno; richiede una mag-
gior precisione di lavorazione ma in compenso & anche molto piu
leggero.

Una fusoliera quadrata posta di spigolo viene comunemente detta
«a diamante » ed & usata in special modo sui Wakefield perché con-
sente di sfruttare maggiormente la superficie portante dell’ala in
quanto la zona d’ombra con la fusoliera & di molto ridotta.

Nelle fusoliere a diamante il traliccio pud essere come quello
rappresentato in fig. 7 in cui i correntini sono costituiti da liste di

balsa di 2 mm. di spessore poste di taglio sullo spigolo ed i traver-
sini sono liste di balsa poste pure di taglio tra i correntini. Queslo
genere di traliccio richiede perd una discreta pratica in costruzioni
aeromodellistiche per cui & consigliabile piuttosto agli esperti che
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non ai principianti. Il montaggio viene facilitato disponendo una
serie di diaframmi di balsa o di cartone, snodati mediante delle cer-
niere di carta, ed infilati su un travetto di legno qualsiasi (fig. 8).
Sugli spigoli dei diaframmi si praticano degli intagli per i corren-
tini e per il resto non si tratta che di mettere a posto i traversini ed
incollarli per bene.

La fusoliera ad ordinate. — (QQuesto procedimento costruttivo, ti-
pico dell’anteguerra, sta perdendo gradualmente terreno innanzi al cre-
scente diffondersi del traliccio e soprattutto delle costruzioni tutto
balsa. La robustezza di queste fusoliere & notevole ma il loro peso
complessivo, per 'impiego delle ordinate in compensato, & piuttosto
elevato; se si aggiunge che la costruzione ¢ un po’ pin complicata,
non c¢i vuol molte a comprendere i motivi che ne consigliano 1’abhan-
dono. Si deve perd sottolineare che sui modelli a motore ed in special
modo sui telecomandali la fusoliera ad ordinate & ancora una delle
piu usate perche il fattore peso non ha la capitale importanza che
invece assume sui modelli ad elastico e sui veleggiatori da gara, e la
solidita, nel caso di violenti urti contro il terreno, deve essere la loro
dote principale.

Le ordinate sono diaframmi in compensato la cui forma rispec-
chia la sezione della fusoliera nei vari punti e servono ad unire ed
a distanziare i correntini di tiglio o di balsa che completano 1ossa-
tura. Per ricavare le ordinate non resta che ricalcarle una per una
dal disegno con un foglio di carla carbone disponendone 1’asse
maggiore lungo il senso delle fibre, e ritagliarle col seghetto. Parti-
colare attenione deve essere posta mell’esecuzione degli incastri per
I’'alloggiamento dei listelli, che devono essere precisi per non falsare
il montaggio. In generale le ordinate sono alleggerite al centiro, ecce-
zion fatta per quelle che devono sopportare sollecitazioni particolari
(ordinate portabaionette, ordinate portalongherine) o per quella che
delimita il pozzetto della zavorra nel muso dei veleggiatori. Anche
I’ordinata posta subito dietro il motore (ordinata parafiamma) non
deve essere alleggerita affinché i gas di scarico non entrino nell’in-
terno della fusohera 1mpregna;ndone le strutture.

Le ordinate vengono normalmente ricavate dal compensato sottile
in tre strati (1-1,5-2 mm.) e solo di rado sono realizzate con delle
liste di balsa incollate tra di loro. Quelle destinate ad una fusoliera
con ricopertura in carta o tessuto sono di forma poligonale e nei
loro spigoli sono praticati gli incastri dei listelli; per questo tipo
di fusoliera sono sconsigliabili le ordinate a contorno liscio, difficile
da mantenere con la ricopertura normale a meno di sacrificare altri
grammi di peso in listelli supplementarl. Le ordinate a contorno cur-
v111neo, ellittiche o «a pera», saranno invece molto utili nelle fuso-
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liere a guscio ricoperte in balsa, particolarmente usate nei veleg-
giatori da gara, nei telecomandati da velocita ed in qualche ripro-
duzione volante.

= Il montaggio delle fusoliere ad ordinate risulta di molto facili-
tato quando si dispone di due listelli piazzali sulla mezzeria perche
costituiscono uan linea di riferimento per il montaggio stesso. 1 primi
da fissare son i due listelli di mezzeria a cui si & accennato ed in
seguito si dispongono tutti gli altri, aiutandosi con spilli ed anelli
elastici per tenere a posto i listelli finche I'incollatura non sia com-
pletamente essiccata. Con un po’ di pratica il montaggio puo essere
effettuato anche a mano, senza che la cosa offra eccessiva difficolta,
ma specialmente alle prime costruzioni, se lo si crede necessario, ci
si puod servire dello scaletto a pettine illustrato in fig. 9. Il sistema

Fig. 9

& costituito da una serie di listelli di buona sezione fissati al tavelo
di montaggio in corrispondenza delle ordinate del disegno e spor-
genti sufficientemente all’infuori. Dopo aver stabilito I’asse di sim-
metria ed i punti di riferimento sui listelli, si montano i correntini
e le ordinate incollandole per bene; al termine di questo lavoro la
fusoliera pud essere staccata dallo scalo ed & pronta per la rifini-
tura, Se invece la fusoliera & a dorso piatte, come nei veleggiatori
pit semplici o nei modelli di dimensioni ridotte, il suo montaggio
pud venir effettuato direttamente sul piano di montaggio come indica
la fig. 10. :

T molto usata anche la costruzione mista a traliceio e ad ordi-
nate, in modo particolare nei motomodelli i quali hanno le ordinate

|



a reggere le longherine del motore ed a formare l'ossatura della
pinna, e tutto il resto della fusoliera a traliceio. Anche nei veleggia-
tori la fusoliera ad ordinate pud essere limitata alla parte anteriore
fino agli attacchi con I’ala dopo i quali il traliccio continua la strut-
tura fino al termine,

La fusoliera a guscio. — Questo tipo di fusoliera viene cosi deno-
minato perché il suo rivestimento in balsa coslituisce un autentico
guscio protettivo che irrobustisce la struttura. Lo scheletro & cosli-
tuito da listelli ed ordinate montati coi sistemi gia illustrati in pre-
cedenza e viene usato sui veleggiatori da gara e sui telecomandati
da velocita, modelli le eui fusoliere sono composte da ordinate ellit-
tiche o circolari, Il rivestimento in balsa deve essere scelto secondo
il tipo di fusoliera, la maggiore o minore curvatura dei suoi elementi
e la disposizione ed il numero delle ordinate e dei listelli.
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La fig. 11 rappresenta una fusoliera a guscio in cui il rivesti-
mento ¢ ottenuto incollando dei rettangolini di balsa nello spazio
compreso tra le ordinate ed i correntini e rifinendo poi con carta-
vetro e stucco fino ad ottenere una superficie perfettamente liscia e
pronta per la verniciatura.

Fig. 12

Quando & possibile si pud invece seguire il sistema illustrato in
fig. 12 in cui la fusoliera & ricoperta con strisce di balsa incollate
longitudinalmente sulla struttura, aiutandosi per la messa in opera
con degli spilli come si & gia visto per la ricopertura dell’ala, Nel
disegnare le ordinate per fusoliere di questo tipo bisogna tener pre-
sente anche lo spessore del rivestimento ai fini del caleolo esatto
dell’area di sezione massima e per tuite le altre misure in cui
questo spessore abbia importanza.

Si sorvola momentaneamente sulla rifinitura perche di essa si
avra modo di parlare dettagliatamente pit avanti.

La fusoliera scevata. — Questa fusoliera viene a volte chiamata
anche a guscio, ma in queste pagine i due tipi sono stati voluta-
mente distinti per sottolineare la diversita dei metodi che portano
alla loro costruzione. La fusoliera scavata viene di preferenza usata
sui modelli da velocita ed in qualehe veleggiatore pit moderno, Come
dice gia il nome, questo tipo di fusoliera & ricavato da un bloceo di
balsa o di legno leggero (per es. cirmolo o pioppo) sagomato ester-
namente e vuotato all’interno. Il lavoro & lungo e delicato ma ben
vale la leggerezza e la maggior finezza aerodinamica che questo tipo
di fusoliera conferisce al modello.




=

Dopo aver scelto il bloceo del materiale che dovra servire per
la costruzione (senza nodi o serepolature!) lo si divide in meta se-
condo uno dei piani di sezione della futura fusoliera, come & indi-
cato nella fig. 13. Le due parti che dovranno venire a contatto ven-
sono piallate e levigate in modo da combaeiare perfettamente
(fiz. 13 h)s in secondo luogo, con colla diluita, si incollano su di esse
due fogli di carta porosa da giornale sui quali vengono poi incollate
le due parti, ma tale adesione potrebbe essere otlenula anche con
degli spinotti di legno infissi nei due blocchetli dalla parte interna.

b) \

c)

Fig. 13 I

che poi sarh asportata. Cosi trattato il bloceo & pronlo per essere
tornito o sgrossato a mano fino ad uno stadio di rifinitura abba-
stanza avanzato (fiz. 13¢). A questo punto si possono staceare le
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due’parti e svuotarle internamente con ’aiuto di sgorbie ed unghiette
fino a lasciare le pareti sottilissime (2 o 3 mm. di spessore secondo
il tipo di legno impiegato) opportunamente rinforzate nei punti sog-
getti a sforzi maggiori (fig. 13 d).

Nei veleggiatori, una volta sistemato l’attacco delle baionette, il
pattino e gli altri accessori, le due fiancate vengono incollate defi-
nitivamente, infrapponendo magari un’anima in compensato la quale,
oltre a facilitare 'unione, conferisce un’ottima solidita all’insieme
(fig. 14). I telecomandati da velocita hanno invece bisogno di wuna

Fig. 14

fusoliera apribile che consenta una rapida ispezione al motore, al
serbatoio ed alla squadretta di comando; le due parti sono mante-
nute sfilabili unendole semplicemente con delle viti a legno o dei
bulloneini o anche semplicemente
con dei niples filettati da bici-
cletta (fig. 15). Se la fusoliera
scavata & in balsa, sarebbe con-
veniente rivestire i bordi a con-
tatto con un sottile strato di
compensato da 1 mm. per pre-
gervarli da un facile sbanda-
mento in seguito ai lavori di rifi-
Fig. 15 nitura ed all’uso.

La fusoliera a cassetta di balsa, — Il procedimento costruttivo
che prende questo nome ha avuto un rapido sviluppo soltanto in
questi ultimi anni, in special modo sui team racers e sugli U. Control
da allenamento e da acrobazia. E naturalmente un po’ piii pesante




— 101 -

del traliccio, ma conferisce al modello una robustezza grandissima ¢
lo rende capace di sopportare gli urti piin violenti senza rilevanti
conseguenze, In questa fusoliera & poi molto apprezzabile la cele-
rita di costruzione e di messa in opera e soprattutto la rapiditd e
semplicita di rifinitura.

I J??f |

4 I,_}-lﬂ

Come si vede in fig. 16, la struttura & formata da quattro tavo-
lette di balsa, di spessore notevole, incollate ira di loro e sagomate
in modo da rispettare la forma e la sezione della fusoliera. L'uso del
compensato viene richiesto soltanto per irrobustire le parti che devono
sopportare sforzi maggiori, come per es. ’ordinata che deve reggere
le longherine del motore, il supporto per la squadretta di comando e
quello per il ecarrello. Le tavolette sono unite con collante cellulo-
gico ¢ magari con degli spinotti in legno dure infissi tra l'una e
I’altra, se le dimensioni della fusoliera sono tali da consigliare un
irrobustimento supplementare. In questo tipo di fusoliera l"unione
con I’ala pud essere ottenuto molto semplicemente praticando nella
fusoliera un’apertura a profilo in cui 1’ala sard successivamente
incollata.

I modelli pinn piceoli, di qualsiasi tipo essi siano, hanno molto
spesso una fusoliera di questo genere, con pareti molto sottili unite
come si vede in fig. 17. Il sistema viene normalmente usato per fuso-
liere di sezione quadrangolare o trapezoidale e consiste nell’accop-
piamento delle fiancate gia preparate in precedenza, servendosi
magari di qualche ordinata in compensato leggero oppure disponendo
dei rinforzi in balsa lungo i bordi per facilitare I'unione. Un tal
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genere di fusoliera ha una robustezza notevole ma abbisogna ancora
di qualche rinforzo in compensato o anche in celluloide nelle zone
piu vicine alle longherine del motore, allo spinotto della matassa, al
tappo dell’elica, all’attacco per il carrello ed eventualmente anche a
quello per P’ala e per gli impennaggi. Non sono richieste rifiniture
speciali, ma nel caso che lo si desideri si potrebbe incollare sugli
spigoli una lista di Modelspan bianca o colorata: oltre ad un pia-
cevole effetto estetico la fusoliera acquisterd anche una buona rigi-
dezza torsionale,
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Fusoliere speciali. — In questo paragrafo saranno analizzate le
fusoliere di applicazione meno consueta che rientrano nel rango delle
rarita ed hanno in massima parte soltanto un interesse pratico e
sperimentale. ‘

In questi ultimi tempi, specialmente sui teleacrobatici, si & abba-
stanza diffusa la fusoliera ad assicella, rappresentata da una comune
tavoletta di balsa dure, cirmolo o pioppo, che ricaleca il profilo di
una fusoliera normale. La sua costruzione & semplicissima: smus-
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sati i contorni si praticano gli intagli per il motore (che viene mon-
tato orizzontalmente), per I’ala, per la squadretta di comando e per
i timoni. L’appoggio dell’ala viene rinforzato con una lista di com-
pensato in modo da aumentarne la superficie di contatto e la squa-
dretta di comando pud essere fissata eon un perno sfilabile che viene
tenuto in posizione dall’ala medesima (fig. 18). Sempre a proposito
di fusoliera a tavoletta, nel caso che si desideri avere ala ed impen-
naggi sulla linea di trazione del motore, si pud usare una fusoliera
di tipo solito ma sdoppiata e tenuta assieme dal motore stesso e da
alecune viti a legno dislocate lungo la fusoliera medesima (fig. 19).

Fig. 19

Se la tavoletta & in balsa, conviene rinforzarla all’attacco con il
motore con due guance di compensato sottile come rappresenta la
fig. 18, il che costituisce un utile accorgimento soprattutto perche,
stringendo il motore, le fibre del balsa si schianterebbero rovinande
definitivamente 1’attacco.

Qualche anno addietro non era cosa difficile incontrare sui campi
di gara dei veleggiatori o dei motomodelli la cui fusoliera era costi-
tuita da un tubo di alluminio che recava degli opportuni attacchi
per ali, motore e piani di eoda. Molto si & gia discusso sulla razio-
nalita e sui vantaggi di questo sistema, motivo per cui tralascio ogni
polemica anche perché le fusoliere a tubo stanno ridiventando attuali
sui veleggiatori di concezione pii moderna. Il tubo di duralluminio
pitt comunemente usato ha un diamelro esterno di 16-18 mm. con
uno spessore delle pareti di 1-1,5 mm.; 'unico problema che esso
eomporta é quello della sua inserzione nella restante struttura. Una
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via molto semplice & quella di munire lo scheletro di un cilindretto
in legno duro che va ad infilarsi nel tubo e viene ad esso fissato con
uno spinotto pure di legno (fig. 20). Per il gruppo degli impennagg;
questo & senz’altro il metodo pili pratico e sbrigative; per la fuso-
liera si pud anche seguire quello illustrato in fig. 21 in cui il Inbo

Fig. 21 Fig. 20

viene fissato ad un’ordinata con dei ribattini ed & ulteriormente sosle-
nuto dalle altre ordinate nelle guali & praticato un alloggiamento
circolare. In alcuni modelli il tubo & coslituito da un sottile strato
d’impiallacciatura ineollato intorne ad un’anima interna sfilabile e
rivestito con qualche giro di modelspan, oppure da un tondino di
faggio ben stagionato di almeno 10-12 mm. di diametro. Quest’ul-
tima soluzione pud essere applicata con suceesso soltanto quando il
hraceio di leva tra i C. P. & piu o meno normale, perché un tondino
troppo lungo non é in grado di resistere con sufficiente rigidezza alle
deformazioni che si producono durante le varie fasi del volo.

Nei telecomandati da velocita piti moderni alcune fusoliere sono
semimetalliche, formate cioé dalla parte superiore (che regge ala,
timoni e dispositivi di comando) in balsa scavato, e dalla parte infe-
riore (a eui sono applicali il molore ed il serbatoio) in metallo leg-
wero, ricavalo al tornio o per fusione oppure da un sotlile lamierine
battuto e sagomato. Non nascondo che questa via costrultiva & abba-
stanza complicata perché richiede altrezzi speciali e deve essere affian-
cata da un’abilith manuale non comune; i risnllati devono perd essere
soddisfacenti dal momento che questa tendenza sta facendo sempre
nuovi proseliti tra gli anziani del volo vincolato circolare.

PARTICOLARITA’ DELLA FUSOLIERA

L’ attacco dell’ala alla fusoliera. — L’attacco dell’ala alla fusoliera
pud ridursi ad una forma abbastanza semplice quando I'ala & in
unico pezzo e la parte superiore della fusoliera & piana; in questo
caso la fusoliera deve essere munita di due spinotti in legno duro,
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uno anteriore all’ala e l’aliro posteriore, ai quali si appoggia la lega-
tura elastica (fig. 22). Il sistema & da preferirsi tutte le volte che
se ne vede la possibilita perché, pur presentando una sufficiente rigi-
dezza all’attacco, offre un buon molleggio in caso d’urto. A volte gli

Fig. 22 5
spinotti mancano e le legature sono praticate attorno alla fusoliera
stessa, permeitendo cosi di spostare I’ala innanzi o indietro secondo
le esigenze del centraggio (fig. 23).
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La fusoliera a diamante viene leggermente modificata nella zona
d’attacco in modo da ricavare un appoggio piano o a V a cui, con
wna legatura elastica, viene fissata 'ala (inlera o a semiali sfilabili)
(fig. 24). Si pud dire che questo sia il sistema pil in uso sui Wakefield
a giudicare dall’alta percentuale di modelli sui quali si addotta questo
tipo di collegamento.

L’ala costituita da due semiali sfilabili viene unita per mezre
di baionette metalliche fissate alle ordinate (la maggior parte dei
casi) o ai longheroni delle semiali (pilt raramente). Le baionetle sono
liste di duralluminio di conveniente spessore (1 mm. per Wakefield e
modelli piceoli; 1,5 mm. per veleggiatori, motomodelli da gara e
telecomandati), sagomate con l'inclinazione del diedro, in un pezze
unico o in due e fissate mediante ribattini o bulloncini (fig. 25). Nelle

Fig. 25




— 107 —

fusoliere a traliccio per i modelli leggeri l’ordinata portabaionetta
viene inserita nella struttura rinforzandola poi con dei fazzolettini
di balsa o di compensato; in questo caso la baionetta viene soltanto
legata con un filo di refe o di seta all’ordinata ed incollata per
bene (fig. 26). Nei modelli Wakefield & molto usato il sistema della

Fig. 26

fig. 27 in cui la baionetta & in dural sottile in unico pezzo ed entra
leggermente forzata nella scanalatura del compensato e consente di
spostare 1’ala durante il centraggio.

Fig. 27

Nei veleggiatori e nei motomodelli da gara la baionetta pud essere
resa a sua volta sfilabile dalla fusoliera costruendo sull’ordinata una
cassetta rinforzata, come in fig. 28, e sagomando i due capi in modo
che combacino perfettamente tra di loro e con il triangolino d’arresto.

Nei modelli a semiali sfilabili si modifica ’attacco con la fuso-
liera praticando dei raccordi che hanno il compito di eliminare 1
vortici d’interferenza che si generano al contatto dei due elementi.
Nei tempi addietro quasi tutti i modelli avevano un attacco di que-
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1o genere, ma in quelli atiuali, data la ristrettezza della corda all’at-
tacco, questo espediente va gradatamente scomparendo e viene sosti-

Fig. 28

tuito dall’attacco diretto senza raccordi oppure dall’attacco con una
strozzatura delle semiali simile a quelle che si vedono in fig. 29. Un
huon attacco consiste in una baionetta ed in uno spinotto, in legno

—— |_— —
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I Fig- 29

duro o in alluminio, che conserva l’ecsatta ineidenza all’ala infilata
nella baionetta; lo spinotto viene indifferentemente fissato all’ala o
alla fusoliera, come si puod controllare dalle illustrazioni. L’adesione
delle semiali alla fusoliera & ottenuta mediante una legatura ela-
stica tesa tra i ganci delle centine d’ailacco, ma nei modelli piti pic-
coli & sufficiente anche solo il forzare un po’ ¢li innesti della baio-
netta e degli spinotti.

La pinna. — Uno degli espedienti di progetio normalmente usati
per avere una buona posizione del C. S. L. al fine di ottenere le
migliori caratteristiche di salita e di planata, consiste nel sopraelevare
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I’ala sulla linea di trazione del modello. Eccezion fatta per le fuso-
liere in cui la forma particolare del loro profilo & in grado di assi-
curare Peffetto desiderato, la sopraclevazione in questione viene otte-
nuta mediante 1’uso della pinna.

Le sue dimensioni devono essere stabilite in base a delle consi-
derazioni teoriche che gia sono state spiegate e che non & il caso
di ripetere; la sua forma e la sua vista frontale devono invece mirare
ad ottenere un elemento di minima resistenza, buona penetrazione
e soprattutto di grande robustezza (oltreché di basso peso, come al
solito).

Le vie di realizzazione della pinna non sono naturalmente poche,
ma quelle pili comunemente seguite possono riassumersi in alcune
composizioni fondamentali.

1l tipo piu solido & quello rappresentato in fig. 30 e consiste in una
struttura di balsa intrecciata sul prolungamento delle ordinate in
compensato della fusoliera e rivestita di un sottile strato di balsa da

1 mm. con un’eventuale ricopertura in seta. L’appoggio per I'ala e
rappresentato da una piattaforma di compensato a V il cui angolo
& uguale al diedro alare dell’attacco: da essa vengono ricavati anche
oli spinotti per il fissaggio della legatura clastica dell’ala,

Un altro tipo di pinna pud essere costruito come illustra la fig. 31
ed & costituita da un’anima in compensato di 2 o 3 mm., rinforzata
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da due pareti di balsa semiduro incollate e sagomate a profilo bicon-
vesso simmetrico. Le pinne di questo genere sono particolarmente
adatte per modelli ad elastico e per motomodelli di medie dimen-
sioni, perchd molte volte nei modelli di apertura maggiore si soneo
dimostrate di robustezza insufficiente agli urti un po’ forti.

Fig. 31

Se le semiali sono sdoppiate ¢ vengono unite mediante la baio-
netta, si pud inserire una listerella di compensato lungo la linea
d’unione dei due tratti che compongono Pappoggio dell’ala; infilan-
dosi tra le due centine d’attacco delle semiali la linguetta conserva
invariata la loro posizione ed impedisce qualsiasi oscillazione.

L’attacco per il motore. — Un altro importante problema connesse
con la costruzione della fusoliera & quello del sistema d’attacco per
il molore,

T motori con alette di fissaggio laterali permettono una grande
varieta di attacchi: di essi il pit eomodo ed il pin robusto & rap-
presentato da due longherine di legno duro di appropriata sezione
saldamente incollate alle prime ordinate della fusoliera. L'impiego
di questo sistema & molto in uso anche perché consente la rapida
rimozione del motore, assicura una sufficiente rigidita ed elimina le
vibrazioni.
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Nel caso di telecomandati da velocita con fusoliera scavata il
eastello motore pud essere ricavato direttamente dalla fusoliera mede-
sima oppure costruito in un secondo tempo riportando le due lon-
gherine sulla parete ed opportunamente rinforzandole con irrobusti-
menti ed incollature (fig. 32).

Ottimo e leggerissimo si & rivelato il castello motore in durallu-
minio, piegato come indica la fig. 33 e fissato alla prima ordinata

Fig. 32 Fig. 38

della fusoliera; 'si deve perd ricordare che 'ordinata d’attacco abbi-
sogna di qualche rinforzo in compensato per poter resistere alle vibra-
zioni del motore senza distaccarsi.

La fig. 34 mostra invece un pratico esempio di combinazione tra
longherine di legno ed alluminio, combinazione che viene usata
quando si hanno fusoliere la cui larghezza massima & uguale alla
larghezza del earter mel punto d’aitacco con le flange di fissaggio.
L'applicazione & esaurientemente illustrata dal disegno: tra la prima
e la seconda ordinata sono incastrate due longherine in legno.duro
alle quali, mediante delle viti a legno o dei bulloncini vengono fis-
sate le due longherine, in dural o in altro metallo leggero, che reg-
gono il motore. Oltreché per la sua leggerezza il sistema merita d’es-
sere notato per la sua praticitd’ in quanto consente una rapida sosti-
tuzione in caso di danneggiamento e permetie altresi di spostare il
motore qualora il centraggio lo renda necessario.

P = N v Sy S ] S——
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Nei telecomandati da acrobazia si usa applicare il motore oriz-
zontalmente praticando nella fusoliera un intaglio della stessa lar-
ghezza del carter e rinforzando poi I’attacco nel modo che gia si &
detto. Il sistema & ben visibile in molte illustrazioni del testo e non
& quindi il caso di ripeterlo.

Gran parte dei motori di cilindrata minima sono muniti di attacco
radiale e devono percid venire direttamente applicati alla prima or-
dinata della fusoliera con dei bulloncini, nel solito modo; se invece
la fusoliera & a tavoletta o di forma insolita, ¢i si pué ridurre al
tipo pilt comune con opportuni rinforzi od ordinate, per es. sul tipo
di quelli indicati in fig. 35.

I castelli motore, di qualunque genere essi siano, devono essere
solidi, eseguili con cura e ben verniciati con smalto o antimiscela
per impedire che gli spruzzi del carburante impregnino il legno facen-
dolo gonfiare e causando lo scollamento delle longherine dalle ordi-
nate, Il motore deve essere fissato al castello con dei bulloncini tor-
niti, facilmente reperibili nei negozi di ferramenta ben forniti o in
quelli di utensili di precisione, e muniti del controdade per evitare
svitamenti in seguito alle vibrazioni. Sono da scartarsi i bulloneini
di tipo pilt commerciale il cui filetto & facilmente deteriorabile e cosi
pure le viti a legno perché non sono in grado di assicurare un bhloc-
caggio sicuro,

I pulsoreattori vengono fissati alla fusoliera con dei collarini in
lamierino che abbracciano il motore all’altezza della camera di scop-
pio e nella zona terminale del tubo e sono collegate con dei bullon-
cini a due sporgenze della fusoliera (fig. 36). Le sporgenze devono
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assolutamente essere metalliche perche solo cosi possono resistere
all’altissima temperatura del pulscreattore senza rovinarsi.

Fig. 36 .

Anche i Jetex hanno un loro
[ particolare sistema di fissaggio
che consiste in una guancia me-
tallica ripiegata da cui sporgono
uno o due coppie di lamette che,
oltre a trattenere saldamente il
motore durante il funzionamento,
permettono di sfilarlo rapida-
mente per le operazioni di rifor-
nimento (fig. 37).

Tig. 37

‘ La capottina del motore. — Nei telecontrollati da velocita. nei
team racers e nelle riproduzioni volanti, la eapottina ha una funzione
di primo piano sia dal punto di vista aerodinamico che da quello este-
tico; negli altri modelli, ed in particolare in quelli da gara, la capol-
l ling viene abbandonata perché il suo impiego non si dimosira di
essénziale importanza ed il pilt delle volte costilnisce un peso inu-
tile ed un ingombro al raffreddamento del motore.
Se la capottina ha una forma arrotondata a leggera curvatura,
senza gobbe o altre rientranze particolari, pud essere ricavata da un
pezzo di lamierino d’alluminio in eui siano state praticale le aper-
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ture per la testa del motore e per
il carburante (fig. 38). Doven-
dosi invece realizzare una capot-
tina di forma speciale, del genere
di quelle usate per gli aeroplani
da turismo, conviene servirsi di
un blocchetto di balsa sagomato
esternamente secondo Ja forma
desiderata e svuotato interna-
mente in modo da lasciare sol-
Fig. 38 tanto una parte di lieve spessore
(3-4 mm.) i bordi, al solito, de-
vono essere rivestiti di com-
pensato per preservarli da ogni sfaldamento (fig. 39). Si potrebbe
anche usare del lamierino, battuto e modellato su una forma di legno
duro che rispecchia fedelmente il muso della fusoliera, e quando é
possibile resta senz’altro il metodo migliore e piut razionale per rica-
vare le capottine,

Fig. 40

Il sistema di fissaggio della capottina alla fusoliera pud essere
quanto mai vario, secondo le preferenze del costruttore, ma in ogni
caso deve essere guidato da criteri di semplicita e soprattutto di faci-
lita di rimozione in tal caso di bisogno, Le capottine metalliche possono
essere fissale con delle viti a legno che fanno presa nelle longherine
del motore o in qualche tassello di legno opportunamente incollato;
quelle di balsa invece possono essere [acilmente innestate e sfilate
col sistema della fig. 40. Le due coppie di viti @ legno, a testa piana
inferiormente, si innestano megli incavi praticati nel compensato del
bordo mentre degli spinotti di legno fissi alla capotitina si infilane
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alla prima ordinata della fusoliera (o viceversa) irrigidendo stabil-
mente 1’accoppiamento. .

I sistemi di fissaggio possono essere tutti ugualmente buoni ma
non devono difettare di precisione e di rigidezza d’incastro in maniera
da non causare lo sfilamento della capottina in volo, con conseguenze
facilmente intuibili,

Nelle capottine che coprono completamente il motore bisogna pra-
ticare l’apertura per lo scarico
diretto e quella per il suo raffred AT
damento. A proposito di quest’'ul- 7 |l . eTlrzzzl
timo & necessario ricordare che
affinché esso sia efficiente si deve
aprire una luce nella fusoliera o
inferiormente) in modo che D’aria,
avendo un libero deflusso, operi
il raffreddamento che in altro
modo sarebbe impossibile (fig. 41).

Fig. 41

I telecomandati da velocita richiedono una capottina speciale che,
oltre a riparare il motore, esercita anche la funzione di carenarlo e
cioé di diminuirne la resistenza aerodinamica; la sua sezione & quella
di un profilo biconvesso simmetrico a forte spessore. Le carenature
pitt moderne sono composte da due fiancate in compensato da 1 mm.
e da un tettuccio di balsa duro forato in modo da lasciar passare la
testa del motore che viene a sporgere leggermente all’infuori. Per
mantenere pitt facilmente la forma della carenatura ¢i si puod servire
di un diaframma di compensato di 1 mm. disposto orizzontalmente
e forato in modo da lasciar passare il cilindro del motore. Oltre al
minore ingombro le carenature a testa sporgente comnsentono una
maggiore liberta per l’avviamento del motore poiché l’elettrodo della
candelina & scoperto e pud essere in brevissimo tempo liberato dal
coccodrillo della batteria (fig. 42). A differenza di quanto puoé erro-
neamente credersi, anche le pareti interne devono essere rifinite,
stuccate e lucidate per non provocare vortici nell’aria del raffredda-
mento che scorre velocissima.

Elementi rinforzati della fusoliera. — Terminata la struttura nelle
sue parti fondamentali si procede all’applicazione dei rinforzi agli
elementi soggetti a maggiori sollecitazioni. Nei modelli a motore le
parti che abbisognano di un rinforzo supplementare sono essenzial-
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mente quelle che circondano 1’attacco del motore, della pinna, delle
ali e del carrello. Nei veleggiatori si usa anche rivestire la parte
antero-inferiore della fusoliera che diventa cosi resistente agli osta-

Fig. 42

coli incontrati nello striscio dell’atterraggio, senza logorare il rive-
stimento. Nei modelli ad elastico, olire a quelli gia menzionati, si
rendono necessari gli irrobustimenti mella parte iniziale della fuso-
liera, destinata a reggere il tappo dell’elica, ed in quella terminale.
che contiene lo spinoito reggimatassa.

Tutti gli irrobustimenti vengono operati con i soliti fazzoletti di
balsa o di compensato sagomati a triangolo o con dei listelli di balsa
disposti diagonalmente tra le ordinate o addirittura incassando delle
tavoletiine di balsa tra i correntini ed i traversini,




Cap, VIIL
GLI IMPENNAGGI

I1 gruppo degli impennaggi ha il compito di assicurare la stabi-
lita del modello ed & costituito dall’impennaggio orizzonlale (piano
di quota) e da quello verticale (deriva o timone di direziome). Gli
impennaggi possono essere in corpo unico, cioé costituenti un insieme
fisso, oppure sfilabili, per es. il verticale dall’orizzontale; molto spesso
il timone verticale & incorporato nella fusoliera di cui rappresenta
il naturale prolungamento.

Le dimensioni degli impennaggi devono essere stabilite in sede di
progetto, in base a ecriteri che mirano ad assicurare la stabilita del
modello su tutti gli assi € non ¢ quindi il caso di ripetere le consi-
derazioni che ne somo la guida perché verranno maggiormente am-
pliate a proposito dei singoli tipi di modelli. A questo proposito non
bisogna pero dimenticare che I’incidenza ecritica di una superficie
portante dipende direttamente dal suo allungamento; in altre parole
si vuol significare che una superficie a piccolo allungamento andra
in perdita di portanza ad un’incidenza apparente (riferita alla dire-
zione d’avanzamento) maggiore di una superficie simile pit allun-
gata, ossia che se un’ala con A=10 va in perdita di portanza per es.
ad un’incidenza di 8°, un’ala di uguali caratteristiche ma con A=6
pud mantenersi efficiente, senza andare in perdita, anche a 10°-12°.
Questa & una delle ragioni per cui (come del resto accade anche sugli
aeroplani veri) i piani di coda devono avere un basso allungamento
(A=4-7): cio6 favorisce la stabilita evitando che essi perdano por-
tanza prima dell’ala,

In primo luogo & necessario che gli impennaggi siano molto robusti
in modo da resistere agli urti ed alle raffiche senza variare il cen-
traggio del modello durante il volo, ma nello stesso tempo devono
essere della massima leggerezza possibile. Infatti in modello con gli
impennaggi leggeri richiede minor zavorra in prua per il centrag-
gio; talt impennaggi inoltre, avendo un momento d’inerzia molto
piccolo, non possono infrangere la fusoliera in caso d’urto e tanto-
meno danneggiarsi come invece capita sovente quando il lore peso
é un po’ forte.

8
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Le forme piit comuni per il piano orizzontale, altrimenti detto pia-
no di quota o timone di profondita, sone quelle riunite in fig. 1, e come
si vede, devono essere scelte in modo da concordare esteticamente
con la vista in pianta dell’ala. Tra le forme presentate compare anche
quella con freccia allindietro che in questi tempi viene molto usata

Fig. 1

non solo gnlle riproduzioni volanti ma anche sui modelli da gara per-
ché, pur conservando Iesatta posizione del C. P. del piano di quota,
permette di accorciare la fusoliera con un sensibile vantaggio nel
peso complessivo del modello.

Il piano orizzontale dei modelli da durata ha una struttura in
tutto simile a quella dell’ala e non credo percid necessario dilungarmi
in altre spiegazioni, dal momento che anche per quanto riguarda il
modo di ricavare gli elementi ed i diversi metodi costruttivi valgono
le stesse norme gia date in precedenza per l’ala. Per raggiungere la
leggerezza a cui si & accennato, la struttura del piano orizzontale &
monolongherone, tutta in halsa sottile, o anche senza longherone, con
il naso delle centine ricoperto in balsa tenero. Quest’ultimo proce-
dimento viene impiegato specialmente sui modelli leggeri sui quali
sono di uso abbastanza comune gli impennaggi in balsa pieno riea-
vati da una tavoletla di leggero spessore,

E’ diventata quasi un'abitudine generale il collocare il piano di
quota pitt alto o piit basso dell’ala e cio pud dipendere da esigenze
costruttive oppure dall’intendimento di disporle in una zona in cui
non vada in ombra, ossia in una posizione in cui non sia investito dai
vortici turbolenti che si distaccano dall’ala (fig. 2). Questa disposi-
zione diventa perd superflua quando il braccio di leva della fusoliera
& piuttosto lungo, perche i filetti fluidi hanno tempo a ricomporsi
prima di investire il piane di quota, oppure quando ’ala & gia solle-
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vata dalla pinna; in questi casi la posizione pitt comune del piano
orizzontale ¢ la pil vicina alla linea di mezzeria, rispetto a cui viene
calcolata I'incidenza di calettamento,

—F-
———
Fig. 2

Di particolare rilievo & I’at-
tacco del piano di quota con la
fusoliera. Oltre il caso in cni le
due struiture sono unite per
mezzo di una legatura elastica,
come ¢& indicato in fig. 3 (in tuito
simile a quella gia vista per
I’ala), uno dei metodi pitt comuni
consiste nel cosidetto attacco a
forchetta (fig.'4). L’impennaggio
orizzontale ha due guance in
compensato che formano un in-
castro perfetto con un rigonfia-
mento della fusoliera in cui &
praticato un incavo destinato a :
ricevere uno spinotto incollato nelle due guance; uno spillo, inse-
rito in una delle guance, irrigidisce il collegamento fra timone e fuso-
liera consentendo una perfetia sfilabilita per facilitare il trasporto.

L’unione tra fusoliera ed impennaggio ha poi una speciale impor-
tanza quando il modello & munito di scatto sul piano di coda come
dispositivo antitermica, nel qual caso il collegamento (sempre con-




servando D’incastro a forchetta) dovrebbe essere effettuato sul tipe
di quello presentato in fig. 5, naturalmente suscettibile di tutte le

varianti che il costruttore riterra piu opportune.

Nei modelli da durata Pattacco tra il timone di profondita e la
fusoliera & sempre mobile per consentire qualsiasi spostamento utile
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per il centraggio, ma nei telecomandali quest’unione, per ovvie ragioni
¢ mantenuta rigida incollando saldamente gli elementi tra di lore
eon una buona dose di collante cellulosico.

Un aliro notevole problema & quello dell’unione tra il piano oriz-
sontale ed il timone di direzione. Molte volte il timone di direzione
& incorporato alla fusoliera, come esaurientemente indica la fig. 43
e la sua realizzazione non racchiude alcuna difficolta costruttiva e
Vunica particolarita & rappresentata dal bordo d’uscita, che essendo
di notevole estensione (forma anche Panima della parte inferiore della
deriva), per maggiore comodita e robustezza viene realizzato in com-
pensato sottile.

Il gruppo dei timoni in corpo unico viene usato un po’ su tatti
i{ modelli da durata ed essenzialmente si riduce allo schema di fig. 6
in cui si vede come i due piani siano uniti incollando tra di lore

i rispettivi elementi della struttura ed irrobustendo il contatto con
un’appropriata ricopertura in ravolette e blocchetti di balsa tenero.
Specialmente sui Wakefield il gruppo unico dei timoni si appog
gia alla parte terminale della fusoliera costituendo un tutio sfila-
bile, come si vede in fig. 7. 1 vantaggio pratico di questa dispo-
sizione sta soprattutto nel fatto che il controllo ed il cambio della
matassa risulta molto pit agevole. Quando la matassa & carica i timoni
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non possono abbandonare la loro posizione, ma quando la tensione
della gomma diminuisce potrebbe anche verificarsi uno spostamento
in volo dannosissimo all’equilibrio ed alla vita del modello; sta
percid al costruttore realizzare um incastro ben solido in modo da
evitare ogni sorpresa poco gradita.

Se invece si desidera che il timone di direzione sia sfilabile da
quello di quota, per maggior comodita di trasports, non resta che
seguire lo schema indicato in fig. 8. In esso si vede con chiarezza che
il longherone del direzionale ed
il tondino di rinforzo si infilano
nella cassettina rettangolare e
nel foro praticati nel timone di
profondita; se Vinnesto & ben
eseguilo si pud essere sicuri che
lo sfilamento delle parti in vole
non pud avvenire,

Anche il piano orizzontale puo
essere munito di schermi d’estre-
mita dello stesso genere di quelli
applicati all’ala; il loro vantag-
gio pratico, oltre a quello aero-
dinamico gia noto, & di consen-
tire una forma rettangolare in
pianta del timone senza dover
ricorrere a terminali o ad .altre
rastremazioni che ne aumentereb-
bero inutilmente il peso.

Nei modelli dotati di carrello monogamba i due punti d’appoggio
in coda vengono ottenuti con due laminette di compensato incollate

Fig. 7
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alle centine del piano orizzontale verso la sua estremitd; in questo
caso pero la struttura deve essere sufficientemente robusta perche le
sollecitazioni generate dai bruschi atterraggi si fanno sentire sugli
appoggi con discreta intensita fino a causare persino.la rottura del-
I'impennaggio medesimo (fig. 9).
Il timone direzionale det-
to anche direzionale o de-
ri perché ad esso ¢ affidata
la stabilita di rotta, pud
assumere le forme piu di-
sparate quali sono quelle
indicate negli schemi del
testo e tutte quelle che la
vivace fantasia degli aero- Fig. 9
modellisti sara in grado di
creare. Come gia per il piano di quota, anche per il timone di direzione
la struttura & del tipo solito in quasi tutti i modelli, salve i casi
speciali che saranno esaminati piti innanzi. La disposizione di una
parte della superficie di deriva al di sotto della linea di mezzeria
della fusoliera, oltre al compito di determinare la giusta posizione
del C. S. L. assolve anche la funzione pratica di pattino di coda (spe-
cialmente sui veleggiatori e sui Wakefield) e facilita altresi il collo-
camento dei dispositivi antitermica sui modelli.
Molto spesso il timone di direzione viene sdoppiato in due derive
laterali la cui superficie complessiva ¢ uguale o di poco superiore
a quella della deriva unica (fig. 10). Senza voler protrarre la discus-
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Fig. 10

sione in noiose questioni di aerodinamica, lo sdoppiamento della
deriva pud divenire necessario qualora il direzionale unico sia inve-
stito dallo scarico del motore a reazione e comunque questo espe-
diente pud dimostrare la sua utilitad in ogni caso perché le due derive
possono fungere da schermi d’estremitd e da punti d’appoggio in
coda per il carrello monogamba.
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Fig. 14

spesso sostituitle da una cerniera unica che si estende per tutta
Pampiezza del timone e realizzata con due striscie di tela cucite a
macchina nella loro parte centrale ed incollate ai due piani nel mode
illustrato in fig. 15.

Molto soddisfacente per quanto riguarda la sicurezza di funzio-
namento e la vapidita di messa in opera & la legatura in fil di refe,

Fig. 15

praticata a cerniera semplice o a spina di pesce e rifinita con un’ulte-

riore incollatura sui fili che abbracciano il legno (fig. 16).
Naturalmente i costruttori pili esperti possono seguire alire vie,

realizzando cerniere il cui snodo & costituito da un trafilato in acciaio
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ehe si innesta in tubetti di rame fissali all’elevatore, e che trovano
applicazione solo nelle riproduzioni volanti per il certo qual senso
di realismo che conferiscono al modello.

Sempre riferendoci ai piani di quota dei telecomandati, & di
capitale importanza il braccio di comando dell’elevatore, rappresen-
tato da un elemento rettangolare fissato alla parte rmoblle del timone
di profondlta ed alla cui estremitd, mediante un occhiello circolare,
si inserisce la sharretta di controllo. Realizzato in compensato o in
lamierino di alluminio o di ottone, il braccio viene fissato all’eleva-
tore nei modi indicati in fig. 17 oppure pud essere direttamente rica-

Fig. 17

vato dal filo d’acciaio armonico che unisce le due parti del timone,
come & illustrato nella fig. 18. Anche nel caso che la parte mobile
sul piano di quota sia una sola, come in alcuni telecontrollati da
velocita, il sistema non varia di molto e viene eseguito nei modi gia
citati.

Se poi 1l braccio di comando si trova nell’interno della fusoliera
occorre praticare nelle fiancate laterali un incavo sul tipo di quello



Cap. IX,

ORGANI D’ATTERRAGGIO

Vengono cosi chiamate le parti che per prime subiscono il con-
tatto con il suolo (o con lacqua se si tratta di idromodelli) e che
banno il compito di attutire 1’urto e facilitare 1’involo. Essi sono:
il pattino per i veleggiatori, il carrello per tutti i tipi di modelli a
motore terrestri ed i galleggianti per gli idromodelli,

Il pattino. — 1 modelli veleggiatori effettuano Patterraggio stri-
sciando sul terreno con la fusogliera o meglio, con un pattino rigi-
damente collegato ad essa. Esso & normalmente ricavato dal eom-
pensato di 2-3 mm. di spessore ed oltre a portare i ganci per il
traino contribuisee in modo mnotevole ad irrobustire la parte ante-
riore della fusoliera; si incastra inferiormente nelle ordinate o nel
traliceio e costituisce I'anima del musetto per I'alloggiamento della
zavorra (fig, 1).

Il muso dei veleggiatori viene ricavato da due blocchetti di balsa
duro sagomati e scavati internamente e ben incollati al pattino

Fig. 1

ed alla prima ordinata della fusoliera che chiude il pozzetto per i
pallini di piombo e costituisce il sostegno della zavorra fissa. Verso
P’alto il pattine viene interrotto per ricavare il canale d’immissione
dei pallini, che pud essere poi chiuso, esteticamente e praticamente,
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con un ribattino d’alluminio a testa sferica, senza dover ricorrere
a spinotti sagomati o ad altri espedienti pili laboriosi e di esito forse

meno felice (fig. 2).

Fig. 2

Il gancio per il traino puod essere ricavato dal pattino stesso,
praticando delle inscnature come € indicato in fig. 3, oppure appli-

Fig. 3

cando dei ganci in acciaio armonico piegati e fissati al paitino come
risulta dalla fig. 4. Per non incorrere nel fastidio di costruire e fis-
sare molti ganci e nello stesso tempo per poter usufruire di mag-

Fig. 4 Fig. 5

gior precisione e rapiditd di spostamento secondo le condizioni atmo-
sferiche del luogo di lancio, ci si pud servire di un gancio scorre-
vole sul tipo di quello della fig. 5. Esso & composto da un pezzo di
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lamierino d’ottone piegato ad U a cui & saldato un gancio in filo
d’acciaio di 1,5 mm. ed & fissato al pattino mediante due bulloncini.
La comodita di questo dispositivo & notevole e serve a spiegare la
sua adozione quasi generale sui modelli da gara.

Il carrello. — In aeromodellismo vengono usati vari tipi di car-
relli, noti sotto nomi diversi a seconda del numero di ruote che li
compongono e della loro disposizione.

Il tipo classico di carrello bigamba, maggiormente usato nelle
costruzioni aeromodellistiche, & quello costituito da due ruote ante-
riori indipendenti ¢ da un ruotino o da un pattino in coda (fig. 6).
Molto spesso viene pure impiegato il carrello monogamba che con-
siste in una unica ruota anteriore ed in due punti d’appoggio sul
piano di quota, che normalmente sono le derive sdoppiate oppure
due pinne in compensato fissate alle centine d'estremita (fig, 7).
In questi ultimi tempi sta divenendo abbastanza di moda il carrello
triciclo composto da una ruota anteriore e da due ruote posteriori,
come indica la fig. 8.

Fig. 6 Fig. 7

Il carrello viene poi detto fisso se & solidale col modello, sgan-
ciabile se viene abbandonato a terra dopo il decollo e retrattile se
pud venir ritirato in fusoliera o nelle ali come avviene sui veri
velivoli. Un compromesso tra il fisso e lo sganciabile & rappresen-
tato dal carrello sfilabile, cosi denominato perché si comporta come
un carrello fisso, ma pud essere infilato o sfilato a piacere dalla
fusoliera,

I Wakefield ed i motomodelli sono comunemente dotati di car
rello bigamha o monogamba fisso, indifferentemente; sui telecoman-
dati si usa con maggior preferenza il bigamba, ma sulle riprodu-
sioni volanti o semiscala viene spesso usato il triciclo: in partico-
lare. sui telecontrollati da velocita il carrello & sempre sfilabile ed
abbandonabile al suolo. Il carvello retrattile trova scarse applica-
zioni sui modelli volanti a eausa della complicatezza costruttiva e
del peso piuttosto elevato dei congegni di comando.
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La disposizione del carrello sul modello & molto importante ed
e il fattore determinante della stabilita al decollo ed all’atterraggio.
Affinche la stabilita sia assicurata & necessario che la proiezione ver-
ticale del baricentro del modello cada nell’interno del poligono d’ap-
poggio, ¢he nel nostro easo & un iriangolo che ha per vertiei i punti
di contatto delle ruote con il terreno (fig, 9). Questa considerazio-
ne & fondamentale per la disposizione dei carrelli in genere e del
triciclo in particolare; attenendosi ad essa il decollo & sempre buono

e l'atterraggio & sicuro.
L
C.G.

Prima di proseguire la trattazione sul carrello torna utile ana-
lizzare i tipi di ruota attualmente pil in uso in aeromodellismo; la
fig. 10 riporta i piti comuni, ponendo sotto ogni tipo i diametri in
cui sono normalmente reperibili in commercio, Il tipo A, detto len-
ticolare, & in legno duro e viene usato sui modelli da gara soprat-
tutto per la sua forma di buona penetrazione e resistenza minima;
il tipo B, in legno pieno, pud essere adoperato su tutti i telecoman-

dati, senza alcuna distinzione. Il
tipo C & composto da un mozzo
in legno duro e da un pneumatico
fissato ad esso per mezzo della
scanalatura; per il suo molleg- f
gio, oltreché per i telecomandati
A B

Fig. 9

e le riproduzioni, & consigliabile
per i modelli radiocomandati i
quali, per la delicatezza del loro

dispositive di controllo, devrebbe- : c
ro avere degli atterraggi molto . Fig. 10
dolei Tipo A - mm. 25-30-35
olei, > B. > 15-20-25-30-35-40-45-50

» C- » 50.60
Le gambe del carrello sono in acciaio armonico di diametro varia-
bile secondo il tipo di modello (08 -1-.15-2.25.3 mm.) ed
oltre alla sufficiente rigidita assicurano anche un buon molleggio al-
Patterraggio. Per irrobustire maggiormente la gamba si usa una

9



— 134 —

controventatura, in filo di diametro minore o uguale a quello della
gamba, ad essa saldata e disposta in uno dei “modi indicati mnella
fig. 11 (anteriore, posteriore, affiancata). Questo espediente & molto

(/N

Fig. 11

usato sui modelli ad elastico, il cui carrello & in acciaio sottile, e
sui telecomandati per premunirli da scassature in caso di atterraggi
troppo violenti.

La gamba del carrello dei Wakefield, per maggior leggerezza,
viene con successo realizzata in giunco o in bambu ed alla sua estre-
mitd, in luogo delle ruote, vengono legati ed incollati degli appoggi
in acciaio armonico soitile sagomati come in ﬁg 12

L’attacco per la ruota viene esegulto nei modi indicati dalla
fig. 13 ed il fissaggio alla gamba viene operato saldando due gocce
di stagno alle ranelle disposte ai lati della ruota.

W%

Fig. 12 Fig. 13

Non & fuori luogo a questo punto parlare delle saldature e del
sistema pitt corretto per effettuarle. La saldatura normalmente usata
& quella a stagno che, purché ben eseguita, dara degli ottimi risultati.
I1 procedimento & semplicissimo. In primo luogo si puliscono per
bene le parti che devono venire a contalto, passandole con carta
vetro fine e cospargendole di un leggero strato di pasta salda; que-
st’ultima, scaldata dal saldatore, agisce da disossidante e libera le
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superfici dagli ossidi che si sono formati sul metallo al contatto
con l'aria. Quando il saldatore & ben caldo (ma non troppo!) si
scioglie lo stagno sulle parti da saldare avendo cura di non smuo-
verle; il raffreddamento & immediato e la saldatura pud dirsi
ultimata.

Se si devono saldare le controventature di carrelli particolar-
mente sollecitati & meglio legare prima gli elementi con un sottile
filo di rame, indi col saldatore molto caldo far penetrare lo stagno
nella legatura: l’'unione avra una maggior consisienza e difficilmente
cedera agli urti, per quanto forti essi siano.

Nei modelli ad elastico le controventature possono venir fissate
alla gamba principale con una legatura in fil di refe ben spalmata di
collante, risparmiando cosi il peso dello stagno ed ottenendo ugual-
mente un fissaggio di soddisfacente robustezza.

Se si vogliono saldare le ranelline senza pregiudieare il gioco
necessario alla libera rotazione delle ruote, torna utile e comodo
interporre un cartoncino tra la ruota e la ranella o tra la ruota e la
goccia di stagno fino al raffreddamento della saldatura,

In quanto poi a fissare il carrello alla fusoliera, ogni tipo di
modello ha dei metodi proprii, tutti improntati ad un’estrema sem-
plicita di realizzazione. Sui modelli ad elastico & molto in uso il

carrello sfilabile, con il quale si ottiene un ingombro minore ed una
maggior comodita di trasporto, T1 tipo della fig. 14 ha le estremita
delle gambe che si infilano nei fori di due blocchetti di legno salda-
mente incollati alla fusoliera: invece la fig. 15 illustra un altro genere
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di earrello sfilabile la cui gamba, sagomata come in fisura, va ad
infilarsi in una eassettina in compernsato rinforzata con una legatura
in seta ed incollata alla fusoliera: per impedire la fuoruscita del car-
vello basta farlo entrare un po’ forzato allargando leggermente il
clips. Questo sistema, con una casseltina debitamente rinforzata dal-
Pordinata medesima, pud venire usato anche per i telecomandati da
allenamento, avendo cura di costruire le gambe in aceigio di note-
vole seziome: una linguetta di compensato infilata nella curvatura
del clips evitera ogni sfilamento (fig. 16).

Ti carrello monogamba, per i motomodelli, viene fissato alla prima
ordinata della fusoliera legandolo robustamente con filo di rame o
anche di refe, procedimento che, come si vede, pud anche essere
seguito per altri tipi di carrelli ogniqualvolta se ne presenti la con-
venienza e Popportunita (fig. 17). Sempre a proposito di motomo-
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delli, si pud legare il carrello alle longherine del motore fissandolq
ad esse nel solito modo (fig. 18) oppure scegliendo il metodo delly
fig. 19 in cui, con opportuni e precisi incastri tra longherine. gambe
ed ordinate, si riesce a fissare saldamente il earrello senza ricorrere
a legature o ad altri sistemi pin complicati,

Adatto anche per telecomandati, il fissaggio del carrello al],
fusoliera eome in fig. 20 viene ottenuto stringendo con un bulloneing
un pezzo di lamierino sagomato che va ad infilarsi in tre tagli praticay;
nell’ordinata, dietro a cui le flange vengono poi ripiegate affinche nop
possano fnoruscire per la pressione delle gambe in atterraggio.

[
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Fig. 20 Fig. 31

Anche per i telecomandati le cose non cambiano di molto, ma al
carrello dei modelli da velocita & necessario dedicare qualche riga a
parte. Dal momento che i regolamenti consentono I'abbandono del
carrello al suolo dopo il decollo, gli aeromodellisti hanno trovato
diverse maniere di sgancio che perd possono ridursi a due tipi fon-
damentali. Il primo consta di due ruote ballon imperniate a due corte
gambe in filo d’aceiaio le quali, anziehé essere fissate alla fusoliera,
si infilano in due' alloggiamenti tubolari da cui possone wuscire con
facilita appena il modello non esercita piit il suo peso su di esse
(fig. 21), e per la sua particolare conformazione viene usalo soprat-
tutto per i telecomandati con pulsoreattore. T telecomandati da velo-
cita con motore a scoppio hanno invece bisogno di un carrello partico-
lare che possa salvaguardare 1’elica e facilitare al massimo il decollo.
A questo proposito si ricorre all’incastellatura in traliccio d’acciaio
armonico munita di tre ruote e costruita in modo simile a quella
della fig. 22. Le saldature sono del tipo a legatura in filo metallico
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e devono essere limitate al puro indispensabile per non appesantire
troppo il complesso; nella parte anteriore dell’incastellatura emer-
gono due sporgenze che impediscono al modello di staccarsi prima di
aver raggiunta la necessaria velocita. Il modello viene appoggiato
sul carrello per compiere il decollo durante il quale, modello e carreldo
fanno corpo unico; raggiunta la velocita di sostentamento, il modello
gi alza abbandonando al suolo il carrello ed atterrando poi sul ventre.

In molte riproduzioni volanti il carrello viene fissato o ai longhe-
roni alari o con legatura diretta, oppure servendosi di un sistema
simile a quello presentato in fig. 23 in cui, oltreché come in figura,
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il carrello pud essere infilato in una cassettina di compensato e
magari pud essere reso sfilabile rendendo movibile una parte del
bordo d’entrata.

Il carrello in unico pezzo presentato in fig. 24 & particolarmente

adatto per i telecomandati ed in special
modo per i team racers. L’'intero carrello
& ricavato da una lastra di dural o avio-
nal da 2 mm. piegata a caldo, come indica
la figura; un bulloncino stretto ad ogni
gamba costituisce ’asse della ruota. In
quanto al suo fissaggio in {fusoliera, si
incollano a questa una o due lamine di
compensato e ad esse si fissa il carrello
con ire o quattro bulloneini; & logico pero
che il carrello deve essere unito alla fuso-
liera durante il montaggio e non dopo,
perché sarebbe impossibile.

Dato che il carrello & un organo com-
pletamente passivo per il vole, occorre
eostruirlo in modo che risulti il piu leg-
gero possibile e di dimensioni molto ri-
dotte, per offrire la minima resistenza
all’avanzamento. Per quest’ultimo mo-
tivo o anche semplicemente per estetica
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o per ossequio alla fedelta delle riproduzioni, molto spesso gambe e
ruote sono munite di carenature. Nel pit semplice dei casi la care-
natura delle gambe & costituita da una sagoma di balsa o di compen-
sato sottile legata ed incollata alla gamba come in fig. 25, oppure si
possono incollare due liste di balsa sul compensato e sagomarle a
profilo biconvesso simmetrico. Un sistema molto usato, specialmente
sulle riproduzioni in cui la gamba del carrello & costituita da due
fili d’acciaio a V saldati tra di loro in prossimita dell’asse della
ruota ed assicurati a due ordinate della fusoliera, & quello di inter-
porre un diaframma di compensato ira la- gamba di forza e la con-
troventatura e fissarlo ad asse con una legatura in refe o anche sem-
plicemente con delle stirisce di seta ben incollate come si vede in

fig. 26.
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La carenatura delle ruote viene invece effettuata con strati di
balsa incollati, di cui quello interno deve avere all’incirca lo spessore
della ruota; umna volta sagomata con raspa e carta vetiro, non resta
che rifinirla nel modo solito e fissarla stabilmente alla carematura o
alla gamba del carrello (fig. 27).

L’appoggio in coda, per i veleggiatori ed i modelli ad elastico, &
il pitt delle volte costituito dalla forma particolare della deriva che
per ragioni di stabilita viene disposta in parte anche sotto la linea
di mezzeria della fusoliera. In molti modelli & invece rappresentato
da un ruotino applicato ad una gamba d’acciaio, mentre in aliri ¢
un semplice pattino di filo d’acciaio armonico fissato alla fusoliera
in uno dei modi illustrati dalla, fig. 28. Un particolare degno di nota

LRI

Fig. 28

& che nei team racers il pattino termina in un anello circolare che
serve per agganciare il modello e permettere la partenza simultanea
di tutti i concorrenti.

I galleggianti, — Costruttivamente parlando i galleggianti non
hanno aleunché di particolare perché la loro realizzazione pratica
pud ridursi a dei procedimenti gia visti per la fusoliera. Salvo il
easo degli idro a scafo centrale, il cui galleggiante & costituito dalla
fusoliera medesima, gli altri idromodelli sono dei normali modelli
terrestri adattati ad idro con lopportuna aggiunta di duo o tre gal-
leggianti in luogo delle ruote dal corrello.

La costruzione degli scafi & totalmente in balsa (quando & possi-
bile) o mista con il compensato sottile, per non sminuirne la legge-
rezza che deve essere una delle loro principali caratteristiche. Lo
scafo centrale non presenta alcuna difficolta perché puo essere rea-
lizzato a traliccio o ad ordinate nei modi gia visti, con l'unica avver-
tenza di modificare le ordinate o il traliccio in maniera da ricalcare
fedelmente la forma dello scafo e collocare il redan nella sua esatta
posizione. Il rivestimento della parte immersa pud essere in seta leg-




— 142 —

gera, o in balsa, ben impermeabilizzata in modo da renderla resi-
stente all’acqua ed all’urto contro ostacoli di ogni genere,

Un metodo costruttivo analogo viene usato per i due galleggianti
paralleli, che vengono costruiti a semiguscio in ordinate oppure a cas-
sone in balsa sottile; i galleggianti piit piccoli vengono invece rica-
vati a cassone oppure da due fiancate di balsa sottile tenute assieme
da un traliccio di listelli pure in balsa (fig. 29).

Fig. 29

L’attacco delle gambe al galleggiante & sul tipo di quelli gia visti
per Dattacco del carrello alla fusoliera e deve essere esatto e rigido
il pit possibile per non variare la loro incidenza. L’attacco fisso al
galleggiante deve essere realizzato come in fig. 30 e consiste in una
legatura della gamba in fil di refe ad un diaframma di compensato,
rivestendo il collegamento con una buona dose di collante.

Per i galleggianti di coda che sono collocati molto vicino al
timone orizzontale, la gamba pud anche essere sostituita da una lista
di balsa duro, il che rappresenta un sistema di collegamento pratico,
leggero e soprattutto semplice (fig. 31).

E
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In qualsiasi modo i galleggianti siano costruiti, & consigliabile rico-
prirne in balsa almeno la parte ventrale perché cosi trattati, oltre
ad offrire maggiori garanzie d’impermeabilita, acquistano in robu-
stezza e non sono troppo facilmente vulnerabili all’atterraggio, che
come si sa, non sempre avviene in acqua. E’ ovvio insistere sulla
necessitd di una buona impermeabilizzazione perché i suoi vantaggi
sono intuitivi, specialmente in vista degli inconvenienti di centrag-
gio che possono venir creati da un galleggiante inzuppato. Pratica-
mente parlando si pud ottenere una semplice ed ottima impermeabi-
lizzazione rivestendo ulteriormente il galleggiante con modelspan e
verniciandolo con 2 o 3 mani di collante e magari con una mano
di Nitrocellulosa a finire.




Car. X,

RICOPERTURA E RIFINITURA

Mi sia permesso di traitare con la dovuta ampiezza quest’ultima
fase della costruzione dei modelli volanti che, a dire il vero, dalla
maggior parte dei costruttori piu giovani viene malamente affrettata
dalla solita incontenibile impazienza. Errore questo gravissimo per-
ché una costruzione accurata ma mal ricoperta perde esteticamente
ed aerodinamicamente gran parte dei suoi pregi.

Giova a questo punto ricordare che soltanto un ottimo scheletro
poira permettere un’ottima ricopertura. Appena terminate, le strut-
ture vengono preparate per la ricopertura ripassandole con carta
vetro fine (00) per togliere le eventuali asperitda dei materiali o i
pungiglioni che il collante forma con la peluria del balsa. In questo
modo si tolgono pure i timbri che le ditte appongono sui materiali,
di ottimo effetto propagandistico ma podco estetici sulle strutture dei
modelli, Si devono poi assolutamente evitare i longheroni ed i listelli
affioranti che ostacolano la naturale tensione della carta provocando
una deformazione del profilo che aumenta notevolmente la resistenza
allo scorrimento dei filetti fluidi diminuendo cosi il rendimento aero-
dinamico dell’ala.

La ricopertura di un modello deve essere scelta caso per caso
secondo il tipo di modello e le finalitd della ricopertura medesima.
I modelli pit piccoli vengono ricoperti con carta leggera mentre per
quelli' da gara si preferisce una ricopertura piu robusta e resi-
stente; i modelli con una struttura piuttosto leggera sono ricoperti
con una carta sottile a scarsa tensione per non deformare gli ele-
menti, ma per i telecomandati da velocita, che esigono una robu-
stezza maggiore, la ricopertura delle superfici viene operata in balsa
sottile di media durezza. Con la stessa funzione del balsa qualche
volta si usa limpiallacciatura, di spessore molto ridotto ma abba-
stanza pesante, motivo per cui il suo impiego viene limitato a super-
fici di modesta estensione.

Le carte pi comunemente usate per la ricopertura somo quelle
comprese nel sottostante elenco e ad ogni tipo sono unite le princi-
pali caratteristiche onde facilitarne la scelta:
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Modelspan: E’ soltanto bianca e si presta all’applicazione sia secca
che umida; viene anche detta carta seta, come del resto tutte le
altre che seguono, a causa del suo aspetto poroso, ed il pi delle
volte questo nome viene usato per indicare impropriamente an-
che gli altri tipi.

Skysail: & la varieta colorata della Modelspan e come questa viene

. applicata umida e secca; entrambe vengono di preferenza appli-
cate nmide nelle parti dotate di maggior curvatura.

Jap tisswe: ha una scarsa trasparenza alla luce ed & di un colore leg.
germente giallognolo, E’ molto leggera e richiede meno collante
per la sua messa in opera; deve essere applicala secca ed & parti-
colarmente adatta per i Wakefield e per gli altri modelli a strut-
tura piu leggera.

China silk: & molto resistente e duratura e si presta egregiamente
per ricoperture di ogni genere; viene fornita in colori diversi
secondo le preferenze dei costruttori,

Nylon: ha caratteristiche molto affini alla China silk di eni si puo
dire che rappresenti la varieta colorata, e come quesla viene im-
piegata in speecial mode sui modelli da gara e su quelli di mag-
giori dimensioni ed in genere per tutte le ricoperture che richie-
dono una notevole durata. In genere all’applicazione secca gia
per 'una che per ’altra si preferisce quella umida.

Microfilm: & sottilissimo, molto trasparente ed il suo impiego viene
limitato ai modelli da sala. E leggermente igroscopico, motivo per
cni deve essere preservato dall’umidita a scanso di svergolature,

Carta normale: con questo nome si indicano tutti i tipi di earta fa-
cilmente reperibili sul mercato, come quella da <fiori» e la
«Super Avioy. Il loro uso viene gradualmente sostituito dalle
carle seta di vario genmere or ora esaminate che yvengono ormai
impiegate nella quasi totalita dei casi.

Seta: ha indubbiamente un’ottima resistenza ma dato il costo ele-
vato ed il peso leggermente superiore il suo uso viene limitato
alla ricopertura delle fusoliere di veleggiatori e motomodelli da
gara e di modelli radiocomandati. v

Per procedere ad una buona ricopertura l’aeromogdellista deve
procurarsi una piccola pennellessa (pennello piatto e sottile) di 2 em.
per lincollatura e di un’altra di 3-4 cm. per la verniciatura e rifini-
tura. 1’adesivo usato per la carta seta ¢ il collante, diluito con il
solvente appropriato; I'acetone normale non viene usato perche la-
scia delle chiazze biancastre sulla ricopertura. La prima operazione
da fare sulla carta & quella di trovarne la vena la quale viene deter-
minata dal senso di pit facile rottura come indica la fig. 1.
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Trattandosi di un’ala, la parte che viene ricoperta per prima é
quella superiore, Si sceglie pertanto una striscia di carta leggermente
pitt abbondante della zona da ricoprire, lasciando dei margini di qual-

che centimetro che saranno poi asportati ad incollatura avvenula
(fig. 2).

Fig. 2

Come indica la fig. 3 si procede ad una specie di imbastitura, di-
sponendo delle piccole quantitdh di eollante lungo i contorni. nei
punti indicati con delle crocette; per la parte superiore ¢ sufficiente
incollare i bordi perche, tendendosi, la carta aderira da sola al dorso
delle eentine. Dopo di ¢i6 si adagia la carta sulla siruttura iniziando
dal bordo d’uscita e premendo leggermente con le dita affinche la
adesione sia perfetta, con tensione uniforme e senza grinze. La carta
deve essere disposta con la vena parallela al longherone e non ad




Fig. 3
esso perpendicolare perché determinerebbe un pitt accentuato avval-
Jamento tra le centine falsando il profilo e con una minor resistenza
della ricopertura medesima.

Per la parte inferiore il procedimento in via generale & identico,
tenendo perd presente che se I’ala & sagomata con un profilo concavo-
convesso la carta deve essere fissata al venire delle singole centine,
particolare che non dev’essere tralasciato perché altrimenti essa si
tenderebbe sugli unici appoggi costituiti dai bordi e dai contorni ren-
dendo piano il ventre del profilo.

Eseguita la prima appuntatura nel modo che si & detto, si incol-
lano meglio i bordi spalmando il collante sulla carta con una pen-
nellessa dalle setole un po’ dure, in maniera da farlo penetrare attra-
verso i pori fino a raggiungere la struttura. Appena essicata 1’incol-
latura si rifilano i bordi con una lametta da barba asportando i mar-
gini che sono diventati ora inservibili, si rispalma un po’ di col-
lante sui bordi di ritaglio per incollare le piccole flange lasciate
dalla lama e 1’ala & pronta per la tenditura.

La ricopertura di un’ala semplice si effettua in un unico pezzo di
carta ma nel caso di un’ala a doppio dieiro o a doppia freccia (mo-
delli tutt’ala) in cui siano necessari dei congiungimenti, bisogna pro-
curare che essi avvengano sulle centine: la giuntura sard cosi per-
fetta, robusta ed irriconoscibile.

I1 metodo or ora descritto viene conosciuto col nome di copertura
secca, ma per le carte piu consistenti (Nylon, China silk, Skysail e
Modelspan) si usa molto frequentemente la copertura umida. 11 proce-
dimento & moltio simile al precedente 1’'unica divergenza & rappresentata
dal fatto che la carta viene incollata umida anziché asciutta. Ulna
volta ritagliata la carta la si immerge in una bacinella d’acqua fresca
fino a bagnarla completamente e la si lascia sgocciolare finché la carta
sia soltanto umida e non piu bagnata. Dopo questa preparazione la
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carta viene appoggiata all’ala sulla quale si & gia spalmato del col-
lante molto diluito come si & visto per la ricopertura secca; incol-
laggio definitivo e rifilatura sono perfettamente normali e non &
quindi il caso di ripetere le istruzioni. Una volta eseguita la ricoper-
tura della parte superiore bisogna ricoprire immediamente la parte
inferiore affinché, tendendosi, la ricopertura superiore non deformi la
struttura. Al contatto dell’acqua, a seconda della sua composizione, il
collante potrebbe causare delle chiazze rossastre sulla carta; il fatto
non deve perd impressionare perché dopo qualche tempo, ed in se-
guito alla verniciatura, le macchie scompariranno sicuramente.

Se ’ala & rastremata ed a profilo spesso, & facile che nei terminali,
a causa della notevole diminuzione di spessore, la ricopertura presenti
delle grinze, difficilmente eliminabili nel caso che essa venga effettuata
in unico pezzo. Un sistema pratico per ovviare a questo inconveniente
& quello di limitare la ricopertura all’ultima centina e ricoprire il
tratto compreso tra essa e il terminale con un altro pezzo di carta,
oppure seguire il metodo della fig. 4 che per la sua chiarezza non
richiede altre spiegazioni.

Anche per i timoni e la fuso-
liera il sistema di ricopertura &
lo stesso; in particolare pero le
fusoliere devono avere delle ordi-
nate a forza poligonale e con li-
stelli leggermente affioranti per-
che la carta, tendendosi, non ri-
spetta le curve e le eventuali
sporgenze delle ordinate, produ-
cendo delle gobbe molto dannose
allo scorrimento dei filetti super-

Fig. 4 ficiali.

Terminata la ricopertura, si esegue la tiratura della carta che con-
siste in alcune mani di collante date con una pennellessa un po’ larga,
in numero vario a seconda della sua densitd. La prima mano dev’essere
data con del collante molto diluito e dopo di essa la struttura viene
collocata sul piano di montaggio disponendo dei pesi lungo i bordi
per evitare che essa si deformi durante la tenditura. I pesi possono
essere quelli della pesiera oppure martelli, pezzi di ferro, utensili
pesanti o anche volumi di un certo spessore, i quali, per ottenere una
maggiore uniformita di pressione, vengono collocati su dei righelli
da disegno disposti sul bordo d’entrata e su quello d’uscita (fig. 5).
Attenti pero a non esagerare nel loro numero per non correre il rischio
di provocare delle deformazioni permanenti alle strutture! Tenendo
presente l’adesivita del collante sul legno e sugli altri materiali, si
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Fig. 5

deve spalmare sul piano di montaggio un sottile strato di cera (per es.
strofinando su di esso una comune candela) o di qualunque altra
sostanza oleosa per evitare che il collante della tenditura faccia presa
col piano sottostante, rovinando poi la ricopertura quando ne viene
staccata; naturalmente questa precauzione & superflua quando le
strutture vengono appoggiate su un piano di metallo o di marmo per-
ché su queste superfici il collante ha scarsa adesione. Dopo circa 15
minuti il collante & asciutto e la copertura & pronta a ricevere le
successive mani di collante a densitd creseente, date fino a un massimo
di gunattro, che oltre a tendere in maniera definitiva la carta la imper-
meabilizzano stabilmente; dopo ogni mano la struttura deve essere
nuovamente posta sul piano di montaggio e caricata con i pesi come
per la prima mano. Se al termine della prima mano la struttura pre-
sentasse qualche svergolatura, si pud rimediare all’inconveniente am-
morbidendo la ricopertura con del solvente oppure verniciandola con
Nitro trasparente ed esponendola per qualche istante al calore (per es.
del gas); si avra una distensione momentanea che permetterd di mettere
in sesto la parte svergolata. Le fusoliere non possono essere collocate
su un piano di montaggio per la tenditura e quindi la tiratura della
carta viene operata verniciando gli spicchi simmeirici affinche 1’essi-
camento sia simultaneo senza creare distorsioni nei listelli. Una ten-

10
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ditura di questo genere erea gulla earta una sottile lamina di cellu-
loide che la impermeabilizza stabilmente all’azione degli agenli almo-
sferici e di per s& non avrebbe bisogno di altre mani di vernici imper-
meabilizzanti, Infatti nei modelli leggeri la tenditura e la rifinitura
viene limitata ad aleune mani di collante dilnito delle quali I'ultima
pud essere sostituita con una di Nitro trasparente, che conferisce alla
ricopertura una brillantezza eccezionale. Se poi il modello dovra mon-
tare un motore funzionante a miscela alcoolica & necessario preser-
vare la ricopertura dall’azione dell’alcool metilico con una mano di
smalto o di vernice antimiscela (Antim o simili),

La verniciatura & una delle fasi piit importanti della costruzione
di un modello volante perché con essa si migliorano le caratteristiche
della ricopertura, che viene cosi stabilmente fissata mel giusto grado
di tensione. Il pennello duro, ottimo per l'incollatura e la tenditura
della carta, provoca delle antiestetiche striature sulla superficie ver- .
niciata e deve pertanto essere sostituito da una pennellessa a setole
molto morbide. La tenditura della carta seta consiste in una normale
verniciatura e come tale non deve distaccarsi dalle norme che ad
esse si riferiscono. L’ala deve essere verniciata mel senso delle cen-
tine e la fusoliera in quello della larghezza, proeurando che il col-
lante o la vernice si espanda uniformemente su tutta la superficie
senza creare ammassi che, essiccando, diventerebbero bianecasiri, La
verniciatura dei modelli ricoperti in carta seta deve avvenire in un
ambiente freddo e secco, privo di corrente d’aria, evitando che le
superfici verniciate siano investile dai raggi del sole; nel caso con-
trario la micopertura potrebbe presentare delle chiazze hiancastre o
delle strinture trasversali, di eerto non molto estetiche. Queste mae-
chie sono dovute all’essiccamento troppo rapido di alcune zone scar-
samente verniciate oppure danneggiale dall'umidita assorbita (le ver-
niei di questo tipo sono igroscopiche) o anche a delle impurita con-
tenute mel solvente; per eliminarle basta intingere un batuffolo di
ovatta nel solvente puro ed inumidire leggermente il punto nel quale
si trova la macchia: la carta riprendera la sua trasparenza omogeneiz-
zandosi perfettamente.

La ricopertura in geta & perfeltamente analoga a questa gid de-
seritta e non richiede aleun particolare chiarimento; viene apprez-
zata per ’elevata robustezza che essa conferisce alle strutture ma il
suo impiego diviene sempre piit limitato, dal momento che la carta
seta cosi trattata presenta delle elevate caratteristiche di resistenza,
pitt che sufficienti per le sollecitazioni che deve subire.

La ricopertura in earta semplice & limitata ai modelli scuola o di
ridotte dimensioni e viene gradualmente abbandonata di fronte all’im-
piego quasi generale della carta seta. Con il solito pennellino le slrut-
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ture vengono spalmate con colla bianca da ufficio o con gomma arabica
in polvere stemperata in acqua calda a bagnomaria; se la carta non
dovra essere verniciata, e quindi conservera il colore naturale, & prefe-
ribile usare la colla alla coccoina, che a differenza della gomma arabica
non macchia e non lascia chiazze sulla ricopertura. Il procedimento
da seguire per l’incollatura e la rifilatura dei bordi & quello’ solito
ma per la tenditura della carta si deve operare in altro modo. Con un
comune spruzzatore da profumi o, molto piut semplice e sbrigativo,
con un batuffolo di cotone idrofilo imbevuto d’acqua pura, si bagna
leggermente la carta fino ad inumidirla tutta in modo uniforme senza
peraltro creare dei pozzetti di liquido stagnante, Bisogna poi notare
che la carta bagnata diventa fragilissima e pud sfondarsi con facilita
sotto la pressione della bambagia, soprattutio se essa viene passata con
fretta sulla ricopertura. Dopo questa operazione la struttura viene
disposta sul piano di montaggio e caricata di pesi fino alla completa
evaporazione dell’acqua, al termine della quale la carta si sara tesa per-
fettamente; le eventuali svergolature saranno corrette inumidendola
nuovamente e ricollocandola sul piano di montaggio. Come si & gia
detto a proposito della verniciatura, anche la tenditura deve avvenire
naturalmente, ossta in luogo protetto dal sole e dalla corrente, per evi-
tare che le strutture si deformino. Una volta tesa la carta deve essere
impermeabilizzata al fine di preservarla dall’'umiditda ed impedire
che si rilassi nuovamente; ci si pud servire di vernmici alla Nitro-
cellulosa (trasparenti o colorate) date in pitt mani, oppure di due o
piu mani di collante cellulosico diluito; come vernice a finire una
mano di Nitro trasparente rende la ricopertura sempre lucida ed ele-
gante. Tra una mano e l’alira & buona cosa rimettere la struttura
sotto i pesi, a scanso di svergolature, perché la ricopertura si rilassa
momentaneamente. Anche il calore solare provoca delle deformazioni
che possono produrre anche la rottura della carta per cui si rende
necessario il collocare i modelli in una zona ombrosa quando gli
intervalli tra un volo e l’altro sono piuttosto lunghi,

La ricopertura in balsa & gia stata sommariamente irattata nei
capitoli precedenti perché essa diviene parte integrante della costru-
zione, ma in queste righe saranno aggiunti gli aliri elementi che ne
completano la trattazione ed hanno il compito di sottolineare i par-
ticolari piu importanti e significativi. Il procedimento & conosciuto
sotto il nome di ricopertura a guscio ed ¢ gia noto almeno nelle sue
linee fondamentali. Il rivestimento viene operato in tavolette di balsa
duro o semiduro di 1-2 mm. di spessore, disposte con il senso delle
fibre nel verso del longherone e dei correntini della fusoliera, perché in
tale verso esse possono essere facilmente curvate. Le striscie di balsa,
se non sono sufficientemente larghe, vengono accostate 1’una all’altra
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ed incollate nella giuntura; ’unione alla struttura & otienuta con una
robusta incollatura ai bordi d’entrata e d’uscita e al dorso ed al ventre
delle eentine, I due hordi sono laseiati leggermente aflioranti in modo
da combaciare con il rivestimento, e cosi pure dicasi per la fusoliera
in cui i correntini incastrati nella ricopertura hanno una parte pre-
ponderante nella robustezza complessiva della struttura. Al termine
dell’incollatura il rivestimento viene scartavetrato con carta vetro
sempre piu fine finché la superficie non sia perfettamente liscia e
pronta per la stuccatura.

La stuccatura ¢ un metodo di rifinitura che sia usa soltanto sulle
parti dei modelli rivestite in balsa e per suo mezzo vengono appia-
nate le discontinuith del rivestimento e la superficie esterna diventa
lucida e levigata. Ben si possono comprendere i vantaggi che il mo-
dello ottiene dal punto di vista estetico dopo un tale trattamento,
ma non inferiori sono quelli aerodinamici perché la resistenza incon-
trata dai filetti fluidi nel loro scorrimento viene notevolmente dimi-
nuita, cosicché quella che pud essere considerata come un comple-
mento accessorio sui modelli pili comuni, diventa una necessita indi-
spensabile sui telecomandati da velocita.

Lo stucco usato & quello alla Nitro, reperibile in qualunque mesti-
cheria o nelle stazioni di servizio degli autoveicoli: non sono troppo
consigliabili gli altri preparati casalinghi perché non sempre posseg-
sono la compattezza ¢ ’adesivita richieste. Per impastare lo stucco
e spalmarlo sul legno pud ottimamente servire una spatola rieavala
da un lamierino d’acciaio di 0,6-1 mm. di spessore. La prima mano
vien data a spatola e deve servire principalmente a turare le screpo-
lature e gli avvallamenti pitt grossi; appena l'essiccamento & ayvenulo
si portano via le eccedenze con carta vetro 00 in modo da ottenere
gii una buona levigatezza, condizione indispensabile per le stueca-
ture successive. Le altre mani devono essere date a spruzzo usando
come diluente 'apposito solvente e scartavelrando poi con carta sep-
pia inumidita fino ad ottenere una superficie quasi speculare. Appare
pereid chiaro come siano da scartarsi gli stuechi normalmente usati
dai falegnami che sono costituiti da gesso bianco impastato con acqua
di colla, stucchi che non resistono all’'umidita, si serepolano facil-
mente e non possono essere livellati con carta seppia dal momento
che ’acqua che si usa per asportare la seppiatura li scioglierebbe.

Nell’intervallo tra una mano e ’altra lo stucco deve essere con-
servato in un recipiente a chiusura ermetica oppure sott'acqua per
impedirne ’essiccamento.

Bisogna limitare il numero di mani al puro indispensabile perche
lo stuceo pesa e se & dato in rilevante spessore pud screpolarsi du-
rante l'essiccamento o quando si trova esposto al calore. Del resto
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se le strutture sono state ben preparate prima della stuccatura la
quantitd di stucco richiesta & minima e non incide che sensibilmente
sul peso del modello, senza procurare noie alla rifinitura.

Una volta stuccata la struttura & pronta per la verniciatura, che
deve essere assolutamenie operata a spruzzo percheé i pennelli, anche
i pit fini, lasciano sempre delle striature sulla superficie verniciata
che rovinerehbero malamente tutto il lavoro precedente. Le vernici
possono essere di qualsiasi tipo, scelte secondo i gusti del costrut-
tore ed il genere di modello che si deve rifinire.

Per i veleggiatori sono usate le vernici alla Nitrocellulosa a tinte
vivaei. Le ali vengono lasciate bianche al naturale in modo da spic-
care sul verde dell’erba e facilitare il ritrovamento del modello
quando ¢ a terra; la fusoliera viene invece verniciata con una tinta
che contrasti con ’azzurro del cielo. (Per es. rosso, verde, blu cupo
0 nero) e consenta un lungo avvistamento ai cronometristi. A questo
scopo anche 1’ala wiene ricoperta con carta hianca nella parte supe-
riore e con carta pitt scura in quella inferiore, e in ugual modo si
opera per gli impennaggi. Anche per gli altri modelli da durata si
segue un analogo procedimento. I motomodelli, in particolare, devono
essere ricoperti da una mano di vernice antimiscela nelle parti col-
pite dallo scarico del motore; se 1%ala & sopraelevata da una pinna
non & piu necessario proteggerla dai gas caldi percheé si trova gia fuori
dalla loro scia e vengono percid verniciati soltanto i piani di coda
e la fusoliera.

L’antimiscela & trasparente ed impermeabilizza stabilmente la ri-
copertura rendendola insensibile alla variazione delle condizioni am-
bientali; perd, come si & gia detto, lo stesso compito viene assolto
dagli smalti nitrocellulosici colorati e percid le parti del modello
che sono state cosi verniciale non hanno piu bisogno della rifinitura
con ’antimiscela.

I telecomandati in genere vengono dipinti con smalti sgargianti
che colpiscono ’occhio con un piacevole contrasto di tinte; tra di
esse le predilette sono le pin brillanti. Sono anche molto usate le
vernici all’alluminio perché donano al modello un gradevole risalto
estetico e resistono da sole all’azione corrosiva dell’alcool metilico.

Le superfici verniciate vengono poi rifinite con dei filetti di tinta
diversa, dipinti’ nel senso di maggior estensione delle sirutture; per
questa e per altre rifiniture torna di grande wutilita il nastro adesivo
di celluloide che viene disposto lungo i contorni da segnare e pud
essere rimosso con facilita quando la rifinitura & stata ultimata.

Sulle ali e sulla fusoliera dei telecomandati si usa dipingere delle
sigle e dei numeri che possono essere ricavati in maniera abbastanza
semplice con una mascherina di cartone sottile oppure si possono
usare le cosidette decalcomanie o dacals. La loro serie comprende
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lettere dell’alfabeto, numeri, strisce a scaechi, filetti e distintivi
militari delle varie aviazioni del mondo. Per applicare le decalco-
manie si deve procedere in questo modo. Si puliscono per bene le
parti sulle quali esse dovranno essere applicate e si immerge per
alcuni istanti la decal in acqua pura e tiepida fino a quando incomin-
cierd a staccarsi dal cartoncino che la sostiene. Indi la si appoggia
su un pezzo di carta assorbente, si stacca il suo sostegno e la si
applica sulla superficie verniciata assicurandone 1’adesione con una
leggera pressione lungo i contorni. Nell’applicazione delle decalco-
manie non sono richiesti aliri adesivi perche & piu che sufficiente il
sottile strato di colla di cui sono impregnate; quando sono applicate
devono pero essere protette con ’antimiscela trasparente perché altri-
menti sarebbero facilmente intaccate dall’alcool metilico.

La ricopertura in microfilm, limitata ai modelli da sala, & molto
semplice; dopo aver spalmato i bordi della struttura con gomma
arabica diluita si appoggia il microfilm facendolo aderire con la
pressione delle dita e poi rifilandolo con una lama ben affilata. Le
strutture sono ricoperte da una parte sola, quella superiore, per con-
teriere il peso nel limite minimo e quindi il procedimento & di molto
abbreviato.

Prima di chiudere queste note & ancora necessario un accenno
alle niparazioni dei danni che eventualmente possono riportare le
strutture e la ricopertura dei modelli. Se vi sono degli elementi
inerinati & meglio sostituirli completamente, il che consente di avere
un buon margine di sicurezza sulla loro tenuta. Dato il caso della
rottura di un listello (bordo d’entrata o correntino), che tra le ripa-
razioni & forse la pin frequente, la giuntura del listello della strui-
tura con quello sostituito deve essere operata ad incasiro come indica
la fig. 6. Affinché 'unione sia resistente i due elementi vengono prima

= spalmati separatamente di
collante, indi lasciati asciu-
gare e poi uniti tra di lore
con un’alira incollatura piu
consistente. Se ’elemento da
saldare & soggetto a sforzi
particolari  (longheroni o
parti vicine al carrello o al
motore) 'unione viene ulte-
riormente irrobustita con
una fasciatura in seta.

Dire fino a qual punto la riparazione sia conveniente non & pos-
sibile, perché sono la qualita e le dimensioni della rottura a consi-
gliare il costruttore alla riparazione oppure alla sostituzione com-
pleta della struttura rovinata.

Fig. 6
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Gli strappi semplici della ricopertura (fig. 7) vengono saldati con
una semplice mano di collante; prima si deve aver cura di acco-
stare i lembi e poi si distende su di essi una leggera patina di col-

' lante un po’ denso che, essiccando, tende la carta e rende irricono-

| “D_

scibile lo strappo. Se invece la rottura ha delle proporzioni pit

[ vaste si asporta con una lametta la carla squarciata e la si sosti-
tuisce con un pezzo di quella nuova che dovra essere poi tesa ed
impermeabilizzata nella solita maniera. Quando la rottura & piut-
tosto ampia conviene ritagliare tutta la carta compresa tra due cen-
tine dell’ala o degli impennaggi, o tra i correntini ed i traversini
della fusoliera, e cosi operando la giuntura avviene sugli elementi
strutturali e risulta pilt resistente ed irriconoscibile.

La fig. 8 indica il modo di procedere per riparare un bordo d’en-
trata rivestito di balsa, che consiste nell’asportare completamente la
parte danneggiata e sostituirla con un altro riquadro di balsa simile
a quello rovinato.

Le riparazioni cosidette
di fortuna trovano la loro
ragion d’essere soltanto nel-
la fretta e nella limitatezza
dei mezzi a disposizione sui
campi di gara, ma appena
si offre la possibilita devo-
no essere impermeabilizzate,
stuccate e nuovamente ver-
niciate finché la superficie
non sara diventata nuova-
mente normale.

Nell’effettuare le ripara-
zioni bisogna tener presente
che il collanie non aderisce
alle superfici imbrattate d’olio o ricoperte da altre impurezze ed &
quindi necessario sgrassare per bene i bordi della nicopertura con
alcool prima di incollarvi la carta, se si vuole che l'adesione sia resi-
stente e non ceda dopo poco tempo.




Cap. XI.
L’ELICA

Un modello volante che disponga di un’energia meccanica quale
puod essere quella fornita da un motore o da una matassa elastica
attorcigliata, deve trasformare la suddeita energia meccanica (di
rotazione) in energia attiva (di trazione), deve cioé avere un ftra-
sformatore, detto in altro modo propulsore, che utilizza la forza data
dal motore e fornisce la potenza necessaria alla traslazione.

Questo propulsore usato in aeronautica ed in aeromodellismo &
I’elica: motore ed elica formano il gruppo motopropulsore del modello.

Essa & composta dal mozzo che € la parte centrale, la pit vicina
all’asse, ossia alla retta attorno a cui avviene la rotaziome, e dalle
pale. Dal numero di quest'ultime 1’elica vien detta monopala, bipala,
iripala, quadripala, ecc. secondo se ha una sola pala o due o ire o
quattro e cosi via.

Nella pala, la quale pu6 essere identificata con una piccola ala
in rotazione, si distinguono il bordo d’attacco o d’entrata, il dorso
ed il ventre, ed il bordo d’uscita.

Le eliche si dividono poi in propulsive e trattive, e tali nomi sono

originati dal fatto che le prime esercitano la loro azione in un punto
posteriore al centro di gravita e le seconde in un punto anteriore
(fig. 1).

Si & anche soliti fare un’ulteriore suddivisione in base al senso
di rotazione: per un osservatore posto in coda al modello, un’elica
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che gira da sinistra a destra passando per 1’alto sard destrorsa, men-
tre una che gira da sinistra a destra passando per il basso sara
sinistrorsa (fig. 2). Si deve tener conto anche di un’altra suddivi-
sione nelle eliche in base al senso di rotazione. Infatti, per un osser-
vatore che sia di fronte al
modello una elica sara sini-
strorsa se gira da destra
verso sinistra e destrorsa se
gira dnversamente. Mentre
nei modelli ad elastico tutte
indistintamente le eliche
sono destrorse, nei modelli
a motore, dato il senso uni-

Fig. 2 versale dei motorini a scop-
pio, le eliche sono tutte
sinistrorse.

Le eliche normalmente usate nei modelli volanti sono bipale (ecce-
zion fatta per le eliche tripale o quadripale, che a volte si usano
nelle ‘riproduzioni telecomandate) sia per la facilita di costruzione
che per la praticitd di impiego.

Nei modelli ad elastico si preferiscono le eliche destrorse in
quanto risulta facilitata la carica, a mano o col trapano, della ma-
tassa elastica.

Le eliche pit comunemente usate sono le trattive, mentre quelle
propulsive, anche se di rendimento lievemente superiore, sono limi-
tate ai canard, ai tutt’ala ed a qualche tipo di idrovolante a scafo
centrale (di scarsissima diffusione).

1

AERODINAMICA ELEMENTARE DELL’ELICA

Gli elementi caratteristici di un’elica sono due: il diametro ed il
passo.

Il diametro ¢ la distanza tra le estremita delle pale ed & preeci-
samente il diametro della circonferenza che le estremita delle pale
descrivono nella loro rotazione.

Il passo & la distanza percorsa dall’elica in un giro completo,
misurata sull’asse. Ma ’elica, che per molti aspetti viene paragonata
ad una vite, in realtd si comporta diversamente. Infatti essa non
avanza, come la vite, in un corpo solido ma in un gas, ciod in un
ambiente compressibile ed elastico e da cid & evidente come essa, non
trovando una resistenza solida, non avanzi di quanto dovrebbe ma
di una lunghezza inferiore.

Conviene perlanto considerare il passo teorico, quale & quello che
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si stabilisce in sede di progetto, ed il passo reale, quello cioé che per
1 motivi suaccennati l’elica avra praticamente: la differenza tra i
due passi vien detta regresso dell’elica (fig. 3).

Come si ¢ gia detto, la pala di un’elica pud essere paragonata
ad un’ala in moto rotazionale anziché traslatorio: crescendo la velo-
cita di rotazione o il passo, aumenta conseguentemente la portanza.

pPasso feorico—————=
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E questo il motivo per cui il dire che l’elica si avvita nell’aria & un
modo elementare di facile intuizione ma non esattamente scientifico.
La realta & che I’elica, girando velocemente, crea una zona di depres-
sione davanti a s¢ ed una zona di pressione dietro di sé: la diffe-
renza di pressione tra queste due zone genera la forza trattiva del-
Pelica (fig. 4).

Tutti i punti di un’elica hanno la stessa -veloeita angolare ma
non uguale velocita relativa, velocita quest’ultima che cresce in pro-
porzione diretta alla distanza che i punti hanno dall’asse, perche

in questo modo aumenta il dia-

metro della circonferenza che i

depressione punti devono percorrere nell’unita

; di tempo. Cosi per esempio si

abbia un’elica di 22 em. di dia-

metro applicata ad un motore che

compie 15.000 giri al minuto pri-

mo; un punto B posto all’estre-

- mita della pala gira ad una velo-

pression mita di 124344 Km/h., di ben

43 Km. superiore a . quella del

suono, mentre un punto C si-

Fig. 4 tuato a 3 em. dall’asse gira .a
169,56 Km/h.

1
L

AT
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La differenza di velocita tra B e C, come si vede, & notevole e
serve a spiegare come, per disporre di una trazione uniformemente
distribuita, i punti con minore velocita devono avere piu incidenza
di quelli a velocitd maggiore: ecco perché le eliche in prossimita
dell’asse hanno un’incidenza molto forte che va poi gradatamente
diminuendo verso ’estremita.

I vortici marginali, data Palta velocita di rotaziome, assumono
nelle eliche dei valori rilevanti e fanno si che la zona di maggior
rendimento, che teoricamente do-
vrebbe essere la parte terminale
della pala, venga a trovarsi eirca
al 70%-75% della pala a par-
tire dall’asse, Questa e la parte
che deve essere maggiormente cu-
rata nel profilo, nella sagomatura
e nella rifinitura, e proprio in
questo punto si ha in genere la
massima larghezza della pala
(fig. 5).

Dopo quanto & stato detto & necessanio spendere qualche parola
per analizzare i due principali effetti dinamici generati da un’elica
in rotazione e cioé la coppia di reazione e leffetto giroscopico.

La prima tende, per reazione, a far sbandare il modello incli-
nandolo trasversalmente dalla parte opposta al senso di rotazione
dell’elica, fenomeno che in parte & anche determinato dalla resistenza
che le pale incontrano nel loro moto rotatorio e dalla loro velocita
periferica.

11 secondo effetto prende il nome dallo strumento (il giroscopio)
che serve per verificarlo.

Ogni corpo in rapida rotazione tende a mantenere invariata la
posizione del suo asse e l’effetto & tanto maggiore quanto piut grande
& la velocita di rotazione e la massa del corpo.

Per convincervene praticamente, prendete una ruota di bicicletta
per il mozzo mentre essa gira da sinistra a destra per chi si pone
davanti un ipotetico modello che ha la ruota come elica. Mentre essa
gira nel verso di un’elica sinistrorsa, piegate mel piano orizzontale
I’asse della ruota come se doveste effettuare una virata verso sini-
stra: la ruota si inclinera -da sola verso I’alto come sotto 'effetto di
una cabrata, e verso il basso se ’asse viene spostato verso destra.
Quest’effetto particolare viene denominato precessione e pud essere
spiegato per cui il giroscopio si oppone ad una forza applicata su di
un asse normale al suo asse di rotazione. Se perd esercitiamo una
pressione in qualunque senso sull’asse del giroscopio in movimento

Fig. 5
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si verificherd uno spostamento non del punto direttamente interes-
sato ma di un aliro punto situato a 90° nel senso di rotazione (fig. 6).
Un’elica in rotazione puod
quindi essere identificata con
= una massa giroscopica sog-
getta agli stessi effetti che
abbiamo esaminato mnella
ruota. Tra di essi il piu fre-
f SEnSO DI quente & il momento ca-
ROTAZIONE  [rante perché in un modello
con elica desirorsa, per ef-
fetto della coppia di reazio-
FozAa o1 PRECESSIONE ne, si avra una tendenza a
Fig. 6 girare verso sinistra, con le

conseguenze suaccennate.
Tralasciamo di analizzare i metodi pitl in uso per correggere ed
imbrigliare queste forze le quali, considerate con leggerezza, possono
portare a conseguenze disastrose, perché avremo modo di occuparci
di cio6 nei capitoli che riguardano il centraggio dei modelli muniti di

matassa elastica o di motore meccanico.

-

FORZA
APPLICATA

CALCOLO, DISEGNO E SCELTA DELL’ELICA

Le caratteristiche geometriche di un’elica dipendono esclusiva-
mente dal tipo di modello e dal motore su cui deve essere mon-
tata. La drase ha perd un significato molto pilt generale perche
sono diversi i fattori che enirano in campo nel calcolo di un’elica
e, pit precisamente, bisogna tener comto del numero di giri del
motore (se si tratta di un’elica per motore a scoppio), del tipo di
modello (modello a elastico, motomodello, telecomandato da allena-
mento, acrobazia, velocita), dal peso del modello medesimo, della
sua apertura alare, della superficie portante, della lunghezza della
matassa (nel caso si tratti di un elastico) e di molti altri fattori che,
aggiungendosi a questi, possono influire sul dimensionamento generale.

E’ necessario innanzitutto precisare che tutti i costruttori, sia
europei che americani, si sono orientati verso 1’elica bipala, abban-
donando quasi definitivamente la monopala perché rispetto ad essa
la bipala presenta indiscutibili wvantaggi per il centraggio statico e
dinamico, in maniera da compensare la lieve inferiorita di rendi-
mento.

Prima di procedere olire, ritengo utile sottolineare che se nella
realizzazione di un’elica la teoria ha una parte di primo piano, non
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indifferente & quella riservata alla pratica, ossia a quel non so che
di individuale che modifica i dati teorici lungo una linea direttiva
che rappresentera poi la via da ognuno seguita. In vista di cio insi-
sterd solo sui dati fondamentali, lasciando alla libera interpretazio-
ne personale quelli che l’esperienza ha qualificato di non essenziale
importanza.

Dimensionare un’elica signifiea stabilire in sede di progetto il
diametro, il passo, la larghezza ed il profilo della pala.

Il diametro & in genere la prima dimensione da stabilire e dipen-
de, come gia precedentemente si & accennato, dalllapertura, dalla super-
ficie alare e dal peso del modello oltreché dal tipe. .

Il passo pud essere ricavato da questa formula che accomuna
tutti i dati fondamentali dell’elica:

n — 3,14
DS D = Diametro
P — —  in cui: S = Spessore massimo
L L = Larghezza massima

Da essa, mediante semplicissimi passaggi algebrici, & possibile ri-
cavare anche le altre quantita:

P L nDS
S:-—— L:—__
n D P

Per esplicare questa formula sono stati usati D, 5, L per indicare
rispettivamente la lunghezza, lo spessore e la larghezza (massimi) del
parallelepipedo rettangolo da cui si immagina di dover ricavare ’elica.

Si usa comunemente esprimere la relazione intercorrente tra passo
e dizmetro con un numero che rappresenta il loro rapporto, Tale
numero pud essere maggiore,
minore o uguale all’'unita a
seconda del tipo di modello
su cui D’elica deve essere
montata. o

Una volta fissato il pas-
8o teorico & necessario sta-

bilire l’incidenza dei vari x o
punti della pala affinche il Er
valore praticamente realiz- Fig. 7

zato sia quello voluto.

Sviluppare un’elica significa rappresentarla graficamente con un
rettangolo il cui lato minore rappresenti il passo teorico e quello
maggiore la circonferenza descritta da un punto dell’elica (fig. 7).
La diagonale tracciata dall’origine al vertice opposto forma con il
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lato maggiore un angolo o che chiameremo angolo d’incidenza della
pala in quel punto, angolo che, come si vede, diminuisce gradualmente
per i punti che si allontanano dal mozzo verso 1’estremita (fig. 8):
e questo non & che la valida conferma di gqunanto abbiamo detto in
precedenza nei riguardi dell’uniformita di trazione distribuita lungo
la pala. Siccome la parte piu attiva di un’elica & 1’ultimo terzo della
pala, bisogna curare che in tale zona I’angolo di calettamento non
sia superiore a 45°%, incidenza alla quale la componente che genera la
trazione diventa ugunale a quella di resistenza laterale che genera la

coppia di torsione.
[
X3

X

:

A

La realizzazione grafica al naturale di questo procedimento com-
porta perd un eccessivo dispendio di carta, cosa che del resto potrebbe
essere facilmente evitata eseguendo il disegno in scala 1:6-1:7 per eli-
che a piccolo diametro e 1:12-1:15 per eliche di diametro maggiore.

Sulla forma delle pale non ritengo necessario dilungarmi perche,
senza tema di errare, posso dire che sono rarissimi (per mon esclu-
derli a priori) quelli che calcolano la forma di una pala: si cerca di
tener conto degli elementi fondamentali di progetto disegnando la
sagoma sulla scorta di quelle pin usate che qui sono accluse, distin-
guendo quelle per modelli ad elastico (fig. 9) da quelle per modelli a
motore (fig. 10).

Ripensando ancora un momento alla similitudine tra ala ed elica
comprendiamo che affinché le condizioni di uguaglianza siano rea-
lizzate e la portanza venga generata in modo simile all’ala, anche
Pelica dovra avere la sezione delle pale molto simile ai comuni pro-
fili alari. Per essere piu preciso dird che si tratta di profili di lie-
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Fig. 9 Fig. 10

vissimo spessore, concavo-convessi con forte curvatura per le eliche
dei modelli ad elastico, concavo-convessi a piccola curvatura per
quelle dei modelli a motore. Aggiungo subito che & molio difficile,
per non dire impossibile data la ristrettezza dei mezzi a disposizione,
controllare il profilo di una pala ¢ quindi una norma indicativa su
tale esattezza pud essere data solo dall’occhio e dal tatto, da que-
st'ultimo specialmente. ‘

Unisco alcuni profili che possono essere considerati come base di
riferimento, osservando che essi devono essere tenuti costanti per
huona parte della pala, eccezion fatta per la zona pin vicina al mozzo
e per quella d’estremitd (fig. 11). Nelle vicinanze .del mozzo si con-
serva uno spessore piu forte per irrobustire maggiormente la pala,
procurando di conferirle la forma di miglior penetrazione e di minor
yesistenza  all’avanzamento. Al
P’estremita della pala si suole in-
vece variare il profilo in bicon-
vesso oltreché stringere un po’ la
forma della pala per diminuire la
resistenza indotta generata dai
vortici d’estremita la quale, per
P’elevato regime di rotazione, puod
incidere abbastanza sensibilmente
sul rendimento generale.

)

Fig. 11

In via del tutto generica si pud anticipare che un modello pesante
deve avere un’elica di piccolo passo e forte diammetro, mentre un mo-
dello leggero potra disporre di un’elica di forte diametro e di passo
a volte anche maggiore,

Per meglio valutare gli elementi che guidano I'aeromodellista nella
scelta della propria elica, torna utile distinguerne i tipi.
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Eliche per modelli ad elastico.

In questi modelli la scelta dell’elica & di fondamentale importanza
perche il segreto del successo & contenuto soprattutto nel binomio
modello centrato-elica adatta. I dati che influiscono maggiormenle
nel suo progetto sono le dimensioni del modello su eni dovra essere
montata ed il quantitativo d’elastico impiegato.

In questa categoria pare che la formula Wakefield abbia suffi-
cientemente definito, per non dire standardizzato, le dimensioni ed
il rapporto di massima tra il passo ed il diametro.

In primo luogo hisogna osservare che un’elica di scarso passo.
incontrando una minor resistenza, gira molto veloce abhreviando il
tempo di searica e non solo, perché pud dare origine ad un sensibile
momento di torsione, generato dalla rapida rotazione, che causando
una forte salita iniziale, potrebbe far assumere al modello una posis
zione eritica, abbreviandone magari anche la vita, Si potrebbe im-
piegare una matassa piit soltile (con meno fili), ma la scarica. quan-
tunque pit lunga, sarebbe meno potente, tutto a seapito della salita
del modello. D’altra parte un’elica di passo elevato, azionata da una
matassa di scarsa potenza, non & in grado di dare un buon rendi-
mento perche la forte resistenza alla rotazione non & vinta dalla
necessaria potenza.

Una caratteristica dell’elica per modelli ad elastico & quella di
avere le pale abbastanza larghe, il che consente di installare una
matassa di sezione molto forte dal momento che 1'elica, non potendo
raggiungere un’eccessiva velocitd di rotazione a causa della grande
superficie delle pale, regolarizza la scarica rendendola lunga, potente
e continuativa. Una pala molto stretta al contrario, da luogo ad una
scarica rapidissima che con tutta probabilita fard cabrare eccessi-
vamente il modello col rischio di farlo entrare in stalle, senza riu-
seire a conferirgli una salita corretta.

In ossequio a quante si & detto & natuale che le preferenze dei
,cosiruttori si siano orientate verso le eliche di diamelro elevato,
che a volte arriva quasi alla meta dell’apertura, e dj ‘passo molto
forte. Con eliche del genere si adoperano matasse il cui peso rappre-
senta la meta (ed anche lo supera) del peso totale del modello: la
potenza sviluppata & abbastanza forte ed il tempo di scarica noteyol-
mente lungo.

Un’analisi dei Wakefield che si sono maggiormente affermati in
campo nazionale ed estero consiglia, per modelli la cui apertura si
aggira sui 100 em., un’elica di 40-44 e¢m. di diametro con un passo
di 48-56 cm., mentre per modelli di cirea 120 em. dj aperlura, il dia-
metro pud essere di 44-56 em. ed il passo di 54-70 em. ed anche oltre.
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A scarica ultimata 1’elica di un Wakefield, dato 1l forte diametro
e la larghezza della pala, genera una resistenza all’avanzamento abba-
stanza rilevante che deve essere eliminata per incrementare la pla-
nata del modello. La questione ha dato luogo ad innumerevoli tenta-
tivi che hanno portato alla realizzazione di wari tipi di eliche.

1. Elica a scatto libero. Quest’elica presenta la particolarita di
disinnestarsi automaticamente dall’asse motore al termine della sca-
rica, girando in folle per il resto della planata, spinta solo dall’aria
incontraba Uno dei dispositivi di scatto libero piu in uso & quello
della fig.

Lasse dell elica, in acciaio da 1,8 o 2 mm., viene piegato in modo
da formare I’anello per il trapano, che dev’essere ben centrato per
evitare dannose vibrazioni durante il caricamento; oltre a cido deve
essere disposto in maniera che tenda piuttosto a chiudersi che ad

1 - Asse
2 - Boccola
3 - Spinotto
2 4 - Gancio per il trapano

T AMAAATR T AN 5 - Eventuali saldature
AR A

L

6 - Boccola
1 7 - Saldature

!
| ”W ol

Fig. 12

aprirsi sotto - lo sforze del trapano. Non sarebbe male saldare a
stagno le giunzioni, eliminando cosi ogni possibile inconveniente.
L’asse deve scorrere in una boccola (di rame o d’ottone) incassata :
nel mozzo dell’elica, ricavata al tornio e ben lubrificata per dimi-
nuire il pia ‘posqibile Pattrito volvente. A qualche centimetro di
distanza dall’asse, in un foro che arriva in profondita circa a meta
del blocco, & incassato lo spinotio d’arresto a forma di L; il suo
lato minore & infilato in una boccoletta e 1’estremita & saldata ad
una ranellina che permette la rotazione impedendone la fuoruscita:
la boccoletta viene poi saldamente incollata nel foro.

Non rimane molto da dire sul suo funzionamento perché gli
schemi lo rendono intuitive. Infilando lo spinotto nel gancio, l’elica

11
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& trascinata in rotazione dall’elica; a scarica esaurita 1’elica. con-
tinuando a girare, sfila lo spinotto dal gancio passando in folle
senza alcuna possibilita di un’ulteriore presa.

Questa & lo schema che la maggior parte degli elasticisti prefe-
riscono soprattutto per la sua semplicita e sicurezza di funziona-
mento, ma anche degli altri sistemi si sono dimostrati abbastanza
buoni, come per esempio quello
illustrate in fig. 13, in cui lo
scatto libero automatico & incor-
porato nell’ogiva ed entra in
funzione al termine della scarica.

L’elica a scatto libero viene
ricavata quasi esclusivamente dal
cirmolo, l’unico legno che as-
sommi in sé¢ doti di leggerezza,
elasticita, compattezza di fibre,
robustezza e facilita di lavora-
zione quali sono quelle richieste

dall’elica di un Wakefield.

2. Elica a pale ripiegabili. 11
complesso & formato da un mozzo
che mediante due perni permette
lo snodo delle pale (fig. 14); le
pale, perfettamente identiche, con-
servano la loro posizione normale
durante la rotazione a causa della
forza centrifuga, per poi piegarsi
e disporsi ai lati della fusoliera
al termine della scarica.

La resistenza all’avanzamento opposta dalle pale durante la pla-
nata & cosi annullata, ma ripiegandosi contro la fusoliera esse gene-
rano una turbolenza non meno dannosa per la resistenza totale.

Tl mozzo ¢ formato da una parte in legno dure sagomato in forma
tale da permettere il ripiegamento delle pale ed impedire che esse
assumano un’errata posizione durante il funzionamento. Al mozzo
sono incollate due guancette di compensato che recano i due perni
dello snodo e guidano le pale durante il ripiegamento all’indietro.
Ragioni di prudenza consigliano di irrobustire il collegamento del
mozzo alle guancette con una robusta legatura in filo di refe ben
incollata, oppure di incorporare il tutto in un’ogiva (fig. 15). Nel
mozzo & praticato 'alloggiamento dell’asse motore, in acciaio armo-
nico del solito tipo, la cui estremitd anteriore reca l’asola per il




gancio di caricamento. I perni delle pale sono in acciaio da 1-1,5 mm.
ma possono essere sostituiti da bulloncini sfilabili, che permettono
un rapide cambio della pala in caso di rottura. Le pale sono in cir-
molo o in balsa duro; in quest’ultimo caso si usa irrobustire la parte
a contalto con le guancetite con due strati di compen-
sato sottile che rinforzano l’attacco e mne prolungano la
durata. Il ripiegamento delle pale pud benissimo essere
ottenuto con cerniere o con altri svaniati sistemi, come
¢ indicato in fig. 16.

3. Elica monopala. Come dice il nome, quest’elica &
costitunita da un’unica pala equilibrata da un contrap-
peso in piombo (fig. 17); la pala pud essere fissa oppure
ripiegabile. Un tale ritrovato ha le sue origini nel fatto
che la costruzione & abbreviata, dovendosi ricavare
una sola pala e che questa, essendo unica, non lavora
nella scia turbolenta dell’altra. La sua resistenza pas-
siva in planata € naturalmente molto diminuita, ma il
suo centraggio ¢ sempre problematico perche & diffici-
lissimo, pe non dire impossibile, eliminare completa-
mente le vibrazioni. Per questo motivo il suo rendi-
mento complessivo, che teoricamente dovrebbe essere
maggiore della bipala, & ancora molto discusso e serve
a spiegare lo scarso impiego di questo tipo d’elica.

Fig. 17
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Fig. 14 Fig. 15

Fig. 16

gancio di caricamento. I perni delle pale sono in acciaio da 1-1,5 mm.
ma possono essere sostituiti da bulloncini sfilabili, che permettono
un rapido cambio della pala in caso di rottura. Le pale sono in cir-
molo o in balsa dure; in quest’ultimo caso si usa irrobustire la parte

a contatto con le guancette con due strati di compen-
sato sottile che rinforzano ’attacco e ne prolungano la
durata. Il ripiegamento delle pale pud benissimo essere
ottenuto con cerniere o con altri svariati sistemi, come
& indicato in fig. 16.

3. Elica monopala. Come dice il nome, quest’elica &
costituita da un’wnica pala equilibrata da un contrap-
peso in piombo (fig. 17); la pala pud essere fissa oppure
ripiegabile. Un tale ritrovato ha le sue origini nel fatto
che la costruzione & abbreviata, dovendosi ricavare
una sola pala e che questa, essendo unica, non lavora
nella scia turbolenta dell’altra. Lia sua resistenza pas-
siva in planata é naturalmente molto diminuita, ma il
suo centraggio & sempre problematico perche & diffici-
lissimo, pe non dire impossibile, eliminare commpleta-
mente le vibrazioni. Per questo motivo il suo rendi-
mento complessivo, che teoricamente dovrebbe essere
maggiore della bipala, & ancora molto discusso e serve
a spiegare lo scarso impiego di questo tipo d’elica.

Fig. 17
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Eliche per modelli a motore.

Nei modelli muniti di motore meccanico l'elica non ha soltanto
la funzione trattiva, di propulsore, ma anche quella non meno impor-
tante di volano: essa deve rendere regolare la rotazione del motore
frenandone in un primo tempo il moto improyviso e permettendo poi
con la sua inerzia le successive fasi di aspirazione e compressione.

In primo luogo deve essere adatta al motore che dovra montarla,
per poterne sfruttare la velocila di rotazione e la potenza. E wvero
che la maggior parte dei motori dello stesso tipo e cilindrata all’in-
cirea si equivalgono nelle caratteristiche d’impiego, ma per avere un
rendimento pili elevato conviene attenersi ai dati forniti dalla casa
costruttrice del motore, la quale, olire al diagramma della potenza
riferita al numero di giri, indica approssimativamente le velocita
che si possono raggiungere con dei determinati valori del passo e
del diametro; in genere poi viene anche consigliata I’elica « stan-
dard » che ha dato i migliori risultati d’insieme con il tipo di motore
in questione.

Nei motomodelli a volo libero il diametro & circa 1/7 dell’aper-
tura alare, come dimensione indicativa, ed il passo ha dei wvalori
molto bassi, dell’ordine di 11-16, E questo é facilmente spiegato pen-
sando che all’aumentare del passo aumenta proporzionalmente anche
la resistenza la quale, giungendo a valori elevati. fa diminuire il
regime di rotazione e mette il motore #n condizione di non poter dare
la massima potenza, in gemere ottenuta soltanto ad una velocita di
rotazione di poco inferiore a quella massima. Si preferisce percio
aumentare lievemente il diametro conservando sempre un passo me-
diocre anziché aumentare il passo e diminuire il diametro, perche
la salita del modello sarebbe danneggiata da un’eccessiva coppia di
torsione. ‘

Come norma generica si deve ritenere, e d’altronde si & gia pre-
cisato, che un motomodello con ecarico alare piuttosto elevato dovra
avere un’elica con piccolo passo e forte diametro; se invece il carico
alare sard minore si potra montare un’elica di diametro piu piceolo
e di passo maggiore,

" Nella scelta dell’elica per i motomodelli I’elemento che ha il peso
pit considerevole, oltre quelli citati, & la cilindrata del motore in
base alla quale il diametro si & stabilito sui 18-22 cm. per i motori da
2.5 cc. e sui 15-18 cm. quelli di cilindrata inferiore ai 2 ce.

Nei telecomandati da allenamento e da acrobazia le caratteri-
stiche dell’elica non differiscono molto da quelle dei motomodelli,
dal momento che non si nichiede una velocita elevata ma piuttosto
una costante potenza.
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Nei telecomandati da velocita il diametro & quanto mai ridetto
poiché il volo vincolato elimina la coppia di torsione; per motori di
0,5 cc. si giunge fino ad un valore minimo di 15 em., per quelli da
5 cc. fino a 18 cm. e per i 10 cc. fino a 22 cm. Il passo & uguale o
(quasi sempre) superiore al diametro.

Le pale sono molto strette e sottili, con estremili appuntite per
ridurre al minimo la resistenza passiva dei vortiei marginali. Tenuto
poi presente che i modelli da velocita allerrano senza carrello, e
quindi molto spesso con 'elica a diretto conlatto col suolo, conviene
costruire le eliche con un legno che permetta loro una buona elasti-
¢ita e con pale non troppo spesse in vicinanza del mozzo, dimodoché
un urto pin violento contro il terreno provochi soltanto la rottura del-
I’elica senza danneggiare 1'albero e gli organi interni del motore,

Le eliche dei modelli a motore sono comunemente ricavate dal
faggio, dal noce o dal frassino, legni che ad un’elevata robustezza
accoppiano buona facilita di lavorazione. Ottimi rigultati ha pure
dato I’hycori (quello degli ski per intenderci) soprattutto per la sua
alta elasticita, ma la difficolta dlapprovvigionamento ha limitato I’im-
piego soltanto a qualche raro caso.

Per i modelli a motore di regola non si ricorre all’elica mono-
pala o a quella a pale ripiegabili perché le loro eliche, a causa del
diametro ridotto, presentano un ingombro frontale molto piceolo, cio-
nonostante si di qualche eccezione nei motomodelli in cui le eliche a
pale ripiegabili hanno un mozzo realizzato o semplicemente rivestilo
in duralluminio, come & indicato in fig. 18, :

Fig. 18

LA COSTRUZIONE

Dopo aver slabilito la forma, il diametro ed il passo dell’elica e
scelto il legno da eni ricavarla, non resta che dimensionare il bloe-
chetto che servira per la costruzione. La forma piti comune per il
blocehetto & quella del parallelepipedo rettangolo perché consente una
maggior precisione e facilita molto la fase costruttiva.

¢
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La prima cosa da fare & quella di tracciare la vista di fianco e
quella laterale dell’elica su un cartoncino e riportarle sul bloc-
chetto, limitandosi al disegno di una pala se 1’elica & monopala o a
pale ripiegabili, e disegnando ’elica completa se & a scatto libero o
per modelli a motore. Nel disegnare le sagomine bisogna tener conto
dell’angolo d’incidenza della pala all’estremita il cui valore da Din-
clinazione della diagonale del rettangolo estremo dello shozzato

(fig. 19).
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Fig. 19

In secondo luogo si procede alla foratura del blocchetto, nel punto
d’incontro delle diagonali; il foro, del diametro dell’asse motore,
deve essere praticato con un trapano a colonna per garantirne il
centramento: un’elica disassata & senz’aliro dannosa perché oltre a
non rendere come dovrebbe, provoca delle vibrazioni al modello e
puod giungere persino a compromettere seriamente il motore stesso.

Seguendo il tracciato delle sagomine, con una sega a nastro si
asporta la parte superflua in modo da ottenere il solo shozzato utile
per la costruzione (fig. 20).

A o

Fig. 20
A questo punto ognuno deve usare tutta l’abilita di cui & stato
fornito da madre natura, unitamente alle sue doti di pazienza e resi-
stenza, non perche si tratti di un lavoro da certosini ma perché biso-
gna adoperare criterio e buon senso: un colpo mal dato significa a

volte rovinare completamente il lavoro gia fatto. In altre parole si

tratta di ricavare l’elica con l’aiuto dei piu comuni attrezzi da fale-
gname, suddividendo il lavoro in una sgrossatura iniziale ed in una
finitura finale.

Gli utensili pitt adatti a quest’uso sono le raspe e le sgorbie, scelte
caso per caso dal costruttore secondo la loro maggiore utilita per



— 1711 —

il lavoro che deve compiere. Per usare le sgorbie bisogna avere un
saldo punto d’appoggio e disporre di un legno privo di nodi, con
fibre unidirezionali, senza contorcimenti o addensamenti in determi-
nate zone del blocchettlo; per di pin la sgorbia esige una mano pro-
vetta in modo da evitare i colpi pericolosi e mal dati, ed in com-
plesso dilunga piuttosto il procedimento costruttive. In via di que-
ste considerazioni, per il lavoro di sgrossamento si adoperano in
maggior parte le raspe, anche percheé sono di portata piu generale e
di uso piu facile.

Il lavoro di sgrossamento si eseguisce fissando il blocchetto nella
morsa in prossimitda del mozzo ed aqportando il legno superfluo nella
maggior quantitd possibile. Si deve avere un partlcolare riguardo per
le ehche dei modelli ad elastico. il cui mozzo & molto sottlle, per non
causare rotture irrimediabili; si pu¢ eventualmente lasciare intatia
la parte vicina al mozzo e lavorarla quando tulto il resto & gia
sgrossato.

E indifferente sagomare per prima la parte dorsale o quella ven-
trale della pala; la preferenza deriva solo da motivi di maggior
comodita, variabili secondo i metodi di ogni costruttore. Se la pala
ha un profilo piano-convesse o concavo-convesso a leggera curvatura,
pud tornare piu comodo ricavare per primo il ventre della pala, ma
se il profilo presenta una curvatura abbastanza accentuata sara piun
facile ottenere per prima la parte dorsale ricavando in un secondo
tempo quella ventrale.

In questi ultimi tempi la costruzione delle eliche per modelli a
motore & stata di molto abbreviata grazie ad un procedimento che
penso utile riportare. Dopo una prima sgrossatura con la raspa
(fig. 21), i1 blocco viene leggermente lisciato con una lima piu fine
per togliere le sbavature del legno e livellare le asperita. Indi, ser-

Fig. 21

vendosi della superficie di taglio dei vetri rotti delle finestre si inco-
mincia a sagomare il blocco in modo da rispetiare il profilo della
pala, e con un po’ di pratica si pud continuare in quest’operazione
fino a raggiungere un grado di finitura non molto diverso da quello
finale (fig. 22). Questo lavoro & molto semplice e nello stesso tempo
redditizio perche la superficie delle pale ha bisogno soltanto di una
lieve scartavetratura per divenire lucida e perfettamente liscia. Olire
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Fig. 22 \\\

a ¢io, un frammento di vetro a rottura curvilinea pud ottimamente
servire per ricavare la curvatura del ventre della pala senza dover
ricorrere alle sgorbie (fig. 23).

La costuzione delle eliche per modelli a motore & stata notevol-
mente abbreviata grazie alla messa in commercio di speciali shoz-
zati denominati «semifinish» che vengono lavorati a macchina in
grande serie e con molta precisione e che permettono di ricavare
rapidamente un’elica anche senza speciali attrezzature., Le « semi-
finish » sono particolarmente con-
sigliabili per il loro basso prezzo
e si trovano nei negozi specializ-
zati in tutta la gamma dei dia-
metri e passi diversi; la loro rifi-
nitura avviene con un procedi-
mento simile a quello testé men-
zionato che non & percid il caso
di ripetere.

Le riproduzioni volanti telecomandate esigono talvolta Pimpiego
di eliche tripale o quadripale. Le pale sono ricavate in modo perfet-
tamente normale; unica difficolta ¢ la loro unione che deve essere
robusta per non incorrere nel rischio di vedere sfilarsi una pala
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durante il funzionamento del motore, con grave pericolo di’ coloro
che attorniano il modello. L’incastro deve essere semplice e nello

//\':. TLOMPENSATO

stesso tempo ben solido, per
esempio sul tipo di quelli
schematizzati in fig. 24.
Non posso chiudere que-
ste brevi note sulla costru-
zione delle eliche senza ac-
cennare ad una semplicis-
sima elica per modelli ad
elastico di dimensioni molto
ridotte., Come illustra la
fiz. 25 Gquest’elica deriva
dall’'unione di un mozzo in
legno dolce, in cui sono pra-
ticati due incavi tra loro
perpendicolari, e di due pale
in compensato sottile o in
acciaio ed incollate le pale,
si sagoma il mozzo smus-
sandone gli spigoli fino a
raccordarlo con le pale;
una mano di vernice colo-
rata data per ricoprire il
mozzo & l’unica rifinitura
necessaria e rende l’elica di
piacevole effetto estetico.
Per dare il profilo alle pale
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basta verniciarle con Nitro trasparente, esporle qualche istante al
calore ed imprimere la curvatura desiderata la quale, a raffredda-
mento avvenulo, rimarra stabile e permanente.

CENTRAGGIO E RIFINITURA

Non & necessario ripetere le precedenti considerazioni sull’op-
portunita del centraggio per convincere gli aeromodellisti della
sua importanza le conseguenze di un’elica non centrata sono
troppo note per essere ripe-
tute. Non & quindi fuori
luogo raccomandare in spe-
cial modo quest’ultima fase
della costruzione che all’at-
to del rendimento si rivela
senz’altro la piu importante.
Le vie di pratica esecuzione

Fig. 26 sono molte e di esse ripor-
tiamo le pin seguite.

Una prima idea del centraggio dell’elica pud essere data da un
comune coltello, sulla cui lama essa deve stare in perfetto equilibrio
(fig. 26). Per contare su una maggior precisione si infila I’elica in un
perno e la si fa ruotare: al termine della rotazione essa deve disporsi
in equilibrio indifferente. Se si arrestasse pit volte con la stessa pala
rivolta verso il basso significa che la pala & pit pesante dell’altra e
pertanto deve essere alleggerita. Se invece l’elica si ferma insisten-
temente con le pale orizzontali, potrebbe trattarsi di una disimmetria
di costruzione rispetto alla linea di mezzeria dell’elica, come é rap-
presentato dalla fig. 27.

—

Fig. 27
8 Fig. 28

Con poca spesa si pud usare il dispositivo di fig. 28 che consta
essenzialmente di un cilindro a diametri decrescenti, simili a quelli
dei supporti porta elica dei vari motori di cui l’aeromodellista di-
spone; un foro di piccolo diametro consente 1’'introduzione di un
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perno per la rotazione: basta infilare I’elica mel suo cilindro e pro-
cedere come in precedenza.

La rifinitura & 1’ultima fase della costruzione di un’elica, ultima
in ordine di tempo ma non certo d’importanza,

Con carta vetro fine, e meglio ancora con carta seppia, si scar-
tavelrano le pale in modo da far loro acquistare la massima levi-
gatezza, soprattutto per le eliche dei motori a scoppio nei quali la
velocitd di rotazione & molto elevata. La verniciatura, che & sem-
pre meglio eseguire, consiste in una o pilt mani di collante diluito
o di Nitro trasparente. Dopo la prima mano si abbia cura di scarta-
vetrare nuovamente e dare la seconda mano con un pennello dalle
setole molto fini o preferibilmente a spruzzo. Buon esito ha pure
dato la verniciatura a spirito, conosciuta anche come verniciatura a
stoppino, che ha il potere di conferire alle pale una brillantezza ecce-
zionale.

Dopo la rifinitura non sara male controllare nuovamente il cen-
traggio; nel caso che sia variato lo si pud correggere riverniciando
una o piu volte la pala piu leggera.




Cap. XII.
IL MOTORE

Scientificamente definito, il motore & un dispositivo che trasforma
P’energia con cui & alimentato in energia d’altro genere, quasi sem-
pre energia termica in energia meccanieca.

In aeronautica, e per riflesso in aeromodellismo, 1’energia ricer-
cata ¢ quella capace di imprimere un movimento di rotazione all’elica
la quale pud cosi esercitare la trazione sul modello.

A questo scopo si & inizialmente pensato di sfruttare ’energia
fornita da una matassa di fili di gomma che per la sua elasticita sarebbe
stata in grado di restituire con notevole rendimento la potenza assor-
bita. L’esito non ha deluso gli sperimentatori perché ancora oggi
la matassa elastica & di uso quanio mai vasto ed attuale per via
delle ottime prestazioni dei Wakefield e degli altri modelli ad elastico.

Ben presto perd, col progresso della tecnica, nacque la possibi-
lita di realizzare un motore meccanico di poco peso e buona potenza,
capace di offrire gli analoghi risultati dei fratelli maggiori moniati
sui veri aeroplani. I tipi di motore si sono susseguiti 'uno all’altro,
passando dal motore ad accensione elettrica al motore ad autoaccem-
sione ed a quello ad incandescenza. Come se ¢id non bastasse, 1’av-
vento della propulsione a reazione ha creato nei costruttori il desi-
derio di emulare le conquiste aeronautiche ed ha portato al pratico
frutto del motore a reazione per modelli, a carburante liquido (pulso-
reattore) e solido (Jetex e razzi).

Il compito di questo capitolo vuol appunto essere quello di illu-
strare 1 sistemi propulsivi usati in aeromodellismo in modo da offrire
ai giovani il quadro pitt completo delle realizzazioni odierne e costi-
tuire per gli inesperti una guida sicura per la manutenzione ed il
funzionamento dei vari tipi di motori.

LA MATASSA ELASTICA

La matassa elastica ¢ stata il primo generatore di energia usata
in aeromodellismo ed ancor oggi, pur costituendo il gemere di pro-
pulsione piit semplice e relativamente meno costoso, rimane uno dei
sistemi piu in voga nci modelli attuali. La perfezione raggiunta dai
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modelli formula Wakefield ha portato ai piti lusinghieri successi sotto
tutti i punti di vista, qualificando il moderno modello ad elastico
come il pit adatto a raggiungere i massimi tempi di velo: prova ne
siano gli oltimi risultali delle gare ultimamente disputate. Ma tale
perfezione e tale rendimento non sono dovuli esclusivamente all’evo-
luzione dei sistemi costrultivi, poiché gran parte del merito spelia
al trattamento pitt razionale del gruppo motopropulsore.

E quindi necessario considerare con particolare altenzione la ma-
tassa elastica, perché solo dal suo esallo proporzionamento, dalla
sua confezione e da tutle le operazioni pertinenti alla lubrificazione,
allo snervamento ed alla carica, dipende il suo rendimento finale.

La matassa & normalmente costituita da fettuccia elastica di
sezione rettangolare di mm. 1x3 o 1x6, che le prove pratiche hanno
indicato come le dimensioni pitl convenienti e redditizie.

Bisogna poi tener presente che la potenza resa da una matassa
& inversamenie proporzionale alla sua elasticita cioé, in altre parole,
che una matassa molto elastica pud sopportare un maggior numero
di giri ma li rende con minor potenza, differentemente da una matassa
meno elastica che immagazzina minor mumero di giri ma li rende
con una potenza maggiore. Deve percid ricercarsi un tipo di gomma
che realizzi il miglior compromesso tra elasticita e potenza. E da
scartarsi la gomma rossa, per la sua scarsa elasticita, e cosi pure
quella gialla trasparente, composta di sola para. che pur sopportando
molti giri fornisce scarsissima potlenza. La qualita migliore & la fet-
tneeia marrone che appare leggermente gialla in controluce, pro-
dotla esclusivamente per modelli volanti dalla Pirelli in Italia. dalla
Dunlop e dalla Ceton's in Inghilterra e dalla Prown negli Stati Uniti.

L’elastico deve essere i prima qualita e gempre nuovo per la
confezione di nuove matasse perché quello delle matasse vecchie.
anche se ancora in buono stato e senza strappi. & gia sfruttato ed &
incapace a rendere la stessa potenza di una matassa di elastico nuovo.
E meglio acquistarlo dalle ditte specializzate d’aeromodellismo per
essere certi di avere sempre elastico di ottima qualita e soprattutto
di recente fabbricazione.

Quest’ultima cosa & importantissima se si riflette su quest’altro
fatto molto considerevole.

L’azione dei raggi wultravioletti contenuti nella luce solare e
soprattutto ’elevata temperatura alterano lo zolfo di vulcanizzazione
racchiuso nella gomma, provocando un indurimento generale della
medesima (quella da poco fabbricata & molto morbida al tatto) che si
manifesta anche con siriature e screpolature particolari alla sua
superficie. Non ci vuol molto a capire che un tale tipo di gomma,
sottoposto a caricamento, sviluppa maggior attrito e si rompe piu
facilmente.
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Prima di confezionare la matassa bisogna procedere ad alcune ope-
razioni preliminari che, se eseguite bene e con scrupolo, ne aumen-
teranno di molto la durata..

Appena acquistala, la gomma & carica di taleco usato per la sua
confezione o di polvere aceumulatasi per la sua esposizione, anche di
minima durata, agli agenti atmosferici, B percid conveniente risciac-
quarla per bene in acqua pura e asciugarla accuratamente con panni
puliti, esponendola il meno possihile all’azione della luce solare ed
al calore.

A questo punto la gomma & pronta per la lubrificazione che ne
facilitera lo snervamento e soprattutto diminuira llattrito di scorri-
mento dei fili durante la scarica, ottenendo una miglior resa della
potenza assorbita.

Uno dei lubrificanti pit comuni & la glicerina. mista a sapone
neutro (da barba) per renderla pit densa in modo che durante la
scarica non schizzi contro la copertura della fusoliera, ma con suc-
cesso vien pure usato I'olio di ricino il quale presenta perd I’in-
conveniente di far gonfiare leggermente la gomma e renderla tal-
mente seivolante da impedirne la giunzione per nodi sempliei in caso
di rottura di qualche filo. L’olio di ricino & perd difficile da rimuo-
vere quando & spruzzato, ed anche usando saponi molto forti (quelli
in polvere per esempio) i risullati non sono del tutto soddisfacenti.
Malgrado cid ’olio di ricino rimane sempre il lubrificante piit usato
su tutti i modelli da gara perché permette di impartire un elevato
numero di giri alle matasse.

E sconsigliabile adoperare la slicerina da sola anche perché,
essendo facilmente eiettabile, non pud assolvere completamente il suo
compito di lubrificante; pud perd essere impiegata in unione ad altri
ingredienti, in numero vario a seconda delle preferenze e delle giuste
ragioni di ognuno.

Com’era prevedibile, anche riguardo i lubrificanti le ricette non
manecano e si rischierebbe la pedanteria enumerandole tutte. Non si
pud tuttavia fare a meno di consigliarne almeno una che viene rite-
nuta delle migliori; di essa i lettori potranno variare la quantith dei
costituenti in base ai risultati delle prove pratiche.

Glicerina ol g o o o twmor g 3B
Sapone meutro . . . . . gr 60
Acqua distillata . . . . . gr. 15

Acido salicilico . . . . . @gr. 05

In questa formula viene usata 1’acqua distillata perché & priva
delle impurita contenute nelle acque potabili comuni (minime quan-
tita id sali e disinfettanti), e cosi pure compare l’acido salicilico che
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ha il compito di impedire la formazione delle muffe sulla matassa
qualora venga lasciata per un po’ di tempo inattiva,

Preparato il lubrificante, si cosparge con cura la gomma gia ben
pulita, in modo che ogni filo sia sufficientemente ed uniformemente
unto, si lascia scolare il liquido superfluo e lelastico & pronto
all’impiego.

La matassa semplice viene impiegata solo sui modelli di piccole
dimensioni (per es. i sessantacinque) in vista della semplicita di con-
fezione e dell’esigna quantita d’elastico da montare. Lo scopo della
matassa a treccia & invece quello di favorire l’installazione di una
matassa piit lunga della distanza tra i supporti e che al termine della
scarica rimanga invariabilmente tesa tra i ganeci.

Per confezionare la gomma a matassa semplice si piantano due
chiodini sul piano di montaggio ad yna distanza almeno del 10%
inferiore a quella che intercorre tra i due ganci della fusoliera, per-
ché di tanto si allunga la matassa al termine dello snervamento.
Attorno ad essi si svolge la fettuccia elastica formando una matassa
vera e propria di anelli tutti ugwali, fino al congiungimento dei capi
estremi (fig. 1).

Fig. 1

Ritengo perd ancora pilt pratico riportare la distanza su una
superficie verticale, per es. sul muro o su una porta, perché I'unica
forza a cui & soggetto I’elastico in posizione verticale & la forza peso,
che consente di ottenere pit rapidamente e con maggior esattezza
I’ugnaglianza degli anelli (fig. 2).

Mi permetto di richiamare ’attenzione sull’importanza di que-
st’operazione, perché durante la carica gli anelli piu corti, se ve ne
sono, vengono sottoposti a sforzi maggiori e quindi sono soggetti ad
una pit facile rottura. _

L’annodamento degli estremi diventa problematico quando I’ela-
stico & gia stato lubrificato perché la sua viscidita rende impossibile
qualsiasi nodo diretto. Si devono percio annodare separatamente i
due capi e poi unirli con un filo elastico strettamente legato prima
dei nodi in mode che non possano passarvi dentro.
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Per confezionare la matassa a treccig
sl prepara una matassa semplice di meta
sezione e lunghezza doppia seguendo le
stesse norme gia accennate, Fissato un
capo della matassa ad un gancio o ad un
appiglfo qualsiasi, col trapano gli si im-
partiscono 100-150 giri, tendendola leg-
germente durante la carica; indi pun-
tando il trapano o il gancio dell’elica a
meta della matassa, si uniscono gli estre-
mi sempre conservando la matassa in ten-
sione. Quando i due capi sono wuniti si
diminuisce gradualmente la tensione e si
lascia svolgere la matassa che, girando
liberamente, si dispone secondo una trec-
cia (fig. 3). Graduando opportunamente
la lunghezza iniziale della matassa ed il
numero di giri, si ottiene una treccia la
quale, montata in fusoliera, deve eserci-
tare una leggera tensione tra i ganci.
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La treccia vien detta diritta se la carica iniziale & impartita nel
senso opposto a quello del caricamento e rovescia se si da la carica
nello stesso senso in modo che durante il caricamento i due cordoni
prima si svolgono e poi si avvolgono in senso opposto. La trececia
rovescia & anche chiamata « treccia alla Evans », dal nome del pro-
gettista inglese che ’adoperd per primo, con successo, sul Jaguar, il
modello chée strappd agli Americani la Coppa Wakefield.

Si usa la treccia diritta quando la lunghezza dell’elastico & di
poco superiore alla distanza tra i due ganci in fusoliera, mentre &
pilt conveniente usare la treccia rovescia quando la lunghezza della
matassa & di molto maggiore, perché al termine della scarica i due
cordoni, che si sono svolti e annodati separatamente, restano tesi tra
i supporti qualunque sia la loro distanza.

Giunti a questo punto non si pud ancora dire che la matassa sia
pronta all’uso perché, come iutti i motori, anch’essa necessita di
un rodaggio, deve ciod essere snervata per poter sopportare la carica
massima poiché nessun tipo di gomma potrebbe subito farlo senza
rompersi.

Lo snervamento consiste in una carica ed in uno stiramento pro-
gressivi, iniziato con pochi giri e con poco allungamento per giun-
gere a poco a poco fino al massimo di entrambi. Si pud anche alter-
nare una carica ad un’allungata, sempre perd per gradi fino ad otte-
nere un’allungata soddisfacente ed una carica molto prossima alla
massima.

Sarebbe consigliabile arrestare lo snervamento un po’ prima di
giungere al suo completamento, perché proprio a tale apice la ma-
tassa da il miglior rendimento in potenza e tempo di scarica. A sner-
vamento ultimato la potenza decresce abbastanza rapidamento fino a
giungere al cosidetto sfrutfamento della matassa, condizione in cui
la potenza & ridotta di cirea 1/3. Trovo percio logico limitare-lo sner-
vamento delle matasse da gara in maniera da ritenerlo completato
al primo lancio e poter usufruire della massima potenza al secondo
ed al terzo.

Molti concorrenti dispongono addirittura di tre matasse appena
snervate che cambiano ad ogni lancio; potendo cosi contare sempre
sul massimo rendimento. Altro particolare da temer presente: ’ela-
stico perde la sua potenza se viene portato troppo rapidamente alla
carica massima o se viene caricato a fondo in una giornata molto
calda. E’> questo il caso in cui la matassa di riserva pué rappresentare
un mezzo eccellente per raggiungere la vittoria.

Segnando sulle ordinate e sulle ascisse in un diagramma carte-
siano rispettivamente la potenza ed il tempo di scarica, si ottiene un
grafico il cmi andamento mette molto bene in evidenza come la

12
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potenza diventi subilo massima per decrescere prima gradualmente
e con regolarith e poi rapidamente diminuire fino ad annullarsi
quasi bruscamente (fig. 4).

Una volta confezionata, la matassa abbisogna di un’adeguata con-
servazione che la preservi da ogni alterazione. I suoi principali nemici
sono la luce e la temperatura, da cui pud essere facilmente difesa
riponendola in un barattolo metallico non trasparenite, in luogo
fresco o semplicemente in un comune thermos: in tal modo sara sem-

Hp

Fig. 4

tempo di scaricd

pre pronta all’uso senza richiedere altre cure. Se tra un lancio e
Paltro vi & un intervallo eccessivo e specialmente in cstate, conviene
smontare la matassa, avvolgerla in un panno umido e riportarla
all’ombra: Ievaporazione dell’acqua la manterra a temperatura piu
fresca di quella ambiente.

Al termine delle gare bisogna risciacquare la matassa con .acqua
tiepida, asciugarla per hene, cospargerla di talco puro in polvere e
rinchiuderla nel solito thermos; cosi trattata si conservera perfetta-
mente anche per molto tempo.

Se malauguratamente qualche filo dovesse rompersi, non c’¢ da
disperare perché l'inconveniente puo essere facilmente rimediato.
Dopo averli risciaecquati, per togliere il lubrificante e le impurita, i
capi da congiungere si uniscono con due nodi separati, I'uno vicino
all’aliro poi, con due pezzi di filo elastico si fara una legatura nel
tratto compreso tra i due nodi ed un altro dopo il secondo nodo (fig. 5).
Una legatura di questo genere sara praticamente indissolubile e per-
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mettera di caricare a fondo senza temere che i nodi possano disfarsi.

La matassa elastica & un sistema motore che, come gia si & detto,
viene attorcigliata per immagazzinare energia che poi essa Testi-
tuird scaricandosi. Diventa percid necessario stabilire quale sia il
massimo numero di giri sopportabile, numero che & di poco inferiore

Fig. 5 spezio per

Pr'lmd \

legaturs la seconda

a quello che rappresenta il limite di rottura, superato il quale la

matassa si rompe... spappolando letteralmente la fusoliera. Stabi-

lito questo termine con la cura dovuta, & conveniente, durante il

caricamento, tenersi al disotto di esso nella misura dettata dai cal-
coli e dalla prudenza.

Come norma generale bisogna tener presente che la carica mas-
sima sopportabile da una matassa & direttamente proporzionale alla
sua 'lunghtzza ed inversamente proporzionale alla radice quadrata
della sua sezione. Formato un anello del tipo d’elastico che abbiamo
a disposizione lo si carica fino a rottura. Eseguendo varie prove
su anelli dalla stessa lunghezza, si ottiene il valore medio del
numero di giri a cui la gomma si rompe. Tale numero, diviso per
1 cenlimetri di lunghezza dell’anello, da il coefficiente K, caratte-
ristico di ogni tipo di gomma, che rappresenta il numero di giri
sopportabile da ogni centimetro di una matassa di due fili.

Esaurite queste premesse, abbiamo gli elementi per calcolare il
numero massimo di giri N sopportabile da una matassa di n fili
di lunghezza A, e precisamente tale numero & dato dalla formula:

N =K.-4.R
in cui R & un coefficiente che dipende dal numero dei fili ed i cui
valori piit comuni sono quelli rappresentati dalla seguente tabella:

n R n R
2 1 18 0,333
4 0,709 20 0,316
6 0,578 22 0,301
8 0,500 24 0,290

10 0,446 26 0,277
12 0,408 28 0,267
14 0,377 30 0,258

16 0,353 32 0,250
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Ragioni di prudenza consigliano di non avvicinarsi troppo al
valore N cosi ottenuto, soprattutto quando le condizioni atmosfe-
riche variano e ¢ forte sole, perché in tal caso le matasse potreb-
bero saltare anche a meta della carica stabilita.

In quanto alla sistemazione della matassa in fusoliera, ante-
riormente essa viene fissata al ganecio dell’elica e posteriormente ad
uno spinotto in legno o in metallo leggero.

Il gancio dell’elica pud avere le forme piu disparate, come si
vede in fiz. 6, e in genere viene realizzato in acciaio armonico di

Fig. 6

1,5-1,8 di diametro per i Wakefield e di sezione minore per i
modelli pitt piccoli. Tale gancio deve pero essere rivestito con un
tubetto di gomma o di materia sintetica (viplam o neoprene) del
tipo di quella usata come condotto per la miscela delle biciclette
a motore, per evitare che lacciaio tagli la matassa durante’ la
eariea,

Con lo stesso compito si suol pure usare un rocchetto (bobina)
di legno duro o di alluminio, infilato direttamente nell’asse del-
elica (fig. 7). La funzione della hobina & soprattutte quella di

Fig. 1

pvitare che durante la carica l’elastico possa attorcigliarsi sul gan-
cio dell’elica, causando vibrazioni e facendo strofinare la matassa
contro i correntini della fusoliera. Infatti la maggior parte delle
rotture si verifica proprio in prossimitd del gancio ed & dovuta,
oltreché allo strofinio gia accennato, anche alla mancanza di lubri-
ficante in seguito alle manipolazioni precedenti il montaggio in
fusoliera. ‘

Il gancio di coda pud essere un semplice spinotto di legno duro
o un tubetto di duralluminio; su di esso poggia direttamente la
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matassa oppure pud -essere infilato mnella solita bobina o in un
gancio d’acciaio del tipo di quelli gia adoperati nell’elica (fig. 8a).
Invece di ricorrere ai due pannelli laterali in cui vieme infilato lo
spinotto, ci si pud servire del sistema illustrato nella fig. 8b, in

Fig. 8

a)

cui si vede come la tensione della matassa venga distribuita sul-
Tultima ordinata della fusoliera, sempre che la fusoliera presenti
in coda una sufficiente apertura di controllo o che il gruppo degli im-
pennaggi sia sfilabile. Anche per i ganci di coda valgono le stesse
norme di realizzazione e di protezione gia consigliati per i ganci
anteriori.

Sistemata la matassa sui Tapporti, se si tratta del tipo sem-
plice occorre legarla con elastico subito dietro il gamcio, per impe-
dire che le oscillazioni prodotte dalla scarica provochino la fuoru-
scita di qualche filo (fig. 9). :

Fig. 9 Fig. 10

Allo stesso effetto si pud giungere anche infilando un tubetto
di gomma di buona sezione che abbraccia il capo della matassa
impedendogli qualsiasi ondeggiamento (fig. 10).

La gomma, cosi imbrigliata, rimane piu centrata rispetto
all’asse dell’elica, a tutto vantaggio della stabilita di salita e di
planata.

IL MOTORE A SCOPPIO

I1 primo tipo di motore meccanico sperimeniato ed impiegato
sui modelli volanti & stato quello ad accensione elettrica. Il suo
funzionamento era di upa regolarita sorprendente ed il regime
di rotazione era abbastanza elevato; la potenza sviluppata era discreta
ma il suo peso, dovuto in massima parte a tutti gli annessi dell’im-
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pianto elettrico, appariva esagerato. impianto eletirico era nor-
malmente composto di uma batteria, di un condensatore. di una hobina,
delle pile d’alimentazione e della candela d’accensione: sul motore
inoltre, anteriormente e di fianco all’albero, era situata la leva del-
Panticipo che dava la possibilita di regolare la distanza delle puntine
platinate del rutfore.

La messa in moto era abbastanza agevole ma a volte diventava
addirittura impossibile perché bastava un corte cireuito, un collesa-
mento mal fatto, un’imperfetta regolazione delle puntine platinate
a rendere vano ogni tentative; oltre a questo le pile si secaricavano
in breve tempo e la bobina ed il condensatore potevano bruciare con
disereta frequenza; per di pin il peso elevato precludeva al motore
ad accensione elettrica 'accesso alle piccole eilindrate che in questi
ultimi tempi sono divenlate le pit diffuse.

Tutti questi motivi e soprattutto il sorgere del motorve ad autoac:
censione hanno dato il fatidico colpo di grazia al sistema ad accen-
sione elettrica per devolvere tutte le simpatie al nuovo arrivato il
quale ad una maggiore semplicitd unisee un minor peso, una potenza
pitt alta e quindi una netta superiorith d’insieme. Lunica ombra in
tanto fulgore & la sensibilita che il motore ad autoaceensione presenta
agli agenti atmosferici, sopratiutto al freddo ed all’umidita, che ne
ritardano la messa in moto e ne rendono irregolare il funzionamento,
cause non uniche delle caratteristiche trattate.

A raccogliere i pregi dei due tipi, subito dopo la guerra & nato
il motore con candela ad incandescenza, che all’alto regime di rota-
zione ed alla regolarita di marcia del motore ad accensione elettrica
unisce la potenza e la leggerezza dell’autoaccensione: ne & risultato
un motore di basso peso, otlima potenza, elevate numero di giri e di
una buona facilitd di messa in moto.

L’unica differenza sostanziale tra il motore ad autoaccensione
e quello ad incandescenza & il modo d’accensione della miscela, che
nel primo esplode per la forte compressione a cui viene soltoposta
e nel secondo viene innescata dalla spiralina incandescente della
candela.

I1 motore a scoppio e le sue parti,

Un motore sezionato, come & presentato in fig. 1, mette bene in
mostra gli organi che lo compongono e fornisce 1’occasione per una
rapida analisi delle varie parti.

I carter & linvolucro esterno che racchiude le parti funzionanti
e conferisce la forma caratteristica al motore. Viene ricavato per
pressofusione in lega leggera e da esso emergono le alette di raffred-
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1 - Candela 9 - Carter
1 —— 2 - Testa del motore 10 - Camera di scoppio
3 - Aletta di raffredd 11 - Lluci di travaso
4 - Camicia 12 - Carburatore
5 - Luci di scarico 13 - Venturi del carbur.
6 - Pistone 14 - Cuscin, a sfere ant.
5 7 - Spinotto 15 - Supp. godronato
— 10 8 - Biella 16 - Dado fermaelica
17 - Benzina

18 - Valvola rotativa
19 - Cuscinetto poster.
20 - Albero manovella

“o0 19 18 17

Fig. 1

damento, il venturi del carburante, il condotto di scarico e la flange
d’attacco per il motore.

Realizzata in acciaio speciale e riportata sul carter, la camicia
ha una forma cilindrica e costituisce la camera di scoppio vera e
propria del motore. Inferiormente & aperta e superiormente & chiusa
dalla testa in cui trovano alloggio la candela (motori ad incande-
scenza) o il sistema di controllo del contropistone (motori ad auto-
accensione).

La candela ad incandescenza o Glow Plug (= punto caldo), come &
conosciuta nei paesi anglosassoni, & molto simile ad una normale
candela, eon I'unica differenza di avere una spiralina in luogo dei
comuni elettrodi, Questa spiralina, di circa 2 decimi di diametro, e
in Platino Iridio o in altra lega speciale platinata e viene resa ini-
zialmente incandescente della corrente di una batteria di 1,5-2 Volt:
quando il motore & in moto non & pil richiesto 'uso della batteria
perché gli scoppi stessi bastano a mantenerla allo stato d’incande-
scenza (fig. 2). La tensione della batteria non deve superare il numero
di Volt consigliato dalla casa produttrice, perché una tensione troppo
forte brucierebbe irrimediabilmente il filamento.

11 sistema di regolazione del contropistone & costituito da una
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manovellina filettata che si avvita in una boccola incassata nella
testa in modo da spingere il contropistone, a perfetta tenuta con la
camicia, e variare la compressione nella camera di scoppio (fig. 3).

Con due serie di aperture quadrangolari tra loro opposte, nella
camicia sono praticate le luci di travaso e di scarico, che consentono
P’entrata della miscela e la fuoruscita dei gas di scarico. La loro
apertura deve essere la massima consentita per facilitare il piu pos-
sibile quest’operazione.

Nell’interno della camicia scorre il pistone il cui peso, che dipende
dal materiale impiegato per la costruzione e dallo spessore delle
pareti, deve essere il pin1 basso possibile per non incidere sulla potenza
creata dallo scoppio e trasmessa all’albero. Data la diversita dei
materiali di costruzione per la camicia ed il pistone e quindi la loro
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Fig. 2 Fig. 3

differente dilatazione termica, la perfetta tenuta fra pistone e camicia
¢ affidata ai segmenti, in genere in numero di due, la cui elasticita
basta da sola a scongiurare qualsiasi sfiatamento. Molti pistoni,
specialmente quelli per i motori ad autoaccensione o di piccola cilin-
drata, sono privi di segmenti ma devono essere dello stesso mate-
riale della camicia perché la tenuta non venga pregiudicata. Sul
pistone di molti motori si nota un rigonfiamento caratteristico detto
deflettore che, senza voler indugiare su lunghe considerazioni teo-
riche a riguardo della turbolenza generata, ha il compito pratico di
favorire 1uscita dei residui della combustione separandoli dalla
miscela fresca immessa dalla luce di travaso (fig. 4).

Uno spinotto assicura il collegamento tra il pistone e la biella
la quale unisce il pistone all’albero manovella e permette la trasfor-
mazione del moto alternativo del pistone in quello rotaterio del-
I’albero.

L’albero manovella, altrimenti detto girabarchino o collo d’oca,
¢ in acciaio temprato ad alta resistenza e poggia generalmente su
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uno o due cuscinetti a sfere (nei motori di media e grossa cilindrata)
o0 su una bronzina (in quelli di cilindrata pit piccola). Ad esso & fis-
sato il supporlo zigrinato che con Iausilio di una ranella e di un
dado assicura il bloceaggio dell’elica. Nei motori con carburatore
anteriore I’albero & forato internamente, e mediante un’apertura che
ad ogni giro si mette in comunicazione con il venturi, consente l’en-
trata della miscela nel carter. .

A proposito del carburatore conviene distinguere i vari tipi mag-
giormente usati sui motori attuali.

Il carburatore ha la funzione di provvedere alla corretta misce-
lazione del carburante con l’aria ed & essenzialmente costitnito da
un condotte che aspira ’aria dall’esterno (venturi) e dallo spruz-
zatore del carburante, di varie forme come si pud vedere dalla fig. 5.

Fig. b
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Lo spillo di regolazione & di forma appuntita e molto alungata in
modo da poter graduare con maggior precisione 1’afflusso del car-
burante. Diversi sono gli espedienti impiegati allo scopo di rendere
forzato I'innesto della vite nello spruzzatore per mantenere invariata
la carburazione nonostante le vibrazioni del motore e tra di essi i
piut pratici sono quelli rappresentati in fig. 6.
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Il carburante aspirato viene finemente vaporizzato dallo spruz-
zatore e miscelato con D’aria nella giusta proporzione per far si che
nella camera di scoppio la combustione avvenga in ambiente d’ossi-
geno. Per variare il regime di funzionamento del motore basta variare
il rapporto aria-carburante al fine di ottenere una combustione
della miscela pit o meno completa. Non potendosi mutare la quan-
tita d’aria incanalata dal condotto fisso, si varia la percentuale di
carburante agendo sulla vite del carburatore. Diminuendo il carbu-
rante, la maggior quantita d’aria permette una combustione pin
rapida e perfetta con un miglior rendimento del motore in numero
di giri e di potenza; aumentando invece il carburante, ’aria diviene
insufficiente alla combustione di tutta la miscela, che resta pertanto
incompleta, e cosi il motore non rende come dovrebbe e scende di
giri. Ecco perché per aumentare il regime di rotazione bisogna « strin-
gere » la carburazione e non «aprirlay, come sembrerebbe a prima
vista piu legico.

11 gruppo del carburatore assume nomi diversi a seconda della
sua posizione sul carter. Dopo una prima fase di incertezza speri-
mentale, 1 tipi di carburafore pin usati e che hanno dato le migliori
garanzie di rendimento sono quelli qui elencati.

Carburatore sul cilindro. E stato molto msato negli anni addieiro
sugli accensione elettrica e sugli autoaccensione, ma sui motori
moderni & stato quasi completamente sostituito da altri tipi che per-
mettono un miglior dosaggio della miscela al crescere dei giri (fig. 7).

Fig. 7

E inserito nel carter al di soito delle luci di travaso e di scarico e
si trova aperto solo quando il pistone é prossimo al suo punto morio
superiore: in questi istanti la miscela aspirata puo entrare nel carter
e proseguire la sua via nell’interno del motore.

Valvola rotativa sull’albero. Nell’albero forato viene praticata
un’apertura della massima ampiezza in corrispondenza del venturi
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del carburatore. Quando i due fori coincidono, la miscela atiraversa
Palbero e giunge al carter; dal momento che cio si verifica ad ogni
giro dell’albero, I’immissione & direttamente regolata dal numero
dei giri del motore (fig. 8). In questo caso il carburatore & collocato
davanti al cilindro, diretto generalmente verso 1’alto, in modo da usu-
froire del vento prodotto dall’elica che agisce da super alimentatore.

Valvola rotativa sul carter. Il principio su cui & basata & simile
al precedente ma il modo di realizzazione
¢ notevolmente diverso. La valvola wera
€ propria & costituita da un disco d'allu-
minio trascinato in rotazione dallo spi-
notto prolungato dell’albero (fig. 9). lIn
esso & praticata un’apertura appropriata,
semicircolare, di 1/4 di circonferenza, che
aprendosi in corrispondenza del carbura
tore regola ’afflusso della miscela secondo
il regime di funzionamento del motore.
Questo disco ruota .attorno ad un albero
d’acciaio infilato nel coperchio del carter
¢ permette 1’installazione del carburatore
nella parte posteriore del motore.

Fig. 9

Le caratteristiche del motore a scoppio.

Elementi caratteristici di un motore sono I’alesaggio, la corsa,
la cilindrata, la potenza ed il rapporto di compressione.

L’alesaggio indica il diametro del pistone o meglio, della camera
di scoppio se il pistone & munito di segmenti, e viene normalmente
misurato 1n mm,

La corsa del pistone & la distanza tra il P. M. I. (punto morto
inferiore) ed il P. M. S. (punto morto superiore) ove con queste deno-
minazioni si intendano i punti rispettivamente di minimo e di mas-
simo raggiunti dal pistone nel suo moto oscillatorio, ed & pure uguale
al doppio valore del braccio dell’albero manovella.

La ecilindrata. Rappresenta il volume della camera di scoppio,
equivalente a quello di un cilindro che ha 1'alesaggio come diametro
e la corsa come altezza; come tulli i volumi viene percid misurata
in centimetri cubi. In base alla cilindrata i motori sono suddivisi
in diverse categorie o classi come ¢ indicato dallo specchietto qui
unito. i ‘
Classe A: Motori fino a 2,5 ce. di cilindrata.
Classe B: Motori da 2.5 cc. a 5 cc. di cilindrata.
Classe C: Motori da 5 ce. a 10 cc. di cilindrata.
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A queste bisogna aggiungere la classe 1/2 A, ulteriore suddivi-
sione della Classe A, che comprende tutti i motori di cilindrata infe-
riore a 1,25 cc. In questi ultimi tempi, specialmente negli Stati Uniti,
(uesti motori sono giunti al vertice della popolarita soprattuito per
il basso costo, il bassissimo consumo, il peso addirittura irrisorio e
la possibilita di piazzamento su modelli di dimensioni ridotte.

La potenza. 11 suo calcolo non pud essere determinato con una
formula semplice perché in esso entrano in gioco elementi di difficile
determinazione come gli attriti e le varie perdite di energia. Viene
espressa in C. V. (Cavalli Vapore) o in H. P. (Horse Power); i motori
pilt potenti attualmente usati in aeromodellismo, quando sono ali-
mentati con miscela alecoolica, riescono a superare 1 C. V. di potenza.

Il rapporto di compressione, 1 il rapporto tra il volume della
camera di scoppio quando il pistone & al P. M. 1. e quello della stessa
camera quando il pistone & giunto al P. M. S. In alire parole, quando
si dice che un motore ha un rapporio di compressione 1 : 10 si vuol
significare che i 10 volumi esistenti nella camera di scoppio prima
della compressione si son ridotti ad 1 al termine della compressione.
Questo rapporto ha una grandissima importanza poiché ha una diretta
influenza sulla messa in moto e sull’efficienza del motore. I motori
molto spinti, di elevato numero di giri, necessitano di un alto rap-
porto di compressione per poler vaporizzare rapidamente il carbu-
rante nella piccola frazione di tempo tra uno. scoppio e l'altro. I suoi
vantaggi immediati sono rappresentati da una parlenza pit facile,
una maggiore potenza, una veloecita di rotazione pii elevata e da un
minor spreco di combustibile.

Teoria generale del funzionamento.

I motori che trovano una pratica applicazione in aeromodellismo
sono tutti monocilindrici con ciclo a due tempi. Tale scelta & dovuta
all’estrema praticita del motore a due tempi in cui sono eliminati 1
complicati congegni del quatiro tempi come valvole, punterie, camme
di regolazione ed ingranaggi vari, cosi da avere un complesso mecea-
nicamente molto semplice, poiché Papertura e la chiusura delle luct
di travaso e di scarico & regolata dal solo movimento del pistone.

Consideriamo un motore che dopo qualche giro d’albero ha accu-
mulato un po’ di miscela sul pistone, fermo al punto morto inferiore
(fig. 10). Iniziando la sua corsa ascendente il pistone incomineia a
comprimere la miscela fino a portarla alla completa yvaporizzazione
al termine della compressione. Mentre gale, il pistone genera una de~
compressione nel carter che provoea laspirazione della miscela atira-
verso il carburatore; quando giunge al punto morto superiore la
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Fig. 10

spiralina incandescente o l’autoaccensione dovuta alla compressione,
innesca la miscela che scoppia violentemente spingendolo verso il
basso. Durante la discesa il pistone comprime la miscela nel carter,
il quale, all’aprirsi della luce di travaso, entra nella camera di scoppio,
pronta ad essere compressa mentre i gas di scarico escono attraverso
la loro luce. Arrivato al punto morto inferiore il pistone si trova
nella stessa posizione che aveva inizialmente ed il ciclo ricomincia.
Tutte queste operazioni si svolgono in un tempo brevissimo (1/100-
1/300 di sec.) perché la velocita di rotazione ha raggiunto dei regimi
veramente elevati.

La miscela.

Il problema dei carburanti & uno di quelli maggiormente dibattuti
e sempre in via di continuo perfezionamento, dovuto alle indagini
pit particolari effettuate a questo proposito.

Assolutamente parlando ci vorrebbe una miscela speciale per ogni
tipo di motore per poterne meglio mettere in risalto le singole caral-
teristiche, e non sono rare le ditte aeromodellistiche che producono
miscele appropriate per ogni motore. Queste miscele naturalmente gono
di sicuro affidamento perché vengono elaborate nei gabinetti d’analisi
delle ditte stesse con lintendimento di creare un carburante di mi-
nimo consumo specifico ed eccellente rendimento, compatibili con un
basso costo dimpiego.

Specialmente mnei telecomandati da velocita in cui & necessario
« spremere » il motore per ricavarne la massima potenza, quello della
miscela diventa un fattore di primaria importanza. La brama della
velocita & giunta al parossismo cor le «zuppe bollenti» degli ame-
ricani, a cui si accreditavano magici poteri ed invece si riducevano
ad un’accozzaglia degli ingredienti pin disparati, e che come prima
conseguenza portavano alla corrosione dei serbatoi ed al logoramento
delle parti rotanti dei motori, magari senza dare neppure il mor-
male rendimento delle miscele comuni.

Scegliendo una giusta via di mezzo ognuno puo fabbricare la
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miscela per il proprio motore con poca spesa e soprattutto con la
possibilita di avere sempre a disposizione della miscela fresca ed effi-
ciente. Sarebhe conveniente disporre di un recipiente graduato, che
oltre a facilitare I’opera rende pitt agevole e preciso il dosaggio dei
costituenti.

La miscele per i motori a due tempi contengono una parte di car-
burante che scoppia e produce la potenza, ed una parte di olio che
serve per lubrificare gli organi interni del motore stesso. Per meglio
esaminare la questione ritengo necessario distinguere le miscele per
i motori ad autoaccensione da quelle per 1 motori ad incandescenza,
tra loro completamente diverse.

Miscele per i motori ad autoaccensione. La classica miscela per
questi motori, universalmente wusata da tutti gli aeromodellisti, &
quella a base di etere solforico, nafta ed olio minerale. Di regola
questi componenti entrane a far parte della iscela in parti volu-
metriche uguali, con leggere varianti per qualche motore; a questo
proposito merita di essere ricordata per il suo ottimo rendimento
quella costituita da 5 parti d’etere, 5 di nafta e 3 di olio minerale.
3i pud ottener un sensibile miglioramento sostituendo I’olio mine-
rale con I'olio di ricino medicinale, nelle identiche proporzioni e cosi
pure aggiungendo alla miscela dell’essenza di trementina bidistillata
in quantita minime (10%-25%), ma il suo impiego prolungato favo-
risce la formazione di depositi resinosi che quasi «incollano » il
motore rendendone difficoltoso 1’avviamento.

Miscela per i motori ad incandescenza. La miscela sovrana per
questi motori € quella alcoolica, costituita da alcool metilico ed olio
di ricino, con eventuale aggiunta di altri componenti in quantita
variabile. La sua composizione normale & di 2 parti e mezza o 3 di
alcool e di 1 parte di olio, ma la percentuale dell’alcool, restando fissa
quella dell’olio, puo variare da motore a motore per arrivare anche
a 2 parti, dando una miscela di ottimo rendimento.

L’alcool metilico, altrimenti detto spirito di legno o metanolo,
¢ un liquido trasparente, lievemente verdognolo e di odore caratte-
ristico, molto simile a quello dell’alcool denaturato. Puro al 100 %
& incoloro e viene usato per anhlisi di laboratorio, ma dato il costo
elevato puo benissimo essere sostituito con quello di produzione indu-
striale al 99%, di rendimento praticamente uguale e di costo molto
minore. L’importante & che ’alcool non contenga acqua, la quale im-
pedirebbe la miscelazione con l’olio rendendo inefficiente la miscela;
la presenza dell’acqua & rivelata dall’aspetto leggermente biancastro
dell’alcool, dovuto alla sua sospensione in finissime goccioline,

L’olio di ricinp & quello usato come medicinale e deve essere
acquistato direttamente in farmacia per essere certi della sua purezza.



-— 195 —

Alla miscela per i motori dei telecontrollati da velocita si usa
aggiungere dei composti nitrati in proporzione variabile dal 10 % al
40 % della quantita totale, con Iintento di favorire la combustione
della miscela esplosiva e di ottencre una maggiore rapidita di scoppio
ed un notevole incremento della veloeita di rotazione e della polenza.
Lo scopo principale di questi ingredienti & quello di liberare ossigeno
in determinate condizioni di temperatura e pressione quali sono quelle
che si verificano nella camera di scoppio; essi inoltre devono posse-
dere un alto numero di oltano per poter sopportare i forti rapporti
di compressione e le elevale temperature di funzionamento dei molori
molto spinti. Di essi il pitt usato & il Nitrometano, liquido oleoso e
pesante con un rendimento teorico in ossigeno del 524 % del peso.
Il suo costo & perd ancora inibitive e giustifica la sua sostituzione con
il Nitrobenzolo o Nitrobenzene, noto in commercio col nome i Es-
senza di mirbana e riconoseibile dal caratteristico odore di mandorle
amare. Il suo rendimento in ossigeno & leggermente inferiore a quello
del Nitrometano e la sua quantith da aggiungere alla miscela deve
essere trovata sperimenialmente perché non tutie le candele e non
tutti i motori hanno un funzionamento regolare con la stessa percen-
tuale, e talvolta la miessa in moto & un po’ laboriosa.

Questi composti nitrati devono essere trattati ed usati con pre-
cauzione perché non solo generano vapori velenosi ma danno anche
luogo a reazioni secondarie che intaccano i motori.

Miscele per il rodaggio. Sono anche dette miscele grasse perché
hanno una percentuale di lubrificante pin forte del normale, Cid &
dovuto al fatto che il motore, durante il primo periodo di funziona-
mento, ha bisogno di una maggior lubrificazione alle parti in movi-
mento ed anche perché una miscela leggermente pilt grassa impedisee
al motore di salire di giri, il che sarebbe dannoso alla regolarita del
rodaggio.

Per i motori ad autoaccensione la miscela per il rodaggio pud benis-
simo essere quella a base di etere, nafta, olio in proporzioni 1:1:1
oppure 5 :5 :3, eon I'unica avvertenza di usare olio minerale piti denso.
Per i motori ad incandescenza invece questa miscela & costituita sol-
tanto da alcool metilico ed olio di ricino in proporzione 2:1 senza
aggiungere altri ingredienti.

Preparazione della miscela. Dosali i componenti con una provetla
graduata ed unitili in un recipiente, si agitano fino alla completa
miscelazione; si lasciano depositare per qualche minuto e & agitano
di nuovo per omogeneizzarli perfettamente, dopodiché la miscela puod
dirsi pronta.

Prima pero di essere adoperata la miscela deve essere filtrata
onde liberarla dalle impurita di vario genere e dalle particelle solide
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contenute in qualche componente, le quali poirebbero ostruire il foro
dello spruzzatore interrompendo bruscamente il funzionamento. Per
compiere quest’operazione ci si serve di un batuffolo di ovatta collo-
cato nell’imbuto o di una reticella metallica a maglia fine saldata
all’imbuto stesso; dei due sistemi il primo & preferibile perché per-
mette un filtraggio piu accurato.

Nelle miscele ci sono dei costituenti che volatilizzano facilmente
(per es. l’etere) o che, molto igroscopici, assorbono l'umidita del-
V’aria (per es. 1’alcool metilico) e rendono necessaria la sua conser-
vazione in recipienti a perfetta chiusura, se la si vuol mantenere
efficiente e sempre pronta all’uso. Sono percid da scartarsi le boc-
cette e le lattine perché non offrono una sicura garanzia di un’ottima
conservazione della miscela.

Messa in moto e funzionamento,

La messa in moto & considerata un po’ la croce di molti aero-
modellisti, specialmente se sono inesperti e non hanno ancora le idee
ben chiare a questo proposito. Con guesto non si vuol dire che essa
sia difficile, mia soltanto che sono indispensabili alcuni accorgimenti
i quali abbreviano di molto i preliminari e ne facilitano 1’esecuzionc
pratica.

Se il motore € nuovo e non ha mai girato, non conviene montarlo
subito sul modello perché il rodaggio é piuttosto lungo e da partenza
pud essere laboriosa, soprattutto quando il punto di giusta carbura-
zione non viene subito irovato, In questo caso si rende necessario il
cosidetto banco di prova, per mezzo del quale il motore puod essere
fissato in posizione pilt comoda e tale da non richiedere il concorso
di un altro aiutante per le operazioni di partenza. Le ditte specia-
lizzate hanno degli appositi banchi in metallo leggero (fig. 11), facil-

%

Fig. 11
mente fissabili ad un comune tavolo da lavoro con un morsetto, ma
la stessa funzione pud essere assolta da un normale asse di discreto
spessore sagomato come in fig. 12 e fissato al tavolo o ad una morsa
da banco.
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L’elica déve essere sirettamente bloccata affinché non abbia a svi-
tarsi in seguito a qualche contraccolpo del motore, ¢ deve esserlo in
una posizione comoda all’avviamento. Generalmente si blocca I’elica
orizzontale quando il pistone, nella fase ascendente, ha occluso lo
searico e sta iniziando la compressione. Questa posizione & la stessa
che I'elica avid al termine del funzionamento e serve a scongiurare
molte rotture in atterraggio. '

Le case costruttrici allegano al motore le istruzioni per la messa
in moto ed il rodaggio, consigliando I’elica pit adatta e la miscela
di miglior rendimento; elencano inoltre tutte le operazioni che pre-
cedono la partenza ed espongono il modo piu sicuro per ottenerla.
Nel caso perd che queste operazioni vengano a mancare ci si puo
attenere a quanto segue. .

La fig. 13 illustra chiaramente Ia disposizione iniziale di motore

e serbatoio per le prove al banco e da il senso di rotazione della
maggior parte dei motori, nel quale devono essere impressi gli impulsi
all’elica per la messa in moto, Una volta aceertato che elica e motore
sono ben fissi ed introdotta la miscela nel serbatoio, si pud dire che
il motore & pronto all’avviamento.

Siccome la messa in moto di un motore ad incandescenza si dif-
ferenzia notevolmente da quella di uno ad autoaccensione, ritengo
Pilt opportuno esaminarle separalamente. 7

Messa in moto del motore ad autoaccensione. — Dopo aver aperto
di qualehe giro la vite del carburatore, si procura Paspirazione ini-
ziale della miscela chiudendo con il dito Papertura del venturi e fa-

13

—*
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cendo compiere qualche giro all’elica. L’aspirazione viene facilmente
avvertita perché il dito si bagna della miscela che penetra nel caz-
buratore. Se questo mon avviene la causa ¢ della vite troppo chiusa
o dello spruzzatore occluso da qualche corpuscolo solido contenuto
nella miscela non filtrata e che puo essere rimosso introducendo uno
spillo nel condotto ostruito.

Quando si sente che il motore & pil «slegatos e con un battito
caratteristico denota una maggior compressione, significa che la mi-
scela & giunta sul pistone ed & prossima allo scoppio. Imprimendo
alcuni secchi colpi all’elica nel senso indicato dalla freccia mella
figura il motore dovrebbe dare almeno qualche scoppio; se ¢id non
capita bisogna supplire alla mancanza di compressione stringendo a
poco a poco la vite del contropistone fino a quando la miscela non
esplode,

Se gli scoppi si succedono regolari ed il motore ha un funziona-
mento continuo, si pud aumentare il numero di giri comprimendo
maggiormente e stringendo gradualmente la vite del carburatore. Au-
mentando la compressione il funzionamento diviene piu stabile, e di-
minuendo 1’afflusso della miscela la velocita di rotazione aumenta
fino a «fare il punto », come si dice in gergo motoristico, cioé fino al
massimo numero di giri raggiungibile, oltre il quale non & possibile
arrivare perché il motore si fermerebbe bruscamente.

La regolazione del motore ad autoaccensione consiste completa-
mente nell’esatta posizione della leva del contropistone e della vite
del carburatore, normalmente indicate dal foglietto allegato ai mo-
tori ma suscettibili di leggere variazioni causate dalla diversita del
clima o della miscela. Se le istruzioni dovessero mancare bisogna pro-
cedere per tentativi fino a raggiungere le migliori condizioni di fun-
zlonamento.

Non sempre perd capita che ’avviamento sia facile come quello
qui descritto, specialmente se il motore & nuovo e chi lo usa non ha
ancora la sufficiente esperienza. Non bisogna quindi scoraggiarsi se
sopravvengono dei contrattempi a ritardare ed a rendere piu difficol-
tosa la partenza dei motori.

Uno degli inconvenienti pitt comuni della messa in moto & I'ingol-
famento: se il motore aspira troppa miscela senza bruciarla si dice
che s’ingolfa. Questo stato & immediatamente riconoscibile dagli ab-
bondanti spruzzi di miscela che fuoriescono dallo scarico e dall’in-
durimento del motore, cio¢ dalla difficoltd al movimento incontrata
dal pistone a causa dell’eccessiva compressione determinata dalla
sovrabbondanza di miscela nella camera di scoppio.

In queste condizioni il motore da dei violenti contraccolpi anche
senza scoppiare; lo scoppio, quando avviene, € isolato, molto forte ¢
simile ad una detonazione ed & quasi sempre accompagnato dall’emis-
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sione di fumo biancastro. L'ingolfamento avviene con pin frequenza
durante 1’aspirazione iniziale ma puo anche capitare ehe il motore
s’ingolfi mei primi istanti di marcia, come si avverte chiaramente dal
suo battito irregolare, dall’eiezione di miscela incombusta ¢ dalla
diminuzione del numero di giri fino al cessare del funzienamento.,

Per liberare un motore ingolfato si chiude completamente lo spillo
del carburatore, si svita di un giro il contropistone finché la miscela
in pitt sia uscita dallo scarico e la compressione si sia normalizzata,
Sarchbe certo molto piii comodo eapovolgere il motore e syuotare
il carter lasciando sgocciolare la miscela e, quando & possibile, rimane
sempre il metodo pin sbrigativo per disingolfare i motori.

Al termine di quest’operazione si pud nuovamente aprire lo spillo
ed iniziare a comprimere in modo normale, facendo attenzione che
Pingolfamento non si ripeta.

Un motore che parta in maniera regolare e senza essere ulte-
riormente compresso o earburato aumenti improyvisamente di giri
per fermarsi poi di colpo, denota chiaramente Pinsufficienza & aspi-
razione, Per usare un altro linguaggio si dice che il motore non
aspira tutta la miscela di cui avrebbe bisogno, per via del carbura-
tore troppo chiuso,

Questo singolare fenomeno si spiega ricordando che Diniziale so-
vrabbondanza della miscela consente un regolare funzionamento per
qualche istante fintantoché il consumo, maggiore dell’aspirazione,
porta al punto ideale in cui si raggiunge loptimum del rapporto tra
aria e carburante, che crea nel motore le migliori condizioni di ren-
dimento e quindi il pitt elevato numero di giri, Ma la poverta d’aspi-
razione si fa immediatamente sentire causando una brusca interru-
zione del funzionamento. B’ intuitivo che per rimediare a questo in-
conveniente basta aprire un po® di pit la vite del earburatore.

Cpme norma generale bisogna tener presente che il motore ad
autoaccensione deve soprattutto essere compresso per dare i primi
scoppi dopo i quali, se la compressione & esagerata, puo essere leg-
germente decompresso fino a che il funzionamento, una volta ini-
ziato, non diventi pitt stabile. Specialmente in inverno Payviamento,
che diventa difficoltoso a causa del freddo, pud essere facilitalo iniet-
tando aleune goece d’olio sul pistone attraverso lo searico le quali,
determinando un aumento di compressione, provoecano dei forti scoppi
come se si Irattasse di un principio d'ingolfamento, elevando la tem-
peratura del motore ed abbreviandone la messa in moto,

Messa in moto del motore ad incandescenza. — La differenza tra
motore ad autoaceensione e motore ad incandescenza congiste essen-
zialmente nel sistema d’accensione, che nel primo & dovuto all’innesco
spontaneo della miscela fortemente compressa e nel secondo & costi-
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tuito da una spiralina incandescente che provoca lo scoppio della
miscela al termine della compressione nel cilindro. Le differenze
nella messa in moto dei due motori sono percid unicamente da attri-
buirsi alle operazioni riguardanti I’accensione.

Una delle caratteristiche di maggior rilievo dei motori con can-
dela ad incandescenza & l’estrema facilitd di partenza, dovuta in spe-
cial modo alla semplicitd del motore che, richiedendo soltanto una
precisione di carburazione, viene regolato unicamente mediante lo
spillo del carburatore,

Eseguiti i preliminari dell’aspirazione iniziale in modo perfetta-
mente analogo a quello degli autoaccensione e seguita la stessa via
nel caso di ingolfamento, non resta che dare corrente alla candela e
far girare l'elica.

I capocordi della batteria devono essere saldati a due serrafili a
coccodrillo, cosi chiamati dalle loro espansioni a ganasce, i quali con-
sentono un rapido distacco quando il motore & in moto. La batteria
fornisce una corrente continua che i due fili portano al motore; uno
di essi deve essere posto a contatto con il polo della candela e I'altro
deve essere a massa, fissato cioé ad una qualunque parte del motore.
alla flangia dello searico, alle alette di raffreddamento o anche ad un
bulloncino di fissaggio, purché in comunicazione con il carter (fig. 13).

Stabilite il eircuito, la spiralina diventa incandescente come si
pud controllare dalla viva luce emanata dallo scarico aperto. Con
alcuni secchi colpi sull’elica il motore dovrebbe partire immedia-
tamente.

Se, dopo alecuni scoppi regolari il motore cala di giri fino ad in-
golfarsi, bisogna staceare i coccodrilli e disingolfare il motore nel
modo che gia si conosee; se invece il motore aumenta improvvisa-
mente di giri per fermarsi di colpo dopo qualche istante, bisogna
aprire di qualche giro lo spillo del carburatore per supplire alla
scarsita di aspirazione.

Una volta avviato, il motore deve avere un funzionamento rego-
lare e stabile; stringendo la carburazione deve crescere di giri fino
al massimo, ed allora i coccodrilli potranno essere staccati senza che
il motore arresti la sua marcia. Inizialmente & meglio aprire abbon-
dantemente il carburatore perché i motori ad incandescenza hanno
una partenza piu facile con sovrabbondanza di miscela: molti motori
mantengono un minimo regolarissimo con lo spillo del carburatore
addirittura tolto!

Nella quasi totalith dei casi il motore ad incandescenza deve
essere leggermente ingolfato perché la partenza sia pin rapida. A
questo scopo si ricorre al « cicchetto », che consiste in alcune gocce
di miscela immesse nel motore attraverso la luce di scarico o il car-
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buratore (fig. 14). Entrambi i sistemi sono buoni ma si preferisce
I'iniezione atiraverso lo scarico perché permette una piu celere en-
trata in funzione della miscela.

Puod anche capitare che la partenza sia difficile a cansa dell’ac-
censione difettosa della spiralina alimentata con corrente insuffi-
ciente, al che si pone rimedio sostituendo la batteria con una di
tensione lievemente maggiore. Se
invece il motore funziona rego-
larmente quando la batteria & in-
serita ma perde di colpi fino ad
arrestarsi quando i fili vengono
staccati, cid puo dipendere dalla
spiralina inadatta o dalla miscela
troppo grassa. Nel caso della can-
dela non resta che sostituirla;
per la miscela si pud invece di-
minuire la percentuale del lubri-
ficante fino a che il funzionamen-
to non sia soddisfacente.

Manutenzione dopo l'uso.

Al termine del funzionamento il motore deve essere accurata-
mente pulito con un pannolino per detergerlo dall’elio bruciato che
lo cosparge e che accumulerebbe polvere sulla sua superficie.

Se il motore ha funzionato con miscele speciali, a base di Nitro-
metano o simili, conviene farlo girare qualche istante con miscela
normale e poi svuotarlo per bene dai residui contenuti mel carter.
Questi componenti straordinari hanno spesso un potere lentamente
corrosivo, specialmente nel caso di un prolungato contatto con gli
organi interni del motore; ma anche se la miscela & normale, una
sua lunga permanenza nel carter & ugualmente dannosa alla messa
in moto successiva perché evaporando la parte volatilizzabile, resta
soltanto il lubrificante.

In ogni modo, dopo qualsiasi funzionamento conviene pulire in-
ternamente il motore con qualche goccia di nafta o di alecool metilico
introdotte dallo scarico e dal carburatore e fatte circolare dapper-
tutto per rimuovere gli eventuali depositi della combustione.

- Si usa poi introdurre dei batuffolini di bambagia nel condotto di
scarico ed in quello del carburatore per impedire 1’entrata della
polvere, ma conviene anche avvolgere il motore con un panno impre-
gnato d’olio e legarlo strettamente con un elastico. Se il periodo
d’inattivita fosse pin lungo, sarebbe conveniente smontare il motore
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dal modello e rinchiuderlo in una scatola di metallo a buona chiusura.

Gli agenti atmosferici ed in special modo I'umidita hanno una
azione deleteria sui metalli e questo fatto basterebbe da solo a sotto-
lineare 'importanza delle precauzioni che si devono avere per salva-
guardare la vita dei motori.

Il rodaggio.

Appena collaudato il motore & «duro», come si dice, perché
le parti meccaniche a contatto non si sono ancora affinate elimi-
nando le piccole imperfezioni, le minime shavature facilmente livel-
labili con un funzionamento lento e regolare. Per essere in grado
di dare il suo pieno rendimento il motore deve subire il cosidetto
rodaggio, che non a torto viene definito il periodo piu delicato.

In pratica il rodaggio si esegue innanzitutto usando una miscela
grassa e poi facendo girare il motore a basso regime per circa 30
minuti, variabili da tipo a tipo secondo la maggiore o minore cilin-
drata. Il tempo di funzionamento non dev’essere consecutivo ma
intercalato da momenti di riposo. Si pud per esempio far girare il
motore per 40 secondi, ferthandolo poi fino a che non si sia raffred-
dato, e cosi successivamente, aumentando a poco a poco la durata
del funzionamento e facendolo riposare per il raffreddamento. Nel-
I'ultima fase del rodaggio si pud alzare gradualmente il numero di
giri, ma bisogna tener presente che solo a rodaggio compiuto il
motore pud dare il massimo rendimento senza pericolo per la sua
durata futura,

I’elica che si usa durante questa operazione & in genere a forte
diametro, scarso passo e piuttosto pesante per rendere piu agevole
la messa in moto. Molio utili sono pure i volani, ma bisogna stare
attenti a dosare la carburazione perché, non incontrando resistenza.
il motore tende con eccessiva facilita a salire di giri. T volani devono
inoltre essere frenati affinché la potenza sia in qualche modo utiliz-
zata e non provochi il grippaggio del pistone.

Motori modificati,

Specialmente mei tempi attuali in cui si pretende 1’impossi-
bile da questi piccoli cuori d’acciaio, la modifica dei motori &
diventata una vera e propria mania. C’ stato un periodo in cui
gli aeromodellisti hanno pensato di essere sminuiti di fronte
ai colleghi se non si presentavano in gara con dei motori che ben
poco avevano di somiglianza econ gli originali usciti di fabbrica.
In special modo olire oceano, pretendere di vincere una com-
petizione con un motore ancora integro era ritenuto assurdo.
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Le modifiche erano le pill impensate, fatte a volte con criterio ed
invece molto spesso senza discernimento alcuno, sminuendo anziche
aumentare le caratteristiche del motore. Basti pensare che un Mc Coy
modificatissimo che aveva stravinto numerose gare, ritirato dalla casa
costrutirice e provato al banco, contagiri e freno dinamometrico alla
mano, ha dato un numero di giri ed una potenza inferiore a quelli di
un normale esemplare di serie!

Sulla base dei dati realmente constatati si pud dire che le ecces-
sive modifiche possono risolversi in un danno per la durata del mo-
tore, specialmente quando sono operate su biella, pistone e albero, il
che richiede Puso di strumenti di alta precisione non sempre a dispo-
sizione di tutti. Conviene percido limitarsi a quelle modifiche di facile
esecuzione e di sicura garanzia, scartando le altre di difficile compi-
mento e di esito piuttosto incerto.

Per diretta esperienza consiglio di lucidare internamente a spec-
chio il carter, i condotti di travaso e tutte le pareti a contatlo con
la miscela perché in questo modo si possono eliminare molte vorti-
cosita le quali, dati i forti regimi di rotazione, costituiscono un osta-
colo non indifferente al completo rendimento del motore. Con lo
slesso scopo si possono smussare
tutti gli spigoli vivi interni, e per
facilitare 1’afflusso della miscela
nella camera di scoppio si usa an-
che aprire una luce nella parete
del pistone o mella camicia nella
parte del condotto di travaso (fig.
15). Il giovamento & sicuro perche
molti motori delle serie piu recen-
ti (Mc Coy 60, Dooling 61, Doo-
ling 29) ne sono gia muniti.

Una vantaggiosa modifica puo
essere apportata al carburatore
lucidandone il venturi ed allar-

8

gando I’apertura della valvola Fig. 15
rotativa fino a 90°, massimo con-
sentito.

I gas di scarico, uscendo dal motore, sono investiti dal vento del-
I’elica che li spinge violentemente all’indietro facendoli urtare con-
tro la parete posteriore del condotto di scarico e determinando dei
vortici che ostacolano 'uscita dei gas medesimi, Aprendo una luce o
addirittura asportande completamente la parte posteriore del con-
dotto, si favorisce lo scarico con notevole miglioramento della rego-
larita di funzionamento (fig. 16).




— 204 —

Fig. 16 |

Nel caso poi che il rapporto di compressione non sia quello com-
preso tra 1: 9 e 1:13, indicato come ottimo per i motori ad incande-
scenza, lo si pud regolarizzare asportando col tornio qualche decimo
di spessore dalla testa del motore come indica la fig. 17.

In conclusione la modifica pud rappresentare un vanlaggio se viene

Fig. 17

esegnita con la dovuta precisione, ma pud anche essere inutile o dele-
teria qualora non si prendano le necessarie precauzioni sia sulla
scelta delle modifiche che sulla loro esecuzione pratica.

IL MOTORE A REAZIONE

In ogni famiglia ’ultimo arrivato & generalmente il beniamino di
tutti ed & quello che hen presto si attira le maggiori simpatie. A
questa legge naturale non ha potvio sfuggire neppure il motore a
reazione che, giunto ultimo fra tanti fratelli, vede concentrata in se
Pattenzione dei maggiori esponenti della motoristica internazionale.
I risultati sono senza dubbio soddisfacenti, ma quelli che da esso
si attendono dovrebbero essere ancora piu brillanti.

La teoria del [unzionamento & molto semplice e si fonda sul prin-
cipio fisico (principio di azione e reazione) in hase al quale un corpo A
che esercita una forza su un altro corpo B (azione), & soggetto ad
una forza uguale e contraria esercitata da B (reazione). Qucslo
prineipio & praticamente dimostrato dal motore a reazione.
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Esso & fondamentalmente costituito da una camera di scoppio in
cui viene fatta esplodere una miscela di aria e benzina; la pressione
che cosi si genera provoca la veloce fuoruscita dei gas di scarico
(azione) ed un avanzamento del motore, anche se con minor velocita
(reazione), La forza determinata dallo scoppio si trasmette con la
stessa intensitd sui gas contenuti nella camera di scoppio e sul
motore, producendo accelerazioni diverse perché le loro masse sono
diverse (F = m.a): ecco perché i gas escono ad una velocitd che si
aggira sui 1400 km/h. ed invece il motore ha una velocitamolto minore.

Questo ramo della motorislica non & ancora molto noto agli aero-
modellisti italiani, prova ne siano la scarsa diffusione del motore
a reazione e le frequenti confusioni che si sentono fare tra razzi,
turbogetti, reattori e pulsoreattori.

Questa situazione esige innanzitutto una chiarificazione fonda-
mentale senza la quale sarebbe molto difficile distinguere un tipo
dall’altro.

COMPRESSORE CANDELA
A |

o~

Il turbogetto funziona

sullo schema dei motori a
reazione dei veri velivoli
(Vampire, Sabre per inten-
derci) e come dice il nome, CAMERA D) SLOPPIO TURBINA
comporta 'uso di parti ro- Fig. 1

tanti quali la turbina ed il
compressore, montati su un
unico asse (fig. 1). Il com-
pressore , fatto inizialmente
girare con uno starter, com-

CAMERA Di SCcOoPPIO

prime fortemente 1’aria mi- =
scelandola con la benzina INNETYOR! CARBURANTE

ed inviandola nella camera Fig. 2

di scoppio dove viene fatia

esplodere mediante una scin- INIEYTOQ) SCHERMO PARAFIAMMA
tilla. I gas che si generano (\ =

nella combustione, espulsi = = 12 .
violentemente, mettono in ) e :;: I [
moto la turbina che a sua \;L .
volta aziona il compressore, CAMEQA Bl COMBUSTIONE

ed il ciclo ricomincia. Fig. 3




— 206 —

Il turbogetto ha perd incontrato scarse favore mnel campo aero-
modellistico sopratutto per il costo elevato, il forte peso ed il facile
logoramento delle sue parti componenti, quantunque abbia dimo-
strato buoni vantaggi nel minor frastuono, nella piit bassa tempe-
ratura di funzionamento e nella notevole potenza.

Il reattore non ha parti rotanti per il funzionamento, ma con-
siste semplicemente in un tubo, aperto ad una sola estremiti, nel
quale viene bruciato ‘un combustibile i cui gas, spinti con forza

all’esterno, provocano la spinta necessaria alla raslazione (fig. 2).
Questo schema, anche se molto semplicistico, & uguale a quello
delle V. 2 e simili, in cui vengono bruciate miscele di carburanti

speciali come alcool, ossigeno liquide e perossido d’drogeno, che
generano una fortissima pressione.

Di genere alfine é il ramjet, in uso negli anni scorsi presso gli
aeromodellisti americani, ma di prestazioni mediocri. Esso & costi-
tuito da un tubo epportunamente sagomato e aperto da entrambe
le parli, anteriormente per ’ammissione dell’aria e posteriormente
per I'uscita dei gas di scarico (fig. 3). La forma del tubo & tale
che I’aria, enfrando, aspira il combustibile attraverso gli spruzza-
tori; appena miscelala vien fatta scoppiare, dopodiché esce dal con-
dotto di scarico ad alta velocita, creando una depressione che pro-
voca l’aspirazione del carburante e quindi il ripetersi del ciclo di
funzionamento. La compressione iniziale deve perd essere prodotta
dalla velocita del modello e cresce con questa,

Tipi pit perfezionati di ramjet sono in commercio megli Stati
Uniti ed in Inghilterra, ma il loro impiego & molto limitato,

Il pulsoreatiore nsato in aeromodellismo ha il suo antenato pil
celebre nel Dynajet americano, ufficialmente detentore del record
mondiale di velocita per telecomandati a reazione. E’ una riprodu-
zione in scala del propulsore installato sulle V. I e su altre bombe
volanti e su qualche velivolo sperimentale.

E” il tipo pin diffuso in aeromodellismo per la sua semplicita,
leggerezza e sopratutto per la sua notevole potenza.

Diversamente dagli aliri reattori che abbiamo considerato, nei
quali la spinta & data dal flusso continuo di una massa gassosa
uscente dall’ugello di secarico, nel pulsoreattore si ha una serie di
esplosioni ricorrenti ad alta frequenza nella camera di combustione.
1l numero delle esplosioni dipende dalle dimensioni (lunﬂhezza e
diametro) della camera di scoppio e del tubo di scarico, oltreché
dalla quantita di miscela che ad ngni ciclo penetra atiraverso la
valvola. Nei tipi piit comuni la frequenza degli scoppi varia tra i
150 ed i 300 al secondo, tanto da dare I'impressione di una continua
deflagrazione senza interruzioni.
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Lo schema del pulsoreatiore & semplicissimo, come si pud con-
statare dalla fig. 4.

La parte preponderante & data dalla camera di scoppio e dal
tubo di scarico, ricavati da un unico pezzo in lamierino di aceiaio
inossidabile particolarmente resistente alle alte temperature, di
0,5-0,7 mm. di spessore. All’altezza della camera di sceppio & fis-

CANDELA

FOR) DENTRATA [0/
VENTUR!

CAMERA D) SCOPPIO

Fig. 4

sata la candela di accensione, stretta al lamierino mediante il con-
trodado. L’estremita posteriore del tubo & leggermente slabbrata
per aunmentare la superficie di irraggiamento terminale in meodo da
impedire un dannoso arroventamento del bordo esterno, che prove-
cherebbe una lenta ma sicura deteriorazione del tubo stesso.

Alla camera di scoppio, mediante avvitamento, & fissata la testa
in duralluminio, munita di alettatura esterna per facilitare il raf-
freddamento. Il condotte interno ha la forma caratteristica del ven-
turi e reca nel mezzo un’ogiva che guida la miscela ai fori d’immis-
sione nella camera di scoppio. All’ogiva & fissato il gruppo del car-
buratore che consiste in un duplice attacco per il carburante e per
la pompa d’avviamento (fig 5). Alcuni motori sono muniti di car-

O6IVA ‘
L
FORO
j
BENZINA
Fig. 5 Fig. 6
buratere a spillo posto alla strozzatura del venturi, ma la maggior
parte é senza, avendo il diametro dello spruzzatore calcolato in
modo da fornire la giusta quantitd  di benzina per un perfetto

funzionamento.
I fori d’emtrata alla camera di scoppio, in numero variabile da
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motore a motore secondo il loro diametro, sono occlusi da una
valvola a vibrazione di sottilissimo acciaio al eromo-molibdeno. La
sua forma & quella di una corolla di petali, ognuno dei quali si trova
in corrispondenza di un foro della testa. ed & ad essa fissata dal
detentore, che con la sua particolare sagomatura regola I’ampiezza
delle oscillazioni (fig. 6).

- Come si vede, I’anatomia del pulsoreattore e molto breve ed
altrettanto semplice & il suo funzionamento.

Mediante una compressione iniziale si manda una massa d’aria
nel venturi, che l’accelera, I’arricchisce di miscela e, attraverso la
valvola, la fa entrare nella camera di scoppio. A questo punto la scin-
tilla data dalla candela accende la miscela che esplode lanciande
con violenza i gas attraverso il tubo di scarico, mentre la valvola
viene chiusa dalla pressione generata dallo scoppio. Uscendo ad
altissima velocitd i gas determinano una decompressione che pro-
voca una nuova aspirazione di aria a carburante che, appena giunta
nella camera di scoppio, si accende per contatto con le pareti arro-
ventate, ed il ciclo riprende.

Per far funzionare il pulsorealtore bisogna innanzitutto fissarlo
saldamente con guancette metalliche ad una robysta tavoletta di
legno di notevoli dimensioni, tale da poter essere caricata di pesi per
impedire ogni vibrazione. E’ preferibile far funzionare il motore
all’aperto perché il suo rumore & addirittura assordante.

Il carburante & comune benzina senza piombo, reperibile presso
tutte le stazioni di rifornimento per automezzi.

Uno degli accessori per la messa in moto & la pompa, che dev’es-
sere di quelle da automobili e non pilt piccola perché sarebbe insuf-
ficiente: molti motori si rifiutano di partire proprio a causa della
pompa troppo piccola. L’esiremita del suo condotto deve essere mu-
nita di un attacco a sgancio rapido, che sara di grande aiuto per stac-
care velocemente il tubo appena il pulsoreattore sara avviato.

L’impianto elettrico consiste in una batteria di 4.6 Volt, un
vibratore ad alta frequenza (che fa le veci del ruitore), un interrut-
tore inserito tra la batteria ed il vibratore e due fili lunghi circa
un metro, ben isolati, che escono dal vibratore e che possono essere
agganciati al motore con due attacchi a coccodrillo. Uno di essi deve
andare alla candela e ’altro al motore, posto a massa.

Una particolare cura deve essere posta nella disposizione del ser-
batoio perché il pulsoreattore & molio sensibile al livello del car-
burante. Tale livello non dovra distare dalla linea longitudinale di
mezzeria del motore pint di 2,5 cm. e non meno di 1,5 em., perche
¢ié influisce sulla quantithd di benzina pompata nella camera di scop-
pio durante ’avviamento.

Per le operazioni di partenza bisogna essere almeno in due,
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uno ad azionare il vibratore e l’alivo a comprimere ’aria con la
pompa.

Dopo qualche pompata lenta e lunga (del massimo effetto), il
motore dovrebbe partire. Appena & avviato bisogna staccare imme-
diatamente la pompa ed i cavi del vibratore, perché il motore inco-
mincia ad arroventarsi fino ad assumere un colore bianco incande-
scente in meno di 10 secondi, ed evitare di avvicinarsi troppo al
motore, a scanso di bruciature,

Se il pulsoreattore dara dei colpi sordi ed intermittenti, con lun-
ghe fiammate gialle dallo scarico, si deve abbassare il livello del car-
burante, dopo aver fatto scolare dallo scarico la benzina depositata
nella camera di combustione; se invece 1 colpi saranno secchi ed
isolati, bisogna alzare leggermente il serbatoio.

Bisogna assolutamente astenersi dal toccare il motore durante
I’avviamento o dopo il funzionamento per almeno 5 minuti, perche
il sudore della mano potrebbe facilmente ossidare il sottilissimo strato
d’acciaio ancora caldo.

L’unica parte deteriorabile & la valvola, la quale potrebbe essere
messa fuori uso per D’eccessiva temperatura e per 1’altissima fre-
quenza delle variazioni; il pulsoreattore viene perd fornito con una
o due valvole di ricambio che possono essere sostituite in caso di
rottura.

E allo studio un tipo di valvola a rotazione in alluminio che
eviterebbe 1’'inconveniente di un rapido logoramento, ma per il mo-
mento tutto & ancora limitato allo stadio sperimentale.

Il Jetex. — Anche il Jetex sfrutta il ben noto principio della rea-

zione, espellendo a forte velocita i gas prodotti dalla combustione
di un carburante solido (fig. 7). E indubbiamente il reattore pin

Fig. 7

semplice in quanto & composto da un’unica camera cilindrica in cui
vengono introdotte delle cariche di combustibile. Nella parete di
fondo & praticato 1’ugello di scarico; quella anteriore & invece sfila-
bile ed & trattenuta da un sistema di molle, fungendo cosi da val-
vola di sicurezza in caso di eccessiva pressione. Nell’interno si trova
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una griglia circolare che, olire ad essere uno schermo parafiamma,
impedisce alle particelle solide eventualmente staccatesi durante la
violenta combustione, di essere proiettate all’indietro otturando 1’ugello
di scarico.

@mm. Lung. mm. Peso  Spinta  Scarica Peso comb.
Tipo «50» 17 40 6 gr. 14 15" gr. 6
Tipo « 100 » 25 56 17 > 28 20 > 7
Tipo «200» 29 71 30 > 56 25” » 8
Tipo « 350 34 93 70 > 112 127 » 11

Il combustibile ideale per un Jetex dovrebbe bruciare lentamente,
fornendo una buona spinta ad una temperatura relativamente bassa;
quello normalmente impiegato & a base di nitrato di guanidina e si
avvicina con soddisfacente approssimazione a queste condizioni in
quanto, con un peso molto basso, da una spinta di notevole entita.

Le cariche di ricambio sono reperibili in ogni negozio di arti-
coli modellistici e possono essere introdotte nel motore in numero
variabile il «350% per es. pud contenerne fino a 3, triplicando il
tempo di scarica che viene ad essere di 36 secondi. :

Prima di introdurre le cariche bisogna avere ’avvertenza di grat-
tare il sottilissimo strato di vernice isolante che ne ricopre le basi,
affinché la combustione si propaghi velocemente dalla miccia alla
carica e da una carica all’alira.

Lo spaccato presentato dalla fig. 7 & molto chiaro e non richiede
eccessive spiegazioni per cid che riguarda il funzionamento: basta
disporre le cariche, la miceia e la griglia come & indicato ed accen-
dere la miccia con la brace di una sigaretta. Appena innescato, il
Jetex espelle con forza i gas producendo un sibilo caralteristico,
e dopo qualche istante & in grado di fornire la massima spinta che
resta poi costante per i rimanenti secondi di funzionamento, fino a
cessare bruscamente a carica esaurita.




Cap, XIII.
MESSA A PUNTO E CENTRAGGIO
La messa a punto.

Al termine della costruzione e della rifinitura si pud dire di
avere gia fatto molto ma non ancora tutto; il modello cio& esiste, ma
attende che gli sia conferita la sua caratteristica fondamentale: la
possibilita di velare. Soltanto quando il modello sard in grade di
volare il costruttore. potra dire di aver realizzato un modello volante
e non un semplice soprammobile.

Prima di procedere al cosidetto battesimo dell’aria ¢ necessario
mettere a punto il modello, ossia controllare che la costruzione rispec-
chi fedelmente le condizioni di progetto in precedenza fissate.

E’ questo l'ultimo tocco, come comunemente si dice, ma come tale
deve essere il piut sapiente ed il piii accurato perché in esso devono
manifestarsi tutto il buon senso ¢ la capacita di cui ’aeromodellista
¢ fornito.

Senza tema di esagerare si pud dire che la vita di un modello (para-
gonando la costruzione ad uno stato embrionale) incomineia proprio
di qui. Nella costruzione accurata si realizzano gli elementi che
saranno poi la base per una buona messa a punto, ma in questul-
tima fase si mette il modello in condizione di poter sfruttare appieno
le doti di progetto e di costruzione che possiede solo in potenza,

Non ¢ il caso di protrarre la discussione su inutili eavilli, ma per
comprenderne Iimportanza basti pensare che non di rado sui campi
di volo si vedono modelli che sembrano una provoeazione a tutte le
buone norme estetiche e costrullive, rifiniti senza gusto e senso pra-
tico, ma che accuratamente messi a punto e centrati, danno risul-
tati di gran lunga migliori di quelli forniti da altri modelli che,
curati nelle fasi precedenti. lasciano a desiderare in questultima.

Percio con messa @ punto intenderemo un controllo generale delle
varie parti, necessario per poter procedere al centraggio vero e proprio.

Innanzitutto sarebbe molto conveniente esaminare le strutture
prima della copertura per correggere gli eventuali difetti di costru-
zione. In questo modo & possibile verificare se i loro pesi rientrano nei
limiti preventivati dal progetto, se gli incastri tra ali, piani di coda
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¢ fusolera sono precisi, se le semiali hanno ugual peso e se le ali e
timoni non presentano svergolature. Nel caso che le strutture siano
svergolate, si possono nuovamente normalizzare scollandole (ta-
gliando con una lama il collante che le unisce) ed incollandole nella
nuova posizione, ma se le strutture sono molto flessibili possono essere
rese piane anche solo con un’accurata ricopertura su un buon piano
di montaggio: la tensione della carta riesce da sola a mantenere gli
elementi in giusta posizione,

Se per colmo di sfortuna (o per pigrizia o per frettal!) le svergo-
lature sono notate solo a coperiura ultimata, bisogna correre ai ripari
se non si vuol cadere in guai maggiori. Pud darsi che la svergolatura
sia minima ed allora, prima delle successive mani di collante o della
verniciatura, basta rammollire la ricopertura inumidendola con acqua
o acetone (a seconda se & stata tesa con acqua o con collante) e
disporre nuovamente la struttura sul piano di montaggio, avendo cura
di allontanare le cause che avevano provocato la precedente defor-
mazione.

Se la svergolatura & pitt pronunciata, 1'unico rimedio efficace resta
quello di ripetere la ricopertura con maggior impegno e con piu vigile
attenzione.

Qualora poi la carta fosse stata tesa con poche mani di collante e
verniciata con Nitro trasparente, i piccoli difetti si possono eliminare
esponendo per qualche istante la parte al calore del gas o di una resi-
stenza elettrica: la carta si allenta leggermente e pud venir sistemata
nella posizione che piu si crede opportuna.

La fusoltera deve presentare una buona rigidezza a torsione in
modo da non falsare ’angolo di calettamento tra ala ed impennaggi;
se ¢id non fosse bisogna provvedere ad irrobustirla con qualche mano
di collante o di vernice in pii.

Le baionette devono essere ben fisse all’ordinata e non devono pre-
sentare gioco nelle cassettine dell’ala. Ugual precisione si esige per gli
spinotti alari, affinché le semiali abbiano ugual incidenza, e per l'in-
castro dei piani di coda con la fusoliera. Nel caso che ala ed impen-
naggi siano fissati alla fusoliera con legatura elastica, questa deve
essere sufficientemente robusta e fatta possibilmente con buon ela-
stico, tale cioé da permettere un discreto molleggio in caso d’urto.

Il modello montato deve risultare simmetrico nelle sue parti, ossia
deve realizzare una simmetria rispetto ad un piano verticale passante
per I’asse longitudinale della fusoliera. I piani di coda devono essere
tra loro perpendicolari ed il timone di profonditd parallelo all’oriz-
zonte; le due semiali devono avere ugual diedro e le ruote del carrello
devono essere perfettamente simmetriche. Per esprimermi piu chiara-
mente, se il modello fosse capovolto su un piano orizzontale dovrebbe
realizzare le condizioni illustrate in fig. 1.
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Fig. 1

Trattandosi di un modello a motore, bisogna assicurarsi che il
motore non vibri ed il serbatoio sia nella miglior posizione per garan-
tire un sicuro afflusso di miscela, e che 1'ogiva e la capottina non
abbandonino la propria sede durante il funzionamento. Lo spillo del
carburatore deve ruotare leggermente forzato affinché sotto il flusso
d’aria generato dall’elica si mantenga in posizione fissa senza variare
la carburazione in volo.

Se abbiamo a che fare con un modello ad elastico, & doveroso veri-
ficare lo stato della matassa secondo quanto si & gia detto in propo-
sito, verificare lo scatto dell’elica, cuscinetti ed ingranaggi e proce-
dere ad una leggera lubrificazione se lo si riterrda opportuno, ma
sopratutto bisogna controllare che il tappo dell’elica non si sfili dalla
propria sede al termine della scarica, perché le comseguenze deri-
vanti da una cosi bruseca variazione di centraggio sono certamente
deleterie ed a volte addirittura disastrose.

Il carrello deve essere ben solido e mumito di ruote che girano
col minimo attrito affinché il decollo sia facilitato al massimo; trat-
tandosi di un carrello sfilabile & meglio disporre di un sistema che
entri forzato nel proprio abitacolo per evitare oscillazioni e magari
lo sganciamento in volo.

Se il modello ¢ un veleggiatore e come tale & munito di pattino,
le gole per il traino, in esso praticate, devono essere abbastanza larghe
ed assolutamente prive di appigli interni che potrebbero impedire
lo sgancio dell’anello; se i ganci sono metallici, devono essere discre-
tamente rigidi per evitare che a cansa di un loro cedimento il modello
si sganci innanzitempo ed in posizione cabrata.

I telecomandati necessitano poi di un’aceurata ispezione ai dispo-
sitivi di controllo affinché la squadretta agisca sempre agli impulsi
dei cavi ed il piano mobile sia sensibile anche ai piit piccoli movimenti
della sbarra d comando, senza presentare resistenza né per sfrega-
mento coniro qualche parte del modello, né per eccessiva rigidezza

14
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delle cerniere. Bisogna sopratutto essere meticolosi rignardo a que-
st’ultimo punto perché un ritardo anche lieve, dovuto all’attrito
incontrato dal dispositivo di comando, pud essere fatale alla vita ed
alla durata della propria creatura.

Nei modelli sperimentali, muniti di congegni speeiali, il controllo
Jovra essere esteso anche a quest’ultimi affinché il loro funziona-
mento sia sicuro in ogni circostanza, sopratutto quando non si tratta
di un semplice autoscatto ma di un complesso delicato e preciso
come quello di un dispositive di radiocomando.

Sono poi d’avviso che non sia tempo sprecato quello impiegato
per la verifica degli accessori attinenti a ciascun modello, perché
molte volte il successo sperato viene a mancare proprio per il rendi-
mento difettoso di qualcuno di essi. Con cio voglio riferirmi ai cavi
di controllo e di traino che devono essere integri, privi di nodi e di
piegature e molto resistenti; al gancio di caricamento delle matasse,
robusto e ben sagomato; alla miscela che deve essere sempre fresca
ed efficiente ed allo sterling, elastico e privo di rotture.

Anche i vari dispositivi, antilermica, di virata, d’arresto per il
carburante, devono essere costantemente verificati per essere certi del
loro stato di sicura efficienza.

E tutte queste parole possono essere sintelizzate in un umico con-
siglio: controllate, controllate instancabilmente ogni particolare an-
che il pit insignificante ed eviterete molie disillusioni; ['esperienza
che man mano acquisierete confermera l'esattezza e Popportunita di
questa raccomandazione.

Il ceniraggio

Centrare un modello significa realizzare in esso le migliori condi-
zioni per il compimento di un buon volo. Il concetto espresso da
questa definizione & molto semplice, ma assai complessa risulta la
sua effettuazione pratiea,

Ultimata la messa a punto, bisogna procedere alle operazioni di
centraggio (o centramento che dir si voglia, in ossequio al termine
usato in aeronautica) che vengono effettuate in tre tempi distinti.

La prima parte del centraggio viene gia stabilita nel progetlo,
che ha pure il compito di equilibrare in via di massima le varie
parti con una giudiziosa disposizione delle masse: al cenlraggio pra-
tico non resta che verificare l'esattezza di queste condizioni, correg-
gendo le eventuali imperfezioni.

Prima di eseguire gli assaggi con laria, il modello deve essere
wia parzialmente equilibrato ed il suo dentraggio, anche se non an-
cora del lutto a posto, deve esser ben definito, nel senso eche dovra
tradurre in pratica quanto & stato in precedenza disposto nel progetto.
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Un modello vola correttamente quando la risultante delle forze
che agiscono su di essso & applicata nel baricentro e le azioni pertur-
batriei di tale assetto sono compensate e neutralizzate dalla stability
del modello,

Il primo fatto da tener presente & dunque la posizione del bayi.
centro, che deve essere esattamente determinata e poi altrettanto
esaltamenle conservata nel centraggio. I difetti dovuti alle piccole
inesattezze di determinazione saranno poi corrette dalle prove prati-
che, come & loro compito.

Come si & detto in precedenza, un piano orizzontale profilate con
un biconvesso simmetrico, a parita di alire condizioni, localizza il
baricentro tra il 25 % ed il 33 % della corda alare, mentre un timone
di quota piano-convesso lo trasporta all’incirca al 75 % : questo in li-
nea di massima, perché la posizione precisa dipende da fattori molie
pitt complessi che come tali esulano dalla semplicita di queste righe.

A seconda del profilo usato in coda conviene stabilire la posizione
di C. G. e farla coincidere in realta sul modello, con Paggiunta di
zavorra in coda o sul muso, o con I'opportuno spostamento delle
masse (carrello, motore, ece.). Quest’ultimo accorgimento pud essere
eseguito, oltreché con un reale spostamento delle parli accennate,
semplicemente arretrando o avanzando I'ala in modo da creare lo
squilibrio nel senso voluto. Al termine di queste operazioni il mo-
dello, sospeso per il baricentro, deve essere orizzontale, deve cioé
assumere la posizione normale del volo reale,

Questa & la condizione basilare da cui si deve parlire per continuare
le operazioni di centraggio che vengono ad essere cosi molto facilitate.

Il centraggio di planata consiste in piccoli lanci a mano, fatti
possibilmente in giornate ealme, prive di forte vento, su terreno ab.
bastanza liscio o una coltre erbosa e in uno spiazzo piuttosto largo
e privo di ostacoli,

La prima cosa da determinare & la direzione del vento, che pud
benissimo essere individuata dalla direzione del fumo di una sigaretla o
da una manciata di erba oui sabbia lasciata cadere; se si & in vicinanza
di una manica a vento questi espedienti sono naturalmente superflui.

Sorreggendo con una mano il modello in prossimita del baricentro
e tenendolo per la fusoliera all’altezza del viso, il costruttore si dispone
conirovento, e dopo aver effettuato una piccola corsa lancia il modello
orizzontalmente o in lieve picchiata (mai in cabrata!l!), non con uno
scatlo ma accompagnandolo col bracco in modo da non spingerlo
bruscamente ma quasi da accelerarne dolcemente la velocita. A chi &
alle prime armi si raccomanda di vineere il naturale senso di paura
nell’abbandonare il modello durante il lancio a mano poiché a volte,
per il timore di romperlo. non si imprime al modello la necessaria
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velocita di sostentamento, facendolo precipitare per la perdita della
quota.

Una volta abbandonato a se stesso, il modello iniziera un volo che
mettera immediatamente in evidenza gli eventuali difetti di centraggio.

Per volo diretto si intende una planata diritta e pini lunga e tesa
possibile; le ondulazioni, gli ondeggiamenti, le variazioni di dire-
zione costituiscono altrettanti elementi negativi da elminare.

Se il modello tende a scampanare puntando inizialmente il muso
verso alto, indi entra in perdita di portanza dando inizio ad un’af-
fondata con conseguente risalita, dopo la quale il fenomeno si ripete,
si dira brevemente che il modello é cabrato e cid & spiegato da un’errata
disposizione del C.G. che viene a trovarsi in posizione piu arretrata
di quella che gli competerebbe. Se invece scende in fretta descrivendo
una traiettoria curva inclinata verso il basso, con una corta planata,
il modello & picchiato, per il fatto che il C.G. si trova in posizione
pitt avanzata. Tutte queste condizioni sono riassunte dalla fig. 2 che

Fig. 2

con una diversita di tratteggio indica le principali instabilita longi-
tudinali del modello volante.

Qualora il modello deviasse dalla rotta impressa con il movimento
di lancio od oscillasse trasversalmente, si dira che tende a virare o a
shandare.

Per correggere un assetto picchiato basta fare arrelrare il bari-
centro togliendo zavorra dalla punta eppure aggiungendone in coda.
Molto spesso perd la picchiata viene confusa con una seduta del mo-
dello che cade velocemente a terra per deficienza di portanza, dovuta
alla scarsa incidenza dell’ala. Questo difetto si elimina facilmente
agziungendo un piccolo spessore solto il hordo dentrata dell’ala, se
questa ¢ movibile, oppure modificando negativamente "incidenza del
piano di coda. Nel caso che l'ala sia fissa si puo agire soltanto sugli
impennaggi, com’® facilmente intuibile. Se Peffetto & inveee contrario,
i procede analogamente ma in modo diverso.

Quando l'instabilita da correggere & la cabrata bisogna aggiun-
gere piombo in punta o togliere qualche peso in coda: se la cabrata
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¢ leggera basta a volte piegare un po’ in avanti le gambe del carrello
e I’equilibrio & ristabilito.

E necessario tener presenti anche le condizioni atmosferiche del
luogo in cui si effettua il centraggio, specialmente nel caso di una
notevole umiditd perché la quantita assorbita dal gruppo dei piani
di coda & quella che piu influisce sull’equilibrio del modello; un mo-
dello perfettamente centrato in quest’ambiente si rivela cabrato in
una giornata calda e secca, dal momento che i piani di coda sono liberi
dall’umiditd che li appesantiva. Bisogna tener conto di questo fatto
soprattutto a riguardo dei Wakefield, che hanno un centraggio molto
delicato.

Un modello tende a virare o perché le ali non hanno ugual inci-
denza o perché il timone di direzione & stato mal disposto durante
la fase costruttiva.

Nel primo caso, se il modello vira per esempio a sinistra, significa
che [’ala sinistra ha minore incidenza della destra. Il pareggio delle
incidenze, se le semiali sono sfilabili, & facile da ottenere variando la
posizione dello spinotto alare, ma se I’ala & in pezzo unico si raggiunge
un buon risultato soltanto aggiungendo un alettone di cartoncino o
di celluloide all’estremita dell’ala che si abbassa durante la virata
(fig. 3). Puo darsi che un modello viri anche quando le semiali hanno

R

Fig. 3

ugual incidenza ma peso diverso, ed in questa circostanza ’equilibrio
si raggiunge verniciando con Nitro trasparentie o collante la semiala
piu leggera fino a raggiungere la paritd di peso. Molto spesso un sem-
plice elastico infilato all’esiremitd dell’ala pit leggera riporta la nor-
malita senza dover ricorrere ad operazioni pilt complesse.

Quando il modello vira percheé il timone di direzione & svergolato
o spostato, non resta che aggiungere un alettoncino analogo a quello
di cui si € fatto menzione, oppure agire sulla superficie mobile, se il
modello ne & provvisto. Non bisogna perd dimenticare che a volte I’in-
stabilita direzionale & dovuta ad una falsa disposizione del C. S. L.,
e quindi la superficie di compenso aggiunta in coda ha il compito
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di riportare il C. S. L. nella giusta posizione; & percid necessario
procedere per tentativi nello stabilire la posizione (al di sopra o al
di sotto della linea di mezzeria) che si dimostrera pil opportuna.

Nel modello volante, oltre al eentraggio in planata qui descritto,
» di fondamentale importanza quello relativo alla salita, che deve
essere la pin ripida e veloce possibile per poter sfruttare in planata
la massima quota. Ma di questo avremo modo di occuparci in se-
guito nell’esame particolare dei vari tipi di modelli.

SCOUT - SPILLO - NORDEC

tre modelli di elasse per aeromeodellisti intelligenti

Costruiteli | Ve darete entudiagti —————

SCOVUT. Moderno veleggiatore tipo «scuola» particolarmente indicato per prin-
cipianti alla prima costruzione. Costruzione facde grazie al sistema di prefab-
bricazione dei pezzi contenuti nella scatola. Risultati sicuri, anche agli inesperti.
Ala con forte allungamento. Fusoliera elegante con piccola cabina. Apertura
alare cm. 100, Superfice dmq. 9,86. Peso totale gr. 150.

SPILLO. Modello veleggiatore di perfezionamento, adatto come seconda costru-
zione. Ala a pianta fortemente rastremata e quindi di grande efficenza aerodi-
namica. Apertura alare cm. 110. Superfice dmg. 11,20. Peso totale gr. 180. Fu-
soliera con cabina di elegante linea. Volo di lunga durata. Nella scatola tutti i
pezzi sono prefabbricati

NORDEC. — Veleggiatore classico a formula internazionale. Modernissimo nel
concetto costruttivo. Facile da realizzare e quindi adatto come secondo modello
da costruire. Ottimo per gare in formula e di sicuro successo. Apertura alare
cm. 148, superfice dmg. 16,8.

AEROPICCOLA - TORINGO




Cap. XIV.
IL MODELLO VELEGGIATORE

Propriamente definito il veleggiatore & un modello privo del
gruppo motopropulsore che sfrutta le correnti ascendenti per il veleg-
giamento, siano esse naturali (volo in termica) oppure indirizzate
verso 1’alto da un ostacolo, montagna, costone, ecc. (volo in pendio);
questi modelli devono percid essere trainati in quota con un cavo
sganciabile oppure abbandonati lungo il declivio di qualche altura
affinché possano usufruire di una buona altezza per la planata.

A seconda del loro impiego i veleggiatori si dividono in tre cate-
gorie fondamentali.

VELEGGIATORI SCUOLA

Sono i modelli piut semplici, concepiti in modo da riunire in sé
una grande facilita di costruzione, buone doti di velo, basso costo
e soprattutto una robustezza a tutta prova. I modelli scuola odierni
sono realizzati quasi completamente in balsa per poter contenere en-
tro dei limiti ragionevoli il peso, che specialmente dai principianti
non sempre viene considerato in ‘tutta la sua importanza.

I’apertura alare media oscilla tra i 100 ed i 130 cm.; non con-
viene attenersi al di sotto del metro perché i modelli troppo piccoli
a volte non riescono a conservare la facilita di centraggio e di traino
di cui I’allievo ha bisogno. L’ala & in unico pezzo, ha una pianta
rettangolare con le centine tutte uguali, con profilo piano-convesso o
concavo-convesso a leggera concavita; il diedro & a V semplice per
non creare complicazioni di montaggio.

Per la fusoliera si sceglie la composizione a traliceio, che si rivela
la pitt semplice e robusta, oppure quella ad ordinate quadrangolari,
di montaggio quanto mai facile ed intuitivo,

Gli impennaggi, di forma gimile all’ala, sono profilati con un
piano convesso (piano orizzontale) o con un biconvesso simmetrico
(piano verticale) e non hanno nulla di speciale senonche il piu delle
volte formanc un corpo unico tra di loro.

L’unione dell’ala e degli impennaggi alla fusoliera & assicurata
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mediante legatura elastica, per la semplicita di esecuzione e perché
il sistema permette un sufficiente molleggio in caso di forti urti o di
bruschi atterraggi.

Questi modelli vengono trainati in qnrota con 25-40 m. di cavo e
se sono ben centrati possono anche sorpassare i 90 secondi di volo.
I risultati non sono certo eccezionali, ma in compenso la vita del
modello scuola & molto lunga perché la robustezza delle strutture &
esuberante rispetto alle sollecitazioni incontrate. Il modello scuola
inoltre deve essere un po’ il banco di prova che da inizio all’esperienza
personale degli allievi e permette loro di acquisire una buona pratica
nel centraggio, nel lancio a mano e nel traino: e queste sono le fina-
lita che devono principalmente guidare I’aeromodellista nel progetto
e nella costruzione.

VELEGGIATORI DA GARA

Il moderno veleggiatore da competizione deve rispondere a delle
norme di progetto ben delimiiate. La superficie total & compresa tra
i 32 ed i 34 dm?, il peso minimo & limitato a 410 gr. e la sezione
minima della fusoliera non pud essere inferiore ad 1/100 della super-
ficie alare. Questa & la formula di gara detta anche Nordica o A/2:
dall’elaborazione di questi semplici dati che racchiudono in s& esi-
genze non facili da conciliare tra di loro, il progettista deve rica-
vare il compromesso che sia la certezza e la garanzia del miglior
rendimento.

E necessario premettere che la categoria & ancora in evoluzione,
dopo lo squilibrio recato nei costruttori dal mutamento di formula,
o almeno cosi si deve dedurre nel notare I’incertezza dell’indirizzo
costruttive rivelatosi negli ultimi campionati mondiali. E ¢id deriva
dal fatto che i modelli della nuova concezione, ma progettati sullo
stile della vecchia formuia F.AIL, si sono rivelati nettamente infe-
riori di fronte ai veleggiatori di progetto pitt moderno.

Esaminando la formula di gara, si puo notare che "unica dimen-
sione suscettibile di variazioni ¢ la lunghezza della fusoliera, che
viene lasciata libera. Cio da la possibilita di aumentare la superficie
dell’ala a scapito di quella del piano orizzontale, ottenendo un’effi-
cienza migliore senza pregiudicare la stabilith del modello, la quale
puo essere ugualmente conservata aumentando il braccio di leva,

ossia disponendo il timone ad una maggior distanza dal C. P. del-
P’ala. Sull’importanza di questa innovazione si sono dimostrati con-
cordi tutti i costruttori stranieri, i quali alle ultime gare hanno pre-
sentato modelli di grande superficie alare, piano erizzontale molto
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ridotto e fusoliera con un braceio di leva superiore al metro, Tra-
ducendo il concetto in cifre, i veleggiatori d’avanguardia e che hanno
dato i migliori risultati facendo segnare i pint alti tempi di volo,
avevano una superfice alare di 28-30 dm? con.un braccio di leva di
70-85 cm. ed una superficie del piano orizzontale variabile tra i 6 ed
i 4 dm? in rapporto 1:5-1:8 di quella alare. Il coefficiente di sta-
bilita K, che indiea il rapporto volumetrico di coda stabilito dalle
gid ben note formule di Prandtl, ha cosi dei ralori che oscillano tra
1.27 ed 1,30. Ragioni di prudenza consigliano di non ridurre troppo
il piano di coda in modo che il rapporto delle due superfiei al pin
sfiori, senza peralirc oltrepassarlo, il rapporto 1/8, perché un tale
dimensionamento’ potrehbe presiudicare la stabiliti del modello, In-
faiti, come si sa, un piano di (quota troppo piccolo va incontro’ ai
noti inconvenienti dell’effetto di scala e la sua portanza unitaria viene
ad essere sensibilmente ridoita e quindi la stabilita del modello
diventa critica anche se & corroborata da una maggiore distanza tra
i C. P. dell’ala ¢ del timone.

Costruttivamente parlando, il moderno veleggiatore deve essere
improntato ad una massima semplicita, eliminando tutti i partico-
lari nocivi alla finezza aerodinamica, e soprattutto ad una grande
robustezza nelle strutture perché le sollecilazioni durante il traino
si fanno sentire con maggior violenza. Una cura particolare deve
essere posta nella costruzione delle baionette, delle loro cassettine
sui longheroni e nel loro attacco alla fusoliera, perché sono proprio
questi i punti pilt vulnerabili dagli sforzi.

Il carico alare, fattore di primaria importanza per il rendimento
del modello, deve essere il minimo possibile e deve essere reso tale
aumentando al massimo consntito la superficie alare e diminuendo
il peso complessivo fino al valore minimo permesso dal regolamento.

L’apertura alare & compresa tra 170 e 190 cm., sorpassando i 200 cm.
solo nei modelli di piit forte allungamento. La forma pit comune per
Pala & quella ad estremith rastremate ellitticamente o rettilinear- :
mente, che permette di tener costante il profilo di quasi tutta I’ala,
con grande vantaggio per la celerita e la precisione della costru-
zione. La corda media & all’incirca di 16-17 ¢m., ¢ con le dimen-
sioni di massima gia stabilite determina un allungamento A pari a
11-12, valore che non conviene oltrepassare perché un allungamento
maggiore,- dato il basso N. d. R. a cui volano gli aeromodelli, dimi-
nuirebbe anziché aumentare Pefficienza aerodinamica dell’ala, I1 pro-
filo usato & un concavo-convesso piuttosto sottile e molio ecurvo sul
tipo del Naca 6409, Gottinga 252 e simili; un profilo del genere, oltre
ad assicurare una lenta e lunga planata, diminuisce la velocita di
salita evitando imbardate e scivolate d’ala durante il traino. Molti
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costruttori si sentono insoddisfatti dei normali profili a disposi-
zione ed allora ne modificano la curva ventrale moltiplicandone le
ordinate per un valore scelto in modo da avere una curvatura pit
o meno accentuata. Nei campionati mondiali del 1952 ha fatto la sua
apparizione il profilo cosidetto «fiammingo » (forse per l'origine) il
quale, a differenza dei profili concavo-convessi comuni, presenta una
gobba ventrale all’incirca al 30 % dal bordo d’entrata. Da questo
profilo gli stranieri si aspettano grandi cose e sopratiutto una mag-
gior portanza in planata ed una elevata stabilita sotto traino. Per il
momento mancano ancora i dati di laboratorio a comprovare questo
asserto, ma comunque la presentazione in volo ha dato finora dei
risultati abbastanza buoni.

In quanto all’incidenza alare ci si puod tenere sui 4°-5°, da stabi-
lirsi meglio caso per caso secondo la portanza pit o meno forte
del profilo e la sua linea di riferimento per I’incidenza.

Il tipo di diedro pit redditizio & difficile da stabilire in quanto
le preferenze si fondano tutte su buone ragioni, ma la maggioranza
de costruttori si & ormai orientata verso il doppio diedro o verso
I’ala ad estremita rialzate, senza voler con questo condannare ’ala a
diedro semplice la quale ¢ ancora sempre molto usata.

Dal punto di vista costruttivo I’ala deve essere molto robusta e
nello stesso tempo deve conservare quanto pilt & possibile la preci-
sione del profilo. A tal uopo si ricorre ad una disposizione molto
ravvicinata delle centine ed alla ricopertura anteriore del loro naso
con una striscia di balsa sottile, sistema particolarmente utile anche
al fine della robustezza dell’ala medesima. Se per ottenere una mag-
gior leggerezza si adottanc longheroni in balsa duro, conviene irro-
bustirli nella zona pitt vieina alla centina d’attacco con due liste
di compensato sottile incollate ai loro fianchi almeno per 15 em. di
lunghezza.

Per il piano di quota in linea di massima si preferisce la forma
rettangolare a medio allungamento. Riguardo al profilo si nmota un
orientamento pressoché generale verso i piano-convessi con spessore
massimo relativo del 7 %-8 %. Il timone di direzione, profilato con
un biconvesso simmetrico sottile, & di superficie piuttosto ridotta,
¢id che consente una piu facile rimessa quando il modello esce da
qualche imbardata, ma il suo proporzionamento deve essere tale da
stabilire una buona posizione del C. S. L. che, ai fini della stabilita
di rotta, & sempre di fondamentale importanza. Invece di usare i
piani di coda ortodossi si potrebbe anche eliminare il timone ver-
ticale conferendo un piccolo diedro al piane di quota, tendenza
questa che presso gli aeromodellisti stranieri & gia molto in uso.

La forma della fusoliera & quanto mai variabile da quella aero-
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dinamica di buona penetrazione del tipo elassico alle cosidette scope
0 scarpe volanti, la gamma di combinazioni & piit vasta di quanto non
si possa immaginare. Le costruzioni piil razionali restano pero sempre
quelle a guscio, con ordinate o scavate, ¢ quelle a traliceio, semplice o
misto, anche se uno sguardo dato ai migliori modelli attuali depone
favorevolmente per le fusoliere a tuho ed a bastone. A proposito di
queste ultime conviene sincerarsi della loro rigidezza ed inflessibilita
perché in volo, sotto ’azione di raffiche improvvise, potrebbero anche
falsare il calettamento tra ala ed impennaggi, con grave pericolo per
la stabilita e con sicuro scapito per la durata di volo del modello.

Il sistema di determalizzazione & ormai wuniversalmente adottato
come pure € ritenuto assolutamente indispensabile il correttore di
virata la cui entrata in azione & comandata dallo stesso cavo di traino
o da una miceia o da un autoscatto meccanico.

In complesso il moderno veleggiatore da gara, grazie alla nuova
formula che ne ha valorizzato le possibilita, ha raggiunto una note-
vole perfezione ed ha ottenuto dei tempi di volo che per molto tempo
sono stati appannaggio solo dei Wakefield o di qualche modello rapito
da una termica benigna. Naturalmente dai veleggiatori & possibile
attendersi ancora molto di pitt ed & opinione generale che questo
tempo non sia lontano, non appena le varie tendenze costruttive,
momentaneamente divise dall’avvento della nuova formula, non si
siano riunite e concretate in una direttiva unica e sicura.

VELEGGIATORI DA PENDIO

Sono dei veleggiatori normali dotati di una notevole stabiliti
direzionale che permette loro di staccarsi dal pendio da cui ven-
gono lanciati. Nel progetto di questi modelli bisogna percid tener
conto dell’esatta posizione del C. S. L. e valorizzare tutti quegli ele-
menti che concorrono ad aumentare la stabilita di rotta, dalla vista
di profilo della fusoliera alla superficie della deriva ed al diedro alare,

I veleggiatori normali possono essere convertiti in meodelli da
pendio modificando nei limiti del possibile questi elementi e magari
anche solo aumentando la superficie del timone di direzione con
Iaggiunta di una deriva supplementare.

Non esiste alcuna formula particolare che regoli il progetto di
questi veleggiatori e cido serve a spiegare la presenza sui campi di
gara di modelli di dimensioni diversissime che possono anche sor-
passare i 3 m. d’apertura. Dal momento perd che un modello da pendio
puo servire anche da veleggiatore normale, conviene seguire gli iden-
tici criteri analizzati in precedenza anche per il dimensionamento
generale di questi modelli.
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11 lancio dei veleggiatori da pendio vien fatto a mano da un
punte un po’ pit basso della sommitd dell’altura prescelta (circa
i 2/3) affinché il modello possa allontanarsi rapidamente dal declivio
senza inconirare eccessiva resistenza nelle correnti che lambiscono il
dorso del monte e che verso la sommita diventano piu impetuose.

CENTRAGGIO E LANCIO

Il centraggio in planata del veleggiatore viene eseguito nel solito
modo gia illustrato nel capitolo precedente secondo le morme che
credo inutile ripetere. Si pud perd mnotare che se da considerazioni
e da esperienze eseguite su altri modelli si sa che per il centrag:
gio occorrono per es. 80 gr.
di zavorra, si puod ricorrere
all’espediente della zavorra
fissa, che consiste in qual-
che lastrina di piombo del
peso complessivo di 50-60 gr.
fissata con wun bulloneino
alla prima ordinata della
fusoliera (fig. 1). L'utilita
pratica della zavorra fissa
vienc subito notaia quando
si ha a che fare con un ve-
leggiatore dal muso troppo
ristretto ed in conseguenza

Fig. 1 con un alloggiamento per la
zavorra troppo piccolo.

Prima di passare alla deseérizione del traino in quota credo oppor-
tuno richiamare I’attenzione del lettore sull’esame particolareggiato
degli accessori che prendono parte a quest’operazione.

I1 cava. — I regolamenti di gara stabiliscono una lunghezza di 50 m.,
ma per le prime prove si pud adoperare un eavo un po’ piit corto,
soprattutto se il trdino viene effettuato da allievi ancora inesperti.
Il materiale impiegato & quanto mai vario: per il traino di modelli
piccoli che richiedono solo una lunghezza di 30-35 m. il cavo pud
essere di spago mormale, ma per 1 modelli da gara conviene usare
il filo di nylon di 040,5 mm. di diametro, molto robusto e resi-
stente anche alle forti trazioni. (Per precisione di riferimento si pud
impiegare del filo di gualsiasi natura purché di allungamento non
superiore al 15 %). I nostri colleghi dell'Europa del Nord usano un
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sottilissimo filo d’acciaio, che presenta minima resistenza durante il
traino e facilita la salita, ma non tutti sono d’accordo su questa
preferenza perché, scendendo a terra, il eavo pud impigliarsi negli
sterpi rendendo molto difficoltoso il suo avvolgimento ed in secondo
lungo pud rappresentare un grave pericolo se mnelle vicinanze ei
sono delle linee elettriche.

Lasciando comunque la scelta alle giuste ragioni di ognuno, con-
siglio di avvolgere il cavo su un blocchetto di legno sagomato come
in fig. 2 il quale, olire- a conservare ottimamente il cavo dopo il
lancio, costituisce un utile impugnatura impedendo che il cavo sci-
voli di mano durante il traino. Se invece il cavo & in filo d’acciaio,
lo si deve avvolgere su un rocchetto circolare simile a quello usato
per i fili di comando degli U. Control.

All’estremita libera del cavo si lega un anello metallico di
18-22 mm. di diametro, che andra poi ad infilare il gancio di traino
applicato al pattino del modello; a qualche decina di centimetri die-

Fig. 2 Fig. 3

tro Panello si fissa al cavo una bandierina di stoffa a colore vivace
(rosso, bianco, nero per es.) o ben contrastante con 1’azzurro del
cielo (fig. 3). Lo scopo della bandierina & quello di facilitare e ren-
dere visibile 1’attimo preciso dello sgancio, sia per i cronometristi
che devono stabilire I'inizio del volo planato che per il trainatore
stesso, il quale deve poter vedere se il modello & ancora agganciato
o no.

Il gancio. — Si & gia avuto modo di esaminare i vari tipi di gancio
ed il loro sistema di applicazione al pattino; quello che qui interessa
¢ la loro posizione rispetto al baricentro del modello.

Consideriamo pertanto il' profilo della fusoliera in cui & stata
segnata la posizione del C. G. ed in questo punto immaginiamo di
aver fissata l’origine dei due assi cartesiani dei quali ci interessano
i prolungamenti (fig. 4). La posizione del gancio & definita dal punto
d’intersezione della linea del' pattino con una retta che esce dal
C. G. e forma un certo qual angolo con il prolungamento dell’asse
delle ascisse; al variare di quest’angolo si otterranno delle posizioni
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C.G.

45°

Fig. 4

pilt o meno avanzate od arretrate rispetto al prolungamento del-
I’asse delle ordinate. Se il gancio & avanzato, il modello sale in assetto
poco cabrato e per raggiungere una buona quota bisogna aumentare
la velocita di traino. La salita perd & stabile ed il veleggiatore, anche
senza sfruttare completamente il cavo, s’innalza senza scodinzolare
e difficilmente assume degli assetti pericolosi. Questo gancio & racco-
mandabile soprattutto nelle giornate di forte vento ed & consigliabile
agli allievi che sono alle prime armi in fatto di traini; in fig. 4
questo gancio & quello la cui determinante forma un angolo di 45°
con l’orizzontale del baricentro.

Se invece il gancio & piu arreirato, il modello sale in assetto pin
cabrato ed acquista rapidamente quota anche se la velocita di traino
¢ ridotta. Riguardo la posizione di questo gancio «da gara» i pareri
sono discordi e non sempre & possibile conciliare le opposte tendenze.
La posizione migliore, per la maggior parte dei veleggiatori, & quella
determinata da un angolo di 60°, ma in alcuni casi essa e ancora
insufficiente al pieno sfruttamento della salita, ossia il modello po-
trebbe vantaggiosamente disporre di un gancio ancora piut arretrato
(per es. 75°80°). A questo proposito & perd da consigliarsi la prudenza
perché non tutti i modelli sopportano un gancio cosi all’indietro ed
in ogni modo la stabilita sotto traino diviene sempre critica, Infatti
capita sovente di vedere modelli con un gancio simile salire scodin-
zolando, sbandare, inelinarsi lateralmente e sganeiarsi innanzilempo
senza mai riuscire a ragginngere tulta la quota permessa dalla lun-
ghezza del cavo. E dopo queste considerazioni eredo siano abbastanza
evidenti i vantaggi del gancio spostabile, il quale consente di trovare
la migliore posizione per il pieno sfruttamento delle doti di salita
del vostro veleggiatore.
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Il traino. — Per effettuare il traino di un veleggiatore bisogna essere
in due, uno a sorreggere il modello durante le operazioni preliminari,
e Paltro ad eseguirlo materialmente. Credo sia inutile raccomandare
I'esatlezza del centraggio in planata perchd tutti riescono a rendersi
conto delle facili conseguenze a cui va incontro un modello mal cen-
trato. Mentre 1’aiutante sorregge il modello, il trainatore infila
I’anello nel gancio e svolge il cavo per la lunghezza desiderata fino
a tenderlo leggermente. E’ importante far notare che il lancio deve
sempre avvenire conirovento perché altrimenti il modello non riusci-
rebbe a salire.

Al segnale convenuto, trainatore ed aiutante si mettono in movi-
mento iniziando una leggera corsa. L’aiutante tieme il modello un
po’ cabrato e dopo qualche passo, quando cioé s’accorge che il mo-
dello & in grado di sostenersi da solo, lo abbandona con una leggera
spinta verso l'alto, senza esagerare nell'impulse e tantomeno diri-
gerlo verso il basso, perché I'anello del cavo si sfilerebbe dal gancio
(fiz. 5). A questo punto entra in funzione tutta 1’abiliti ed il buon

-l N

0 Fig. 15

senso del trainatore. Appena abbandonato a se stesso il modello inco-
mincera a salire pitt o meno rapidamente, a seconda della posizione
del gancio di traino e della velocita del vento. Una buona salita
dipende anche dalla velocita di traino ma non completamente, come
grossolanamente si potrebbe pensare, ed & percio un errore mador-
nale il credere che per trainare un veleggiatore sia mecessario sfio-
rare il primato olimpionico dei 100 m.: in queste eircostanze il
risultato sicuro e pitt probabile ¢ lo sfasciamento del modello le cui
ali, non potendo resistere ad una forza cosi esuberante. si piegano
all'indietro magari fino a toccarsi! Il trainatore dovra quindi prose-
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guire la sua corsa normale senza esagerare in velocita, anzi aumen-
tandola o diminuendola secondo se il modello sale poco o troppo,
Oltre a cid il trainatore non deve mai perdere di vista il modello
per poter tempestivamente portarlo nella corretta linea di salita
quando tenta a shandare. In queste operazioni ci vuol soprattutto
calma: i colpi secchi ed improvvisi dati al cave per sorreggere gli
sbandamenti durante il traino non solo raddrizzano il modello ma
lo virano addirittura nel senso opposto e la salita si trasforma in
un continuo zig-zag senza troppe probabilitd di terminare a lieto fine.
Quando il modello non sale piut ed il cavo & stato completamente sfrut-
tato il trainatore rallenta gradualmente la corsa affinché il modello
si metta in linea di volo: rallentando ancora, il ecavo si sgancia auto-
maticamente ed il veleggiatore inizia la sua planata.

La salita dev’essere diritta e veloce, senza sbandamenti o scivo-
late laterali; se queste avvengono, la loro origine deve essere ricer-
cata in un’errata disposizione del C. S. L. o mel direzionale virato o
nell’imperfezione degli attacchi alari che sotto lo sforzo del traino
variano l’incidenza di una semiala. A volte la tendenza a virare
pud anche dipendere dal gancio di traino fissato asimmetricamente
rispetto alla mezzeria della fusoliera: individuata la causa, qualunque
essa sia, non resta che correggerla fino ad ottenere la salita migliore.

Un accessorio di grande aiuto per il lancio dei veleggiatori & la
carrucola con moltiplicatore su cui & avvolto il cavo e che permette
di avvolgerlo rapidamente dopo lo sgancio: alcuni costruttori, che
muniscono il cavo di un piccolo paracadute anziché della bandierina,
riescono ad avvolgerlo prima che tocchi terra!

Un ultimo consiglio: le prime prove devono essere eseguite in
una giornata possibilmente calma e priva di vento, per aver modo
di osservare con esattezza gli eventuali difetti del modello e soprat-
tutto per non metterne a repentaglio la durata quando, imperfetta-
mente centrato, non & ancora in grado di resistere all’inclemenza
delle condizioni atmosferiche.

I LIBRATORI PER LANCIO A MANO

Non si puo chiudere la rassegna dei veleggiatori senza accennare
anche solo brevemente a questi modellini che stanno acquistando
simpatie sempre maggiori nel campo aeromodellistico. Si tratta di
minuscoli veleggiatori, completamente in balsa, che vengono lanciati a
mano fino ad una quota che pud poi essere sfruttata per un volo
planato di notevole durata.

Questi modelli sono di facile realizzazione in quanto sono in balsa
pieno, hanno dimensioni ridotte e sono capaci di dare non poche
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soddisfazioni ai costruttori. oltreche di metiere in evidenza le loro
doti di progettisti e... di atleti.

Le caratteristiche di questi minuscoli veleggiatori possono essere
racchiuse in pochi firatti essenziali, L’ala & a basso allungamento ed
& a pianta ellittica, profilata con dei piano-convessi molto sottili o
con dei concavo-convessi a leggera curvatura ventrale. Il diedro
usato & in genere del 15% dell’apertura, la quale si aggira normal-
mente sui 50-52 ¢m. L'impennaggio orizzontale, come 1’ala, ha una
forma ellittica per conseguire la massima finezza aerodinamica, la
sna superficie si avvicina al 33% di quella alare ed & profilato col
solito piano-convesso a lievissimo spessore. Per il timone verticale
valgono le stesse norme gia date per il progetio degli altri modelli
ed in via indicativa la sua superficie & approssimativamente il 7% di
quella alare; il profilo naturalmente & un biconvesso simmetrico sottile.

La superficie alare varia tra i 3,8 ed i 4,8 dmgq., valori che le
prove pratiche hanno indicato come i pilt convenienti. 1 libratori
pitt perfezionati hanno 1’ala e gli impennaggi a 0° onde poter rag-
giungere la massima quota possibile senza che il modello compia dei
loopings dannosi. Questo assetto richiede perd un centraggio meti-
coloso, raggiungibile soltanto dopo una certa esperienza, per cui si
consiglia ai principianti di eseguire i primi centraggi conferendo una
leggera incidenza negativa all’impennaggio orizzontale: il centraggio
sard meno critico ed il libratore, anche se non sara subito in grado
di dare il massimo del rendimento, seguira una traiettoria pilt facil-
mente controllabile.

La fusoliera & di lunghezza all’incirca uguale all’apertura alare
ed il bordo d’attacco deli’ala si trova pit o meno ad 1/4 della sua
lunghezza a partire dal muso. A detta dei campioni americani la vista
laterale della fusoliera ha una grande importanza in quanto, data
la nuova tecnica di lancio, ha una parte rilevante nell’assicurare una
buona traiettoria di salita e di planata.

La costruzione non presenta difficolta ma deve essere eseguita
con buona precisione, se si vuole che il modello abbia la possibilita
di rendere le caratteristiche di volo preventivate dal progetto. L’ala
viene ricavata da due tavoletie di balsa di discreta durezza unite tra
di loro per mezzo di spinotti di bambi o di legno duro ed é rinforzata
nel punto di giunzione con una fasciatura in seta leggera impregnata
di collante. Il profilo viene ricavato scartavetrando la superficie con
carta vetro finissima (00) per sgrossare e con carta ancora pill fine
(carta seppia) per rifinire. Per la costruzione del diedro ci si puo
servire di un angolatore che facilita la messa in opera e consente
una maggior precisione. Anche gli impennaggi sono ricavati con lo
stesso procedimento e per la loro costruzione si sceglie lo stesso balsa

15
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dell’ala ma di minor spessore. Sia per l'ala che per gli impennaggi
T’asse longitudinale delle superfici deve coincidere col senso delle
fibre, verso nel quale & massima la resistenza del materiale. La fuso-
liera viene ricavata in balsa durissimo o addirittura in pioppo o in
abete di spessore diminuito. Ritagliata la sagoma si procede alla
smussatura degli spigoli in modo da conferirle una buona sezione a
goccia; nel punto d’unione con I’ala la fusoliera & incavata a V in
modo da permettere un buon accoppiamento dei due elementi.

L’unione delle varie parti viene eseguita con collante cellulosico
nel modo piu corretto possibile, rispettando la simmetria del mon-
taggio. La rifinitura delle superfici viene operata con due o tre mani
di Nitro diluita e con una leggera scartavetratura finale con carta
seppia finissima che rende le superfici lucenti e molto levigate; alcuni
costruttori usano persino lucidarle con cera o con carta cerata.

Il centraggio in planata viene eseguito nel solito modo, aggiun-
gendo o togliendo zavorra, costituita da pallini di piombo piccolis-
simi che vengono infilati in una scanalatura sul muso della fusoliera
e bloccati poi definitivamente con del collante.

Il lancio & ’operazione piu difficile da eseguire perché esige non
solo una buona esperienza ma anche delle discrete doti fisiche; infatti
la quota raggiunta dipende si dalle caratteristiche del modello, ma
anche e soprattutto dall’impulso che gli viene impresso. Dopo un
periodo di prove la tecnica pit moderna per il lancio di questi libra-
tori a mano si & concretata nel cosidetto lancio laterale, che per-
mette di usare tutta la forza del braccio senza che il modello compia
il looping in salita con la conseguente perdita di quota per ristabi-
lirsi. 1 libratore viene lanciato orizzonlalmente, inclinato verso destra
di 45° se chi lo lancia & destro (o dalla parte opposta se il lancia-
tore & mancino). Dopo una breve frecciata orizzontale il modello
salira spiralando sulla destra ed al termine della salita incomincera
a girare a sinistra, uscendo dalla spirale, ed iniziera il volo planato;
penso che la fig. 6 sia sufficientemente chiara e tale da non richie-
dere altre spiegazioni. Per ottenere una buona salita ed una rapida
rimessa come quelle a cui si & accennato ci si serve di opportune sver-
golature sull’ala e sui timoni, operate in modo che la deformazione
di rotta avvenga nel senso desiderato.

Altri aeromodellisti trovano eccellenti vantaggi nel lancio verti-
cale, che consiste nello spingere il modello direttamente verso ’alto,
come indica la fig. 7. Dopo una salita iniziale quasi diritta il modello
compie una larga virata rimettendosi in linea di volo ed iniziando
il veleggiamento. Non ritengo opportuno disculere sulla scelta di un
metodo di lancio piuttosto che di un altro: ognuno avra modo di
trovare lo stile che piu si adattera al suo modello ed al suo braccio
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e che gli garantira i migliori risultati. Specialmente nei primi ten-
tativi di lancio laterale mon sara cosa rara vedere il modello disin-
tegrarsi all’amplesso poco rispettoso con la madre terra, dovuto nella
maggior parte dei casi all’inclinazione esagerata del modello durante
il lancio. Non bisogna comunque demoralizzarsi perché quando lo
stile di lancio si sara raffinato ed avra raggiunto una buona effi-
cienza anche i tempi di volo saranno tali da procurare le piu lusin-
ghiere soddisfazioni.

I campioni statunitensi sono arrivati a dei tempi di volo che s’ag-
girano sui 15 di media con delle quote massime di circa 30 m.; ghi
schemi che qui riportiamo sono quelli dei modelli che si sono pitt bril-
lantemente affermati nelle gare americane e possono essere scelti come
base per il dimensionamento generale dei libratori.

Cre modelli ad elastico di sicuro ducceddo
SQUIRREL - CLIPPER - SILUET

SQUIRREL. — Modello ad elastico per principianti. Aperiura alare cm. 72.
Superfice dma. 7,56. Lunghezza cm. 560. Ala a forma trapezoidale. Fusoliera a
cassetta in balsa. Ottime doti di volo. Nella scatola tutti i pezzi sono fustellati,
prefabbricati o finiti.

CLIPPER. — Elegantissimo modello ad elastico di impeccabili doti di volo. Parti-
colarmente adatto a modellisti alla seconda o terza costruzione. Ottimo per gare.
Brillanti qualitd di salita e planata. Fusoliera a traliccio con cabina. Elica a
scatto libero. Apertura alare cm. 75.

SILUET mioderno modello ad elastico da gara a formula internazionale. Pur man-
tenendo intatte quelle eccezionali caratteristiche di wolo sue proprie si presenia
aggraziato da una linea elegante che gli conferisce eccellente estetica generale,
Ala e piani di ¢oda a forma ortodossa con leggere rastremature. Discretamente
facile di costruzione. Apertura alare c¢m. 108. Superfice dmg. 12,86,

Il modello ad elastico & assai difficile di}realizzazione.

| Costruile su disegni o o evilerete
scatole di premontaggio delusioni!




Car. XV.

JL MODELLO AD ELASTICO

Il modello ad elastico pud essere considerato il veterano dell’aero-
modellismo con propulsione ad elica perché la prima forma di emer-
gia che si penso di sfruttare fu proprio quella fornita dalla matassa
di gomma. Ma anche di fronte all’insorgere vittorioso del motore a
scoppio non & stata un’esperiemza presto relegata nel museo delle
cose sorpassate ed ormai inutili, essendosi notato che le possibilita
di questo modello, purché progettato e costruito secondo gli esatti
criteri, erano molto grandi.

Il modello ad elastico attuale & fondamentalmente di 4 tipi, che
rappresentano tutta la produzione piu seguita in questo campo: il Ses-
santacinque, il Wdkefield, il Formula libera ed il Modello da Sala.

IL SESSANTACINQUE

Il Sessantacinque viene un po’ considerato come «l'enfant pro-
dige » dell’aeromodellismo perché malgrado le dimensioni ridotte,
ha dimostrato di poter ugualmente totalizzare il massimo punteggio
in tempi di volo, ugragliando o addirittura superando le presta-
zioni degli altri fratelli di maggiori dimensioni.

Il nome di questi modelli deriva dalla loro apertura che non pud
superare i 656 cm. e rimane P'unica quota fissa stabilita dai regola-
menti di gara. Perd per ottenere i brillanti risultati che i Sessan-
tacinque sono in grado di raggiungere & necessario rispettare scru-
polosamente le caratteristiche di progetto e soprattutto conservare
dei limiti ragionevoli di peso, fattore di prima importanza, che deve
essere contenuto in 25-30 gr., senza mai superarli. Per rispettare
questi limiti le strutture devono essere leggerissime e mello stesso
tempo studiate in modo da ottenere la massima robustezza possi-
bile; le costruzioni sono pertanto completamente in balsa sottile poi-
ché in altro modo mon sarebbe possibile raggiungere un’ugual leg-
gerezza. ,

La superficie alare oscilla sui 6-8 dmq. con una corda media di
10-11 em. ed un allungamento pari a 7-8. L’ala puo essere del tipo

B
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normale oppure senza longherone; le centine sono a profilo di media
curvatura e piuttosto sottile, sul tipo del Gott. 123-G, Naca 6409,
Goldberg 65, ecc. con pn'ineidenza di 3°-53°. Molto spesso le semiali
sono realizzate con una tavoletta di balsa di 1,5 mm. rinforzata al
bordo d’attacco con una lista di uguale spessore larga 5 o 6 mm.
La curvatura del profilo & assicurata mediante opportuni diaframmi
disposti sul ventre dell’ala. L’attaceco delle semiali & ottenuto per
ineollatura diretta, con una eventuale rinforzo nella zona d’unione.

I piani di quota hanno una superficie pari ad 1/3-1/4 di quella
alare, con un profilo piano-convesso molto sottile tipo Clark Y e simili;
la deriva & all’incirea 1/5-1/7 della superficie alare, profilata con
un biconvesso simmetrico pure molto sottile. Anche per i piani di
coda si preferisce la struttura senza longherone, che si dimostra abba-
stanza robusta a tuite le sollecitazioni che agiscono su di essi. Per
maggior semplicita e rapidith di costruzione le centine dei piani di
coda possono essere sostituite da semplici listelli aventi lo stesso
spessore dei bordi oppure, come si & gia visto per 1’ala, possono anche
essere ricavati da una tavoletta di balsa pieno di minimo spessore.

La fusoliera ha una lunghezza di poco inferiore o quasi uguaile
all’apertura alare, determinata pii da motivi di centraggio che non
da altre esigenze. Non ci sono regole che stabiliscano la sua sezione
che puod cosi essere limitata al minimo indispensabile. Il tipo di fuso-
liera piit usato & quello a traliccio Jeggero, ma potrebbe anche essere
a cassone in balsa sottile da 1 mun,; in ogni caso il suo dorso viene
conservato piano in modo da favorire l'appoggio naturale dell’ala
senza impiegare altri grammi di peso in attacchi riportati.

Il carrello & costituito da una o due gambe di acciaio armonico
di 0,7-0,8 mm. e da ruotine lenticolari di 15-18 mm, di diametro,
ma il pitt delle volte si usa il giunco, che offre buone caratteristiche
di elasticith e di leggerezza. Non si usano controventature perche
il basso peso del modello non lo rende necessario.

Per la ricopertura si usa la Jap tissue o la carta da fiori, che essic-
cando non tende eccessivamente le strutture che, data la loro esi-
lith, potrebbero essere deformate o addirittura frantumate dalla
copertura in lensione; per questo ineonveniente la Modelspan non
puo essere impiegata. Ai fini della leggerezza 'impermeabilizzazione
viene limitata al puro indispensabile, costituita da una o due mani
di collante molto diluito; per la fusoliera I'impermeabilizzazione pud
essere lievemente piu abbondante, perché ¢io ne migliora la robustezza.

La matassa elastica & costituita da 12 o 15 gr. di elastico che
rappresentano quasi la metd del peso del modello completo e che
possono essere composti in 4 fili, se la fettuccia ¢ 1x6 mm. di
sezione, oppure in 6 o 8 fili se le sue dimensioni sono soltanto 1x3 mm.
Una matassa di questo genere viene montata libera, senza treccia, ed



in giornate normali, non troppo calde, puod essere caricata a 730-760
giri senza rompersi.

L’elica ha un diametro che 'si aggira sui 28-31 em. con un passo
di 4245 em. e’ viene ricavata da un blocco di balsa duro o con il
sistema del mozzo in legno duro e le pale riportate, gia presentato
nel capitolo dell’elica. Anche se le dimensioni sono un po’ ridotte,
il tipo pitt comune & quello a scatto libero con asse in acciaio armo-
mico di 1,5 mm. Data la leggerezza del complesso e I’esiguo quanti-
tativo d’elastico impiegato, il cuscinetto reggispinta pud benissimo
essere sostiluito con una comune perlina di vetro usata per le col-
lane, che assolve lo stesso incarico con minor peso e soprattutio con
un costo quasi insignificante.

Dopo aver centrato il modello in planata si devono cercare le
migliori condizioni di salita che normalmente si ottengono disas-
sando l’elica di 2° a destra, affinché agisca da controcoppia, ed even-
tualmente di 1° verso il basso per correggere la forte cabrata ini-
ziale. Queste incidenze sono pero soltanto indicative perché si sono
visti dei modelli salire in spirale strettissima con 1’elica a 0° o con
incidenza addirittura positiva. .

E consigliabile munire i modelli di dispositivo antitermica
(scatto sul piano di quota) perche, dato il basso peso, possono scom-
parire alla vista con discreta facilita.

1L, WAKEFIELD

Nata nel 1928, la coppa Wakefield & in breve tempo diventata
la gara pin importante e pilt agognata dagli aeromodellisti di tutto
il mondo. La sua disputa & annuale, con la partecipazione di com-
correnti di quasi tutte le nazioni e concede al paese del vincitore
’onore di organizzare I’edizione dell’anno successivo, Data la sua
popolarita pressoché universale, la coppa Wakefield pud essere rite-
nuta il campionato mondiale dell’aeromodellismo, una gara che in-
tende mettere in evidenza le reali capacita del costruttore elimi-
nando per quanto & possibile il fattore fortuna. T modelli parteci-
panti a tale gara devono rispondere a particolari requisiti che sono
codificati nella formula che prende appunto questo nome. Come si
vede 1 progettisti sono costretti a lavorare entro dei termini ben
definiti che limitano le stravaganze ed obbligano i modelli a gareg-
giare su un piano di paritd; in questo modo I’abilita dell’aeromo-
dellista, che gia deve essersi rivelata mnel progetto, rappresenta la
parte preponderante ed indiscutibile nel centraggio, ossia nello sfrut-
tamento piu completo delle possibilita del modello.

L’attuale formula Wakefield, approvata verso la fine del 1950



— 236 —

dalla F.A.I. in base alle esperienze della formula precedente, reca
le modifiche che si sono rivelate pilt necessarie al fine di ottenere
un miglioramento dei tempi di vole, pur lasciando all’aeromodel-
lista una discreta liberta di progetto; gli ottimi risultati ottenuti
sono la conferma piu eloquente della bonta di queste inmovazioni.

La superficie portante totale (superficie alare - superficie delk
piano orizzomtale) & compresa tra 17 e 19 dmgq., la sezione minima
dalla fusoliera deve essere di 65 emq. ed il peso totale mon infe-
riore ai 230 gr. con un quantitativo d’elastico non superiore a 80 gr.
Questi dati, semplici ed impegnativi nello stesso tempo, costitui-
scono la base fondamentale da cui si deve partire per progettare il
modello Wakefield; ad essi bisogna serupolosamente attemersi per-
che la F.AI ha disposto che i Wakefield siano gli unici ammessi
a partecipare alle competizioni internazionali di modelli a matassa
elastica.

La superficie totale della velatura viene misurata dalla proiezione
verticale dell’ala e degli impennaggi su un piano orizzontale e non
dal loro effettivo sviluppo: il diedro dell’ala ed eventualmente quello

degli impennaggi diminniscono leggermente la superficie computa-
bile (fig. 1). Giova a questo punto osservare che il tratto immagi-
nario di ala e timoni che attraversa la fusoliera va incluso nel cal-
colo della superficie totale; tale tratto & delineato dal prolunga-
mento dei contorni dell’ala o del timone nell’interno della fusoliera,
e la regola vale sia per le ali appoggiate a parasole che per quelle
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con attacco a baionetta, alte o medie senza alcuna distinzione. Cid
trova uma sufficiente giustificazione nel fatto che la fusoliera con-
tribuisce, anche se minimamente, al sostentamento del modello poi-
ché rappresenta una superficie che si oppone alla discesa verticale.
Nel caso che 1’ala sia wunita alla fusoliera mediante raccordi, essi
entrano a far parte della sezione per una lunghezza non superiore
a quella della sezione medesima, ‘
Rimane percio da vedere il modo migliore per sfruttare ugual-
mente questa superficie che resta inutilizzata. Molti usano la cosi-
detta fusoliera a .diamante (una comune fusoliera quadrangolare
posta di spigolo come in fig. 2), altri preferiscono sovrapporre ad
una fusoliera normale una piccola pinna che sopraeleva sufficien-
temente 1’ala, ma questi sistemi comportano un’innegabile difficolta
costruttiva, soprattutto per quanto riguarda il collegamento tra ala
e fusoliera che, oltre ad essere piut difficoltoso, non sempre possiede
la necessaria robustezza. Soprattutto in vista di quest’ultima e di

Fig. 2 Fig. 3

una generale semplicitd costruttiva, sarebbe piit conveniente usare
una fusoliera a sezione trapezoidale con minima curvatura nella
parte inferiore che deve essere quasi piana per sfruttare la por-
tanza propria della fusoliera; uma simile soluzione permette di
ridurre al minimo la superficie d’attraversamento tra ala e fuso-
liera, pur assicurando un ottimo collegamento delle varie parti del
modello (fig. 3). Sempre a questo proposito, & molto conveniente
rastremare le semiali all’attacco con la fusoliera. perché in questo
modo si riesce a ridurre di molto la superficie da includere nel cal-
colo della velatura portante (Cap. VII, fig. 29).

La formula mon regola la lunghezza della fusoliera, che pud
essere scelta a piacere, ma ne definisce la sezione maestra minima
che, come gia si & detto, non deve essere inferiore ai 65 cmq. La
sezione utile per il calcolo & quella rappresentata dall’interseca-
zione della fusoliera con un piano verticale ad essa perpendicolare;
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in essa deve perd essere compresa anche la parte dell’ala racchiusa
tra i prolungamenti delle fiancate della fnsoliera. Pnr non dimen-
ticando quanto si & detto precedentemente, le dimensioni della sezione
nei vari punti devono essere scelte in modo da lasciare una suffi-
ciente larghezza in coda per impedire la formazione dei nodi all’estre-
mitd della matassa e favorirne il rapide svolgimento nel caso che se
ne siano formati; tali nodi, accumulandosi nella parte estrema della
{usoliera, variano notevolmente il centraggio peggiorando la planata.

Tenendo presente la possibilita di adottare una fusoliera lunga a
piacere, & chiaro che la stabilita non varia usando un piano di coda
di minor superficie ma posto a maggior distanza. In alire parole,
con nna fuosoliera pin lunga & possibile diminuire la superficie del
piano di quota ed aumentare quella dell’ala, con ineremento del-
Tefficienza totale del modello. Si pud percido avere um piano di quota
di superficie minore di 1/3 di quella dell’ala, Come era di morma nei
regolamenti precedenti, con un valore medio compreso tra 1/4 ed 1,5
della superficie alare. In linea di massima & consigliabile non oltre.
passare 1'ultimo valore perché, se fosse piu ridotto, il piano di quota
risulterebbe meno efficiente ed inoltre la sua distanza dall’ala, che
dovrebbe aumentare in proporzione quadrata, comporterebbe una tale
lunghezza della fusoliera da aumentare diseretamente il peso com-
plessivo del modello e di conseguenza anche il suo carico unitario.
La migliore soluzione & evidentemente un buon compromesso tra le
varie esigenze ed il risultato migliore & molto spesso il frutto di nume-
rosi tentativi.

Il peso minimo consentito dalla formula, come si & detto, & di
230 gr., il che significa che il carico per ogni dmq. di velatura
oscilla dai 12,1 ai 13,3 grammi a seconda della superficie adottata in
progetto. Un carico cosi ridolio non dovrebbe essere difficile da otte-
nere, tantopiu che, essendo il peso dell’elastico limitato ad 80 gr.,
rimane un buon margine per costruire delle strutture molto robuste
senza dover ricorrere a dei sistemi lambiccati e molto difficili per
contenere il peso nei limiti stabiliti.

L’ala del modello Wakefield puo avere le forme piu svariate, ma
quelle che predominano sui campi di gara sono quelle rastremate in
pianta, completamente o soltanto all’estremita. L’allungamento & in
genere discreto (7-9) ma & bene non giungere a valori troppo spinti
perche, data la superficie limitata, si corre il rischio di ridursi a
delle centine di corda troppo esigua, il che diminuisce P'efficienza
anziché aumentarla.

I profili maggiormente wsati somo il Naca 6409, il Gott 123 G,
i Benedek, il Raf 42 o anche dei profili modificati appuntendo il bordo
d’entrata e variando le curve del dorso o del ventire. Qualcuno dise-
gna il profilo sulla scorta di dati ricavati da considerazioni teoriche
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e di precedenti constatazioni pratiche; bisogna perd ricordare che
questa via non & sempre vantaggiosa perché mancano i risultati tecnici
delle gallerie aerodinamiche a conferma delle proprie ipotesi.

Specialmente in questi ultimi tempi si & fatla notare una gene-
rale tendenza a migliorare il rendimento dell’ala sfruttando al mas.
simo le caratteristiche del profilo, cercando in primo luogo di con-
servarlo integro anche dopo la ricopertura. Come si sa la carta, ten-
dendosi, produce dei particolari avvallamenti tra una centina e l’altra
e cosi il profilo medio che me risulta & molto diverso da quello sta-
bilito. Si & cercato di evitare quest’inconveniente aumentando il nu-
mero delle centine, diminuendo lo spazio tra una centina e I’altra
fino a portarlo per es. a soli 25 mm., oppure rivestendo in balsa sot-
tile il hordo d’entrata. In quest’ultimo caso il numero delle cen-
tine puod essere riportato alla normalita perché I'imperfezione di pro-
filo viene completamente corretta dal bordo inferiore. Non occorre
ricoprire il bordo d’entrata anche nella parte inferiore del naso delle
centine, prima di tutto perché la loro curvatura & minima ed in
secondo luogo perché questo procedimento comporta un aumento di
peso che, come & gia stato detto, & il principale nemico dei modelli
Wakefield. '

Il bordo d’entrata & in genere costituito da un listello di halsa
posto di spigolo, ma in molti modelli manca addirittura perché viene
sostituito dall’estremitd dello strato di balsa usato per la ricoper
tura suaccennata. Il longherone alare & in halsa pieno oppure di
tipo composito, ad L diritto o roveseio con una soletta di 1 mm. ed
un listello quadrangolare 3x3 o rettangolare 3 x4. Molto usata, spe-
cialmente dagli stranieri, & 1’ala senza longherone unico ma con vari
listelli di piccola sezione disposti sul dorso e sul ventre delle centine.
Queste ultime sono in balsa duro di minimo spessore oppure in balsa
pilt tenero di spessore maggiore: in hase ad attendibili risultati pra-
lici gran parte dei costruttori preferisce usare il balsa tenero anche
se si & eostretti ad aumentare leggermente lo spessore. Anche il bordo
d’useita & il piit leggero possibile, rappresentato il pit delle volte
da una semplice ricopertura in balsa sottile della parte superiore
della coda delle centine. In quanto all’attacco delle ali tra di loro
e con lla fusoliera & quasi universalmente adottato quello a baionetta
in dural da 1 mm, con o senza alleggerimento. Non bisogna pero
dimenticare la legatura elastica, ancora molto in uso specialmente
per la sua praticita e per la possibilita di spostare 1’ala durante il
centraggio,

Per cio che rignarda il diedro non si possono stabilire preferenze
perché sono ugualmente usati sia quello semplice che quello doppio,
ma in entrambi i casi & limitato al puro indispensabile per non dimi-
nuire troppo la portanza dell’ala (7°-8°).
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I piani di coda hanno una costruzione simile a quella dell’ala
ma sono alleggeriti il piu possibile. Il profilo del piano orizzontale
& un piano convesso sotitile con il punto di massimo spessore un po’
arretrato ed il suo allungamento, in merito alle considerazione gia
svolte in precedenza, non & mai tanto forte. Il timone verticale, a pro-
filo biconvesso simmetrico molto sottile, pud essere incorporato alla
fusoliera oppure fissato stabilmente a quello orizzontale. In quest’ul-
tima soluzione i timoni formano un gruppo unico sfilabile con 1’estre-
mita della fusoliera; ad esso sono fissati gli ingranaggi dei doppio-
matassa o lo spinotto dei monomatassa, ed il complesso viene tenuto
unito alla fusoliera dalla gomyma in tensione.

La fusoliera & costruita a traliccio completamente in balsa, posta
a cassone o di spigolo, indifferentemente. La parte anteriore & rico-
perta in balsa fino alla prima traversina del traliccio per irrobu
stire 1’alloggiamento ‘del tappo dell’elica, e cosi pure dicasi dell’estre-
mita che deve contenere lo spinotto in trafilato d’alluminio di 3-4 mm.
di diametro. Vengono scartate le fusoliere a guscio o ad ordinate
perché sono pesanti, richiedono una maggior difficolta costruttiva e
non sono in grado di assicurare la semplicita e la praticita d’im-
piego di una comune fusoliera a traliccio.

11 carrello & in filo d’acciaio armonico da 1,5 con eventuali con-
troventature da 1 mm.; le ruote sono lenmticolari di 18-24 mm. di
diametro. Molti costruttori usano le gambe in giunco a cui con lega-
tura in refe & fissato 1’asse della ruota oppure un baffo o un cer-
chietto d’acciaio, come si & gia visto a questo proposito. Predominano
i carrelli sfilabili, specialmente in vista della facilita di trasporto.

La ricopertura ¢ comunemente effettuata in Modelspan o meglio
in Jap tissue, che assicura una buona tenditura senza deformare le
strutture che sono molto fragili. I colori sono scelti a piacere, ma
in via generica si preferisce un colore chiaro (bianco o giallo) per
le ali ed i timoni, ed uno pilt scuro (blu o rosso) per la fusoliera, il
che forma un piacevole contrasto di tinte e facilita l’avvistamento
del modello sia a terra che in volo.

In conclusione, la costruzione del Wakefield & improntata a dei
criteri di massima semplicitd che come logica conseguenza apporta
una facilitd di controllo ed una grande rapidita nelle riparazioni;
vengono percid tralasciate le costruzioni di difficile esecuzione pratica
perché in genere richiedono anche un notevole aumento di peso.
Massima semplicitd costruttiva, peso minimo e buona finezza aero-
dinamica sono i punti da cui si deve partire per progettare e costruire
un Wakefield capace di ottimi tempi di volo.

Un buon Wakefield deve possedere la salita del motomodello e
la planata del veleggiatore; deve disporre di una buona riserva di
potenza che gli consenta una salita lunga e sotto un buon angolo,
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olire ad una notevole stabilita che possa garantire un volo regolare
in tutte le condizioni atmosferiche.

La salita del Wakefield presuppone un perfetto accordo tra elica,
matassa e modello, il tutto in centraggio impeccabile, Riguarde
al tipo d’elica da usare sui modelli ad clastico. dird che la maggior
parte degli aeromodellisti si & definitivamente orientala verso la
bipala a scatto libero; tale scelta non & avventata, ma & determinata
da giustificati motivi di ordine teorico e pratico.

L’elica monopola & stata quasi subito abbandonata perché richie-
deva una pala molto larga ed in conseguenza un contrappeso piut-
tosto grande per equilibrarla, con un peso totale molto forte, Oltre
a ci0, nel malaugurato caso che il modello avesse urtato contro il
terreno, rompendo I’unica pala con la matassa ancora carica, il con-
trappeso, girando velocemente senza incontrare resistenza, avrebbe
disintegrato in pochi secondi il modello. Trattandosi invece di una
bipala cié avverrebbe in misura molto minore, perché la pala super-
stite offre ancora una discreta resistenza aerodinamica che fa sca-
ricare la matassa molto pitt lentamente. Se ’elica & fissa all’asse,
al termine della scarica oppone una resistenza all’avanzamento che
€ necessario eliminare al fine di migliorare la planata. Una buona
soluzione & stata rappresentata dall’elica a pale ripiegabili, ma per
vari motivi, tra cui non ultimo quello di un’aumentata complica-
tezza costruttiva, si & quasi universalmente ritornati alla hipala a
scatto libero. In quanto poi alla resistenza dell’elica a pale ripie-
gabili bisogna netare che le pale, quando si piegano, non aderisecono
completamente alla fusoliera a causa della loro svergolatura e gene-
rano in prossimila di questa una turbolenza che costituisce un’altra
resistenza passiva all’avanzamento,

Rispetto agli altri tipi di elica quella a scatto libero offre dei
vantaggi che devono essere giustamente valutati: innanzitdtto il
peso minore ed in secondo luogo la maggior stabilitd in planata che
essa conferisce al modello; infatti nella sua rotazione attorno all’asse
Pelica genera un leggero effetto giroscopico che stabilizza il modello
lungo la traiettoria di volo. Per diminuire la resistenza propria del-
P'elica ed aumentarne il rendimento & Poi necessario costruirla piu
leggera possibile, levigare e lucidare le pale e curarne al massimo
la scorrevolezza, montando boccole adatte e lubrificandole prima
di ogni prova.

L'elica ha un diametro variabile tra i 46 ed i 54 em. ed un passo
che puo arrivare fino ad 80 em. ed anche superarli, con larghezza
massima della pala dell’8%-10% del diametro. 11 legno preferito per
la costruzione & il cirmolo, ma ugnal preferenza gode pure il balsa
duro, specialmente per le eliche a pale ripiegabili. L’asse & in acciaio
da 1,5 0 2 mm., e reca l'occhiello per agganciare il trapano di cari-
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camento. Tra ’elica ed il tappo si suole interporre un cuscinetto a
sfere che diminuisce molto D’attrito di rotazione (fig. 4); in questo
caso non si possono usare le perline di vetro perché la tensione della
matassa, che assume dei valori piuttosto forti specialmente a carica
massima, le frantumerebbe senz’altro.

Il tappo dell’elica viene ricavato da un blocco di balsa duro o di
cirmolo alleggerito internamente, oppure mediante la sovrapposizione
di alcuni strati di balsa a fibre incrociate come in fig. 5. E molto utile
imboccolare il tappo nel traitto che deve ospitare 1’asse dell’elica;
la boccola & in bronzo o in ottone, ricavata al tornio oppure realiz-

zata avvolgendo del filo di rame ben pulito attorno ad un perno legger-
mente piu grosso dell’asse ed infilato un po’ forzato nel tappo (fig. 6),
ma questo procedlmento & consigliabile pitt per i modelli pit picecoli
che non per i Wakefield. I1 tappo dei modelli bimatassa & sdopplato
in due parti, delle quali la prima regge 1’asse dell’elica ed & per-
tanto costruita nel modo solito, e la seconda & destinata a sorreg-
gere la seconda matassa e reca percid un gancio di sostegno ed un
anello anteriore per il caricamento (fig. 7).

Il tappo richiede una costruzione precisa e meticolosa perche il
destino di un Wakefield pud venire segnato proprio da questa parte
a cui molii non danno la dovuta importanza. Esso deve poter essere
estratto dalla fusoliera per la carica, ma vi deve essere esattamente
alloggiato per impedire le vibrazioni durante la salita' e soprattutto
lo sfilamento a fine carica, che pmoduce conseguenze sempre disa-
strose per il centraggio. Il tappo deve poi avere una sufficiente robu-
stezza che gli consenta di resistere agli urti e di mantenere invariata
la posizione dell’asse dell’elica senza mutarne lincidenza.
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Per cio che rigunarda la potenza motrice, I'elastico disponihile
viene composto a matassa semplice o a treccia, usando poi un’unica
matassa (modello monomatassa) o due (modello bimatassa).

Gettando uno sguardo sull’elasticismo attuale quale appare dalle
coppe Wakefield, che radunano il fior fiore dei campioni di tutto
il mondo, si nota subito che la matassa semplice & stata complela-
mente sostituita da quella a treccia, e cosi pure & apparso in deelino
il modello monomatassa di fronte alle affermazioni sempre crescenti
del bimatassa.

Con la vecchia formula il monomatassa ha dato buon rendimento.
soprattutto se a tireccia lenta (lunga e di sezione ridotta), ma ha
dovuto cedere il passo davanti agli inconfutabili ottimi risultati del
modello bimatassa. Con I’ado-
zione del nuovo regolamento
che lascia libera la lunghezza
della fusoliera & perd sorto un
temibile avversario per il bima-
tassa, ed ¢ il monomatassa a
treccia lunga, che nelle ultime
gare ha ottenuto i migliori piaz-
samenti subito dopo i bimatassa.
Il monomatassa a treccia lenta
rivelava dei difetti abbastanza
gravi, quali lo scarso sfruttamen-
to dell’energia fornita dall’elasti-
co ed un malsicuro centraggio in
planata, dovuto all’irregolare for-
mazione di nodi al termine della
scarica. Specialmente per merito
degli americani il veechio mono-
matassa & stato modificato a trec-
cia Junga e tesa tra i ganci, che
elimina i difetti della treccia
lenta e permette una maggior
semplicita del bimatassa.

Facendo il punto sulla situazione attuale si deve percio dire che
il bimatassa gode la maggior parte delle preferenze degli aeromo-
dellisti, preferenze che perd sono pericolanti per I’ascesa del mono-
matassa @ fusoliera Iunga e treccia tesa; abbandono quasi completo
del monomatassa a treccia lenta.

La treccia pit in uso-& quella del tipo Evans (ireccia rovescia),
cosi detta perché fu usata per la prima volta sul Jaguar del costrut-
tore inglese che vinse la coppa nel 1948. Olire ad un rendimento
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piu elevato la treccia rovescia, al termine della scarica, rimane tesa
tra i ganci a qualungue distanza essi siano, mantenendo un cemn-
Iraggio costante.

Nel modello monomatassa la parte posteriore della matassa viene
fissata ad un gancio in acciaio armonico dello stesso diametro dell’asse
dell’elica, sagomato ad S come si & vislo a questo proposito mnel
Cap. XVIL Questo gancio
deve essere rivestito con un
tubetto di gomma o di ma-
teria plastica dello stesso
genere di quelli gia visti a
proposito della matassa ela-
stica; il suo fissaggio pin
comune & quello rappresen-
tato in fig. 8, in cui un
trafilato di legno duro o
d’alluminio s’infila nell’oc-
chiello pit piccolo appog-
giandosi a due guance di
compensato sottile incollate
nella zona di fondo della
fusoliera.

Nel caso del modello bimatassa la soluzione pill seguita & quella
in serie, cioé con ingranmaggi posteriori. Gli ingranaggi somo delle
semplici ruote dentate in ottone o in bronzo saldate ai ganci poste-
riori; sono imboccolati ad un supporto di legno duro fissato ad una
robusta ordinata in compensato oppure ad un tubetto d’alluminio
alleggerito (fig. 9). Il loro diametro piit comune & di 20 mm. con un
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modulo di 0,7 e possono essere alleggeriti sia nel loro spessore in.
terno che con dei fori praticati sulla eirconferenza media. Tra gli
ingranaggi ed il loro supporto (tubo, bloechetto di legno dure o roln-
sta ordinata in compensalo) sard necessario interporre un ecusecinetto
a sfere per ridurre Dattrito e per facilitare la rotazione. in modo
perfettamente analoge a quanto §'& visto per lasse dell’elica. Rj-
tengo utile avvertire che la searica del himuatassa non & continua,
ma avviene per scatti, ad intervalli abbastanza regolari, con un rumore
molto simile ad uno stridio il che, nei paesi nordici, ha valso agli
ingranaggi il nome di ¢ cracs-eracs y.

II centraggio del modello Wakefield
non ¢ molto difficile, ma per eseguirlo
bisogna tener presenti alcune considera-
zioni di carattere fondamentale. Siccome
il piano di quota & portante, la posizione
baricentro oscilla tra il 64 % ed il 75 %
della corda alare massima. Stabilito con
approssimazione questo punto, si procede
al centraggio statico con la possibile mo-
dificazione delle parti movibili oppure
aggiungendo piombo in punta o in coda;
i pallini vengono fissati con una goeeia
di collante al tappo dell’elica o al gruppo
dei timoni.

L'incidenza negativa dell’elica (qualche grado) non viene da tutti
usata nello stesso valore perché la salita del Walkefield dipende dalla
polenza installata, dal tipo d’elica. dal dimensionamento delle super-
fici portanti e dalla loro incidenza. Si comprende facilmente come
questi fallori possano essere molto diversi da modello a modello, per
cui non & possibile dare delle norme di carattere generale. F; pereio
necessario procedere per teatativi variando Iincidenza di mezzo
grado per volta, positlivamente o negalivamente, a seconda del peg-
gioramento o del miglioramento delle caratteristiche di salita. La
ragione di cid deve essere ricercata mella necessita di vineere il mo-
mento cabrante iniziale dovuto all’eccessiva potenza della matassa a
piena carica. Nel caso di un calettamento fisso la prima parte della
salita puod essere buona, ma man mano che la potenza ed il momento
cabrante diminuiscono, il modello risulta picchiato e perde la quota
acquistata in precedenza. In via di questa considerazione ritengo
molto opportuno il dispesitivo di fig. 10, consistente in un pezzet-
tino di gomma morbida (la piit tenera usata per cancellare. per esems-
pio) incollate nella parte inferiore del tappo o della fusoliera. Sotto

16
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la forte tensione della matassa l’asse si inclina di 1,30°-2° verso il
basso, diminuendo gradualmente I'incidenza al diminuire della carica,
fino ad annullarla completamente verso i 3/4 della scarica.

Per correggere la coppia di reazione si suole invece inclinare 1’asse
dell’elica di qualche grado verso destra (per chi si pone dietro il mo-
dello). 11 tappo dell’elica e la boccola dell’asse vengono gia montati
con queste inclinazioni approssimate, lasciando al centraggio pratico
la sistemazione definitiva. Questa viene operata con I’aggiunta di
spessori interposti tra il tappo e la fusoliera ed incollati poi a que-
st’ultima. Sottolineo in modo particolare questo particolare che molii
credono insignificante: gli spessori non devono mai essere lasciati
liberi percheé, a causa delle oscillazioni, potrebbero sfuggire dalla loro
sede provocando una variazione d’assetto con le solite conseguenze
facilmente immaginabili. Se la fusoliera & del tipo a diamante, con
un unico spessore posto sul lato sinistro superiore si pud ottenere
la correzione combinata del momento cabrante e della coppia di rea-
zione. Molti modelli hanno un correttore di virata sul timone verti-
cale, in celluloide pieghevole o a superficie mobile, oppure hanno il
direzionale deviato in virata a destra; ’utilita pratica di questo espe-
diente consiste nella possibilita di diminuire Y’inclinazione trasver-
sale dell’elica ed impedire che nella planata il modello si allontani
dal punto di lancio.

I1 determalizzatore si & reso ormai indispensabile sui modelli Wa-
kefield perché molto spesso essi superano il tempo massimo, con
pericolo di scomparsa alla vista e perdita magari definitiva. Il tipo
pit in uso & quello che agisce sul piano di coda con uno scatto
di 30°-45°. F

Rimane da osservare che & stata modificata la maniera con cui
deve essere effettuato il lancio. Il modello infatti non dovra piu es-
sere frattenuto dal concorrente per l’estremita dell’elica e dell’ala,
ma per lelica e la fusoliera. Si ritorna cosi al sistema di lancio che
fu modificato alcuni anni or sono per evitare che ai modelli venis-
sero impresse delle spinte per facilitarne il decollo; oggi una tale
clausola & considerata superata in quanto tutti i modelli sono forniti
della necessaria potenza per decollare. Per quesio si & ritenuto op-
portuno ripristinare le antiche modalita di lancio che permettono al
concorrente di lanciare pitl regolarmente il modello, specialmente nel
caso di Wakefield superpotenti ed in special modo quando le condi-
zioni -atmosferiche sono avverse. In questo modo & anche piu facile
evitare scassature al decollo, a patto perdo che ogni aeromodellista
esegua il lancio senza alcuna spinta, perché nel caso contrario i com-
missari di gara non esiterebbero ad annullare ogni lancio non regolare.
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IL FORMULA LIBERA

Come dice Ta parola questi modelli non sono vincolati da al.
cuna restrizione di progetto roiché le dimensioni DOSSONO essere sta-
bilite ad arbitrio del costruttore. Penso sia inutile discutere le diver-
sita del formula libera dal Wakefield e dagli altri modell; perche
si polemizzerebbe su un argomento gid molto dibattuto senza appro-
dare ad una conclusione accettabile da tutti. Resta perd positivo il
fatto che il carnico alare unitario pud essere diminuito, dal momento
che il peso non & contenuto entro un limite minimo definito.

Da qualche anno il formula libera & stato eliminato dalle calegorie
di gara nell’intento di dare maggior impulso al modello Wakefield, al
fine di ottenere una buona preparazione per tale gara. Per dare tgual-
mente modo agli aeromodellisti i applicare le proprie innovazioni
costruttive e di progetto all’infuori del vincolo delle limitazioni, I’Aero
Club d’Italia sta studiando una nuova formula destinata a divenire
di carattere nazionale. Gl intendimenti che hanno spinto i dirigenti
SU questa via sono essenzialmente quelli di ereare un nuoveo tipo di
modello, di apertura aggirantesi sugli 80 em., che rappresenti un
compromesso tra la ridottezza di dimensjonj del Sessantacingue o Ia
difficolta di realizzazione de] Wakefield; unica dimensione fissa sarehbe
Papertura mentre in tutto ;] resto sarebbe lasciata la pilt ampia liberta.
' Le intenzioni sono certo encomiabili perché sono mosse da un reale
desiderio di apportare un miglioramento al modello ad elastico, esten-
dendolo ad una pili vasta cerchia di appassionati. L’esperienza e la
abilitd acquisite nella costruzione dei Wakefield non mancheranno
di dare i loro frutti che speriamo lusinghieri sotto tutt gli aspetti.

IL MODELLO DA SALA

Nato dapprima come una Stravaganza destinata a mantenere I’at-
tivita agonistica durante la forzata stasi invernale. il modello da sala
(Indoor Model) in breve tempo si & imposto alla generale conside.
razione per la rapida perfezione raggiunta e gli ottimi tempi stabiliti.

L’apertura alare varia tra gli 80 e gli 85 cm. mentre il peso com-
plessivo non deve superare 1.5 or. Caricato al massimo dei giri, il
modello viene fatto decollare a mano in un hangar o in un qualsiasi
luogo chiuso, alto ed ampio: i modelli eampioni hanno effettuato
voli di oltre 28 minutj primi.

Senza dubbio questa categoria, fra le varie specializzazioni aero-
modellistiche, & una di quelle che richiedono maggior applicazione.
La costruzione del modello, se si vuol ottenere un peso veramente

*
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minimo, & un lavoro quanto mai delicato che richiede non solo uno
studio stutturalmente perfetto, per poter realizzare delle strutture
assolutamente razionali, ma anche una costruzione impeccabile. Con-
siderando questi motivi appare evidente la grande importanza che
dovra avere la scelta dei materiali, in special modo del balsa che dovra
possedere una grande leggerezza unitamente a doti di robustezza non
comuni. Ritengo percid che la costruzione del modello da sala sia
sconsigliabile ai principianti e riservata solo agli esperti che possie-
dono una notevole esperienza nel campo dei modelli ad elastico. La
difficolta pitt frequentemente incontrata da chi si dedica ai modelli
di questa categoria & di non giungere al rapporto peso-resistenza pin
conveniente per le singole parti; in generale esse riescono o troppo
pesanti o troppo fragili: trovare il giusto mezzo & sommamente dif-
ficile e ad esso si giunge magari solo dopo moltissimi tentativi. Per
poter approdare a dei risultati veramente soddisfacenti in questo campo
& necessario servirsi di una bilancia di precisione per stabilire i pesi
con sufficiente esattezza.

I1 modello da sala & opportunamente progettato per mante-
nersi in volo circolare e possibilmente sempre alla stessa quota. La
costruzione dovrd essere concepita in modo da poter sopportare senza
danno eventuali piccoli urti contro il soffitto, lampadari, colonne ed
altri ostacoli aceidentali. Naturalmente lo scheletro & completamente
in balsa, costituito dall’ala, dai timoni e da un’asticciola o da un
tubetto che funge da fusoliera.

L’ala, a rasiremazione ellittica e con una superficie di circa 10
emq., ¢ del tipo senza longherone, a doppio diedro o meglio ad estre-
mita rialzate, con centine a profilo moderatamente curvo ricavate
da balsa tenero di 0.8 mm. come pure il bordo d’entrata e quello d’u-

Fig. 11
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scita. Tale struttura & molto leggera ma nei modelli di maggiori di-
mensioni progettati per record essa si rivela molto debole per cui
¢ diventato pressoché genmerale 'impiego di tiranti in sottile filo di
tungsteno, applicati ad una goceia di collante (fig. 11).

La fusoliera a tubo viene realizzata avvolgendo una striscia di
carta attorno ad un tondino che funge da anima, incollandola strato
a strato e fasciandola eventualmente con Modelspan; il diametro
interno di tale tubo si aggira sui 7-9 mm. (fig. 12). Buoni risultati

si sono pure ottenuti con una fusoliera costituita da due listelli di
balsa duro, di 1,5 mm. di spessore, disposti a T ed assottigliati nella
parte poppiera. Alla fusoliera sono fissati i 1imoni, i ganci per 1’elica
e la matassa ed i supporti per 1’ala, che viene sopraelevata per ottenere
la necessaria stabilita. Il dispositivo di sopraelevazione, equivalente
alla pinna degli altri modelli, & rappresentata da una semplice inca-
stellatura in filo d’acciaio sottilissimo o in traliccio di balsa e su di essa
Iala viene rigidamente fissata mediante incollatura. La flg. 13 da

Fig. 13

un’idea sufficientemente chiara del modo di realizzazione del supporto
anteriore dell’elica che viene ricavato da wun sottilissimo lamierino
metallico un po” duro. Il gancio posteriore & in filo d’acciaio di pochi
decimi di diametro infilato ed incollato nella parte inferiore della
fusoliera; il gancio non & chiuso ad anello per consentire 1’estrazione
della matassa per il cavicamento, come si vede dalle illustrazioni.
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La struttura dei piani di coda & rappresentata soltanto dai bordi
esterni costruiti in listello di balsa simile a quello impiegato per 1’ala.
Non ci si deve preoceupare se la torsione della matassa a piena carica
agisce sulla fusoliera contorcendola (e con essa anche i timoni) nel
modo indicato in fig. 14; tale inclinazione deve anzi essere volu-

T
Fig. 14

tamente cercata affinché la salita sia in spirale destra. (A questo pro-
posito il lettore confronti a pag. 268 i metodi di centraggio per moto-
modelli). 11 timone verticale viene in genere applicato solto la fuso-
liera per tenmere in giusta posizione il C. S. L. che in questi modelli

ha un’importanza fondamentale.
La ricopertura della velatura viene operata in Microfilm ed &
limitata alla partc superiore delle superfici per non appesantirle

troppo. In quanto al Microfilm, le varie ricette date forse con troppa
sicurezza da manuali e riviste, anche se teoricamente molto semplici,
in pratica sono ben lontane dal rendimento promesso, soprattutio
perche & difficilissimo eseguire le operazioni di fabbricazione con la
precisione e con la competenza richieste, Trovo percid molio pilt con-
veniente, al fine di evitare disillusioni e contemporaneamente di avere
un prodotto di sicuro affidamento, consigliarne Pacquisto diretto dalle
ditte specializzate in forniture acromodellistiche.
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L'elica, il eui diamelro si ayvicina al 50 % dell’apertura con un
passo circa doppio del diametro, vien di norma costruita a traliceio
e rivestita con microfilm da ambo le parti; il suo asse & in aceiaio
da 0,3-0.,5 mm. (fig. 15).

La matassa elastica ¢ costituita da un unico anello di 0.8 > 0.8 di
sezione e di una quarantina di centimetri di lunghezza, e viene caricata
a 1800-2000 giri, immagazzinando cosi una energia lale da fornire una
scarica lenta e costante per tutta la durata del volo. Lioperazione di
caricamento & pinttosto delicata e deve essere esegnita staceando la
matassa dal gancio posteriore; in vista di ¢id la matassa deve essere
montata su un gancio ad 8 in acciaio settile: il primo anello con-
tiene la matassa, il secondo serve invece per agganciarla al supporto
in coda e per infilare il gancio del trapano.

Per il centraggio I'ala viene calettata a 3°-4° positivi, mentre per
il piano di quota si usano incidenze negative di 0.5°-1°; il verticale
agisce da controcoppia e deve far volare il modello in traiettoria cir-
colare, motivo per cui viene ruotato in virata destra di 30°-35°,

I migliori tempi di volo si ottengono sfruttando tutta I’altezza utile
del luogo di lancio cosicché il modello dovrebbe essere centrato in
modo da raggiungere la quota pin alta possibile ¢ mantenerla all’in-
circa per tutta la scarica, scendendo poi lentamente fino al suolo
quando la scarica & quasi del tutto esaurita. T piit noti modelli cam-
pioni d'oltre Oceano, con una carica di 2000 giri ed una velocita di
rotazione dell’elica oscillante tra i 60 ed i 65 giri al minute. hanno
ung durata di secariea di cirea mezz'ora.

Se il modello da sala tocca terra con ’elica ferma vuol dire che
si deve impiegare una polenza minore (matassa pit lunga o di minor
sezione) o un'elica di passo o di diameiro maggiore, restando perd
sempre nei limiti di compatibiltd con le dimensioni ed il peso del
modello. Se invece tocea lerra con la matassa ancora cariea signi-
fica che si deve seguire un procedimento opposio: la giusta misura
sard trovata quando il modello terminera il volo eon pochi giri di
carica ancora da sfrutiare,

Anche il modello da sala ha un fratello adatto al volo vincolato
cireolare: il modello R. T. P. la cui sigla & l'iniziale di « Round The
Pole » che letteralmente significa « attorno al palo 3. Infatti i modelli
di questo tipo volano in luogo chiuso legali, con un sottile filo di
seta o di tungsteno lungo 180 o 200 cm., ad un paletto fisso al ter-
reno di 90-180 em. d’altezza.

La struttura & di forma classica, simile al Wakefield ma concepita
e realizzata secondo i criteri di leggerezza del modello da sala. L’ala
¢ senza longherone, con profilo sottile a media curvatura (tipo Mec
Bride), a forma preferibilmente ellittica, che conferisce alla struttura
una certa eleganza ed una maggior resistenza alla torsione. I timoni




— 952 —

di quota, di costruzione analoga a quella dell’ala, sono portanti e
come 'ala sono coperti solo guperiormente con Microfilm.

La stabilith trasversale # oltimamente assicurata dal cavo che
vincola il modello obbligandolo ad un volo circolare; le ali abbi-
sognano quindi soltanto di un piccolo diedro che ha il compito di
evitare le seivolate d’ala quando il modello vola sopra il livello deld
palo: per questa ragione é pure consigliabile montare il timone ver-
ticale sopra quello di quola piuttosto che sollo.

La fusoliera a traliceio comune, & di forme pulite e hen avviale.
con sezione maestra ridotta al minimo indispensabile per conlenere la
matassa: nella sua parte inferiore & fissato il ecarrello, costituito da
uno stecchetto di bambu applicato alla struttura della parie esterna
alla eirconferenza di volo.

La matassa rappresenta il 50 % del peso totale del modello ed &
costituita da fili di piceola sezione capaci di sopportare 1una forte
carica senza rompersi, L'elica ha un diametro all'incirea uguale alla
semiapertura e passo doppio del diametro; per la costruzione valgono
le stesse norme gia date in precedenza.

Il peso degli R. T. P. & normalmente al di sotto dei 28 gr., ma dal
momento che la leggerezza deve essere la dote prineipale di questi
modelli, sarebbe tanto di guadagnato giungere a pesi ancora minori.

11 centraggio di questi modelli non rappresenta aleuna difficolta.
per la sua similitudine a quella degli altri modelli ad elastico, ed &
percio necessario regolarsi secondo le morme gia note. Il cavo di so-
stegno deve essere applicato sull’ala del modello interna alla eircon-
ferenza di volo in modo che il suo prolungamento passi sempre per
il C. G. Gli Inglesi, specialisti in questo genere di modelli e deten-
tori del record mondiale con oltre 8 minuti primi di velo, hanno codi-
ficato come Poptimum della categoria un modello che realizzi le con-
dizioni che seguono. All'inizio del volo il modello dovrebbe velare al
di sopra del palo, mantenendosi allo stesso livello durante la maggior
parte della searica indi, esaurita la carica, dovrebbe abbassare leg-
germente la coda e volare con un angolo d’attacco piuttosto forte
per poter sfruttare al massimo la planata.

Raggiungere questa performance non & certo cosa facile, ma la
costanza, la pazienza e la perfezionata abilita porteranno sicuramente
a dei buoni risultati.

CARICAMENTO E LANCIO DEL MODELLO AD ELASTICO

Un particolare volutamente tralasciato in precedenza & il modo
di montare la matagsa in fusoliera. Come si sa, la matassa & sempre
un po’ piu corta della distanza ra i gamci, motivo per eui non & possi-
bile montarla direttamente ma bisogna procedere come segue. Con
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un pezzo di spago di una quindieina di centimetri si lega un piombino
al gancio posteriore dellasmatassa e la si introduce in fusoliera met.
tendo in giusta posizione il tappo dell’elica: intanto dall’estremiti
sara uscito lo spago eol piombino che permette di stirare la matassa
finché non sia possibile infilare lo spinotto di sostegno nel ganecio po-
steriore. Se la malassa non sara troppo tesa tra i ganei e quindi, una
volta introdotta in fusoliera si trovera molto prossima allo spinotto,
si pud benissimo usare un gancio metallico ad uncino, soprattutio
quando i piani di coda sono sfilabili e Iapertura posteriore della
fusoliera permette una comoda manovra del ferro.

Per caricare la matassa dei modelli ad elastico bisogna innanzi-
tutto disporre di un trapano e di un gancio d’attaceo. Il trapano &
quello usuale a mano, con mandrino autocentrante e dispositivo mol-
tiplicatore, ed il gancio & foggiato in maniera da infilarsi nell’asola
formata dall’asse dell’clica, stabilmente e senza possibiliti di sfila-
mento (fig. 16). Per caricare la matassa di un modello ad elastico biso-

Fig. 16

gna essere in due: nno effettua materialmente la carica vera e pmprisi
e I'altro sorregge il modello, L’aintante deve essere anche abbastanza
robusto perché quando la matassa & di grossa sezione o il modello &
bimatassa, durante la distensione esercita una forza di trazione non
indifferente (per questo ’aiutante non pud essere un ragazzino qua-
lunque). Agganciato il trapano all'elica, il caricatore incomincia ad
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estrarre la matassa mentre ["aiutante sorregge il modello con una mano
in coda e con 'altra all’inizio della fusoliera, appoggiando il pollice
e lindice sulla prima ordinata in modo da impedire che la matassa
durante la cariea si logori sfregando contro la fusoliera.

Se la carica da imprimere & forle, hisogna allungare la matassa il
piu possibile (3 o 4 volte la sua lunghezza normale) dopodicheé si inco-
mineia a caricare fino a giungere cirea a meta della carica massima.
A questo punto, sempre caricando, si incomineia a rientrare lenta-
mente fino ad arrivare alla lunghezza mormale quando la carica &
giunta al massimo. Bisogna avere ’avvertenza di non rientrare bru-
scamente perche la matassa perderebbe potenza e cosi pure bisogna
procurare che il caricamento avvenga soltanto pochi istanti prima del
lancio poiché una lunga attesa con la matassa carica, oltre alla forte
diminuzione di potenza gii notata, potrehbe anche provoeare una im-
provvisa rottura.

Al termine della carica si sistema il tappo nel suo alloggiamento,
si controllano gli eventuali spessori e lo scatto libero dell’elica, si
sostiene il modello per la fusoliera e con una mano si ferma 1’elica
impedendogli di ruotare. Appoggiato il modello sulla pista di lancio
si libera l’elica e quand’essa (dopo un attimo) & in piena rotazione si
abbandona definitivamente il modello che decollera velocemente.

Se il lancio & fatto a mano basta lasciar girare D’elica e facilitare
I'involo del modello con una lieve spinta; anche per i modelli ad ela-
stico il decollo deve avvenire controvento per evitare dannosi shanda-
menti.

Per il caricamento dei modelli bimatassa si rende necessario un
secondo aiutante ad allungare la seconda matassa mentre la carica,
inferta ad una sola, si diffonde mediante gli ingranaggi anche sul-
Paltra fino a ristabilire 1’equilibrio dei giri. Il trapano viene in ge-
nere agganciato all’asse dell’elica ma per dare maggior comodila a
chi deve tendere la seconda matassa molto spesso si agzancia il semi-
tappo che sostiene la matassa pilt bassa e cosi l’elica ofire un appiglio
pitt esteso per le mani dell’aiutante. Il compito degli aiutanti puo
essere di mollo semplificato impiegando dei ganei a manopola da
infilarsi nell’asola anteriore o nello spinotto posteriore (che natu-
ralmente deve essere un tubetto metallico).




Cap. XVI,

MOTOMODELLI ED IDROMODELLI

Gli argomenti uniti in questo capitolo non godono certo di una
grande affinitd, ma il loro accostamento pud essere spiegato dal fatto
che, essendo gli idromodelli in massima parte dei motomodelli muniti
di galleggianti, ho ecreduto opportuno aggiungere qualche nota sul
loro caleolo e sul laro dimensionamento, unendo cosi due argomenti
diversi che possono essere avvieinati solo in virti di questo nesso
d’unione,

I MOTOMODELLI

I motomodelli sfruttano la trazione fornita dal motore per rag-
giungere una quota elevata da cui, al termine del funzionamento del
motore, possono iniziare una lunga e tesa planata, valida per il com-
puto del tempo utile di volo. Secondo le loro caratteristiche e pre-
stazioni diverse d motomodelli comprendono a loro volta varie cate-
gorie che, al fine di un esame piu adeguato, saranno considerate sepa-
ratamente; per maggior precisazione si tratta dei Motomodelli da gara,
dei Payload e delle Riproduzioni per volo libero. '

I motomodelli da gara,

I moderni motomodelli da gara devono essere progettati e costruiti
secondo la nuova formula F. A. I. che limita la cilindrata del motore
ad un massimo di 2,5 cc. e stabilisce un peso minimo di 200 gr. per
ogni cc. di cilindrata del motore; in altre parole si vuol dire che
un motomodello con motore da 2.5 ece. (quale il G. 20) in ordine di
volo non deve pesare meno di 500 gr. mentre un motomodello con
un motore da 1,13 cc. (come il G. 22) dovra avere un peso minimo
di 226 gr. e cosi via. Dal peso totale del modello, stabilito il valore
del carico unitario, si deduce la superficie alare e da essa tutte le
altre dimensioni di progetto.

Un buon motomodello deve avere una salita velocissima e sicura
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ed una planata lentissima e molto lunga; salendo velocemente deve
raggiungere la massima quota possibile, che gli consentira di aumen-
tare notevolmente il tempo di volo. Ottenere una buona salita ed
un’altrettanto buona planata & quanto si prefiggono tuiti 1 proget-
tisti di motomodelli, ma all’atto pratico si deve convenire che i mi-
gliori misultati saranno raggiunti solo con un intelligente compro-
messo, perché aleuni dei fattori che assicurano la planata sono in
parte antagonisti di quelli che favoriscono una rapida salita. A se-
conda dell’avvaloramento degli uni o degli aliri i motomodelli rispec-
chiano due tendenze diverse.

Quelli della prima compiono delle salite velocissime e sparate,
dopo le quali perd iniziano una discesa altrettanto veloce che puo
concludersi con un tempo di volo molto basso; l'unica speranza di
questi motomodelli & quella di incappare in qualche termica beni-
gna, ma questa possibilita, secondo i luoghi e le circostanze, € molto
ridotta o addirittura annullata, per cui & per lo meno azzardato
basare il progetto proprio su di essa. Alla seconda appartengono
invece quei modelli che, senza possedere una salita di quelle entusia-
smanti, raggiungono ugualmente una quota discreta da cul iniziano
una planata lenta e tesa quanto pit & possibile; nella quasi totalita
dei casi, il tempo di volo di questi modelli & sempre superiore a
quello dei primi.

Dopo queste semplici considerazioni penso che le conclusiont
siano chiare a tutti: in un motomodello da gara e necessario curare
al massimo la salita, ma per questo sarebbe un errore madornale tra-
scurare o addirittura sacrificare ad essa le doti di planata.

Si pud intanto comprendere che per ottenere una salita veloce &
necessario diminuire al massimo il carico alare unitario e ridurre
quanto piit & possibile la resistenza propria del modello. Qualche
progettista risolve il problema diminuendo la resistenza del profile
con una riduzione della superficie alare. Una tale soluzionme mon st
rivela troppo soddisfacente perché aumenta aulomaticamente il ca-
rico unitario dal momento che il peso totale & determinato unica-
mente dalla cilindrata del motore; in ultima analisi &1 peggiorano
quindi le doti di planata del modello. Da eid risulta molto piu
conveniente conservare un carico non superiore a 15-16 gr./dmgq. con
cui, a parita di altre condizioni, la planata diventa molto lenta; la
salita veloce pud essere ottenuta con altri espedienti che non intac-
cano queste doti.

Innanzitutto si deve gcegliere un profilo a medio spessore con un
¢, molto basso, ed in secondo luogo & necessario abolire o almeno
ridurre al massimo tulte le resistenze passive all’avanzamento; con
un buon motore ed un’elica adatta e scelta accuratamente, olire ad
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un oculato centraggio in planata e sotto motore, la salita diverra
ottima sotto tutti gli aspetti.

Esaminando i motomodelli italiani e stranieri che hanno otte-
nuto i pitt brillanti successi nelle competizioni della nuova formula
F. A. L non & difficile stabilire 1 terminj in cui devono contenersi i
dati di progetto di un buon motomodello.

‘La superficie alare varia da 22 a 25 dmq. che, con un’apertura
di 140-146 em., determina un allungamento all’ineirea uguale ad 8
ed una corda media il eui valore s aggira sui 18 em. T profili pin
in uso sono del tipo Gottinga 301, Gottinga 602, Naca 6109 ed in
linea generale si tende a dei profili non tanto spessi, curvi sul dorso
¢ poco eurvi sul ventre; la loro incidenza oscilla tra - 2°30° e -1-4°,
secondo i profili e I’angolo di calettamento delle altre superfiei del
modello.

Sulla scelta del diedro sembra che la polemica sia stata definiti-
vamente chiusa a favore del doppio diedro perch® la sua adozione
¢ divenuta pressoche generale, quantunque si debba ancora notare
qualche sporadico caso di diedro semplice o ad estremita rialzate:
negli Stati Uniti & usato con discreta frequenza il diedro multiplo,
soprattutto sui modelli pit leggeri. I valori del diedro non possono
essere stabiliti a priori per tutti i modellj perché esso dipende dal-
Papertura alare e dall’altezza della pinna, oltreché dalla posizione
del C. 8. L.; in linea di massima si pud perd dire che quello del
primo tralto deve essere di 6°7°. mentre per quello del secondo ba-
stano 13%15° (quando esso sia compreso tra i prolungamenti del primo
¢ del seeondo tratto),

La superficie del piano di quota varia tra 1/3 ed 1/4 di quella
alare ed il suo allungamento, per le ragioni gia esposte, non & molio
forte (L=5-6). 1l profile del piano orizzontale ¢ un piano convesso
con spessore massimo del 10 % mentre quello direzionale & il solito
biconvesso simmetrico molto sottile,

La costruzione dell’ala e degli impennaggi non presenta alcunche
di diverso da quella standard gia esaminala e mnecessita soltanto di
una particolare cura nell’irrobustimento generale, valido per resi-
slere agli urti e per non permettere lo svergolamento delle superfici
durante la salita in quota. 11 rivestimento viene effettuato con Mo-
delspan, tirata ed impermeabilizzata con abbondanti mani di collante.
Nei motomodelli con pinna un po’ alta 1’antimiscela viene usata sol-
tanto per verniciare i timoni e la fusoliera perche l’ala, essendo sopra-
elevata, non & investita dallo scarico del motore che viceversa viene
convogliato dall’elica lungo la fusoliera e coniro il gruppo di coda.

iContinuando lo sviluppo del progetto secondo i dati gia stabiliti
sl passa a determinare il braccio di leva della fusoliera, ossia la
distanza tra il C. P. dell’ala e quello del piano di quota. Tale valore
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pud essere calcolato con l'uso delle formule di Prandtl (con K =1,50-
1,60), oppure puc essere fissato empiricamente uguale o solo di pochi
cm. inferiore alla semiapertura alare.

Anche la tanto discussa polemica del «con o senza pinna>s si &
conclusa a favore della pinna, a giudicare dal suo impiego ormai
generale e dalla netta superiorita rivelata dai motomodelli con la
pinna su quelli che ne sono sprovvisti. Le sue dimensioni sono varia-
bili da modello a modello, ma comunemente parlando, la distanza
tra la linea di corda (in corrispondenza al C. P.) e la linea di tra-
zione oscilla tra i 2/3 ed i 5/6. della corda alare media (fig. 1). Non
conviene superare questo valore di massima perche il modello potrebbe
incontrare delle condizioni di instabilita sotto motore che peggio-
rano la salita ed anche in planata rendono il modello troppo sensi-
bile alle raffiche.

Il carrello puod essere mono o bigamba, secondo la convenienza
dei singoli modelli, ed & formato da gambe in acciaio armonico da
2 mm. con ruote lenticolari in cirmolo di 40-50 mm. di diametro.

La sezione maestra minima della fusoliera, secondo la formula
F. A. L, deve essere 1/80 della superficie portante totale, il che
significa che un modello di 32 dmq. di superficie totale dovria avere
una sezione di almeno 40 em? Nel calcolo della sezione bisogna com-
prendere anche la pinna ed il troncone centrale dell’ala, delimitato
dalle verticali condotte per l’estremita della fusoliera, come si & gia
visto a proposito dei Wakefield.
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Fig, 1 Fig. 2

Il collocamento del motore sul modello & sovente la fonte di
timori e di indecisione da parte degli aeromodellisti. Tenendo pre-
sente che il motore, in quanto massa pesante, serve come zavorra
di centraggio, in linea di massima si ottiene una buona condizione di
equilibrio ponendo il baricentro del motore 1 o 2 em. piu avanti
della verticale che passa per il bordo d’entrata o, in altre parole,
facendola coincidere con la verticale che passa per il limite poste-
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rviore del carter (fig. 2). In quanto alle incidenze da dare all’asse
motore, rimandiamo al paragrafo del centraggio in eui & avra modo.
di esaminarle pift a.fondo,

Per il serbatoio sono sufficienti 12:15 ee., poiché il funzionamento
in volo & limitato a 20”. Olire ad essere ben fisso alla fusoliera il serha-
toio deve essere collocato il pin vieino possibile al baricentro per non
creare inconvenienti di centraggio secondo la variazione dj quantita
del suo contenuto e deve essere facilmente accessibile per semplifi-
care le operazioni di rifornimento; il tubetto di searico deve uscire
all’esterno per non impregnare le strutture di miscela dhe ne favo-
rirebbero lo scollamento. A questo proposito torna utlile raccoman-
dare I'impermeabilizzazione pii completa della fusoliera contro 1’a-
zione dell’alcool metilico, prima di tutto chindendo la struttura ed
in secondo lnogo impermeabilizzandola con una vernice adatta,

Il sistema di costruzione pin diffuso preferisce le fusoliere a
traliceio perché sono pint leggere e molto resistenti, sia agli urti che
a torsione; scegliendo i correntini di balsa duro da 6 > 6 e rinfor-
zando opportunamente gli attacchi di motore, pinna e carrello, si
olliene una struttura molte solida e compatta che possiede tutti i
migliori requisiti richiesti da un motomodello, 1 rivestimento viene
effettuato in Modelspan pesante o in seta leggera, fissato e tirato
con 3 o 4 mani di collante e verniciato con smallo antimiscela a
colore vivace,

Limportanza dell’elica nella salita di un motomodello & eapi-
tale ed & per questo che essa deve essere molto eurata sia nel cal-
colo che nella costruzione. Il suo rendimento deve essere elevato, per
giungere al quale essa deve in primo luogo essere adatta al motore
che la monta, Le eliche migliori hanno le seguenti caralleristiche:
diametro = 19-21 em. con passo = 14-16 per i motori da 2,5 ce.; dia-
metro = 12.14 em. con passo = 11-13 per i motori da 1.5 ce.: la lar-
ghezza della pala & comunemente del 99%-11% del diametro in
entrambi i easi. ¢

L’autoscatto e Pantitermica sono due dispositivi che non devono
assolutamente mancare su un moderno motomodello da gara. Il primo
¢ indispensabile per limitare il funzionamento a 20" esatti: basta
che il motore funzioni per 1/5 di see. in pitt perché il lanecio sia
considerato nullo; il secondo evita molte perdite di modelli che,
data Pelevata quota raggiunta ed il loro alto grado d’efficienza, pos-
sono sparive alla vista con faciliti.

I Payload.

La promotrice di questa nuova ed originale categoria & stata la
societd di navigazione aerea Pan American Airways, che al mo-
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mento dell’istituzione non supponeva certo che la calegoria trascen-
desse gli intenti pubblicitari che I'avevano fatto nascere ed in cosi
breve tempo assurgesse al ruolo di vera e propria categoria di mo-
delli volanti, regolarmente iscritta tra quelle delle Nazionali Ameri-
cane. Ed il successo fu talmente strepitoso, che dopo la rapidissima
diffusione tra gli aeromodellisti degli U. 8. A. i Payload si afferma-
rono brillantemente anche in Inghilterra. Tra i costruttori italiani,
questi modelli godono ancora scarsa popolarita, ma & augurabile che
anche da moi questa categoria sia presto riconosciuta ed inserita nel
regolamento nazionale.

Payload deriva dall’unione di due termini distinti, che tradotti
combinati significano « carico pesante », e la cosa & facilmente spie-
gabile con quanto segue.

Il Payload & un motomodello formula libera con decollo da terra
e con cilindrata non superiore a 5 ee. I punti essenziali che 1i dif-
ferenziano dagli altri motomodelli dipendono tutti da quella che &
la loro prerogativa principale: il trasporto di un carico addizionale.
Questi motomodelli infatti devono trasportare in volo e senza possi-
bilita di sgancio mn peso supplementare variabile secondo la eilin-
drata; non vi sono altre restrizioni dimensionali ed i dati di pro
getto devono pertanto ritenersi liberi. 1 unico elemento controllato
& il peso: dalla tabellina che segue si ricavano i valori minimi del
peso totale derivante dalla somma del modello in ordine di volo
(senza sagome) e di quelle del earico addizionale (sagome).

Classe modello sagoma peso tot.
1/2 A 142 gr. 85 gr. 227 gr.
A 567 gr. 227 gr. 794 er.
B 850 gr. 454 er. 1304 gr.

Le sagomine devono avere la forma della fig. 3 secondo le dimen-
sioni riportate nella tabellina ad essa unita. Possono essere ricavale
da qualsiasi materiale, purché resistente e del peso voluto; si po-
trebbe per es. benissimo seguire lo schema di costruzione indicato
in figura realizzando la sagoma in balsa dure da 3 mm. e zavorran-
dola con piombo (incollato alle pareti) fino a raggiungere il peso
richiesto. Swi modelli delle classi 1/2 A ed A viene montata una
sagoma sola mentre su quelli della classe B se ne collocano due
simili in peso e dimensioni a quella della classe A,

Nel dimensionamento dei Payload ha un ruolo importantissimo
il carico alare unitario, che deve essere di 18:22 ar./dmq. per le
classi A e B e 15-18 gr./dmq. per la 1/2 A: questi termini non de-
vono essere superati, altrimenti le doti di salita e di planata vengono
di troppo peggiorate.
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L’allungamento alare varia da 6 a 7 ed il profilo & un concavo
convesso del tipo di quelli usati su un normale motomodello con
spessore del 10%. L'ala a doppio diedro & ormai la pid usata; la
seconda parte del diedro inizia cirea al 00% della semiapertura ed
i suoi valori medi sono sui 5° per il primo tratto e 12°14° per il
secondo.

Il piano di quota & caratteristico perché ha un allungamento molto
basso (A=3-4), & profilato con un piano-convesso all’89%-9% ed haz
una superficie molto ampia, variabile dal 35% al 45% della superficie
alare.

Una volta stabiliti questi dati non & difficile. almeno in linea
generale, stabilive le superfiei di un normale Payload:

Classe Superf. alare Apertura al.  Superf. timone
172 A 10-12 dmg. 80- 90 em, 3.5« 4.5 dmq.
A 33-37 dmgq. 150160 em. 10 -12 dmgq.
B 44-52 dmg. 190-220 em. 17 -20 dmy.

La fusoliera deve avere una linea ben avviata quasi da sembrare
un vero velivolo e nello sviluppo del disegno bisogna effettuare per
primo il calcolo dei bracei di leva che inleressano la stabilita. 11
braceio di coda (distanza tra il C. P, dell’aly e quello del piano orizz.)
varia tra il 45% ed il 55% dell’apertura alare, secondo la superficie
piit 0 meno forte del timone di profondita: il braceio anteriore ((di-
stanza tra il C. P. dell’ala ed il C. G. del motore), si aggira sui 2/3
della corda alare media, ed anche questa ¢ una lunghezza che varia
da modello a modello secondo il valore del braccio di coda ed il peso
del motore stesso.

Come linea di riferimento per la determinazione delle altre dimen-
sioni ci dobbiamo servire della linea di trazione del motore, che per
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il momento immaginiamo a 0°. Rispetto ad essa I’ala, in corrispon-
denza al suo C. P., viene sopraelevata circa del 40%-50% della corda
alare, in modo da permettere la disposizione di un’ampia cabina.
Secondo i regolamenti essa deve essere munita di vetri trasparenti in
celluloide, tali da assicurare una buona visibilita davanti e sui fianchi
perché la sagoma-passeggero vi deve essere trasportata in posizione
comoda (diritta e con buona visibilitd), proprio come sugli aerei da
trasporto.

Dato ’esiguo valore della sopraelevazione dell’ala, al fine di otte-
nere una conveniente posizione del C. S. L. & necessario che la deriva
abbia una superficie che sia all’incirca il 7%-8% di quella alare,
mentre si dimostra ancora utile il collocamento di una deriva supple-
mentare al di sotto della fusoliera con superficie uguale al 20% della
deriva principale, che oltre al compito direttamente connesso alla
stabilith, assolve anche quello pratico di pattine di coda.

Per I'ala e gli impennaggi & consigliabile scegliere inizialmente
una pianta rettangolare, anche perché le proporzioni di progetto
sono legate alla Junghezza della corda alare. Per l'ala si preferisce
la struttura in pezzo unico, ma anche le altre soluzioni possono essere
accettabili.

La larghezza della fusoliera dipende unicamente dalle dimensioni
delle sagomine, perché la sua sezione non & vincolata da clausole di
regolamento. Date le sue particolari caratteristiche torna molto co-
modo ricavarla a cassone in balsa rinforzando opportunamente la strut-
tura con diaframmi di compensato nei punti che dovranno sopportare
maggiori sollecitazioni.

11 carrello & preferibilmente bigamba, con una larga carreggiala
e con le ruote perfettamente allineate; viene fissato alla fusoliera
allincirca in corrispondenza della verticale abbassata dal bordoe di
entrata dell’ala, per assicurare al modello una sufficiente stabilita
sia nel decollo che nell’atterraggio.

Le sagomine vengono fissate proprio sul baricentro del modello,
che sarebbe ottima cosa coincidesse con il punto d’incontro della
linea di trazione con la verticale abbassata da un punto compreso
ira il 60% ed il 75% della corda alare. Potrebbero anche essere
¢ollocate viecino al baricentro, ge proprio non sono coineidenti con
esso, ed in questo caso potrebbero essere usate per perfezionare il
centraggio spostandole opportunamente, ma la posizione baricentrica,
oltre agli altri vantaggi, permette di effettuare le prove con o senza
carico,

In prossimita del earrello e del compartimento di earico la fuso-
liera doyra essere debitamente rinforzata, com’® logico, perché que-
sti somo i pumti pit vulnerabili duvante gli alterraggi. Per siste-
mare le sagomine in fusoliera si possono seguire un’infinita di sistemi
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dei quali il piit semplice & indubbiamente quello della fig. 4, in cui
e possibile vedere come la sagoma si infili in un’apposita guida, creata
incollando dei listelli di balsa alle pareti interne della fusoliera, e
venga tenuta in posizione da uno spinotto sfilabile. Inoltre la sago-
mina deve essere accessibile e sfilabile per i controlli e le verifiche
della commissione di gara.

Le eliche dei Payload non sono molto diverse da quelle usate
sui normali motomodelli da gara, ma pur conservando il passo quasi
identico (o leggermente inferiore) hanno di preferenza il diametro
maggiorato di qualche centimetro e cosi pure sono caratterizzate da
una pala di notevole larghezza (11%-13% del diametro).

I Payload devono essere muniti di un dispositivo che interrompa
Pafflusso della miscela al momento voluto perché il funzionamento
del motore & limitato a 20” esatti come negli altri motomeodelli; il
determalizzatore & superfluo perché il tempo massimo di volo utile
per il computo della classifica & di 10°.

Per il centraggio in salita conviene inclinare negativamente 1’asse
motore di 1° o 2°, olire ad apportare quei ritocchi che fra breve esa-
mineremo. '

Le riproduzioni per volo libero,

Non sempre un aereo da turismo ridotto in scala perfetta si pre-
sta ad una riproduzione per volo libero perché le condizioni di volo
dell’acreo e del modello non sono identiche. Sard percid conveniente
fare delle opportune meodifiche ed eseguire alcuni controlli fonda-
mentali, senza i quali & per lo meno difficile sperare che il modello sia
in grado di volare correttamente.

Il primo punto importante & la scelta del velivolo da riprodurre.
In genere bisogna scartare i velivoli con ala bassa e quelli con ecces-
sivi particolari, come montanti e carenature varie; i primi infatti
non possono garantire la necessaria stabilitd ed i secondi, se vengono
riprodotti a modo, risultano sempre troppo pesanti, ricchi come sono
di particolari inutili e resistenti. Se eventualmente il disegno si
discostasse troppo da quelli che sono i requisiti fondamentali di un
motomodello (dimensionamento delle superfici e braccio di leva), allora
non resta che modificarlo in maniera da avvicinarvisi il pit possibile.

L’allungamento 'pilt comune & compreso tra 6 e 8 ed il profilo
puo esseie concavo-convesso o anche piane-convesso (per ; modelli
pitt piceoli) con spessore del 10%. I1 diedro usato & generalmente
quello semplice ed ogni semiala deve essere sopraelevata, rispetio al
piano del loro attacco, di una lunghezza pari alla semicorda alare.

Il braccio di coda, al solito, & all’incirca uguale al 50% dell’aper-
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tura e quello anteriore equivale alla lunghezza della corda. La super-
ficie del piano orizzontale si aggira sul 33%-35% di quella alare,
mentre quella della direzionale ne ¢ almeno il 10%.

Per il carrello valgono le siesse norme gia date in precedenza e
la sua posizione migliore & sulla verticale del bordo d’entrata.

Il motore, se & carenato, deve essere facilmente accessibile ed
ugual cosa dicasi per il serbatoio, che deve essere collocato vicino al
motore e non piil in alto dello spillo del earburatore. :

Le rifiniture devono essere accurate, 1na non bisogna esagerare
in particolari inutili per non appesantire troppo il modello, il cui
carico alare in ogni caso mnon deve essere superiore ai 20 gr./dmgq.

11 centraggio.

Ed eccoci giunti ad un punto che viene cqusiderato la croce di
molti e la delizia di pochi: il centraggio. Prima di elencare i vari
metodi per cemtrare correttamente un motomodello & indispensabile
analizzare brevemente le forze e gli effetti particolari che agiscono
su di esso.

I piit moti, quali la coppia di reazione e effetto giroscopico, sono
gia stati esaminali nel eapitolo dell’elica e dipendono direitamente
dal peso, dal diametro e dalla veloeith di rotazione dell’elica. Ripren-
dendo quanto s’¢ delto a proposito della precessione, abbiamo modo
di osservare che essa gioea un ruolo molto importante nella salita
dei motomodelli. Infatti la virata a destra pud essere interpreiata
come una forza applicata sul bordo dell’elica sulla parte destra del-
Porizzontale perpendicolare all’asse di rotazione (fig. 5). Secondo la
regola della precessione il punto soggetto a pressione sard quello
sitnato a 90° verso il basso (dato il semnso di rotazione dell’elica) e

FORZA APPLIC.

PRECESSIONE
P . ;
o
PRECESSIONE FORzA APPLIC,
Fig. 5 Fig. 6

quindi 1’asse motore sara inclinato verso il basso. Interpretando
invece la virata a sinistra come una pressione applicata sul hordo
dell’elica dalla parte sinistra (fig. 6), per gli analoghi motivi la pre-
cessione agisee in direzione opposta a quella di prima e 'asse di rota-
sione viene inclinato verso l’alto. Se non ¢ controllala la preces-
sione, nel primo caso puod produrre una vite ¢ nel secondo un looping.

Girando vorticosamente, D'elica aspira 'aria davanti a sé, la com-




— 265 —

prime e l’incanala all’indietro imprimendole un movimento elicoi-
dale simile a quello della fig. 7. L’intensiti di questo meovimento
& variabile e diventa maggiore con l’aumentare del diametro e del
passo dell’elica e della velocita di rotazione del motore. L’effetto di
questa corrente elicoidale diretta verso I'indietro & presente in tutti
i modelli a motore, ma & particolarmente sensibile sui moto-modelli
muniti di pinna. In essi infatti il flusso investe la pinna, che in que-
sto caso funge da timone avanzato, e produce una rotazione attorno
al C. G. (che nei motomodelli & spostato all’indietro) diretta verso
destra, ed in questo modo contrasta ’effetio di torsione dovuto alla
coppia dell’elica; se que-
st’ultimo fosse molto debole
(elica a corto diametro e
con apertura un po’ forte)
la rotazione prodotta dal
flusso sarebbe notevole ed
il modello sotto motore ten-
derebbe a girare verso de-
stira. Nei modelli senza pin-
na, a «cabina» (riprodu-
zioni e simili) con le super-
fici laterali disposte pin1 o
meno ugualmente lungo Ia
trazione, D’effetto del flusso
& meno sensibile.

Questo flusso elicoidale si propaga lungo la fusoliera ed investe
anche il gruppo dei timoni, se esso si trova sulla linea di trazione
del motore. L’effetto perd, data la distanza, & di molto diminuito,
e non produce sensibili mutamenti nell’aspeito del modello, ma &
ugualmente la causa di molte vibrazioni dei piani di coda, danno-
sissime per la precisione che il centraggio richiede. Da ¢id & imme-
diato apprezzare l’importanza di wuna fusoliera rigida in coda ed
insensibile alla torsione, e di un collegamento dei timoni robusto ed
indeformabile.

Un altro fattore da tener presente nel centraggio dei motomodelli
é la tendenza al looping. Ogni modello centrato per volare con una
planata pitt lunga e lenta possibile, come lo sono per es. i moto-
modelli da gara, tende inevitahilmente al looping quando & costretto
a volare ad una velocita parecchie volte superiore a quella di planata
quale & quella della salita sotto motore. [E questa, che pud essere
considerata una tendenza benefica perché interviene nelle affondate
riportando i} modello in volo normale, deve perd essere controllata
durante la salita. L’incidenza negativa all’asse motore ha appunto lo
scopo di attenuare questa tendenza e con lo stesso intento si dimi-
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nuisce I’angolo tra ala e piano di quota e si colloca il C. G. in posi-
zione arretrata (sul 75% ed anche sull’'80% della corda a partire dal
bordo d’entrata), ma la via pit comoda e redditizia per vincere la
tendenza al looping é rappresentata dalla salita in spirale, come si
dird pit innanzi. ,

Anche ’allungamento alare influisce sul centraggio dei motomo-
delli e si & avuto modo di constatare come risultino di pin facile cen-
traggio quelli con minore allungamentlo.

Il tipo di salita da preferire su un modello da gara deve essere
quello che gli fa raggiungere la quota piu elevata nei 20" di funzio-
namento del motore e che al termine della salita oli offre una pronta
rimessa, senza perdita di quota, per iniziare il volo planato.

La salita diritta, basata unicamente sull’ineidenza negativa del-
l’asse motore, & stata la pilt usata negli anni addietro e con motori
che non avevano certo I’elevata velocita di rotazione e la polenza di
quelli attuali. In questi modelli il motore cessava il funzionamento
non improvvisamenie, ma scemando gradualmente in numero di giri
e regolarita di funzionamento, almeno negli nltimi due o tre secondi
di funzionamento, il che dava al modello il tempo di ristabilirsi
almeno in parte.

I motori che vengono installati oggi sui motomodelli sono gli stessi
che vengono usati sui tele da velocita e per spremere da loro mag-
gior potenza e numero di giri si usano persino le miscele nitrate
(al 15%-209%): il loro eomporiamento sara pertanto diverso ed in
modo analoge dovra essere mulato anche il centraggio.

 cid per due ragioni. Quando il inotore a glow plug sta per fer-
marsi, anziché diminuire di giri li aumenta al massimo fino ad inter-
rompersi di colpo. Una salita diritta, in queste condizioni, si risolve
sempre in almeno una o due affondate prima di riprendere I'assetto
normale ed iniziare il volo planato, il che porta come minimo ad
una perdita notevole di quota, se non addirittura ad una serie con-
tinua di scampanate, con scassatura finale se il modello difetta di
ripresa. Una tale perdita di altezza & naturalmente inammissibile in
un motomodello da gara.

La seconda ragione deriva immediatamente da una semplicissima
considerazione, La trazione negaliva sminuisce il valore sfruttabile
della trazione del motore perche di essa & attiva solamente la com-
ponente diretta verso I’alto. Con cid si vuol dire che diventa un eon-
irosenso installare dei motori superveloci e di elevata potenza senza
sapere poi all’atto pratico sfruttare completamente il loro rendi-
mento. In molti casi lincidenza negativa si rende necessaria mnon
tanto per ottenere una salita diritta quanto piuttosto per correg-
gere degli assetti particolari che dovrebbero essere esaminati di volta
in volta sui singoli modelli; in via generale si pud anticipare che il
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calettamento megativo dell’asse torna wutile nei modelli senza pinna o
comungue con la linea di trazione alta, vicina all’attacco delle
semtali, Come gia si & detio in precedenza, il miglior centraggio &
quello . pratico ed in ogni caso non & male provare con 1° di nega-
tiva controllando se la salita del modello viene avvantaggiata o meno
e poi aumentare gradatamente o diminuire, secondo i casi, fino ad
ottenere la salita piu sicura.

Lo sfruttamento pifl completo della potenza del motore & rappre-
sentato dalla salita in spirale, che & ritenuta la pit completa per-
ché assicura una buona stabilitd dj salita anche in giornate di forte
vento. KEssa viene ottenuta con diversi
metodi che possono essere applicati caso %
per caso e che devono essere scelti se-
condo il tipo particolare di modello che
si ha a disposizione.

Una raccomandazione di carattere ge-
nerale & quella di non usare mai il dire-
zionale per far girare i modelli a motore
perché. inclinandosi per entrare in spi- ol
rale, si ha un invertimento di posizione,
in base alla quale l’elevatore diviene di-
rezionale e viceversa; in questo modo 1’in-
cidenza conferita al timone di direzione
agisce positivamente contrastando la sa-
lita. Cid si riferisce al caso in cui 1’asse
motore sia a 0° in tutti i sensi, perche il
direzionale pud essere opportunamente
usato purché c¢i sia una contraria incli-
nazione laterale dell’asse motore.

I sistemi di centraggio attualmente pitt
in uso si basano in maggior parte su una
salita in un senso e su una planata nel
senso opposto (fig. 8); in qualche raro PG W G Ty
caso la salita e la planata sono entrambe .
nello stesso senso. Fig. 8

Uno dei metodi di centraggio piu seguiti & quello che consiste nel-
Pinclinare a sinistra l’asse del motore in modo che la salita avvenga
in spirale sinistra ed inclinare a destra il timone in modo che la
planata sia a destra. L’inclinazione del motore & di 2°-4°, ma potrebbe
anche essere maggiore se il modello lo permette, perché il diametro
della spirale & inversamente proporzicnale al disassamento laterale e
cioe pill € grande 1’angolo di inclinazione verso sinistra e pit stretta
sara la spirale di salita. Per il timone sono sufficienti 2° 0 3° a seconda
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se si preferisce una spirale di discesa pit o meno stretta. Se il
modello sale compiendo dei looping inclinati a sinistra significa che
I’incidenza laterale non & ancora sufficiente e deve pertanto essere
aumentata. La salita pitt corretta dovrebbe essere come quella illu-
strata in fig. 8; 'asterisco indica il punto d’arresto del motore, dopo
il quale il modello dovrebbe iniziare la planata a destra.

Alcuni modelli sono restii a girare verso sinistra.a causa del
flusso elicoidale generato dall’elica, ed a causa di ¢id dimostrane
una spiccata lendenza a girare verso destra, anche con il motore a 0°.
Se la cosa, date le particolari condizioni del modello, non porta con-
seguenze, conviene favorirla spostando poi a sinistra il direzionale
in modo che la planata sia a sinistra.

In entrambi i casi la planata, nel senso opposto a quello della
salita, pud essere ottenuta in modo piu semplice e senza dover ricor-
rere al direzionale, unicamente inclinando il piano orizzontale da un
lato, come indica la fig. 9. Questa forma di centraggio & molto seguita
in America e viene usata con successo sui Payload e sui modelli di
piccole dimensioni, quali sono quelli della classe 1/2 A, L’azione
virante generata dal piano di quota inclinato & facilmente spiega-
bile con una considerazione semplice ed immediata. Inclinando il
piano orizzontale, per es. con l’estremita destra pitt in basso della
sinistra, anche la portanza generata dal timone viene spostata verso
la parte abbassata; scomponendo questa forza si ottiene una com-
ponente orizzontale diretta verso destra che, spostando la parte
posteriore della fusoliera in tal senso, fara wirare il modello verso
sinistra, L’effetto massimo di questa disposizione si ottiene quando
lo stabilizzatore genera la sua massima planata, come ad es. nel volo
planato. La salita & opposta alla planata e viene ottenuta con 1’in-

Fig. 9 Fig. 10

clinazione laterale dell’asse motore. I costruttori americani prefe-
riscono la salita a destra perché possono utilizzare il flusso elicoidale
dell’elica, che agisce appunto in tal senso, e diminuisce I’inclina-
zione laterale dell’asse motore.

Don Foote, uno dei migliori ‘aeromodellisti d’America, consiglia
invece un centraggio da lui sperimentato con successo su molti mo-
delli che hanno ottenuto oitimi piazzamenti melle piti importanti
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competizioni. 1l particolare pilt importante & costituito dal fatto
che sia la salita che la planata avvengono entrambe nello stesso
verso. Il modello vien fatto girare usando una svergolatura di 2" o 3"
su un’ala ed inclinando 'asse motore dalla stessa parte (per es. sver
golatura sulla semiala sinistra ed asse motore inclinato a sinistra:
con essi si ottiene che il modello viri a sinistra per tutta la durata
del volo). La svergolatura viene provocata durante la wverniciatura ed
ha un duplice effeito in quanto in questa semiala incrementa sia la
portanza che la resistenza. Sotto motore, quando il modello vola
molto velocemente e ad un basso angolo d’attacco, la portanza sup-
plementare & predominante e solleva la semiala che sta in basso
agendo come un prezioso correttore di spirale. Nel volo planato, con
la semiala vicina all’angolo di stallo, la resistenza supplementare
aumenta e fa compiere al modello una calma virata, Con questo
metodo il modello pud essere fatto salire spiralando in entrambi i
sensi, ma & preferibile fanlo salire a destra per eliminare la tendenza
al looping dovuta alla precessione, come si & visto pitt addietro.

Un altro valente aeromodellista americano consiglia invece quanto
segue. Verso Pestremith dell’ala sinistra si appende al bordo d’uscita
una specie di alettoneino di ridotte dimensioni, ricavato non dal car-
toneino rigido ma da un foglio di Nylon o di carta seta in modo che
sia libero di pendere all'ingiti. Al suo bhordo piu arretrato si fissa un
peso leggero, costituito per es. da un po’ di cera per modellare o da
un pezzo di tondino di legno duro (fig. 10), Durante la salita sotto
motore questo alettone mobile & poco efficiente perché i filetti fluidi
che scorrono lungo 1’ala lo piegano all'indietro, ma quando il volo
diventa pilt lento, come aceade durante la planata, il peso della
zavorra vince la resistenza dei filetti fluidi e l’alettonecino si inclina
verso il basso facendo virare il modello, Con un’opportuna varia-
zione del peso o semplicemente con la sostituzione del materiale di za-
vorra, si ottengono delle spirali di planata strette o larghe, a piacere.

Jim Fullarton, esperto inglese di motomodelli, consiglia un ori-
ginale congegno che consiste nell’accoppiare al braceio dell’auto-
scatto il comando dell'interrnttore della miscela e quello del timone
di direzione, cosicchd nello stesso tempo in cui il motore viene fer-
mato lo stesso autoscalto aziona la parte mobile del direzionale. 1l
dispositive & illustrato in fig. 11 ed & di realizzazione molto sem-
plice. Il timone di direzione ha una parte mobile, incernierata con
fettucce di seta, la cui escursione & limitata da due arresti incollati
al piano orizzontale. All’estremita inferiore della parte mobile, me-
diante un gancio, si collega un filo di nylon che viene poi fissato al
braccio dell’autoscatto e la sua lunghezza deve essere regolata in
modo che quando Iautoscatto & carieato il timone sia virato comple-
tamente a destra; quando Dautoscalto enira in azione chinde il
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condotto dalla miscela ed allenta il cave di nylon, mentre un anello
di gomma, montato tra due ganci, fa virare il timome dalla parte
opposta finché Iarresto mon lo blocea. Circa I'uso del dispositive
occorrono perd aleuni consigli. Se si laseia a 07 il timone affincheé
la salita sia diritta ed al termine del funzionamento del motore il
timone giri a destra o a sinistra per produrre una planata destrorsa
o sinistrosa, © molto difficile eliminare lo stallo all’arresto del
motore, Dopo aleune prove di questo genere, poco soddisfacenti, I'au-
tore & percid ricorso alla salita a destra con asse di trazione a destra
e timone a sinistra; ayvenuto lo scatto, la planata iniziava a destra
¢ tutto il volo veniva portato a termine con spirale in senso unico.
Un ultimo tipo di centraggio ¢ quello fornito dall’americano
Davis: ala a -+2°, piano orizzentale a 07, motore qualche grado a
destra ed in basso e direzionale leggermente a sinistra per correg-
gere l’eccessiva virata.
Se si volesse' continuare
: la serie sarebbe ancora piu
\ lunga: lo scopo di quest’e

LASTICO. numerazione & appunto quel-

5 la di presentare al lettore
; \ - i metodi di centraggio che
NYLON 7—’1 veramente hanno avuto sue-

A cesso e che costituiscono

una base sicura per iniziare
i primi voli di prova; quan-
do il modello avra avuto,
come si dice, il battesimo
dell’aria, & compito del-
I’aeromodellista scegliere il
tipo di centraggio che of-
frira un rendimento .mag-
giore.

Il centraggio in planata
deve essere curato al mas-
simo perché anche la mi-
nima imperfezione, che nel
volo planato puod sembrare
insensibile, ad una velocita
maggiore quale & quella del-

Fig. 11 la salita pud creare dei seri
inconvenienti.

Per le prime prove a motore & consigliabile scegliere un periodo
calmo e prive di vento, come pud essere al mattino presto o al tra-
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monto. Anziché ridurre i giri del motore (il che produrrebbe una
salita molto diversa da quella definitiva perché la eomponente late-
rale non ha il suo vero valore) & preferibile diminuire il tempo di
funzionamento caricando 1'autoscatto a soli 5. Anche se il eentrag-
gio non fosse perfetto, il volo sarehbe interrotto prima che capitino
dei guai e la vita del modello sarebhe salva in ogni caso, sempreche
non ci siano dei madornali errori d’impostazione nelle incidenze. Au-
mentando gradualmente il tempo di funzionamento si possono cor-
reggere gli eventuali difetti fino ad ottenere la salita migliore,

E consigliabile iniziare dapprima con miscela normale e magari
aumentare a poco a poco la percentuale di Nitrometano zno a giun-
gere al 15%-20% quando il centraggio e la salita sono sicuri.

11 lancio, inutile dirlo, deve essere eseguito controvento ed even-
tualmente un po’ a destra se la spirale & a sinistra ed un po’ a sini-
stra se la spirale & a destra, cosicché il modello abbia il vento in
fronte quando ha gia raggiunto qualche metro di quota e sta ini-
ziando la spirale di salita.

Nei voli di prova il decollo pud avvenire anche con lancio a mano,
ma per voli di gara le modalita sono diverse e devono essere rigo-
rosamente rispettate, pena l’annullamento del lancio. Con il motore
in moto, il concorrente dispone il modello sulla pedana appoggiandolo
sui tre punti di contatto del carrello, e dopo aver azionato’ 1’auto-
scatto lo abbandona senza alcuna spinta. Negli anni addietro molti
lanci venivano annullati perché c’era sempre chi cercava di avvan-
taggiarsi con delle spinte illecite; oggi invece siamo lieti di consta-
tare una piit completa osservanza del regolamento anche perche,
data l’esuberante potenza dei motori, tutti i motomodelli sono in
grado di decollare in breve spazio da soli.

GLI IDROMODELLI

Quantunque non siano ancora giunti alla popolarita delle altre
categorie, anche gli idromodelli contano un buon numero di appas-
sionati, specialmente nelle vicinanze del mare, dei laghi o di un qua-
lunque specchio d’acqua di buona estensione.

Come dice la parola, I’idromodello decolla dall’acqua sulla qunale
dovrebbe nuovamente ammarare salve i casi in cui, per via del vento
che lo allontana dal punto di lancio, & costretto a scendere sulla
terra ferma. Gli idromodelli sono appositamente progettati oppure
sono dei normali modelli terresiri opportunamente adattati con lin-
stallazione di due o piu galleggianti. Secondo il tipo ed il numero
dei galleggianti (detti comunemente anche scarponi) sara possibile
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distinguere ¢li idromodelli, ed il loro esame piu particolare sara
maggiormente facilitato.

Innanzitutto si rende necessaria qualche parola di spiegazione teo-
rica. Il progetto dei galleggianti & legato al Principio di Archimede,
in base al quale « un corpo immerso in un liquido riceve una spinta
verticale verso l’alto, pari al peso del volume di liquido spostato>»;
in altre parole, si vuol significare che il corpo si trova in equilibrio
quando il suo peso eguaglia quello dell’acqua spostata nella sua im-
mersione, A differenza dei corpi comuni il galleggiante ha un peso
specifico molto basso, minore del liquido che lo eirconda per cui,
sotto ’azione della spinta archimedea, non viene sommerso, ma affiora
alla superficie del liquido (fig. 12).

Da questa fondamentale premessa si vede che per il calcolo dei
galleggianti & mecessario stabilire, almeno in linea di massima, il
peso del modello completo, galleggianti compresi. Affinché Pequili-
brio in acqua sia stabile, & logico che la cubatura dei galleggianti

Fig. 12 ~ Fig. 13

(in cme.) deve essere superiore al peso del modello (in gr.); ragioni
pratiche che si appoggiano su dati sperimentali abbastanza sicuri
consigliano una cubatura di galleggiamento superiore ‘almeno di tre
volte al peso del modello. In queste condizioni il galleggiante & in
grado di sopportare un peso tre volte maggiore di- quello del mo-
dello e fornisce un buon margine di sicurezza in caso di decolli ed
ammaraggi in acque agitate (fig. 13). Variando il tipo-ed il numero
dei galleggianti, il volume di flottaggio dovra essere spartito nel modo
che si vedra piu avanti.

Olire a sorreggere il modello impedendogli di affondare, i galleg-
gianti hanno il compito di conferirgli una sufficiente stabilita sia
longitudinale che trasversale, affinché esso possa liberamente com-
piere le manovre in acqua senza sbandare o addirittura capovolgersi.
La stabilita in acqua puo essere pertanto ottenuta con una forma
appropriata e soprattutto con la loro esatta posizione vispetto al
bariceniro del battello. Un rapido esame dei diversi tipi di galleg-
gianti attualmente usati in idromodellismo ¢i fornird un completo
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panorama delle tendenze pin segnite e ei sard di grande aiulg nel.
I'ulteriore esposizione dei problemi che i riguardano,

Idromodelli a scafo centrale. — In questi modelli gli organi di gal-
legoiamento sono rappresentati dalla fusoliera stessa, il cui ventre
e modellato in modo da avere la migliore forma idrodinamica. e da
due galleggianti di sostegno laterali che servono a dare stabilitd allo

C.G.

Fig. 14

scafo centrale di per sé instabile lateralmente (fig. 14). I due gal-
leggianti possono essere disposti alle estremita alari o, applicati a
due sostegni ai lati dello seafo, come indica la fig. 15, oppure sosti-
tuiti dalle pinne idroplane. Negli idromodelli a scafo centrale la
stabilita longitudinale, in via dell’estensione del galleggiante ventrale,
¢ sempre buona ed & un elemento che depone a favore dij (questa
soluzione.

3 S S &

s

'::(D:: Fig. 15
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Quando un modello a scafo liscio inferiormente scorre sull’acqua
per acquistare la velocita del decollo, a causa di un fenomeno gimile
a quello che nell’ala genera la portanza per depressione superiore,
anche lo scafo viene soggetto ad un fenomeno di risucchio da parte
dell’aequa che lo trattiene e gli impedisce di decollave. Per ovviare a
questo inconvemiente mon resta che spezzare i filetti fluidi che scor-
rono sotto il galleggiante e generano il rismechio. Il mezzo piu pra-
tico & «quello di ereare una discontinuita nella parte superiore dello
scafo, per esempio una speeie di gradino che disturbi il regolare flusso
dei filetti senza lasciazli aderire al galleggiante, prevenendo cosi la
genesi della dannosa depressione. Questo gradino viene chiamato
redan e dalle sue dimensioni e dalla sua disposizione rispetto al
C. G. del modello dipende la facilitah o la difficoltda di decollo .del
modello stesso. Innanzitutto la sua altezza, a seconda delle dimen-
sioni dello scafo, deve essere contenuta tra i 5 ed 1 15 mm. senza
oltrepassarli, ed in secondo luogo esso deve essere collocato sul gal-
leggiante anteriormente alla verticale passante per il C. G. almeno
di 15-30 mm. secondo la lunghezza della parte immersa. Molti scafi
hanno due gradini e ¢id & dovuto al fatto che per il peso e la forza
particolare %ella loro fusoliera devono decollare molto cabrati, con
buona parte della fusoliera posteriore immersa, che viene cosi ad
avere bisogno di un altro redan pili arretrato per potersi distaccare
dall’acqua.

Per la particolare posizione dello scafo, questo tipo di idromo-
dello non pud essere potenziato dalla matassa elastica, ma soltanto
da un motore che viene fissato ad un castello collocato all’altezza
dell’ala, su un’apposita pinna. Circa I'altezza della pinna non si pos-
sono dare misure perche dipende soprattutto da ragioni teoviche di
stabilita, come si & gid fatto osservare a proposito dei motomodelli,
e praticamente dal diametro dell’elica che viene applicata al mo-
tore; in ogni modo conviene che essa sia la minima possibile affinche
non si generi un eccessivo momento picchiante che tenderebbe a
piantare in aequa il modello durante il decollo.

La soluzione a seaflo centrale torna particolarmente utile nelle
riproduzioni volanti di idro o nei modelli semiscala; per i modelli
da durata & piit conveniente scegliere il tipo ortodosso a galleggianti
applicati, di progettazione piit facile, di peso leggermente inferiore
e susceltibile delle trasformazioni pift convenienti,

Idromodelli con due scafi centrali paralleli. — La fig. 16 da una
idea sufficientemente chiara dei modelli che possono essere compresi in
questa categoria ed illustra in linea di massima la sagoma e la pogi-
zione dei galleggianti, tra i quali deve essere spartito il volume totale
di flottaggio. Le viste di profilo e le sezioni maggiormente usate per




questo tipo di galleggiante sono racchiuse in fig. 17 e la loro forma
deve essere piuttosto allungata per conferire al modello una buona
stabilita longitudinale in acqua. Questi galleggianti hanno una lun-
ghezza che si aggira sul 65 % della fusoliera e déevono .essere muniti
di redan coellocato all’incirca al 45 % della loro lunghezza a partire
dalla prua; affinché il decollo sia facilitato devono essere calettati a

L
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LINEA DEL REDAN SEZIONI
Fig. 17
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2°.3° posilivi rispetto alla linea di volo del modello. Per il caleolo del-
I'incidenza ci si serve della linea di fede che unisce a poppa alla
prua dividendo il galleggiante in due parti volumetricamente equi-
valenti.

La loro disposizione dipende logicamente dalla posizione del C. G.
e la pin corretta & quella che ha il redan anteriore di 10-30 mm.
alla verticale baricentrica. La distanza tra i due galleggianti viene
normalmente tenuta uguale ad 1/3 dell’apertura alare e tale valore
si & sempre dimostrato hastevole a conferire all’idromodello una sud-
ficiente stabilita laterale durante il decollo. Di essa sentono una parti-
colare necessith i modelli ad elastico o quelli a motore con elica a
forte diametro, in cui la coppia di torsione & motevole e pud giun-
gere persino a roveseiare lateralmente il modello quando decolla. Per
rimediare a questo inconveniente, oltreché a disporre i galleggianti
ad un’adeguata distanza tra di loro, si usa calettare il galleggiante
sinistro (se l'elica & destrorsa) a 2° o 3" in pin del destro secondo
la necessita, e facendo il contrario se l’elica é sinistrorsa.

Idromodelli a tre scafi. — La maggior parte dei modelli da gara &
dotata di tre galleggianti, che costituiscono un triangolo d’appoggio
in modo del tutto simile a quello dei modelli terrestri, La loro di-
sposizione viene denominata a triangolo diritto se consiste in due
scarponi anteriori ed in uno posteriore, ed a triangolo invertito se
sli searponi sono collocati uno anteriormente e gli altri due poste-
riormente.

Le forme piti comuni per questi scafi sono quelle rappresentate
in fie. 18. Alcuni costruttori ne modificano la curva ventrale in
modo da formare un redan a meta del galleggiante con le dimen-

i 9
N

Fig. 18

sioni gia viste in precedenza, ma il suo impiego non & di rigore per-
che, date le dimensioni ridotte il risuechio non giunge a valori preoc-
cupanti. Per di pit, la potenza installata sul modello da durata é
sempre tale da strapparlo dall’acqua dopo pochi metri di flottaggio,

Sea—y
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ed il decollo & gia di per s¢ molto facilitato. In questi ultimi tempi
anzi, i galleggianti pill usati sono quelli a ventre appiattito, la cuj
dima si avvicina all’incirca ad un profilo piano-convesso a forte spes-
sore, di sagoma mormale oppure troncato verso Pestremitd. Anche
€ a questo proposito i pareri sono discordi, per maggior sicurezza &
meglio evitare i galleggianti a prora troppo appuntita sul tipo di
quello della fig. 19, perché in caso di decollo o dj ammarraggio un
po’ laboriosi il modello potrebbe infilarsi in acqua o capottare.

L’incidenza rispetto alla linea di volo per tutti e tre i galleg-
gianti ¢ all’incirca 8°10°, suscet-
tibile di un eventuale anumento o
diminuzione in dipendenza della
forma e della cubatura del galleg-
giante, della sua posizione ri-
spetto al C. G. e del peso del mo-
dello. Ma le modifiche non de-
vono preoccupare perché possone
essere attuate sperimentalmente
alla luce delle prove pratiche, fino
a raggiungere i risultati piit sod- Fig. 19
disfacenti.

Caleolato il Volume Totale di Galleggiamento (V. T. G.) si tratta
di dividerlo tra i tre scarponi in modo da realizzare le migliori con-
dizioni di sostentamento sull’acqua e facilitare al massimo il decollo.
Quanto viene consigliato in queste righe non solo ha le sue origini
nelle eonsiderazioni teoriehe ma, ed & il pit importante, trova un
autorevole avallo nelle prove pratiche a questo proposilo eseguite,

Per la disposizione a triangolo diritto ognuno dei galleggianti

[

anterviori deve essere almeno i 3/8 del V. T. G. e quelle posteriore

3/8V'T'G'
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Fig. 20 Fig. 21
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1/4 del V. T. G. (fig. 20); invece per la disposizione a triangolo inver-
tito lo scarpone anteriore deve essere all’incirca i 3/4 del V. T. G.,
mentre quelli posteriori sono ognuno 1/8 del V. T. G. (fig. 21). In
quanto alla loro disposizione, per avere una sufliciente stabilita tra-
sversale e longitudinale e per favorire il decollo si consiglia che la
distanza dei due galleggianti anteriori sia pitt o meno di 1/3 del-
Papertura alare mel caso del triangolo diritto; se invece i due gal-
leggianti sono posteriori la loro distanza & all’incirca 1'80% del-
Papertura dello stabilizzatore. La disposizione longitudinale degli
scarponi al C. G. & illustrato nella fig. 22; i punti di riferimento

X
Fig. 22

sono le verticali abbassate dal baricentro e dai centri geometrici dei
galleggianti, indicati rispettivamente con A e B: chiamando con x
la distanza del C. G. da B, la distanza di A dal C. G. & 1/3 x.
Stabilire la percentuale di preferenze nei riguardi della disposi-
zione dei galleggianti a triangolo diritto o invertito & certamente uma
cosa ardua, ma basandomi sui modelli presentati alle ultime gare
trovo modo di constatare che i galleggianti a triangolo diritto sono
usati su tutti i modelli, ma in special modo sugli elastico, che hanno
bisogno di una buona stabilita laterale perché la coppia di torsione
dell’elica & molto forte e potrebbe rovesciare il modello durante il
decollo. La soluzione a triangolo invertito pare adattarsi meglio ai
motomodelli sui quali, per aliro, sono usati con ugual frequenza
anche i due scafi centrali. \
Eseludendo i galleggianti, il progetto di un idromodello & per-
fettamente simile a quello dei modelli terrestri; data perd la loro
parziale diversithi & logico che essi richiedano particolari accorgi-
menti gia nel progetto che nella costruzione. Innanzitutto 1’adozione
dei galleggianti comporta una modifica del C. S. L. che viene a tro-
varsi in una posizione piut avanzata, modifica che vien fatta aggiun-
gendo una piccola superficie di deriva e collocandola opportunamente.
Il motore non deve mai essere montato invertito ed occorre siste-
marlo il piu lontano possibile dall’acqua per difenderlo dall’azione
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corrosiva dei sali in essa disciolti; in particolare, prima di ogni messa
in moto ci si deve assicurare che qualche goccia d’acqua non sia
penetrata nell’interno attraverso lo scarico o il carburatore. A que-
sto fine tornano di utilitd le capottine in lamierino che costituiscono
un ottimo riparo dagli spruzzi. Anche sulla ricopertura P’acqua
marina esercita la sua azione per cui si rende necessaria una buona
impermeabilizzazione eon collante e vernice, olireché per impedire
che le strutture interne, inzuppandosi, si appesantiseano.

E’ conveniente che gli impennaggi siano abbastanza alti dal pelo
dell’acqua affinché non siano investiti dagli spruzzi durante il decollo,
perché il lore peso, cosi maggiorato, varierebbe il cenlraggio del mo-
dello. E’ pure raccomandabile una buona rigidita di collegamento
degli scafi alla fusoliera in modo che la loro incidenza non venga
variata con troppa facilita dall’urto contro 'acqua o contro gli altri
oslacoli,

Eecetinato il decollo, che deve essere stabile in tutti i sensi, il
centraggio in salita ed in planata non deve presentare difficoltd, per-
che viene regolato in maniera perfettamente analoga a quella con-
siderata in precedenza per gli altri modelli. Dovendosi correggere
la coppia di torsione dell’elica si ricorre al solito disassamento late-
rale gia visto a proposito del centraggio dei modelli ad elastico. Que-
st’ultima considerazione deve essere tenuta presente nel calcolo della
matassa e dell’elica degli idromodelli ad elastico nei quali un’esu-
beranza di potenza al decollo, aggiunta ad un’clica di forti dimen-
sioni, pud rendere difficoltoso ’involo o addirittura impedirlo, se 1’ac-
qua & agitata.

Il decollo degli idromodelli deve avvenire in direzione normale
al moto ondoso, o meglio, contro vento: i modelli ben centrati e
soprattuito ben progettati per quanto riguarda la cubatura e la dispo-
sizione dei galleggianti hanno un decollo brevissimo, dopodiché schiz-
zano veloei verso 1’alto. ' ‘




Cap. XVIL

I MODELLI TELECOMANDATI

Sorti durante 1’ultima guerra negli Stati Uniti, per opera di Jim
Walker che ne stato lldeatore, i modelh telecomandati hanno avuto
in breve tempo una diffusione sensazionale. Nel mondo Anglo-Ame-
ricano son conosciuti con la sigla di U. Control, abbreviazione di
Under Control (sotto controllo), che del resto & il loro nome di bat-
tesimo originale. Italianizzando tale nome & nato il termine « tele-
controllato » che vuol dire «controllato a distanza », per es. me-
diante i fili di comando; & perd anche molto comune indicare i tele-
controllati come « Modelli V. V. C.» ossia Modelli in Volo Vinco-
lato Circolare.

I telecontrollati a motore meccanico (a scoppio o a reazione) sono
comandati per mezzo di due cavi da un pilota che sta al centro della
circonferenza di volo da loro deseritta: il raggio della circonfe-
renza & rappresentato dalla Iunghezza dei cavi di comando, che puo
variare dai 9 ai 26 m. secondo i tipi ¢ le dimensioni dei modelli. Si
sono sperimentati anche telecontrollati senza motore, cioé trainati
dal pilota mediante i cavi, e telecontrollati con matassa elastica, ma
i tentativi non hanno avuto seguito.

IL DISPOSITIVO DI COMANDO

Tra i molti dispositivi di comando che si sono sperimentati in
questi ultimi anni, quello della fig. 1, che del resto & ’originale, &

risultato il pit semplice ed il piu efficiente. Il pilota impugna una_

manopola a cui sono fissati i cavi di comando, che per mezzo di un
supporto e di due attacchi si dinseriscono in una squadretta a T
imperniata in fusoliera. Nei due fori del suo briccio maggiore ven-
gono infilati gli attacchi dei cavi di comando ed in quello del braccio
minore ¢ alloggiato un capo della sharretta che trasmette il movi-
mento alla parte mobile del timone di profondita; ’altro capo della
sbarretta & inserito nel foro del braccio dell’elevatore.

Stando agli schemi di fig. 2, quando il pilota piega verso di s&
I'estremita superiore della manopola, il timone si eleva verso alto
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facendo abbassare la coda al modello che, trovandoesi ad un angolo
di salita maggiore, sale verso I’alto. In queste condizioni il pilota

cabra ossia fa compiere al
modello una cebrata. Se in-
vece il pilota piega verso di
s¢ la parte inferiore della
manopola, il piano mobile
si abbassa ed il modello alza
la coda ed incomincia a
scendere, perché la sua in-
cidenza & diminuita. In tal
caso il modello picchia e la
manovra vien detta pic-
chiata.

I1 complesso dei dispo-
sitivi di comando & costi-
tuito dalla manopola, dai
cavi, dalla squadretta, dalla
sbarra e dal braccio del-
Lelevatore,

0 NorMace @
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Fig. 2
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La manopola. La manopola viene impugnata dal pilota e rappre-
senta il primo organo di comando per la trasmissione del movimento
alla squadretta. Le sue forme pilt comuni sono quelle rappresentate
in fig. 3 e le dimensioni del foro interno devono essere scelte in modo
che la mano possa abbracciarla comodamente. Quella che compare
per prima nell’illustrazione serve a dare un’idea dell’estrema sem-
plicita a cui si pud giungere, ed in via di questa sua dote gode le
preferenze di molti aeromodellisti. Gli altri tipi possono essere rea-
lizzati per fusione in lega leggera oppure in compensato (ottimo per
es. quello da 4-6 mm. a 5 strati).

Fig. 3

Sulla parte anteriore all’impugnatura devono essere praticati i
fori per gli attacchi dei cavi di comando, e si pud dire che la loro
distanza sia 1’unica dimensione veramente importanie nella mano-
pola. Da essa infatti dipende il braccio di leva della prima trasmis-
sione del comando, la cui sensibilita & direttamente proporzionale
alla distanza tra i due fori. Questa distanza viene comunemente indi-
cata con X ed il suo valore medio si aggira sugli 89 em. che per
altro pud essere aumentato per i modelli da acrobazia (per avere una
maggior sensibilitad) e diminuito (per ridurla) sui tele da velocita e
quando 1’aeromodellista & ancora inesperto, ad evitare che qualche
brusco movimento incomsulto provochi sul modello un cambiamento
d’assetto troppo violento. Per questo motivo si praticano sulla ma-
nopola due o tre coppie di fori (distanziati tra di loro di 4-5 mm.) e
si costruiscone gli attacchi dei cavi in modo che siano spostabili con
facilita da un foro all’altro.

Riguardo ‘alle manopole non c¢’¢ altro da dire se non di racco-
mandarne la leggerezza ed una certa qual robustezza; oltre a cio
non bisogna dimenticare che esse devono avere una comoda impu-
gnatura per non stancare la mano e facilitare al massimo i movi-
menti di comando.

In questi ultimi tempi trovano una diffusione sempre maggiore
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le manopole metalliche con bobina dei cavi incorporata, con manetta
d’avvolgimento e con dispositivo per accorciare o allungare i cavi in
volo. L’esemplare pili rappresentativo & la manopola U. Reely del-
I’americano Walker (fig. 4),
ma oltre ad essa sono gia
in commercio degli altri
tipi di caratteristiche e pre-
stazioni pil o meno iden-
tiche.

I cavi non vengono fis-
gati direttamente alla ma-
nopola ma eci si serve di at-
tacchi a moschetione o a
spirale schiacciata sul tipo
di quelli della fig. 5; tali
attacchi trattengono con si-
curezza il cavo e consentono
di sfilare la manopola in
modo da permettere una Fig. 4
maggior comodita di fra-
sporto dei cavi sulla bobina.

I cavi. 1 primi tentativi di telecomando sono stati effettuati com
dei cavi di nylon, ben presto abbandonati perché risultavano troppo
elastici con grave scapito della sensibilita d; comando) ed inoltre
richiedevano una notevole sezione per resistere alla forza centrifuga
sempre in continuo aumento, il che determinava una resistenza pas-
siva piuttosto grande. Di minor resistenza e di elevata robustezza si
sono in seguito rivelati i cavi d’aceiaio armonico di 2 o 3 decimi di
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Fig. 5

mm, di sezione, flessibilissimi ed abbastanza leggeri. In seguito sone
apparsi sul mercato, prodotti da una ditta specializzata, i «cavi a
treccia ». Trattasi di cavi in acciaio speciale eomposti da cinque capi
finissimi trecciati. Sono reperibili nei negozi specializzati in matas-
sine da 24 metri nei diametri di mm. 0,2-0,3 e da 18 metri nei dia-
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metri di mm. 04 e 0,5. Questi cavi hanno 1l vantaggio di essere
leggeri e robusti e mnel contempo, a differenza del filo d’acciaio
unico, possono essere abbandonati senza tema di ingarbugliamenti o
pieghe pericolose.

Svolgere un rotolo di filo d’acciaio & una cosa molto semplice,
quando ’acciaio & a treceia, ma puo diventare complicatissima quando
si ha a che fare con del filo sottilissimo e non si prendono le neces-
sarie precauzioni. Ben si sa che 1’acciaio & molto elastico e che pro-
prio per questa sua proprieta tende ad ingarbugliarsi e ad accaval-
larsi tutte le volte che sia stato messo malamente in liberta; il pro-
cedere con leggerezza in quest’operazione pud essere percido la causa
della perdita definitiva del rotolo. Conviene quindi infilarlo su un
piolo di legno un po’ grosso o piu semplicemente sul collo di una
bottiglia, far saltare le fascette ed afferrare uno dei capi; cid per
mette un rapido svolgimento di tutto il rotolo senza alcun incon-
veniente.

Una volta tagliati i fili & necessario prepararne le estremita affin-
ché possano essere agganciati e sganciali con facilita dalla mano-
pola e dai terminali dei comandi sul modello. 1l sistema piu sbriga-
tivo ¢ quello di arrotolarne un estremo per almeno due centimetri
(fig. 6), il che basta a formare un anello praticamente indissolubile;
la saldatura sul tratto attorcigliato ¢ sconsigliabile innanzitutto per-
ché non & necessaria ed anche perché l’acciaio usato come disossi-
dante potrebbe intaccarne la resistenza. Un sistema pure molto
comune ¢ quello di aggiungere all’estremita del filo un moschettone
del tipo di quello presentato in fig. 7; unica avvertenza deve essere
quella di ricavare il moschettone da un file resistente (per es. 1’ac-
ciaio brunito) ed in ogni caso da un filo di diametro superiore a
quello dei cavi, all’incirca ugnale a quello di una robusta spilla di
sicurezza

Fig. 6 Fig. 7

Quando i fili sono preparati si tratta di avvolgerli su una bobina
a doppia scanalatura con un diametro di 18-24 cm. circa e munita
di quatiro fermagli per i cavi e di un sistema a manovella per
facilitare lo svolgimento o l’avvolgimento (fig. 8). Questa bobina
& di legno, ma potrebbe anche essere ricavata da 5 strati di cartone
spesso di diametro diverso (i due esterni e quello di mezzo a dia-
metro maggiore di 5 o 6 mm. di quello dei due interni) saldamente
incollati tra di loro.

I cavi a treccia. normmalmente usati su modelli telecomandati da




— 285 —

allenamento, aerobazia o di qualificazione, hanno Je seguenti s
0.2 per motori di cilindrata non superiore a 1,5 ce.;
0.3 per motori di ecilindrata non superiore a 3 cc.;
04 per motori di cilindrata tra 5 cc. e 10 ce.;
0,5 per motori a reazione sino ad 1 kg. di spinta.

€zionj .

Nel caso di telecomandatj da velocita e se si usano dei cavi {;
acciaio a filo unico si useranno i seguenti diametri:
0.2 per motori sino a 3 ce.;
0.3 per motori tra i 5 e 10 ce.

Il controllo dei cavi prima di ogni volo deve essere diligentissimg
perché ogni piegatura, soltoposta a trazione, potrebbe cansare la rot.
tura del cavo che nella quasi totalita dei casi & fatale per la vita de)
modello. I cavi devono essere sempre asciutti e puliti per avere Jg
massima scorrevolezza durante Pesecuzione delle figure acrobatiche e
P€r non essere intaccati dagli agenti esterni. Se intervallo tra due
periodi di lanci & piuttosto lungo (per es. dall’autunno alla primavera)
1 cavi devono essere cosparsi abbondantemente di talco o di grafite in

polvere per preservarli dalla ruggine e mai d’olio perché esso accumy.
lerebbe polvere in abbondanza

sulla loro superficie; quando iy
si riprenderanno i lanei i cavi o [.
dovranno essere aceuratamen-
te aseingali con un pannoline
asciutlo affinché siano ben pi-
liti e liberi da ogni eventuale #
untura di miscela o incrosta.

zione di sudiciume, Anche il
loro luogo di conservazione
deve essere asciutto e difeso
dalla polvere; per precauzione _H
converrebbe avvolgere la bo.

bina in uno siraccio dj nylon o Fig. 8

di tela un po’ spessa.

La lunghezza dei cavi & un altro fattore di primaria inmporlanza
ed & stabilito con precisione dai regolamenti dj gara; per l'allena-
mento e per 'acrobazia pud essere scelta g piacere secondo il tipo di
modello ¢ le dimensioni del campo di volo. Tale distanza & misura
dalla manopola al baricentro del modello e deve essere dj m. 11,37
per la cat. A; m. 1592 per la B e di m. 19,90 per la C e la D. Per oli
acrobatici e per i tele (da allenamento ei s puo attenere a 15.16 m.
diminuendoli progressivamente con la ecilindrata del motore fino a
giungere a 9-10 m. per la classe 1/2 A,

RS,
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La squadretta, la sbarra ed il braccio dellelevatore. La squadretta
deve essere assolutamente in alluminio di 1 o 1,5 mm., perché quelle
di questo tipo si sono dimostrate finora le piui adatte sia per legge-
rezza che per resistenza. La sua forma & quella di una T con gambo
piuttosto corto (fig. 9). Sul lato maggiore sONno praticati tre fori di

cui i due esterni servono per

o Vattacco dei cavi di comando

o ed in quello di mezzo sard in-

filata la vite che fungera da
perno e fissera stabilmente la

‘0 o (D squadretta al modello; nel
tratto piu corto sono prati-

cati uno o due fori e la loro
-~ distanza da quello di ecentro

viene denominata braccio della
o squadretta. Nella figura il
braccio viene indicato con B,
A . mentre con A si indica la di-
stanza tra lattacco dei due
Fig. 9 . cavi.

w-l-

T rapporto tra A e B vien detto rapporto di movimento ed indica
la sensibilita pii o meno elevata della squadretta; in altre parole.
se tale rapporto viene espresso con 7.1 si yuol significare che A deve
essere sette volte maggiore di B. La distanza A @& determinata da
motivi che il pilt delle volte sono di carattere pratico, ma come ter-
mine medio si sceglie quello di 6 cm.; la distanza B varia invece
da 10 a 14 mm, eirea, in modo da determinare un rapporto di movi-
mento compreso tra 7:1 e Szl

Nella determinazione della sensibilita di comando concorre tener
presente anche il braceio di leva del piano di coda (fig. 10), misurato

C

Fig. 10

dalla distanza tra il foro d’aitacco della sharra di comando sul braceio
dell’elevatore e Vasse di simmetria del profilo del piano di quota. Se
si vuole ottenere pill o meno sensibilita dal piano mobile dell’eleva-
tore bisogna aumentare 0 diminuire il braccio della squadretta, men-
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tre si diminuisce o si aumenta quello dell’elevatore. Per analizzare
pin a fondo la questione bisognerebbe riferirsi a delle dimosira.
zioni di meccanica razionale, che come tali non possono entrare nel.
atmosfera di semplicita che queste note si propongono, ma tradu.
cendone i risultati in termini pratici si deduce che per avere scarsa
sensibilita bisogna ridurre il braceio della squadretta ed aumentare
quello del piano di quota, ma per avere una notevole sensibilita con-
viene tenere invarialo sul termine medio il braceio della squadretta
e diminuire quello dell’elevatore. Indicando quest’ultimo valore con
C ¢ necessario che esso non sia troppo diminuito, perchée altrimentj
il comando avverrebbe con troppa veloecitd, in maniera da sembrare
quasi uno scatto.

Sulla scorta di molte esperienze raccolte in questo campo si pog-
sono sintetizzare nel seguente specchietto i dati pitt indicativi per
il caleolo della squadretta e del braccio dell’elevatore per le varie
categorie di modelli; immaginando di tenere fisso il valore di A
per es. sui 60 mm., quelli di B e di C seno rispettivamente:

A B C_
Telecomandati da allenamento ) 60 9 13
Telecomandati da velocita 60 8 14
Telecomandati da acrobazia 60 11 10

Nella voce ¢ telecomandati da allenamento » devono essere com-
presi anche i Team Racers e tutte le altre riproduzioni che non
abbiano intenti velocistici o acrobatici perché le loro esigenze in
fatto di sensibilita di comandi gono pitt o meno identiche.

Prima di fissare la squadretta al modello & necessario conoscere
la posizione del C. G. o almeno fare in modo che nel centraggio il
C. G. coincida col punto voluto. La posizione del C. G. & di grande
importanza perché la squadretta deve poi essere fissata 10 o 12 mm.

FORZA
CENTRIFUGA

O (o]

FORZA
CENTRIPETA

Fig, 11
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pit indietro, e la ragione di questo provvedimento & evidente. Du-
rante il volo la forza centrifuga, applicata nel C. G., tende a proiet-
tare il modello verso l’esterno della cinconferenza mentre la forza
centripeta, rappresentata dal vincolo dei cavi ed applicata nel perno
della squadretta, ha una direzione opposta alla prima ed equilibra
il sistema di forze in modo che il modello voli secondo la traiet-
toria della circonferenza stabilita (fig. 11). Collocando la squadretta
pit indietro del C. G. si determina un momento rispetto al C. G. che
tende a far virare il modello verso ’esterno e contribuisce moltis-
simo a tendere i cavi durante il volo, permettendo di avere un con-
trollo sempre pronto ed efficiente. Le norme di progetto attualmente
piit seguite indicano come ottime queste posizioni del C. G. e della
squadretta in per cento della corda alare a partire dal bordo d’attacco:

C.G. Squadretta

Telecomandati da allenamento e riproduzione 25% 35%
Team Racers . . . . .« .+ . . . 15% 35%
Telecomandati da acrobazia . . . . . 25% 35%
Telecomandati da veloeita . . . . . . 20% 30%

In quanto alla posizione della squadretta in altezza conviene iden-

tificarla col C. G. affinche la forza
centrifuga applicata nel C. G. agi-
sca nel piano dei cavi senza creare
‘dei momenti disturbanti.

Non conviene tentare altre di-
sposizioni perché nei telecontrol-
lati 1'unica stabilita da ricercarsi
& quella longitudinale che d’al-
tronde viene ottenuta mediante il
movimento dell’elevatore; quella
; laterale e quella direzionale sono

Fig. 12 gia assicurate per il fatto che il
modello & vincolato ai cavi.

11 fissaggio della squadretta sul modello avviene di regola in fusa-
liera ma non sone rari i telecomandati con la squadretta fissata nel-
I’ala, specialmente se si tralla di telecomandati da aerobazia o di
piccoli tele da allenamento. 11 metodo piti comune consiste nel fissarla
con un bulloncine ad un diaframma di compensato umn po’ spesso
incollato trasversalmente in fuseliera (fig. 12) e si pud dire che que-
sto sia il procedimento fondamentale, considerando unicamente come
delle variazioni tutte le altre disposizioni che caso per caso dovranno
poi essere studiate dal progettista. Il perno puo essere la gamba del
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bulloncino o della vite a legno wusati per il fissaggio. con I'avvertenza
di interporre delle opportune ranelle tra la squadretia ed il supporto
affinche la squadretta ruoti liberamente, col minimo atirito e senza
spostarsi dal piano di movimenio,

In fig. 13 si vede il fissaggio che pud essere nsato suj teleacroba-
lici; esso consiste in un ineavo praticato nella fusoliera a tavoletta
m cui la squadretta ruota attorno ad un semplice chiodo tenuto a
posto dell’ala medesima. Evito dj enumerarne i pregi perché essi bal-
nano evidenti soprattutto per la semplicita di esecuzione e per la
facilita di montaggio e smontaggio dei dispositivi di comando.,

Fig. 13

Se invece torna piit comodo collocare la squadretta nell’ala
fquando lo spessore del profilo lo permette) si possono eseguive i
metodi della fig. 14 che essenzialmente eonsistono nell’inserire uno
o due diaframmi di compensato fra le centine pin vieine alla mez-
zeria del modello ed appoggiarvi la squadretta nei modj gia noti.

La squadretta trasmette il movimento al braceio dell’elevatore
con un collegamento rigide rappresentato dalla sbarra di comando.
La sua lunghezza deve essere uguale alla distanza tra il braceio della
squadretta e quello dell’elevatore quando i timoni sono a 0° e viene
comunemente ricavata dal filo daceiaio armonico da 1,5 0 2 mm.
ma pud henissimo servire qualsiasi sharretta metallica (per es. il
tubetto d’ottone) purché abbia una sufficiente robustezza o rigidita,

Le estremita della sharra devono essere piegate ad angolo retto
e saldate (con l'uso di ranelle) alla squadretta ed al bracdio dell’ele-
vatore, ma si potrebbe anche fare a meno delle saldature piegando
ad U le estremita, ottenendo una trasmissione sempre sicura conm la
possibilita di un rapide sfilamento di tutio il dispositivo di comando

—
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in caso di necessitd. Quest’ultima cosa diventa possibile in special
modo sui teleacrobatici con fusoliera a tavoletta perché i comandi
sono completamente esterni e la sbarra puo essere infilata in un
foro praticato nel direzio-
nale senza richiedere salda-
tore per tenerla in loco
(fig. 15).

Qualora fosse necessario
invertire la posizione del
braccio dell’elevatore biso-
gna rvicordare che anche i
movimenti risultano inver-
titi. Per ritornare nuova-
mente alla normalita biso-
gna invertire anche la posi-
zione del braccio della squa-
dretta (fig. 16) oppure te-
nerla in posizione normale
ma invertire l’attacco dei
fili sulla manopola.

Nei due fori laterali della squadretta vengono inserite due prolun-
ghe in filo metallico che fuoriescono di qualche centimetro dalla fuso-
liera e servono per l’attacco dei cavi. In molti modelli gli attacchi non

B, e

si limitano ad uscire dalla fusoliera di 5 o 6 ¢m. ma scorrono addi-
rittura lungo tutta la semiala interna alla circonferenza di volo;
quando poi la squadretta & allo stesso livello dell’attacco delle semi-
ali i prolungamenti degli attacchi possono scorrere addirvittura nel-
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Pinterno, negli appositi fori praticali nelle centine. Queste aperture,
come pure quelle praticate in fusoliera per il passaggio degli attac-
chi, devone essere sufficientemente comode per mon creare attrito o
impedimento al dispositivo di comando durante i suoi movimenti.

Riveste un particolare interesse ’estremita di questi attacchi
perché oltre ai modi gia illustrati nelle figure precedenti pud essere
foggiata a sgancio rapido, col sistema a moschettone o a spirale
schiacciata come si, & gia visto in precedenza per gli attacchi della
manopola.

Sull’estremita dell’ala interna alla circonferenza di volo deve
essere sistemato un supporto per i cavi, costituito da un appoggio
qualunque con due fori per il passaggio dei cavi o dei prolunga-
menti a cui 8i & or ora accennato. La sua funzione & quella di alli-
neare il modello rispetto al pilota in modo che la sua linea di tra-
zione formi sempre lo stesso angolo con la tangente alla circonfe-
renza di volo. In fig. 17 sono illustrati alcuni dei supporti piii comuni

Fig. 17
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realizzati in maniere diverse; il primo & formato da due occhielli
metallici avvitati in blocchetti di legno duro incollati all’estremita
dell’ala; il secondo & formato da una semplice striscia di compen-
sato incollata direttamente all’ultima centina; 1’ultimo & invece
costruito in filo metallico un po’ duro e con la sua particolare con-
formazione consente di wmsare 1 cavi con moschettone o con altri
attacchi un po’ grossi perché per introdurre il cavo basta farlo girare
in modo da seguire la leggera spirale che forma il canaletto d’ap-
poggio. Nelle riproduzioni volanti le cui ali sono munite di mon«
tanti come per es. gli aerei da turismo ad ala sopraelevata o quelli
della prima guerra mondiale, il supporto dei cavi pud essere incol-
lato proprio ad essi, purcht la sua posizione non sia nella meta
della semiala pit vicina alla fusoliera perché in questo caso la fun-
zione del supporto non & pit quella prevista in precedenza ma il suo
effetto risulta di molto diminuito,

Concludendo questa generica presentazione del dispositivo di
comando & doveroso far notare che la vita di un modello teleco-
mandato & legata in massima parte alla sua efficienza. Affincheé il
suo rendimento sia quello desiderato & in primo luogo necessario
che i cavi siano costantemente tesi in modo che la trasmissione degli
impulsi dalla ‘manopola all’elevatore sia immediata. In quanto al

Fig. 18
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dispositivo di comando bisogna provvedere che nelle giunzioni dej
vari elementi che lo comipongono non vi sia un gioco eccessivo e
¢id si ottiene praticando dei forj di poco superiori aj perni che vi
saranno introdotti,

Per favorire praticamente la tensione dej cavi, oltre a collpeare
il perno della squadretta un po’ pin indietro del (. G., si usa ineli.
nare allinfuori di 5°10° il timone dj direzione, quasi a far virare
il modello verso Pesterno, e disassare I’asse motore in modo che la
trazione si esercili leggermente all’infuori; se tutto questo mon
bastasse si possono inclinare gli attacchi de; cavi arretrando il loro
supporto in modo che anche asse della fusoliera sia inclinato verso
Pesterno della circonferenza dj volo (fig. 18). Naturalmente non &
necessario impiegare tulli questi espedienti contemporaneamente
ma si pud per es. lasciare a (° I’asse motore e spostare soltanto il
supporto dei eavi conferendo nello stesso tempo qualehe grado di
incidenza all’esterno al timone d;j direzione, oppure tenendo perpen-
dicolare I’attaceo dei cavi ed inclinare soltanto I’asse motore o il dire-
zionale, Nell’esame pii particolare delle singole categorie di modelli
$i avra modo di esaminare easo per caso le condizioni pini conve-
nienti oltre ad indicare le tendenze maggiormente seguite in questo
campo.

I MODELLI TELECOMANDATI

I modelli telecomandati sono divisi in varie categorie che richie-
dono dei propri intendiment; . i progetto e di costruzione; dal mo-
mento quindi che non & possibile racchiudere in un’unjca formula
generale le norme (j tlimensionamento, variabili per altro secondo
le diverse categorie, conviene analizzarle separatamente, anche per-
ehé in questo modo & possibile esaminare pit a fondo i singeli tipi
di modelli mettendo in luce j punti fondamentali che 1; distinguono.

I Telecomandati dg allencmento.

lato, specialmente per quanto riguarda il pilotaggio, non deve subito
‘orientarsi verso le riproduzioni volanti, i Team Racers o j tele da
velocita o da acrobazia, perché ben difficilmente approderebbe a dei
risultati positivi. Con questo non si vuol dire che il progetto di un
modello telecomandato sia difficilissimo (anzi & proprio il contrario!)
ma soltanto che il telecontrollista non é solo un semplice aeromodel.

19 i
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lista ma anche un vero pilota. In aliri termini, deve apparire chiaro
come una volta costruito il telecomandato deve essere pilotato in volo,
il che esige una buona preparazione tecnica con la dovuta istruzione
al pilotaggio.

Costruire subito uno seintillante modello di caccia o un lucentis-
simo tele da velocitd, posto ehe per un’eccezione lo si sappia fare,
e scassarlo subito per incompetenza di guida non & certo uno dei modi
pitt brillanti per iniziare la propria carriera di pilot. Molto spesso
i modelli in questione sono abbastanza delicati negli organi d’atter-
raggio e molto sensibili nei comandi, dimodoché se fanno bella figura
in mano ad un telecontrollista maturo sono completamente inadatli
per la senola di pilotaggio a cui devono softoporsi gli inesperti. | Dy
pereid necessario orientarsi verso un modello di medie dimensioni, leg-
gero, semplice, robusto, di basso costo, di pilotaggio molto facile e
dotato di una veloeita che senza essere eccessiva & luttavia discreta.
Questo modello & il cosidetto Telecomandato da allenamento che deve
permetiere all’aeromodellista di acquistare la pin completa esperienza
di pilotaggio, con poca spesa e possibilmente senza illusioni.

I modelli telecontrollati da scuola e da allenamento sono equi-
paggiati da un motore della classe A i eui esemplari, sia Diesel che a
Glow Plug, si sono rivelali i pilt adatti sia per potenza che per rego-
larita di funzionamento; essi inoltre permeliono muna lunghezza di
cavi di 13-15 m. che costituisce un valore oltimo per un buon pilotagezio.

Per il dimensionamento generale ci si pud atlenere alle norme
indicative che seguono.

Seegliendo un’apertura alare di 70 em. e stabilendo un allunga-
mento A—5-6 si ottiene una superficie alare che si aggira sui 9,5-10 dmq.
con una corda alare media di quasi 14 em. La superficie del piano di
quota deve essere all'incirca 1/4 di quella alare e quella della sua
parte mobile deve giungere al 30% di tutto lo stabilizzatore. 11 brac-
cio della fusoliera, ovverossia la distanza tra il C. P. dell’ala e quelle
del piano di quota, deve essere notevole affinché i comandi non siano
troppo sensibili e come valore medio & meglio che sia almeno uguale
alla semiapertura alare.

Il timone di direzione non sarebbe di per §¢ necessario, ma con-
viene usarlo anche per dare un senso di un certo qual realismo al
modello; il suno dimensionamento dipende pereio da motivi di este-
tica e non tanto dal fatto di porre in giusta posizione il C. S. L. per-
ché, come si & gia detto, la stabilita direzionale e quella trasversale
sono assicurate dal volo vincolato medesimo.

La tensione sui eavi & preferibile ottenerla inclinando all’esterno
la parte mobile del direzionale di 8°-10° e piegando di altrettanti verso
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PVindietro gli attacchi dei cavi, pur mantenendo a 0° I'asse motore.
Se dopo tutte queste precauzioni il modello durante Pinvolo tentasse
di entrare nell’interno della circonferenza (cosa che teoricamente do-
vrebbe essere impossibile!) conviene inelinare le Tuote del carrello
verso 'esterno in modo che la tensione dei cavi sia anche in questa
maniera assicurata,

Per I'escursione dell’elevatore bastano 10°15° a cabrare e 5° a pic-
chiare eoi quali si ottiene una sufficiente sensibilita di comando senza
pericolo di porre il modello in assetti eritici anche nel caso di uno
scatto improvviso del pilota ancora inesperto.

Dal punto di vista costruttivo il modello deve essere molto leggero,
per mon aumentare troppo il earico alare, e robusto il piit bossibile.
E’ errato aumentare il peso per diminuire la velocita perché si rischia
di vedere il modello atterrare come un sasso con scarse possibilita di
salvezza in caso d’urto violento a causa dell’aumentata inerzia; per
diminuire la velocitd conviene semmai aumentare la superficie alare,
lo spessore del profilo e la sezione della fusoliera. oltre a ridurre il
passo dell’elica.

Per i profili alari si sceglie un piano convesso di medio Fpessore
sul tipo del Clark X, Clark Y, Saint Cyr 52, ece. oppure un bicon-
vesso asimmetrico come il Naca 23012, La struttura alare da prefe-
rirsi & quella a centine di balsa, con bordo d’entrata rivestito almeno
superiormente, e ricoperta con Modelspan pesante, ben impermeabiliz-
zata con collante ed antimiseela. ;

La fusoliera pud essere del tipo a cassone oppure molto pitt sem-
plicemente a tavoletta, in balsa duro di 10-12 mm. o in pioppo, cir-
molo o betulla di spessore diminuito, come gia si & visto per la fuso-
liera dei tele da acrobazia. Con I'attacco orizzontale del motore 8i
ripara il cilindro durante le eventuali capottate e si ottiene un regime
di funzionamento pilt regolare, senza contare che non o’ pitt hisogno
di incollare longherine o disporre degli attacchi di altro genere,

Il gruppo dei timoni viene ricavato da una tavoletta di balsa
medio di 4 o 5 mm,, snodando il piano mobile con delle cerniere di
tessuto ed incollando rigidamente quello fisso alla fusoliera; il dire-
zionale viene inclinato dell’angolo dovuto ed incollato stabilmente in
modo che non possa pin muoversi. ‘

Rigunardo alle incidenze si usa dare all’ala 1° o 1°30° dj positiva
(per altro non indispensabili) sopraclevandola legzermente rispetto
alla linea di trazione; motore ed impennaggi devono essere montati
a 0" affinché non si generino dei momenti miranti a far cabrare o
picchiare automaticamente il modello.

In quanto al motore si pud dire che ogni tipo € buono, sia ad in-
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candescenza che ad autoaccensione, purché il rapporto peso-potenza
«ia abbastanza favorevole. L'elica da usarsi nei primi voli deve essere
di diametro discreto e di passo non tanto forte, ossia di caratteristi-
che all’ineirea simili a quelle che si usano per i motomodelli; con
queste eliche il decollo & molto rapide anche se la velocita poi rag-
giunta in volo non & eccessiva; per diretta esperienza credo che
queste siano le migliori condizioni per esercitarsi al pilotaggio con
un tele da allenamento.

Il serbatoio deve contenere carburante per due o tre minuti di
volo, sufficienti al pilota per abituarsi progressivamente al controllo
del modello senza stordirsi per il troppo girare.

I Telecomandati da velocita.

Il telecomandato da velocita nella sua forma odierna & un mo-
dello di elevate caratteristiche, un modello «di classe» che rap-
presenta il culmine della perfezione telecontrollistica, per giungere al
quale & necessario avere una huona specializzazione in fatto di eli-
che, miscele e motori ed & indispensabile possedere una notevole
abilita di guida perchd alle alte velocita la minima incertezza puo
essere fatale.

Pur convenendo che i fattori in campo di maggiore importanza
sono quelli che rignardano il gruppo motopropulsore, sarebbe errato
sottovalutare ’apporto che ha dato il modello in quanto tale alle
forti velocita fin’ora raggiunte perché esse sono in gran parte dovute
anche al peso bassissimo, alle linee pin avviate ad aerodinamiche,
alla razionalita ed ottima rifinitura della costruzione, oltreché all'im-
piego di profili alari meno resigtenti e piu efficienti, fattori tutti
che hanno contribuito a rendere il moderno telecomandato da velo-
cita uno dei pit validi esponenti della tecnica aeromodellistica attuale,

Da quanto si & detto & facile intuire come il tele da velocita sin
un modello che deve essere costruito con scrupolosa perfezione fin
nei minimi particolari senza transigere meppure in quelli pit insi-
gnificanti, deve essere rifinito in maniera pitt che brillante e curate
2l massimo nel gruppo motopropulsore. Uno dei fattori pitt impor-
tanti per raggiungere alte velocita & il peso, che in ogni caso deve
essere il minimo consentito da una ragionevole robustezza, ed in vista
di cid la scelta dei materiali da costruzione richiede una meticolosa
considerazione.

I modell; telecomandati da velocith appartengono ad una cate-
goria che a sua volta comprende i telecomandati con motore a scop-
pio e quelli con motore a reazione; data la loro mnotevole diversita
credo opportuno esaminarli singolarmente. i
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A) I televeloci con motore a scoppio.

Il punte di partenza nel progetto di un tele da velocita & la scelta
del motore che deve essere oltimo sotto tutti gli aspetti perché oggj.
giorno non si tratta di montare un motore sul modello ma si nss
brogettare il modello sul tipo di motore che si ha a disposizione,
Non vi devono pitt essere dubbi sulla scelta tra i motori ad incan.
descenza e quelli ad autoaccensione perché ormai i primi hanno rag.
giunto una perfezione, un numero di giri, una polenza, un peso ed
una regolarita di funzionamento veramente soddisfacenti, Tra di essi
i migliori si sono rivelati il Dooling 61 ed il Me Coy 60 per la classe
C, il Dooling 29, il Me Coy 29 ed il G, 21 per la classe B, il G. 20
per la classe A ed il G. 22 per la 1/2 A,

Circa le candele non s possono dare consigli troppo preeisi per-
ché il loro rendimento dipende in gran parte dalla composizione
della miscela e dal rapporto di compressione del motore, oltreche
dalla lega da cui viene ricavata la spiralina; & percid necessario
Irovare sperimentalmente la candela pit adatta scegliendola fra
quelle che attualmente sono indicate come le migliori. Per i motori
da 2,5 e 5 ce. si sono rivelate ottime le Supertigre 1001 e Je Ohlsson
Racing: quest’ultima in particolare si & rivelata il « non plus ultra »
per il Dooling 29. Molti merit; ha pure Ia Champion che viene di
norma usata sui Me Coy (60 o 29) ed & indicata come la migliore
per questi motori; non deve perd essere usata sui Dooling perche
a causa della particolare conformazione della camera dj scoppio di
questi motori rischia di forare la testa dei pistoni. (La candela
Champion sporge dal basamento della testa ed avvicina la spiralina
al pistone). Non bisogna dimenticare che il rendimento della can-
dela pud essere variato semplicemente comprimendo o stirando la
spiralina,

Anche per 'elica bisogna dire che i fattori che ne determinano
le dimensioni sono moltj e svariati e come tali devono essere presi

gradualmente diametro, passo, forma e profilo delle pale fino a rag.
giungere Poptimum desiderato, Esaminando i modelli che hanno
ottenuto le affermazioni piit hrillant; nelle ultime gare di veloeita
nazionali e straniere, i giunge al seguente specchietto comparativo:

Cat. A Cat. B Cat. C

Diametro 15-17 18-21 22.26
Passo 20.24 20-32 23-33

_—
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La pala delle eliche da velocita ha una forma piuttosto allungata
e molto stretta, rastremata ellitticamente e con le estremita appun-
tite per limitare al minimo le resistenze passive create dai vortici
d’estremita.

Per aiutare il motore a mantenere un regolare regime di fun-
zionamento si incorpora nell’ogiva (identificandolo per es. con il disco
reggi-elica) un volantino di metallo pesante, che facilitera anche I’av-
viamento del motore che nei tele da velocita, date le ridotte dimen-
sioni dell’elica, non & sempre molto rapido.

L'apertura alare & la minima consentita dalle ragioni di por-
tanza e di stabilita e per la sua scelta ci si puo attenere ai dati del
‘seguente specchietto, come pure per Papprossimata determinazione
della lunghezza della fusoliera e della superficie alare:

e Cat. A Cat. B Cat. G
Superficie alare in dmq. 1,85-2 2,9-3,2 3,5-3.9
Apertura alare in cm. 26-34 40-44 48-55
Lunghezza fusoliera in cm. 28-36 46-50 50-55

La forma in pianta dell’ala che gode maggiori simpatie tra i pro-.

gettisti & quella a rastremazione reitilinea con allungamento A=6-7
ma & anche diseretamente adottata quella rettangolare; ugual.cosa
dicasi per il timore di quota.

1 profili pitt comunemente usati sono dei biconvessi simmetrici
piuttosto sottili (6%-7%) con il bordo d’entrata appuntito e con il
punto di spessore massimo un po’ arretrato (3596-37% della corda
alare) come il Naea 2209, Naca 2409 e simili. Le incidenze devono
essere futte a 0° sia per ala e timone che per il motore; ¢i pud giun-
gere tutl’al pit a conferire all’ala un’incidenza positiva di 0°30%.

Nelle ali dei tele da veloeita la costruzione a centine non & pin
conveniente perché lo spessore del profilo & molto piceolos si prefe-
risce la costruzione in balsa pieno o quella metallica che in questi
ultimi tempi & una delle pit seguite.

I’ala in balsa pieno & ricavata col noto sistema gia illusirato e
consta di due semiali tenute insieme da un robusto longherone in
legno duro al quale viene poi fissala la squadretta di comando con
una vite a legno. Gli attacchi dei cavi, come del resto in tutte le ali
dei tele da velocith, devono essere interni ed a questo scopo si pra-
ticano due gole mel ventre della semiala interna in modo che i cavi
possano scorrere liberamente e senza attrito, e si. ricoprono poi con
una lista di compensato sottile o di impiallacciatura in modo da ren-
dere la superficie perfettamente liscia.

[’ala in lamierino & di struttura molto semplice e leggera e non
richiede un’eccessiva rifinitura per la naturale levigatezza della sua

——
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superficie che anzi si presta ad essere lucidata a specchio, il che
costituisce un vantaggio non indifferente per l'incremento di velo-
cita, in quanto Vattrito con I’aria che attorno ai 200 Km/h. diventa
abbastanza sensibile) viene notevolmente ridotto.

~In quanto alla fusoliera non esistono regole per cid che riguarda
la sezione (che rimane pertanto libera); essa verra percio determi-
nata dalla composizione di un tronco a sezione circolare, profilato
simmetricamente in modo da ottenere un’ottima penetrazione, e di
una carenatura per il motore. La sua larghezza deve essere mante-
nuta al minimo possibile ed in genere coincide con la larghezza del
motore, essendo le alette di fissaggio a livello con la superficie esterna.

Per esigenze di-accessibilita al motore, al serbatoio ed ai dispo- .
sitivi di eomando, la fusoliera & composta di due semigusci acco-
stati e tenuti insieme da viti o da niples ricavati da raggi di bici-
cletta. Se la costruzione & completamente in legno i due semigusci
sono ricavati da un qualsiasi legno compatto ed un po’ duro (mo-
gano, noce, pino, spruce, cirmolo, ecc.). Il balsa duro pud essere
usato per il semiguscio superiore ma & scomsigliabile usarlo per
quello inferiore perché non ha la sufficiente robustezza per resistere
alle sollecitazioni dell’atterraggio sul ventre. A proposito dell’atter-
raggio conviene munire il semiguscio inferiore di un piceolo pattino
(in compensato o metallico) al fine di preservarlo durante la strisciata.

Un procedimento che sta andando sempre pilt in uso & quello
di costruire il semiguscio inferiore in metallo, ricavandolo per fusione
ed assottigliamento fino ad uno spessore di circa 1,5-2 mm. ma si
poirebbe anche ottenere lo stesso risultato battendo una lastra di
alluminio sottile e rinforzandola internamente con delle strisce dello
stesso materiale saldate con Castolin 210; con lo stesso metodo di
saldatura si applicano gli attacchi per il motore e gli aliri eveniuali
rinforzi metallici.

L’ala viene unita ad uno dei semigusci (preferibilmente a quello
superiore) incollandola saldamente, se le strutture sono entrambe di
legno, oppure fissandola con dei bullonecini, facendo presa per es. sul
longherone e sulla parete del semiguscio, se una delle due & metallica.

I timoni sono formati dal solo piano orizzontale, eliminando com-
Pletamente la deriva che si rivela passiva, dal momento che la ten-
sione sui cavi & gia assicurata dalla forza centrifuga e da un leggero
disassamento dell’attacco dei cavi.

La superficie del piano orizzontale & allincirca 1/3 di quella
alare e non ¢ il caso di parlare di profilo perché viene ricavata da una
tavoletta di compensato di 2 o 3 mm. smussata ed appuntita ai bordi.
La parte mobile deve essere almeno il 20% dell’impennaggio com-
pleto e non di meno perché altrimenti il controllo diventerehbe piut-
sosto critico, specialmente in giornate di forte vento. In melti modelli
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la parte mobile si trova soltanto sul semitimone esterno alla circon-
ferenza di vole, con superficie unica del 20% come sopra.

Tl fissaggio del timone alla fusoliera puod essere simile a quello
dell’ala oppure si pud approfittare dei niples d'unione e tenerlo a
posto per mezzo loro.

Nel calcolo dei rapporti di comando bisogna tener presente che
per la parte mobile bastano 10° a cabrare e pochi gradi a picchiarve,
a scanso di disastri in caso di manovre poco riguardose.

TI peso, come gia &% detto, deve essere contenuto il pitt possibile
perché & uno dei fattori di maggiore importanza per poler raggiun-
sere alte veloeitd; come dati indicativi i si deve basare sui segnenti:
Cat. A=200-225 gr.; Cat. B=450-500 gr.; Cat. C=770-820 gr.

11 serbatoio deve essere cosiruilo secondo le norme date a questo
proposito nell’apposito capitolo e deve essere collocato il piit vicino
possibile al motore ¢ ben fisso in modo da non variarve la earbura.
zione durante il volo: il tubetto di travaso deve avere un diametro
interno di 3 mm. in modo che 'afflusso della miscela al carburatore
sia riceo e costante; i condotti di ammissione e di searico devono
affiorare all’esterno del guscio oppure devono essere resi ugualmente
accessibili attraverso 'apertura posteriore della carenatura per faci-
litare il rifornimento e searicare all’esterno l'eccedenza di miscela.

Fig. 19

In quanto alla miscela & eonsigliabile usare I'olio di ricino sinlte-
tico anziché quello naturale perché si & trovato sperimentalmente che
risealda di meno il motore. La percentuale di Nitrometano varia dal
15% al 40% ed in linea di massima va aumentata se l'aria & umida
¢ diminuita se la temperatura tende ad elevarsi.

Un’ultima parola sulle earenature del motore, Le ragioni per cui
si impone la carenatura al motore sono essenzialmente quelle di rego-
lare il raffreddamento e diminuire al massimo le resistenze passive.
Esternamente la carenatura dovra .avere una forma di buona pene-
trazione con una lunghezza almeno tripla della larghezza, il cui mas-
simo valore dovra trovarsi al 33% a partire dal bordo anteriore.
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Sulla sua forma interna & invece bene fare alcune precisazioni con-
centrando per un istante 1’attenzione sulla fig. 19. La feritoia ante.-
riore per l’entrata dell’aria non dovra essere tanto aperta per mon
peggiorare le doti aerodinamiche della carenatura, ma converra piut-
tosto collocarlo mnella giusta posizione per ottenere ugualmente un
buon raffreddamento. Per questo dovrd essere assai vicina all’elica e
spostata sul lato sinistro della carenatura, se I’elica & destrorsa (e dal
lato opposto se I’elica & sinistrorsa), nel punto cioé dove la pres-
sione prodotta dall’elica é massima. Dopo la feritoia il canale si
allarga uniformemente e senza bruschi salti fino a raggiungere la
sua massima larghezza nel punto in cui si trova il cilindro del mo-
tore. Appena sorpassato il cilindro il condotto si restringe nuova-
mente a mo’ di Venturi in modo da accelerare la massa d’aria gia
surriscaldata dal fatto di aver lambito le calde pareti del motore. Il
raffreddamento sara cosi automaticamente assicurato perche 1’au-
mento di velocita causato dal Venturi genera una depressione nella
parte anteriore del condotto, motivo per cui l’aria sara addirittura
aspirata attraverso la feritoia. Oltre a ¢id la massa d’aria accelerata
provoca una spinta addizionale al modello che, anche se di modesta
intensitd non deve essere tuttavia trascurata. Le pareti interne devono
essere lucidate e curate al massimo per non creare vortici i quali
possono generare una certa qual resistenza, dal momento che 1’aria
che scorre nell’interno fluisce ad una velocita superiore a quella che
lambisce ’intero modello.

Per 'avviamento dei motori sono necessari «il cicchetto » e «lo
starter meccanico » perché con delle eliche cosi ridotte I’aspirazione
iniziale & povera ed a mano & molto difficile far partire il motore
entro i sacrosanti tre minuti!

Il decollo avviene sul «dolly », ovverossia il carrello con supporto
ad incastellatura abbandonabile a terra dopo I’involo, ed invece 1’at-
terraggio viene effettuato sul pattino ventrale come gia si & avuto
modo di precisare.

La rifinitura di questi modelli deve essere curata al massimo: le
superfici devono essere levigatissime e lucidate a specchio perché
influiscono notevolmente sulla riuscita del modello. E ovvio che la
rifinitura deve essere eseguita unicamente a spruzzo dopodiché con
cotone idrofilo, pasta abrasiva e polish si eliminano anche le minime
imperfezioni di superficie.

I cavi di comando devono essere di 3/10 e non di meno perche
quelli pit sottili non danno le necessarie garanzie di sicurezza, sia
per il modello che per il pubblico.
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B) I televeloci con motore a reazione.

I pulsoreattori hanno avuto la loro prima applicazione pratica
sui tele da velocitd ed i risultati conseguiti sono stati senza=dubbio
molte brillanti.

I modelli di questo genere non hanno molto di diverso, per quanto
rignarda l'impostazione generale ed il progetto, dagli altri modelli
da velocitd con motore a scoppio. Dato che per il momento i tipi di
pulsoreattore in commercio sono pochi, la varieta dei modelli per tali
motori non & eccessiva e si potrebbe anzi dire che la loro architet-
tura sia diventata quasi convenzionale.

I televeloci con motore a reagione sono compresi nella categoria D
e le limitazioni che la regolano, riguardanti esclusivamente il pulso-
reattore, possono basarsi sul peso del motore o sui grammi di spinta.

Il pulsoreattore pilt noto e pilt potente ¢ il Dynajet americano e
dato che anche gli aliri tipi che si trovano oggi in commercio in
fatto di dimensioni e prestazioni mon se ne distaccano di molto, non
sard neppure errato sviluppare il progetto su questi dati, modifican-
doli proporzionalmente qualora essi non fossero quelli considerati.

La superficie alare varia da 5 a 7 dmq. ed il piano di quota &
dimensionato con le stesse proporzioni gia viste per gli aliri tele-
comandati; ’apertura oscilla tra i 50 ed i 70 cm. mentre la lun-

ghezza della fusoliera & di 68-72 cm.

I problemi nuovi sorgono tutti dall’installazione del pulsoreat-
tore e per la loro importanza meritano un esame pit approfondito.
Innanzitutto é necessario collocare il pulsoreattore il pit vicino pos-
sibile alla linea di mezzeria della fusoliera perché il suo getto cree-
rebbe un momento picchiante troppo forte, specialmente al decollo,
ed oltre a c¢io il carburatore sarebbe troppo distante dal livello
del carburante con tutti gli inconvenienti esaminati a questo propo-
sito in precedenza. Per la stessa ragione anche il carrello deve esser
tenuto piu basso possibile, per non rendere difficoltoso il decollo, ed &
costituito da due uniche ruote, preferibilmente Ballon (per il mol-
leggio) e da due cortissime gambe sfilabili dalla fusoliera dopo I’invole.

In quanto alla fusoliera bisogna far notare che il suo rigonfia-
mento anteriore & determinato dalle dimensioni del serbatoio che
deve contenere e cosi pure la sua lunghezza diventa quasi una misura
fissa perché posteriormente & determinata dalla lunghezza del pulso-
reattore di cui deve sostenere gli appoggi. La sua costruzione non
ha alcunche di speciale, salvo la valorizzazione di quegli elementi
che concorrono ad irrobustirla nei suoi punti vitali, e la presenza di
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un nuovo elemento di fondamentale importanza in questi modelli.
Infatti dopo pochi scoppi il motore diventa caldissimo e si man-
tiene tale per tuita la durata del funzionamento. Ad una tempera-
tura cosi elevata, se le strutture fossero troppo vicine al tubo ci
sarebbe pericolo d'incendio, data l’infiammabilita del legne e del
collante. Per proteggere la parte superiore che in genere & la piu
vicina al motore la si ricopre con una sottile lastra d’amianto di
1 mm. di spessore; P’adesivo usato per 'operazione di incollaggio
& il silicato di sodio, reperibile nelle mesticherie sotto il nome di
«acqua di vetro ».

Per lo stesso motivo non conviene incorporare il pulsoreattore
in fusoliera a meno che essa non sia metallica ed il raffreddamento
non sia sufficiente. Attenti poi a non usare le saldature a stagno per-
ché possono facilmente fondere ed abbreviare la vita al vostro modello!

Le ruote del carrello devono essere piegate leggermente all’infuori
per tendere i cavi al momento del decollo poiché con i pulsoreattori
non esiste pit la benefica forza dell’efletto giroscopico a farlo.

Per il serbatoio.non c’¢ che da seguire le norme consigliate nel
capitolo che li tratta, controllando che il diametro interno del tu-
betto di travaso non sia inferiore a 3 mm. perché il consumo di un
pulsogetto & forte ed & mecessario che la benzina affluisca in ricea
quantitd. La capacita deve aggirarsi sui 100 cc. altrimenti non &
sufficiente al compimento di tutti i giri regolamentari.

Anche per questi modelli il peso & uno degli ostacoli da superare
e deve pertanto essere tenuto al minimo possibile; i migliori modelli
di questa categoria hanno un peso inferiore ai 700 gr.

E bene che i cavi di controlle siano di acciaio armonico di 4 o 5
decimi e non di meno perché la forza centrifuga & molto forte e
richiede percio un buon limite di sicurezza.

A completamento di questo paragrafo riguardante i tele a rea-
zione tornano utili alcuni consigli di carattere generale.

L’aiutante che dovra tenere il modello durante le operazioni di
partenza deve porsi di fianco al modello, dietro ai cavi ed all’interno
della circonferenza; deve afferrare il modello per la semiala ed il
semitimone interni in modo da essere pronto a lasciarlo non appena
saranno stati staccati gli attacchi dell’impianto elettrico e della
pompa. La spinta del pulsogetto non & forte ma & improvvisa, motivo
per cui chi lo regge deve prepararsi a ricevere una forte scossa sulle
braccia, Il modello deve essere abbandonato senza spinte e con il
muso leggermente in fuori.

Il pilota non deve dimenticare il momento picchiante a.cui si &
accennato e se sara necessario dovra cabrare anche al massimo per
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vincerlo durante il decollo. Il volo di questi modelli deve essere
sempre alla stessa quota e senza beccheggi altrimenti il motore, sen-
sibilissimo alla carburazione, potrebbe arrestarsi bruscamente.

I casi d’incendio durante l’avviamento o in volo sono rari se si
sono prese le necessarie precauzioni, ma in ogni caso & sempre bene
premunirsi per ogni eventualitd tenendo a portata di mano un estin-
tore o per lo meno qualche straccio.

I Telecomandati da acrobazic.

Come dice il nome questi telecomandali sono progettati unica-
mente per fare dell’acrobazia, sacrificando tutto quello che pud essere
in qualche modo d’inciampo, e sono giunti ad una loro estetica par-
ticolare che li differenzia nettamente da tutti gli altri modelli V. V. C.

1l moderno tele da acrobazia deve essere un modello poco pesante,
dotato di una discrela velocilda e capace di eseguire tuite le figure
stabilite dai regolamenti. Quest’nltima in special modo & la ragione
fondamentale che deve essere avvalorata al massimo anche a sca-
pito delle altre e ad essa devono concorrere tutti gli elemnti di
progetto. Con questo non si vuol dire che il modello da acrobazia
debba essere completamente funzionale, ma si intende ugualmente
stabilire che la sua principale caratteristica deve essere quella di
fare della buona acrobazia ed in secondo luogo, se il progetto lo
consente, si potra curare la linea con l’aggiunta di carenature, ahi-
tacoli, piloti, radiatori finti ed abbellimenti vari.

La scelta del motore & molto importante: & impossibile fare vera-
mente dell’acrobazia se non si dispone un adatto gruppo motopro-
pulsore. Non si pud a priori consigliare esclusivamente un unico tipo
di motore perché ci sono molti autoaccensione che hanno un funzio-
namento piu regolare di quelli ad incandescenza; tutto sta nello
stabilire le reali possibilita del proprio motore in quanto a potenza
e stabilita di carburazione anche durante le improvvise accelerazioni
e decelerazioni. Se il vostro motore possiede tutte queste caratteri-
stiche potrete tranquillamente installarlo sul modello sicuri di un
buon risultato. In linea di massima si nota perd una preferenza per
i motori a Glow plug, in special modo per quelli di cilindrata infe-
riore a 5 ce. I motori di vecchio stampo sono .senz’altro da scartarsi
perché hanno un basso numero di giri, scarsa potenza ed il loro peso
€ quasi sempre proibitivo: in queste condizioni si puo fare del volo
vincolato ma non certo del volo acrobatico. Tra i motori di media
cilindrata i pit usati sono quella da 2,5 cc.; il nostro mercato for-
nisce il, G. 20, veramente ottimo sotto tutti gli aspetti e quindi par-
ticolarmente consigliabile.
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La superficie alare dipende dalla cilindrata de] motore secondo
una proporzionalitd stabilita dalla seguente tabella:

Cilindrata in ce. 1 25 3,5 5
Superficie in dmq. 10 16 18 22

La forma in pianta piit usata per I'ala & quella rettangolare o
quella trapezoidale leggermente rastremata, entrambe con bassissimo
allungamento (3-4); il profilo da impiegare & della famiglia dei bicon-
vessi a forte spessore (Naca M, 3, Naca 0018, Naca 0025 e simili),

La superficie dello stabilizzatore deve essere almeno 1/4 di quella
alare ed il piano mobile almeno la metd dj tutto il timone. La deriva
pud anche essere abolita perché & unicamente passiva dal momento
che la tensione sui cavi & assicurata da altri elementi,

Un altro fattore molto importante & la distanza tra il bordo
d’uscita dell'ala e la linea di cerniera del piano di quota, distanza
che non deve essere superiore alla lunghezza della corda alare media
altrimenti non si ha pin la necessaria sensibilitd per le manovre.

La costruzione deve essere assai robusta perché i pericoli di « pian-
tare » il modello nel terreno sono sempre incombenti, L’ala viene
rinforzata rivestendone i bordi in balsa ed adoperando un solido
longherone composto come gia si & specificato in precedenza. Per i
timoni & senz’altro consigliabile la tavoletta in balsa duro da 3 o
4 mm. a bordi assottigliati e con cerniera dj tela o legate in refe.
Il rivestimento viene operato in Modelspan pesante o in Nylon, ben
tirata ed impermeabilizzata come si conviene ad un modello solide
e ben costruito.

Parlando in senso piu generale, per la costruzione occorre fare
una piceola distinzione sui modelli.

Agli aeromodellisti meno esperti & necessario precisare che « il
manico » in acrobazia si acquista solo dopo parecchie ore di allena-
mento e dopo un disereto numero i scassature: il giungervi per
altra via & per lo meno raro per mon dire impossibile. I primi teleacro-
batici devono percid essere molto semplici, leggeri, robusti e prati-
camente indistruttibili: in essi torna utile in modo particolare la
fusoliera a tavoletta che possiede tutte le necessarie doti di robu-
stezza, praticita e leggerezza,

Il carico alare deve essere sui 20.25 gr/dmq. e non di pil, se
si vuole che il modello sia in grado di compiere anche le manovre
piu strette.

L’unione tra ala e fusoliera viene ottenuta molto semplicemente
con legature elastiche per il necessario molleggio durante gli urti e...
le infilate nel terreno. II carrello puod anche non esserci, nel qual case
€ un peso in meno che contribuisce anche a diminuire la resistenza
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passiva; il decollo pud avvenire con lancio a mano e l’atterraggic
mediante strisciata sul venire, come per i tele da velocita.

Quando poi si sara raggiunta una certa qual abilita nelle mano-
vre e le scassature saranno diventate meno frequenti, si potra pas-
sare al teleacrobatico da gara, lavorando sulle nmorme di progetto
gid note ma cosiruendo in modo diverso. Questi teleacrobatici sono
perfeitamente simmetrici, nel senso che hanno ala e timoni sulla
linea di traziome, tutti a 0°. Secondo le norme F. A. I. essi devono
essere muniti di carrello che pertanto viene realizzato in due gambe
semplici con due ruote lenticolari piuttosto sottili in modo da nom
gravare sul peso complessivo.

Ala e timoni sono saldati stabilmente alla fusoliera mediante una
robusta incollatura. Per la fusoliera si sceglie la struttura a cassone
in balsa, molto resistente anche alle forti sollecitazioni; il suo profile
& aerodinamicamente molto curato, con linee avviate e simili a quelle
di un caccia, con ogiva e carenatura al motore e con abitacolo tra-
sparente per il finto pilota in maniera da creare un gradevole effetto
estetico. La deriva viene conservata per contribuire al generale senso
di realismo che si intende dare al modello e per aiutare i riflessi del

pilota durante il volo a rovescio.

In molti teleacrobatici pitt moderni sonc entrati in uso i flaps,
superfici mobili come quella dell’elevatore, incernierate al bordo di
uscita dell’ala e di superficie complessiva pari ad 1/10 di quella alare.
Si estendono per tutta ’apertura alare e sono ricavati da una tavo-
letta di balsa duro di pochi mm. di spessore. Il loro movimento &
comandato dalla squadretta ed avviene in senso opposto a quello del-
T’elevatore (fig. 20).

——
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La funzione dei flaps ¢ quella di aumentare o diminuire la por-
tanza dell’ala abbassandosi o alzandosi, rispettivamente, e da ¢io si
pud comprendere come siano di valido aiuto specialmente mell’ese-
cuzione delle figure piu strette e di quelle molto angolose.

La tensione dei cavi sui modelli acrobatici viene ottenuta incli-
nando all’esterno la deriva di 5°-7°, disassando all’infuori il motore
di 2°.3° ed arretrando di 15-20 mm. il supporto sulla semiala (6°-8°).

L’escursione dei timoni deve essere di 35°-40° sia a cabrare che
a picchiare; i flaps hanno un movimento di 10°-20° in entrambi i sensi
e non di piit perché altrimenti agirebbero da freni aerodinamici con
effetto completamente opposto a quello desiderato.

Nel calcolo dei rapporti di comando tra squadretta e manopola
bisogna procurare che la massima inclinazione delle superfici avvenga
soltanto quando la manopola giunge al suo massimo spostamento
perché se cid si verifica prima il modello diviene troppo sensibile
ed & di pilotaggio assai difficile.

La posizione migliore per il motore & quella orizzontale, sia per-
ché rimane meno vulnerabile in caso di incidenti e sia perché ha
un funzionamento piu regolare durante il volo rovescio.

Per le eliche resta ben poco da dire perché ogni motore ha le
sue: in genere le eliche usate sui teleacrobatici sono le stesse che si
usano sui motomodelli, con quelle piccole modifiche al diametro ed
al passo che si renderanno pin necessarie dopo le prime prove.

I primi lanci conviene effettuarli su un terreno erboso che attu-
tisce i bruschi atterraggi e le piantate a pieno motore (di qui la
necessita di eliminare il carrello e la comoditd del lancio a mano);
in seguito si potra decollare normalmente dalle piste in terra bat-
tuta o asfaltate come per gli aliri telecomandati.

I Team Racers, modelli da corsa.

Fin dall’inizio la fondamentale caratteristica dei telecomandati &
stata la loro spettacolarita che ha strappato alle folle unanimi con-
sensi di approvazione e di entusiasmo. Esaurita la forma piu sem-
plice di telecomando si & cercato di sfruttare i modelli nel tentativo
di raggiungere velocitd sempre piu elevate o un’estrema maneggevo-
lezza quale era mecessaria per le manovre acrobatiche. Proseguendo
nella ricerca delle molteplici possibilita del modello telecomandato
i nostri colleghi statunitensi hanno creato delle gare di velocita di-
sputate da pitt modelli contemporaneamente. E sorto cosi il Team
Racing ed i modelli partecipanti a queste prove furono detti Team
Racers. Tradotto letteralmente il termine risulta esi composto:
Team — squadra; Racer — modello da corsa. La cosa che si vuol met-
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tere in rilievo & la squadra, ossia il gruppo formato dal pilota o dagli
aiutanti a terra che concorrono a far volare il Racer.

Le norme che regolano il progetto ed il volo dei Team Racers
sono state elaborate e proposte dal Club Aeromodellistico F. A. S. T.;
in quasi tutti i paesi in cui si & introdotte, il regolamento F. A. S. T.
non & stato accolto integralmente ma ha subito delle lievi modifiche
che non ne hanno perd intaccato le disposizioni sostanziali. In Ttalia
PAero Club Centrale non ha ancora diramato disposizioni in propo-
sito e per il momento dobbiamo attenerci ai dati stabiliti dal rego-
lamento originale.

Non & necessario che questi modelli siano una perfetta riprodu-
zione in scala ma basta che il disegno segua in linea generale quello
dei veri apparecchi da corsa, i Racers, che prendono parte a gare
sportive come la Coppa Thompson ed il Goodyear Trophy.

La superficie alare minima effettiva & stabilita in 8.065 dmq.; la
lunghezza della fusoliera non & vincolata da clausole di regolamento
ma deve essere scelta proporzionalmente alla superficie alare in modo
da formare un tutto armonico ed elegante.

In questa categoria sonmo compresi tutti i modelli con cilindrata
fino a 5 cc. ed il serbatoio deve avere una capacita massima di 28,5 cc.
Il motore deve essere munito di ogiva e ’elica deve essere di legno
(le eliche metalliche non sono permesse); il cilindro deve essere com-
pletamente carenato ad eccezione della candela o della vite del con-
tropistone che possono sporgere dalla carenatura.

La fusolicra deve essere sormontata da una cabina trasparente,
del tipo di quella dei Racers, che deve contenere una finta testa di
pilota. Il carrello deve essere fisso; se lo si preferisce retrattile biso-
gna munirlo di un congegno che lo abbassi per I’atterraggio. In coda
non ci deve essere il solito ruotino ma un pattino in filo d’acciaio
con l’estremita piegata ad anello in modo da permettere il rilascio
comandato del modello al decollo, come si vedra in seguito.

Un’altra clausola molto importante prescrive che il Team Racer
sia munito di un sistema per bloccare il motore a terra ed in volo,
ed a questo proposito tornano utili i dispositivi riportati al Cap. XXIL.

Per ci6 che rignarda la rifinitura questi modelli sono verniciati
a colori vivaci e devono recare su ciascun lato della fusoliera un
numero un po’ grande (7-8 cm. d’altezza) di colore contrastante
con la tinta di fondo in modo da essere ben visibile; devono inoltre
avere sul dorso della semiala destra e sulla deriva un numero di
riconoscimento preceduto da NR o NX e di altezza pari alla semi-
corda alare.

La base di volo dei Team Racers & segnata da tre cerchi di
m. 3,05-18,30-21,35 di raggio. Al centro & fissato un pilone o un altro
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oggetto attorno a cui i piloti devono girare. Il cerchio con raggio di
21,35 m. serve per il decollo e Patterraggio, quello dj 18,30 & il cir-
cuito di volo e quello di 3.05 serve per i piloti.

A questo punto sono necessarie aleune righe di spiegazioni sul
volo dei Team Racers, la cuj principale caratteristica & rappresen-
tata dal fatto che i modelli volano conltemporaneamente,

I1 sistema di gara & pitt complicato del normale e consisle in una
prova di accelerazione con partenza da fermo su 800 m. (7 giri) o su
2400 m. (21 giri) con 2, 3 o 4 modelli contemporaneamente, Dopo di
questa si disputa la gara di regolarita principale, riservata ai 6 mo-
delli pitt veloci nelle prove di accelerazione, su un percorso di 16 Km,
(140 giri). Al termine di essa verra disputata una gara di consola-
zione su una distanza di 8 Km, (70 giri) per gli altri 6 modelli pin
veloei (in ordine) dopo quelli che hanno preso parte alla gara prin-
cipale,

I piloti stanno al centro con la manopola in pugno mentre i mo-
delli, spaziati in profondita, sono vincolati ad un sistema meeccanico
di sgancio comandato daj giudici di gara. Gli aintanti devono mel-
tere in moto il motore in due minut; primi e possono aggiungere
miscela nel serbatoio fino all’istante del via. I modell possono essere
rilageiati contemporaneamente oppure ad intervalli regolari a seconda
del regolamento che si segue,

Quando tutti i Racers sono in volo, data la loro diversa velo-
cita accade che i piit veloci sorpassino i piit lenti: in questo easo
il modello che sorpassa deve alzarsi mentre quello che viene sorpas-
sato si abbassa leggermente, 1 piloti non stanno fermi ma accompa-
gnano il modello camminando nel loro circolo; durante il sorpasso
avviene anche lo scambio di posizione tra i piloti nel senso che chj
sorpassa alza la manopola in modo da non impigliare ; cavi, e chi
viene sorpassato si abbassa per facilitare la manovra.

Quando il carburante & esaurito il pilota fa immediatamente at-
terrare il medello mentre gli aiutanti provvedono a rifornirlo ed a
rilanciarlo nel minor tempo possibile perché il tempo di gara va dal-
Pistante del primo decollo fino al completamento della distanza sta-
bilita, compreso il tempo dei rifornimenti.

Durante la gara non bisogna superare i 9.5 m. d’altezza perche
i giri effettuati ad una quola superiore non verranno contati, e cosi
pure ogni tentativo da parte del pilota di tirare il modello & baste-
vole per farlo squalificare,

compito di queste righe, pitt che esaminare delle dimensioni
(che all’occorrenza si possono facilmente mutare) & quello di sotto-
porre all’attenzione dei lettori gli elementi che hanno un ruolo dj
fondamentale importanza nel progelto dei Team Racers.

Innanzitutto il motore, date le particolari caratteristiche della

20
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gara il motore piu adatto dovrebhe avere un buon rapporto peso-
potenza e sopraltullo un basso comsumo perché risulta ovviamente
favorilo il motore che richiede un minor namero di rifornimento. Di
qui si vede come ritornino d’attualiti i diesel, con il loro consumo
ridotto, e cosi pure si pud facilmente nolare come non sia necessario
avere un motore della ‘massima ecilindrata consentita, dato che la
limitazione di capacita del serbatoio pone loro un handicap abba-
stanza forte.

11 raffreddamento del motore deve essere molto efficiente e magari
un po’ forzato; a questo proposito torna utile sagomare internamente
la carenatura a Venturi, analogamente a quanto §'¢ visto per i tele
da velocita, con ampie aperture d’entrata e d'usecita, dato che la velo-
cith dei Racers & minore, In linea di massima bisogna seartare il
montaggio invertite, perché un motore caldo diventa particolarmente
difficile da avviare in tale posizione (fatte naturalmente le debite ecce-
zioni). La capottina e I'ogiva devono essere facilmente smontabili per
consentire I'accesso al motore ed al serbatoio nel piu breve tempo
possibile e cosi pure per una rapida sostituzione dell’elica in caso
di rottura nell’atterraggio. Il tubetto di rifornimento del serbatoio
deve essere in una posizione adeguata alla necessita di un celere
riempimento.

Gli ajutanti devono avvicinarsi al modello appena questo & a
terra e rifornirlo rapidamente, per es. con und siringa riempita di
miscela o con un recipiente munito di pompetta, L’avviamento del
motore a caldo diventa difficoltoso a causa della poverta di iravaso,
ma se si introduce sul pistone, atlraverso lo scarico, qualche goceia
di- miscela e si usa lo starter meecanico (oltre naturalmente ad avere
un motore di facile partenza) anche Pavviamento diventa pitt rapido.
Se il motore ¢ a Glow Plug si rendono indispensabili gli attacchi a
spina della batteria per non creare impigli tra i fili e per rendere
pitt pronto il loro distaceo.

Ma per comprendere meglio i criteri di carattere generale che
devono guidare I'aeromodellista nel progetto di Team Racers & utile
esaminare pitt profondamente le singole gare.

La prova di accelerazione esige dal modello una buona veloeitd
ed un rapido decollo. Di qui la necessita di un modello molto leg-
sero, con profilo alare leggermente portante (Clark Y o simili) e
con un’elica di passo mon tanto forte che «stvappi» il modello in
pochi metri; per aumentare la velocith si puod usare una miscela
nitrata al 20 %-30 %. Data la cortezza del percorso & difficile che un
modello veloce, ma pesante e lungo al decollo, possa aver la meglio
su un altro modello che non & tanto veloce ma che scatta subito in

partenza.
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La prova finale dei 16 Km. & la piit dura ed & quella che deve
essere preparata con maggiore melicolosita, Il consumo gioea un
ruolo di massima importanza e sari necessario aumentare il passo
dell’elica per sviluppare la massima velocita e coprire il percorso
con il minor numero di rifornimenti. Alla miseela normale si puo
aggiungere una piccola percentuale di Nitrometano (5 %-10 %), che
stabilizza la carburazione senza aumentare di molto il consumo. Sem-
pre a proposito di miscela & superfluo far notare che essa deve sem-
pre essere accuratamente filtrata aflinché i corpuscoli estranei mnon
otturino lo spruzzatore del carburatore che, com™® prevedibile, sara
sempre piutlosto ¢ Hrato »,

Quando la distanza regolamentare & stata percorsa i motori de-
vono essere fermati al pili presto in modo che i modelli possano su-
bito atterrare.

Il carrello ed il suo attaceo con la fusoliera dovranno essere par-
ticolarmente robusti perché la maggior parte degli atterraggi & mollo
brusca, data la necessita di ridurre al minimo la rullata.

Nelle gare dei Team Racers quello che interessa, oltre all’abilita
del pilota, ¢ la sveltezza e Iaffistamento del personale addetto ai
rifornimenti. Per giungere a cid6 conviene che ogni aiutante gi alleni
a compiere sempre lo stesso lavoro nel minor tempo possibile. Qua-
lunque lavoro di manutenzione o di sostituzione del serbatoio e del
motore (permessi dai regolamenti) effettuato in gara, deve essere com-
piuto esclusivamente dagli aiutanti senza il concorso del pilota, che
non pud per nessuna ragione abbandonare il cerchio di comando.

Come si & potuto constatare da queste semplici considerazioni il
Team Racing non & imperniato solamente su un buon motore e su un
ottimo modello, ma deve in special modo contare su un efficiente ser-
vizio di rifornimento e su dei piloti hen allenati e corretti nelle
manovre di sorpasso; solo cosi la categoria manterrd intatta Lori-
ginalith e la spettacolarita con le quali si promelle di mandare in
delirio le folle degli spettatori.

I Telecomandaili speciali,

Piui che di telecomandati speciali sarebbe pin esatto parlare di
telecomandati normali destinati ad un uso speciale, diverso da quelli
fin qui esaminati; tra di essi i pitt importanti sono i telecomandat;
partecipanti alle gare cosidette di qualificazione, categoria che in
questi ultimi tempi sta prendendo uno sviluppo sempre piu crescente.
In attesa di un regolamento nazionale che stabilisca entro termini
ben definiti i dati di progetto completi, enumero i eriteri fonda-
mentali che reggono 'impostazione della nuova categoria.
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Le norme che la regelano, mirano a valorizzare le doti di tutti i
telecomandati, ponendoli su un piano di parita con una valutazione
equanime delle loro possibilita. Alle gare di qualificazione possono
partecipare tutti i telecontrollati (riproduzioni, acrobatici, semiscala,
ecc.) senza limitazioni di cilindrata o limitazioni di altro genere, pur-
ché abbiano una reale fusoliera (quindi escluse. le « tavoletle ») con-
tenente per almeno 2/3 il motore ed abbiano una discreta somi-
glianza con i veri aeroplani.

Il punteggio finale & costituito dalla somma dei punti ottenuli
dal modello in varie prove. La prima di esse viene considerata ai
fini dell’abilita di pilotaggio mel decollo, volo orizzontale e nell’ese-
cuzione di acrobazie semplici (volo a 45°, passaggi sulla verticale,
montagne russe, looping, cce.). La seconda deve invece mettere in
luce la velocita del modello e le qualita del pilota nell’atterraggio a
punto fisso, La terza prova pud essere considerata come prova d’au-
tonomia; ogni modello verra rifornito con una quantita fissa di car-
burante (a seconda della cilindrata) con la quale deve percorrere
una distanza pin lunga possibile.

Oltre a quello stabilito per le prove di volo, la giuria assegnera
un punteggio supplementare in cui si terra conto della rifinitura,
della esattezza di riproduzione e dell’adozione di particolari speciali
(carrelli molleggiati o retrattili, arresto comandato del motore, semi-
ali ripiegabili, sgancio di bombe finte, ecc.).

Come si vede tutti i modelli hanno la possibilita di affermarsi in
qualeuna della specialita, magari con pieno punteggio, e dal mo-
mento che la classifica finale dipende dal computo complessive delle
varie possibilita del modello, esito della competizione & indeciso fino
all’ultimo e non certo privo di un fascino particolare ed avvincente.

IL CENTRAGGIO

Tl centraggio dei modelli telecomandati non & molto diverso da
quello che gia s visto per gli altri modelli, ma per ovvie ragioni
& limitato al centraggio statico. Si sospende il modello nel punto in
cmi si stabilisce la posizione del bariceniro e si cerca di farla coin-
cidere praticamente aggiungendo piombo in punta o in coda. Il pit
delle volte basta sollevare il modello con due dita appoggiandole
all’estremita alare nel punto in cui passa la perpendicolare bari-
centrica all’asse di simmetria del modello. Sarebbe conveniente con-
trollare il centraggio prima di ogni giornata di lanci per verificare
le anomalie c¢he eventualmente si fossero prodotte. In ogni caso la
zavorra deve sempre esser fissa ¢ mon costituita da pallini mobili
che potrebbero scorrere in fusoliera varigndo il centraggio in volo.
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IL PILOTAGGIO

I modelli telecomandati volano circolarmente con senso di moto
antiorario: questo & il senso di moto stabilito dalla F. A. I. ed uffi-
cialmente scelto per tutte le gare, quantunque non sia difficile vedere
dei modelli che girano in senso orario secondo le preferenze di qual-
che isolato. Il fatto non deve stupire ma & preferibile abituarsi fin
dall’inizio a pilotare in senso antiorario per non trovarsi poi a di-
sagio durante le eompetizioni,

La prima cosa da fare & quella di stendere i cavi fissandoli alla
manopola ed agli attacchi del modello, procurando che essi non
abbiano pieghe od alire attorcigliature. Appena tutto & a posto il
pilota deve provare la sensibilita di comando manovrando i timoni
a cabrare ed a picchiare e controllando la corrispondenza sull’ele-
vatore; a modello fermo ogni spostamento anche minimo della mano-
pola deve produrre un adeguato movimento della parte mobile del
timone, con doleezza e senza scatti bruschi.

Se ¢’& la possibilita di almeno due aiutanti ad avviare il motore,
il pilota sta fermo al centro con la manopola in mano senza muo-
versi per non allentare i ecavi. Quando il motore & in moto e la car-
burazione & stata regolata, il pilota alza il bracecio libero in segno
di «via» e l'aintante abbandona il modello senza aleuna spinta. Se
la carburazione & stata ben regolata ed il passo dell’elica & sufficiente,
il modello aequistera subito velocita iniziando il rallaggio.

In questa prima fase i cavi devono essere «tirati», per avere
un’assoluta padronanza di comando. Uno degli espedienti pill in mso,
se il motore ¢tira» poco, & quello di piegare leggermente all’infuori
le ruote del earrello: se malgrado cid la tensione sui cavi non risul-
tasse sufficiente ed il modello minacciasse di entrare mella circonfe-
renza (magari anche per un colpo improvviso di vento) con conse-
guente perdita di controllo, conviene che il pilota faccia uno o due
passi indietro in modo da ristabilire la normale tensione.

Fino a questo punto i comandi devono essere tenuti a 0°, senza
agire in aleun modo sul timone: quando avra raggiunto una suffi:
ciente velocita di decollo il modello alzera la coda, rullando soltanto
sulle due ruote anteriori; a questo punto bastera cabrare legger-
mente ed il modello decollera con facilita. :

Una raccomandazione di estrema importanza & quella di non
cabrare subito a fondo perché si correrebbe il rischio di impennare
bruscamente il modello facendolo andare in perdita di portanza per
insufficienza di velocita. ~

La quota normale di volo di un telecomandato & di 7-8 m. che
conviene mantenere, almeno per le prime volte, senza far oscillare
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il modello con degli impulsi di manopola troppo bruschi e improvvisi.

Quando si prevede ohe il serbatoio sia quasi esaurito si abbassa il
modello fino a_3 metri dal suolo attendendo che il motore si fermi.
Appena esso cessa di funzionare non & necessario piechiare di colpo
per prepararsi all’atterraggio: se il modello ha un carico alare di-
screto (tele da velocita e qualehe riproduzione di ridotta superficie)
i devono conservare i comandi quasi al centro perche il modello
atterra da solo perdendo gradualmente quota col diminuire della
velociti. Se invece il modello & molto lezgero si pud piechiare dolee-
mente fino a 30:40 em. dal suolo e poi rimettere nuovamente in volo
orizzontale; quando il contatto con il terreno & imminente e la velo-
cita e molto bassa, si pud cabrare a fondo in modo che il modello
abbassi la coda atterrando su tre punti. I modelli muniti di carrello
triciclo devono essere fatti atterrare quasi orizzontalmente o appena
appena cabrati; per il resto questa manovra non presenta alcuna
diversith da quanto & stato or ora gpiegalo.

Il decollo dei modelli da velocita, data la loro minima superficie
alare e il forte passo dell’elica ed anche per l'inerzia del dolly e la
notevole resistenza delle tre ruote, & piit lungo del normale e pud
durare magari uno o due giri, secondo i easi. Prima di cabrare per
sganciare il modello dal carrello bisogna assicurarsi che la velocita
di rullaggio sia sufficiente al sostentamento o altrimenti il modello
precipita infrangendo T’elica al contatto con il terreno.

Olire alla particolarita del carrello abbandonabile al suolo, il
pilotaggio dei tele da velocita ne offre un’altra nella cosidetta for-
chetta. Essa consiste in un pilone infisso nel terreno, di circa 120 cm.
d’altezza, e sormontato da un supporto girevole foggiato ad U sul
quale s’appoggia la mano del pilota per eliminare tutti i tentativi di
tirata che falserebbero notevolmente i tempi di volo,

I teleacrobatici da allenamento che non sono muniti di earrello
devono esserre lanciati a mano. Mentre il pilota sta al centro, un aiu-
tante sorregge il modello con il motore gia in modo ¢ ben regolato e
dopo alcuni passi di leggera corsa lo lanecia orizzontalmente (e non
verso I’alto!) in direzione della tangente alla circonferenza. Il pilota
deve tenere i comandi a 0° attendendo che il modello abbia acqui-
slato velocita o al pint deve agire molto delicatamente per non cau-
sare improvvisi turbamenti {’assetto nel modetto che si trova vicimis-
simo al suolo.

E dal momento che I’argomento lo consente, ritengo utile accen-
nare alle principali figure acrobatiche che ogni buon modello da acro-
bazia (e diciamolo pure, ogni buon pilota) dovrebbe essere in grado

di compiere.
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Volo a 45°. Un modello da acrobazia che veramente voglia essere
tale deve mantenere con facilith una quota a cui i cavi formino con
Torizzonte un angolo minimo di 45° senza allentarsi (fig. 21). Se cid
non avviene bisogna inclinare maggiormente verso l’esterno 1’asse del
motore e l’attacco dei cavi verso l'indietro.

Il passaggio sulla verticale. La manovra della fig. 22 viene ap-
punto chiamata in questo modo e si effettua partendo da quota bas-
sissima, cabrando improvvisamente a fondo e mantenendo il modello
in volo verticale finché non abbia percorso quasi tutta la circonfe-
renza. A questo punto si cabta nuovamente, riprendendo la posizione
iniziale.

Le montagne russe (fig. 23) sono le figure piu semplici perché con-
sistono unicamente in una serie di cahrate e pirchiat> di venal esten-
sione e profondita. Non presentano difficolta di sorta e sono perei”
adatte per i primi allenamenti al pilotaggio o anche semplicemente
come 'diversivo per il pilotaggio normale.

11 looping diritto (fig. 23) & certamente una delle figure piu carat-
teristiche. Per le prime volte la manovra pud essere iniziata un po’
in alto, a scanso di brutte sorprese nella sua fase discendente. Si ini-
zia arrotondando i passaggi sulla verticale e stringendoli a poco a
poco, ottenendo cosi una buona preparazione per I’esecuzione mnor-
male della manovra che avviene nel modo seguente. Quando il mo-
dello & a 5-6 mm. d’altezza si cabra pit 0 meno decisamente (per otte-
nere un looping pitt 0 meno siretto) ed il modello compie da solo la
manovra; al termine di essa si rimette il timone a 0° per riprendere
nuovamente lasseito di volo orizzontale. Il numero dei looping non
deve essere superiore a 6 per ogni lancio per evitare che 1 cavi, attor-
cigliandosi, blocchino i comandi.

Il looping rovescio (fig. 25) & la manovra inversa della precedente.
La quota di partenza, almeno per le prime volte, deve essere la mas-
sima (ottenibile per es. con un passaggio sulla verticale) o almeno
tale che i cavi formino un angolo di 70° con l'orizzonte. Da questa
posizione si picchia improvvisamente, mantenendo il timone picchiato
fino a che il modello non abbia raggiunto nuovamente la quota di
partenza.

Il looping quadrato (fig. 26) é una figura della stessa famiglia
delle ultime presentate perché pud essere eseguito sia diritto che
rovescio. La manovra viene effettuata in una porzione della semi-
sfera di volo corrispondente ad una semicirconferenza e consta di
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Fig. 28. - Montagne russe Fig. 24. - Looping diritto

Fig. 26. - Looping quadrato

Fig. 25. - Looping rovescio
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Fig. 27. - Volo rovescio Fig. 28. - Volo rovescio |

Fig. 30. - Otio orizzontale

m———— =T

Fig. 31. - Otto werticale td Fig. 32. - Otio sulla verticale
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tratti rettilinei con giunzioni angolose il piu possibile. Dopo ogni
brusca cabrata o picchiata bisogna richiamare subito il modello, per
poter compiere il tratto rettilineo, e quasi immediatamente cabrare
o picchiare di nuovo per eseguire il successivo tratio angoloso.

Il volo rovescio ¢ certamente la parte pi emozionante di ogni
esibizione acrobatica. Nell’effettuarlo la pit grande difficolta & quella
di invertire i riflessi, perché per far salire il modello bisogna pic-
chiare e per farlo scendere bisogna cabrare. Per le prime volte ci si
dovra accontentare di un volo rovescio tranquillo, orizzontale il pin
possibile; in un secondo tempo, quando si avra raggiunta una com-
pleta padronanza dei movimenti invertiti, si potranno eseguire tutte
le precedenti figure con il modello rovesciato. Per entrare in volo ro-
vescio si pud iniziare un looping normale e quando il modello & giunto
al culmine della gran volta si riporta il timone a 0° (fig. 27). Questa
& la via piu facile, ma si potrebbe anche iniziare un passaggio sulla
verticale e quando il modello & sulla testa del pilota picchiare a
fondo come per eseguire un looping rovescio e rimettere in volo nor-
male a meta circonferenza (fig. 28).

L’esse verticale (fig. 29) & un’altra figura molio semplice e viene
iniziata da bassa quota con una cabrata piuttosto siretta; a meta
del looping che ne deriva si picchia con maggior decisione in modo
da invertirlo e renderlo ancora piu stretto. La manovra deve culmi-
nare al vertice e costituisce un buon mezzo d’allenamento per l’ese-
cuzione delle figure che seguono.

L’otto orizzontale o coricato (fig. 30) & una figura composta for-
mata da un looping diritto e da uno revescio, entrambi incompleti
ed eseguiti uno dietro I’altro. Si ‘inizia da bassa quota un looping
normale ma invece di chiuderlo si picchia dapprima leggermente e
poi pit a fondo in modo da iniziare un looping rovescio; quando
quest’ultima manovra sta per concludersi, si cabra nuovamente e si
riporta il modello in volo orizzontale.

L’otto verticale o diritto (fig. 31) & un’altra delle figure che si
eseguiscono «in loco », ossia senza che il pilota si muova dal suo
posto. Si inizia cabrando a fondo come per iniziare un looping stret-
tissimo; quando il modello I’ha compiuto per meta si picchia a fondo
effettuando un looping rovescio che culmina sulla verticale del pi-
lota e si completa nel punto in cui & stato iniziato. Appena & giunto
in questo punto si cabra velocemente per completare il looping che
si & abbozzato all’inizio, diminuendo po: la cabrata per riportare il
modello in volo orizzontale.
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L’otto sulla verticale (fig. 32) & un otto simmelrico, con il centro
sulla verticale del pilota, rispetto alla quale ha due identiche esten-
sioni. Pud essere interpretato come la combinazione di due voli sulla
verticale con invertimento di percorso al loro termine.

La croce di otto, come dice la parola, & ottenuta dalla composi-
zione di due otto ad assi perpendicolari, sia sul fronte che sulla
verticale. La pilt comoda & quella dei due otto sulla verticale perché
& pilt ampia e pud servire come allenamento per Talira che, essendo
molto pitt stretta, pud essere eseguita quando la pratica nella prima
sard completa.

Dalla deserizione delle figure acrobatiche qui riportaie appare
evidente conmre Pacrobazia non sia difficile ma esiga un lungo e meto-
dico allenamento. Bisogna accontentarsi di poco .alla volta, senza
voler subito strafare: la maggior parte delle scassature ha la sua
cansa proprio in questo. '

Nelle pagine precedenti le figure sono state disposte in ordine di
difficolta d’esecuzione al fine di stabilire quasi una precedenza nel-
Pimpararle; per facilitare al massimo la loro riuscita non si dovrebbe
mai passare alla figura successiva se non si sa eseguire alla perfe-
zione quella precedente.

Un avvertimento importante e che non deve essere mai dimenti-
cato & quello di eseguire le manovre acrobatiche con il vento alle
spalle in modo che il modello sia investito sul lato interno alla eir-
conferenza di volo ed i cavi di comando siano sempre tesi. Nelle
giornate di calma le figure possono essere eseguite in qualgiasi posi-
zione, ma quando il vento incomincia a farsi sentire non & certo rac-
comandabile eseguirle contro vento perché quest’imprudenza potrebbe
costare assai cara.




Cap. XVIIL
I MODELLI SPERIMENTALI

Olire ai modelli che chiameremo di tipo ortodosso, per il fatto
che la loro conformazione & quella ormai classica di un’ala ante-
riore che genera la portanza, di un timone posteriore che assicura la
stabilita e di una fusoliera che funge da tratto d’unione lra ala e
timone e contiene gli organi di propulsione e di alterraggio, sono
noti in aeromodellismo dei tipi particolari di modelli che dal titolo
di questo capitolo sono stati definiti sperimentali. Gon questo voca-
bolo si vuol sottolineare il carattere della loro natura, soggetia ancora
a molte possibili variazioni, senza per questo voler infirmare i principi
aerodinamici su cui si basano, che sono ottimi sotto tutti i punti di
vista ma che, come si & voluto significare, hanno ancora bisogno di
uana buona messa a punto genmerale prima di poter assurgere allo
stesso livello raggiunto dagli altri modelli. ‘ '

In questa categoria considereremo pertanto i tutt’ala, i canard,
gli elicotteri e gli autogiri, che nelle pagine seguenti sono illustrati
con la necessaria ampiezza, limitata naturalmente al grado di perfe-
zione finora raggiunto.

IL TUTT°ALA

Non mi si tacei di pedanteria se prima di iniziare la trattazione
premetto una distinzione tanto necessario quanto importante. Il ter-
mine «tutt’ala»> viene a volte sostituito da «senza coda». senza
’esatta comprensione del loro vero significato da parte di chi 1i usa.
La distinzione non & rigorosa, ma in ossequio della precisione merita
di essere posta bene in chiaro. Entrambi i termini vengono usati per
indicare gli aesromodelli privi di timoni di profondta, ma se con « senza
codas &i indica un modello che, pur senza piano orizzontale, pud
avere una fusoliera, un motore, un carrello ed altri accessori, con
« tutt’ala » si vuole invece indicare un modello costituito da una sem-
plice ala isolata e priva di qualsiasi organo che non serva strettamente
alla sua sostentaziome. Sara percio piu esatto parlare di veleggia-
tori «tutta ala» e di «senza coda» a motore, quantunque, come:
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gid si & detto, la cosa abbia soltanto un interesse esplicatico e di
distinzione.

Teoricamente parlando il tutt’ala offre un notevole vantaggio sui
modelli di tipo ortodosso in quanto la sua resistenza passiva & rappre-
sentata soltanto da quella dell’ala, con un sensibile aumento della sua
efficienza d’insieme. In pratica la resistenza di un’ala volante e mag-
giore di quella dell’ala di un modello normale perché i dispositivi usati
per ottenere la stabilita la aumentano leggermente; il suo valore vien
tuttavia conservato entro dei limiti sempre minori di quella di un
qualsiasi altro modello di tipo ortodosso. Olire a ¢id il tutt’ala ben
centrato presenta un’ottima stabilita, in tutti gli assetti, di gran lunga
superiore a quella di qualsiasi altro modello. Sotto traino il veleg-
giatore tutt’ala sale veloce e sicuro ed anche se viene sganciato molto
cabrato si rimette prontamente senza pericolo di andare in stallo:
entra in scivolata d’ala, vira senza perdere troppa quota ed inizia
la planata senza alcun ondeggiamento. La salita sotto motore & poi
un qualcosa di impressionante perché avviene in spirale strettissima
e quasi in candela; & molto veloce e come al solito la rimessa &
pronta e sicura. La planata non & troppo lenta, com’ facilmente com-
prensibile, ma la velocitd di caduta & molto basso ed anche se le pro-
babilita di entrare in termica sono diminuite, la planata in aria
calma ¢ in media molto soddisfacente, purché naturalmente il cen-
traggio sia a posto. ‘

A torto si dice quindi che il tutt’ala é instabile: il tutt’ala &
invece stabilissimo, purché nel progetto e nel centraggio pratico si
sappia giustamente valorizzare quei fattori che assicurano la stabilita.
E questo, bisogna riconoscerlo ad onor del vero, non & certo molto
semplice, innanzitutto perché la teoria del tutt’ala non & ancora com-
pletamente definita, ed in secondo luogo perché questi modelli sono
molto delicati, nel senso che esigono dei frequenti controlli alle inci-
denze ad evitare che gli urti o le svergolature prodotte dalla defi-
cienza di impermeabilizzazione non ne abbiano variato il calettamento.

Sotto molti aspetti il tutt’ala & il tipo di modello piu razionale
perché alla sola ala sono aflidati 1 compiti della portanza e della sta-
bilita; esso deve inoltre resistere alle sole sollecitazioni che si origi-
nano sulle strutture dell’ala che, per questo, hanno una robustezza
esuberante. E poi.immediato verificare come il carico alare sia sem-
pre molto basso perché 'unico peso & quello dell’ala (o del motore
e del carrello, trattandosi di un senzacoda a propulsione meccanica)
e quindi pud tornare particolarmente vantaggioso ai fini di una lunga
e tesa planata.

La massima parte della buona riuscita di un tutt’ala dipende
proprio dalla sua stabilita e dal modo con cui si cerca di ottenerla,
a seconda se & a scapito oppure a vantaggio dell’efficienza generale.
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La stabilite longitudinale pud essere assicurata in vari modi. II
pitt seguito & quello di conferire all’ala una freceia in pianta di 20°30°,
usare un profilo autostabile e svergolare le estremita alari di 6%15°
secondo i casi; nell’altro modo, oltre al normale valore della freccia,
si impiegano dei profili comuni, collocando alle estremita due piccoli
alettoni ad incidenza negativa, pari all'incirea al valore dello svergola-
mento che si sarebbe adottato nella disposizione precedente.

Credo superfluo far osservare che la stabilita longitudinale puo
essere oftenuta, con risultati migliori, usando contemporaneamente
i due metodi, impiegando per es, gli alettoni d’estremita e diminuendo
la svergolatura negativa, a tutto vantaggio dell’efficienza del complesso.

1 profili autostabili pitt in uso sono quelli riportati dalla tabel-
lina: ad essi deve aggiungersi Clark YH, derivato dal Clark Y o
sperimentato dagli Inglesi con eccellenti risultati tanto da essere con-
siderato l'optimum per questo tipo di modelli. Se inveee si volesse
usare uno dei profili comunemente impiegati per i modelli da durata,
i pit consigliabili sono il Clark Y (modelli piceoli), il Naca 23012, il
Gotr. 497, il Gott. 500, il Gott. 436, il Naca 6409 e tanti altri ancora.

Lo svergolamento deve essere lineare e cioé ottenuto con una gra-
duale variazione d’incidenza dall’attacco -all’estremitd dell’ala (con
svergolamento nullo all’attacco e massimo all’estremita) oppure limi-
tato alla parte d’estremita dell’ala, conservando perd sempre la varia-
zione lineare.

Gli alettoni d’estremitd hanno una superficie molto ridotta per
non influire sull’efficienza generale ed anche perche, data la loro
posizione, hanno un’azione molto attiva per la stabilita, anche con
minima superficie.

La stabilita trasversale, come al solito, viene assicurata dal die-
dro. Il suo valore deve perd essere molto piccolo per non elevare troppo
la posizione del C. S. L. rispetto a quella del C. G.; in linea di mas-
sima una sopraelevazione delle esiremita del 5% & ideale per ogni
tutt’ala, senza per altro pregiudicare la stabilita di rotta.

La stabilita direzionale & oltenuta con una conveniente disposi-
zione del C. S. L. Ad essa concorreranno logicamente anche la freccia
ed il diedro, non in quanto tali ma in quanto arretrano ed innalzano
il C.S.L. di pit o di meno a seconda del loro valore, Nei senzacoda
muniti di fusoliera si aggiunge una deriva, di superficie all'incivea
uguale al 7% di quella alare, e situata dietro il punto d’unione dei
bordi d’uscita delle semiali. Nei tutt’ala invece si fa comunemente
uso di due derivette poste all’estremitd alari e rivolte verso il basso
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per i motivi accennati; in questo modo fungono pure da schermo di
estremita con tutti i vantaggi propri di questa disposizione.

Per completare il centraggio risulta evidente I’importanza di
conoscere la posizione del C. G.; osservando il metodo qui indicato
la sua determinazione diviene abbastanza facile.

Se il tutt’ala ¢ composto da due semiali rastremate linearmente,
come in fig. 1, si procede nel seguente modo. Si uniscono i punti M
ed N, medi delle corde d’attacco e d’estremita, e si ottiene la linea
mediana MN. Sul prolungamento inferiore della corda d’attacco si
riporta una lungheza pari alla corda d’estremita, il cui estremo sia A,

MOTORE

Fig. 1

e sul prolungamento superiore della corda d’estremithd si riporta
una lunghezza pari alla corda d’attacco, ed il suo estremo sia B.
L’intersezione della ‘retta AB cen la retta MN determina la posi-
zione della corda media che nel disegno & indicata con CD; su di
essa fissiamo il punte E, situato al 25 9% della corda stessa a partire
dal bordo d’attacco. Dal momento che le due semiali sono simmetriche,
la congiungente il punto E con il suo simmetrico sara la perpendi-
colare condotta dal punto E alla corda d’attacco: I’intersezione delle
due rette & il Centro geometrico di Figura, che sul disegno ¢ indi-
cato con C. F. Affinché il modello sia stabile & necessario che il C. G.
sia anteriore al C. F., ed & buona norma collocarlo pii innanzi almeno
del 20 % della corda media.

Qualora il vostro tutt’ala fosse formato da un corpo centrale
rettangolare e da una parte rastremata, come & indicato in fig. 2, il
procedimento non & molto diverso. Col metodo precedente si trova la
corda media CD del tratto rastremato e con RS si indica quella del
tratto rettangolare. Indi si calcola la superficie dei due tratti, che
in figura equivalgono rispettivamente a 100 em? e 195 c¢m?, secondo
le misure indicate, e sul prolungamento delle due corde medie si
riportano due segmenti PQ e HK che sono la rappresentanza lineare
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(in scala scelta a piacere) delle due superfici, segnate in ordine in-
verso. La verticale condotta per il punto O individua la posizione
della corda media TZ di tutto il complesso, data dall’intersezione
della verticale con le rette RC ed SD. Scelto il punto E situato al
25 %, come gia s’¢ visto prima, si conduce la perpendicolare alla
corda d’attacco e si ottiene il C. F.; il C. G. viene poi determinato
con il solito criterio.

Quande si conosce il C. G., se il modello & un senzacoda a motore,
resta ancora sempre da determinare la posizione del motore affinché
il centraggio sia esatto. A questo proposito basla eseguire un calcolo
molto semplice e la determinazione viene operata con buona precisione.
Supponiamo per es. di dover installare un motore del peso di 100 egr.
e che il modello completo, in ordine di volo, pesi 300 gr. ed abbia
una forma in pianta simile a quella della fig. 1; in tal ecaso il peso
delle strutture da sole sarebbe di 200 gr. Con il C. G. delle strut-
ture al 50 % della corda media ed il C. G., del modello in ordine
di volo, collocato al 18 % della corda alare media, la distanza tra
i due punti rappresenta il 32 % della corda alare megdia. Dividendo
il peso delle strutture per quello del motore e moltiplicando per
questa percentuale, si ottiene la percentuale della corda media di
cui deve distare il baricentro del motore dal C. G. precedentemente
fissato.

200 gr.

100 gr.

X 32 % = 64 %.
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Il procedimento non muta anche quando la forma in pianta del
modello & simile a quella della fig. 2. Se la posizione del motore
cade nell’interno della superficie alare. come per es. nel ecaso delly
fig. 1, bisogna far uso di un castello motore leggermente superiore
al raggio dell’elica; quando invece la’ posizione del motore & ante-
riore al bordo d’entrata, si usano gli attacchi normali come & stato
indicato per gli altri modelli a motore.

La locazione del baricentro & preferibile che sia un po’ avanti
in modo da diminuire il braccio anteriore della superficie portante
ed aumentare quello posteriore della superficie stabilizzante: la con-
formazione a [reccia della pianta ha appunto questo scopo, ma o
necessario tlenersi in limiti ragionevoli per non portare lroppo ine
nanzi il C. G. in modo da far velare il modello in assetto lroppo pie-
chiato, con grave scapito della planata.

Se il tutt’ala & veleggiatore, la posizione dei ganei di traino deve
essere stabilita econ gli stessi criteri gid visti a proposito dei mo-
delli veleggiatori; sarebbe buona cosa collocare due o tre ganci dei
quali quello pilt arretrato coincida o sia soltanto di pochi mm.
anteriore al C. G,

L’allungamento dei tutt’ala & in genere un po’ forte ed & com-
preso tra 10 e 12, valore quest’ultimo che & bene non sorpassare
per non diminuire troppo la corda (il che causerebbe degli inconve-
nienti strutturali e di rendimento).

Nella costruzione la parte piit singolare & quella che riguarda
la realizzazione della svergolatura. Se la struttura & mono o bilon-
gherone, tale svergolatura deve essere ottenuta in fase costruttiva
con una razionale disposizione di spessori sotto i hordi durante il
montaggio; se invece 1’ala & senza longherone bastera ricoprirla e
verniciarla usando lo scalo di montaggio per imporre la giusta sver-
golatura.

A vproposito di verniciatura stimo mnecessario sottolineare 1’im-
portanza soprattutto dal lato del centraggio. Dal momento che 1’effi-
cienza ¢ la stabilita di un tutt’ala dipendono in gran parte dal-
Vesatto valore dello svergolamento & evidente quanto sia . impor-
tante impermeabilizzare per bene la ricopertura onde evitare che
possa distendersi ed assumere posizioni false sotto l’azione degli
agenti almosferiei,

Il centraggio & perfettamente normale e non deve presentare
eceessive difficolta; di preferenza conyiene spostare i pesi lungo la
corda senza variare 'incidenza degli alettoni, riservando questo
espediente soltanto nel easo in cui il haricentro sia in posizione tale
che il suo spostamento pregiudichi il rendimento complessivo del
modello, La zavorra pud essere collocata in una cassettina ricavata
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tra una centina e laltra e situata il pin vicino possibile al bordo
d’entrata; nei modelli a motore basta spostare il motore senza che
altri ritocchi siano necessari.

11 volo del tuit’ala esige um controllo continuo affinché linci-
denza degli alettoni non sia variata dagli urti con il terreno all’at-
lerraggio; a questo proposito & consigliabile fissarli alla struiiura
con delle linguette di dural oppure con degli altri dispositivi che
assicurino la dovuta indeformabilita.

Le applicazioni dei tutt’ala sono limitate ai veleggiatori ed ai
motomodelli perché i modelli ad elastico richiederebbero una fuso-
liera troppo lunga per Ialloggiamento della matassa. Merita un
particolare rilievo il veleggiatore tutt’ala da pendio il quale, oltre
ai pregi suindieati, offre anche quello di essere quasi insensibile
alle raffiche, in merilo della sua minima superficie laterale, e quindi
pud stacearsi con maggior sicurezza dalle pendiei del punto di lancio.

IL CANARD

Tradotto letteralmente dal francese canard significa « anatra®;
’etimologia sembra pero incerta perché non si vede ’accostamento
del termine letterale con questo particolare tipo di velivolo e di
modello. Ed invero il canard & un modello un po’ insolito, di forme
caralleristiche e fuori del normale, che in poche parole puo essere
Jdefinito come un modello in cui & invertita la posizione tra ala e
piano di quota; nel canard infatti il timone di quota & posto all'ini-
zio della fusoliera, anteriormente all’ala che si trova arretrata verso
il fondo.

Con questa strana disposizione, opposta a quella ortodossa dei
modelli normali, i progettisti hanno intenzione di ollenere un mag:
gior rendimento generale, che si esprime praticamente in una mi-
olior stabilita ed in una maggiore efficienza. Innanzitutto quesia
disposizione permette di usare un'elica propulsiva che, come si sa,
offte un rendimento maggiore di quello di un’analoga elica trattiva
e per la sua particolare disposizione diventa meno vilnerabile negli
arti contro il terreno; in secondo luogo il sistemare anteriormente il
piano di quola offre diversi vantaggi, come chiaramente risulta da
queste sempliei considerazioni.

Il piano anteriore ha lo stesso profilo portante dell’ala, il che
diminuisce il carico superficiale complessivo: tale piano & inolire
calettato ad un‘incidenza maggiore di quella dell’ala. La conse-
guenza pratica di eido sta nel fatto che lo stabilizzatore, in caso di
una brusea impennata del modello, andra in stallo prima dell’ala,
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determinando una perdita di portanza anteriore che tende 4
malizzare D’assetto di volo; mnel caso invece i un’improvyisa pic-
chiata, il piano anteriore sard pin portante delf’ala e generery .lll.l
momento cabrante rispetto al baricentro che ristabilira il made]lq,
Per un canard diventa percio impossibile cadere in vite perche au.t(.r-
maticamente sorgono delle azioni stahilizzanti prima che il modello
assuma l’assetto pericoloso che la precede.

Esaminandolo pin a fondo vediamo che il canard risponde g
norme di progetto che i risultati pratici hanno qualificato eome e
migliori, pur presentando ancora un carattere di empiricith e (j
lieve indeterminatezza. Quanto seguiri ha appunto intenzione j
essere pratico, basato su dati positivi di rendimento derivant dallo
scrupoloso esame dei migliori eanard attuali, a preseindere g
astruse considerazioni teoriche che, come & stato piu volte ripetuto,
sono sempre state volutamente evitate.

La soluzione canard & generalmente sfruttata solo nei modelli
a motore (ad elastico ed a motore meccanico) perche le doti dj sta-
bilita nei veleggiatori normali sono gia abbastanza notevoli. B dove.
roso far notare che il canard, al momento attuale, pur facendosi
notare per le ottime doti di stabilithy in salita e mnel volo veleggiato,
non si ¢ ancora affermato come un buon planatore, I1 canard vor.
rebbe percido essere una soluzione di compromesso tra la stabilita
e la planata e da quesio & chiaro come esso venga costruito soprat-
tutfo nei tipi a motore.

nor-

La stabilita longitudinale & assicurata principalmente dalla posi-
zione, dalla superficie e dall’incidenza del piano anteriore. La diffe-
renza di calettamento tra ala e stabilizzatore & all’incirea di 2°.3°,
che possono variare leggermente secondo il tipo di profilo usato e
che & bene non aumentare per non rischiare di compromettere la sta-
bilita e Defficienza. La sua superficie non deve essere inferiore ad
1/3 di quella alare, se si vuol ottenere un buon rendimento, per-
ché nel caso fosse inferiore la stabilita richiederebbe un braccio di
leva troppo forte rispetto al bariceniro, con tutti gli inconvenienti
che ne deriverebbero.

Prima di proseguire nelle altre determinazioni di progetto penso
sia necessario stabilire la posizione del baricentro.

La fusoliera di un ecanard si pud considerare appoggiata alle due
superfici portanti costituite da ala e timone: il C. G. dovra percio
cadere in un punto compreso tra di esse e tale da dividere la di-
stanza in parti inversamente proporzionali alla forza poriante eser-
citata da ognuna ‘di queste superfici. Applicando un semplicissimo
principio della statica e scegliendo come punti di riferimento i C. P.
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dell’ala e dello stabilizzatore, la posizione del C. G. & determinabile
mediante la relazione:
S.- R
X
Sa + SC

in cui: S, = Superficie dell’ala
S, = Superficie del piano
R = distanza tra i due C. P.
X — distanza del C. G. a dal C. P. dell’ala.

Come posizione del C. P. si pud scegliere un punto ira il 25% ed
il 33% della corda, sia sull’ala che sul timone:; R & invece ugnale eirea
alla semiapertura alare, raramente superiore ma sempre piuttosto
inferiore. Bisogna perd tener presente che il piano anteriore. avendo
un’incidenza maggiore di quella dell’ala, ha una portanza unitaria
superiore a quella dell’ala. il ¢che cambia la posizione del C. G. rela-
tivo alle due superfici. Il C. G. reale (€. G. r) non & lrovera quindi
nel punto preéedentemente frovalo ma sara spostato in’ avanti eirea
del 25% della corda alare media rispetto al C. G. approssimalivo

(C. G. a) (fig. 3).

P |
1 i |

C.Gr
C.G.a

< T
x|

V -~
Fig. 3

Naturalmente, fatte le debite considerazioni sulla percentuale e
reale disposizione delle masse, il C. G. pud essere trovato erafica-
mente come & indicato nel capitolo del disegno. riservando poi alle
prove pratiche la locazione definitiva.

Stabilita la posizione_del baricentro & possibile variare il brac-
cio di leva, la superficie e lincidenza del piano anteriore in modo
da ottenere la stabilita voluia con la massima efficienza. Come
norma generale di progetto il C. G. deve essere collocato il pin
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icino possibile all’ala, compatibilmente co .
vicino possibile all’ala, comp: le n le alir ESlgenze (4

stabilita del modello. Giova quindi costruire il piano anteriore 4| e
et 3 : 1l piy
leggero possibile, come pure la parte proriera della fusoliera: il!'l(l:hg:

il earrello viene collocato molio sindietro, il che facility pure il
decollo. -

La stabilita longitudinale pud essere ulteriormente increment
con l’adozione di un’ala leggermente a freccia o magari 3
freccia, sui cui vantaggi confermano i buoni risultati ottenuti,

ata
doppia :

La stabilita trasversale viene in\rm;_u_ ussic_m‘al_u con I‘iml,jcgn del |
diedro, sia sul piano anteriore che sull’ala. Il diedro sull’ala, sem. |
plice o doppio, & in genere di 6%8°, mentre quello dello stabilizza.
tore ha un valore quasi sempre doppio. Oltre a ¢id lo stabilizzatoye |
viene innalzato sulla linea di trazione (o di mezzeria, (quasi St"mpnl,
coineidenti) all’ineirea dei 2/3 della sua corda media, mentre %41y
deve essere sistemata il pin vicino possibile alla linea di razione a)
fine di aumentare la stabilita di salita.

Un buon diedro sul piano anteriore, oltre ad assicurare la sta-

. hilita trasversale, aiuta il ‘modello a ristabilirsi dallo stallo jnere.
mentando anche la stabilith longitudinale, per eui & possibile dimi.
nuire incidenza del piano a tutto vantaggio dell’efficienza. Se 1o
stabilizzatore & posto in basso il modello & instabile i rezionalmenle
perché il diedro e la posizione dello stabilizzatore hanno una parte
molto importante nella locazione del C. S, L. (ugual cosa si puo
dire dell’ala).

La stabilita direzionale. E massimamente in funzione della posi-
zione del C. S, L. che, come s%& detto piit volte, deve trovarsi qual-
che centimetro piu indietro del C. G. A c¢id si rende necessario un
piano di deriva che pud essere unico o sdoppiato, a seconda se &
posto  all'estremitda della fusoliera, in basso e subito dietro 1'ala,
oppure se & collocato alle estremita alari. Non bisogna dimenticare
che quando il canard s’inclina la superficie di deriva agisce da
piano portanie o deportante con grave scapito della stabiliti com-
plessiva; conviene percid andare molto cauti nel dimengionamento
della deriva, se si vogliono evitare sicuri disastri. Sulla scorta di
queste considerazioni la maggior parte dei costruttori si & orientata

| verso la doppia deriva alle estremita alari, che si & rivelata la solu-

| zione piu pratica dal punto di vista dell’aereodinamicita dell’ala.
Se la deriva & unica la sua superficie & all’incirca 1’8% della super-
ficie alare; se invece le derive sono due ciascuna di esse ha una
superficie del 5%-6% di quella alare.

Il carrello & triciclo nella maggior parte dei casi, oppure nor-
male anteriore se la deriva & unica ed & posta all’ingiii, perché in
questo caso costituisce il terzo punto d’appoggio.
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Il canard & principalmente di due tipi: ad elastico ed a motore.
Nel canard elastico la fusoliera & della dovuta lunghezza in
vista della matassa che deve contenere; il modello non presenta
particolari difficolta per il centraggio perché si comporta come un
Wakefield normale. Occorre percid inclinare [’asse motore verso il
basso, per correggere la forte cabrata iniziale e lateralmente per
correggere la coppia; in tutlo questo non bisogna perd dimenticare
che Delica & propulsiva e che le inclinazioni laterali devono essere
opposte a quelle che si rendono necessarie per il centraggio dei mo-
delli con elica trattiva. '

Il canard a motore differisce dai motomodelli normali unicamente
per la posizione del motore, che & arretrato verso il fondo della fuso-
liera, ma per il suo centraggio valgono le stesse norme che gia si
conoscono, opportunamente modificate per il tipo speciale di pro-
pulsione.

Quello che impressiona e che si fa subito notare in un canard
e la forte salita in candela senza pericolo di stallo e molto spesso
in un assetto quasi verticale. Le doti di salita sono certo molto
notevoli ed anche quando per una causa esterna si trova in una posi-
zione che determinerebbe la perdita di velocita in qualsiasi altro
modello, il ecanard s’inclina leggermente sul fianco, compie una semi-
circonferenza in un piano parallelo al suolo, si ristabilisce e riprende
a salire. La planata non & perd altrettanto buona perché, come si &
fatto notare gia in precedenza, il canard cala di piatto, sfruttando
una buona salita con una planata medioere, almeno come hanno
dichiarato tutti i costruttori interpellati in proposito, A mio parere
cid non & forse da attribuirsi ad una sostanziale manchevolezza del
canard quante piuttosto al suo stadio ancora sperimentale e poco svi-
luppatora causa dell’esigno numero di appassionati.

Quanto & stato detto non ha pereido la pretesa di essere definito
ed assoluto, ma soltanto quella di tracciare una vista panoramieca di
quanto si conesce e si fa per lo sviluppo del canard presso gli aero-
modellisti di tutto il mondo; i dati riferiti vogliono unicamente costi-
tuire un sicuro punto di partenza per poler raggiungere risultati pif
precisi, hase essenziale per ogni suceesso futuro.

I’ELICOTTERO

Che cos’é P’elicottero? Con una definizione semplice ma nello
stesso tempo precisa si pud dire che l’elicottero & una macchina o
un modello volante che, invece di sostenersi mell’aria per mezzo di
una o pilt ali rigidamente fissate alla fusoliera, vi si sostiene serven-
dosi di una o pii eliche ad asse di rotazione verticale. Quest’elica
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(una o piu) funziona aerodinamicamente come ogni altra ma me dif-
ferisce per le dimensioni notevolmente maggiori e per alcuni altri
particolari che si vedranno piu innanzi; per distinguerla dalle altre
e per caratterizzarne la singolarita essa vien deita rotore.

Il rotore & formato da
due o tre pale e pud essere
semplice o doppio; nel caso
di due rotori essi sono con-
trorotanti (girano cioé in
senso inverso), e Possono
essere coassiali oppure in-
clinati infrarotanti (fig. 4).
Nel suo moto di rotazione
il rotore genera uma forza
portante diretta verso 1’alto
ed applicata al centro del e
rotore; inclinando tale for-
za in qualche senso e scom-
ponendola, otteniamo la
componente della trazione
che permette lo spostamen-
to dell’elicottero in quella
direziome.

Un altro problema che
riguarda il rotore & quello

legato alla reazione provo- %
cata dalla sua rotazione.
Come nelle eliche normali
anche mei rotori si genera
una coppia che agisce sulla
fusoliera dell’elicottero fa-
cendola ruotare in senso
opposto. Le esigenze di sta-

bilitd sono quindi legate al

rotore, alla sua inclina- Fig. 4
zione ed alla coppia da esso
generata.

Per compensare la coppia del rotore si agisce in modi diversi.
sugli elicotteri veri si dispone in coda un’elichetta con asse di tra-
zione orizzontale e direlto in senso opposto a quello della coppia in
modo da realizzare buone condizioni di equilibrio (fig. 5); aumen-
tando o diminuendo il passe delle pale si aumenta o si diminuisce la
trazione dell’elica facendo virare il velivolo in un senso o nell’altro.

Un altro sistema pure molto usato & quello dei due rotori contro-
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rotanti, coassiali o infrarotanti. La velocith di rotazione & ugunale per
entrambi i rotori; le coppie che si generano sono opposte ¢ quindi
si annullano a vicenda.

Negli elicotteri con propulsione a reazione, ossia con il rotore
azionato da due o pilt reattori posti all'estremita delle pale, la
coppia di reazione mon esiste piu, per ovvie ragioni, e quindi non

* sono necessari i sistemi di contro-
coppia suaccennali.
Nelle applicazioni in scala ri-
dotta, come possono essere defini-
ﬂ ti i modelli volanti d’elicottero, la
prima soluzione & senz’altro da
seartare perché, anche se offre un
l maggior realismo, disperde una
parte notevole della potenza mo-
trice a disposizione, tulto a svan-
taggio del tempo lotale di volo.
Olire a questo. dato che i rap-
e porti di trasmissione del rotore
all’elichetta sono fissi, & molto
difficile trovare wuna sorgenie
d’energia costante per cui il va-
. lore della coppia sia annullato da
il 5 un ugual valore di controcoppia.

Riguardo ai modelli a due rotori sono rarissimamente usati quelli
a rotori infrarotanti, per la comprensibile delicatezza del sistema e
per la possibilita di rottura anche nel caso di una collisione provo-
cata da un semplice colpo di vento. I due rotori coassiali sono invece
usati con maggior frequenza perché danno buoni risultati anche nella
discesa in autorotazione, come vedremo piu avanti. Questo espe-
diente pud essere ottimo per i modellini di piccole dimensioni ad uso
commerciale, ma per i modelli da gara conviene seguire altre vie che
permettano di avere un modello pitt leggero, stabile ed efficiente.

Una soluzione intelligente & invece quella di potenziare il rotore
con dei motori a reazione, quali sono per es. i Jetex, in modo da
avere una velociti di rolazione uniforme e sempre costante; per que-
sto viene in special modo usata sui modelli da gara,

Prima perd di passave in rassegno i vari lipi d’elicottero conviene
analizzare il loro volo, le condizioni di stabilita e le esigenze costrut-
tive e di progetto.

Il volo di un elicottero (modello) eonsta di due fasi distinte: la
salita e la discesa in autorotazione. La salita dipende dalla potenza
installata, dal peso del modello e dall’incidenza e dalle caratteristi-
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che delle pale del rotore; questi sono gli elementi di maggior impor-
tanza e su di essi bisognera lavorare per ottenere la salita migliore.
L’angolo d’incidenza delle pale deve essere trovato sperimentalmente;
come limiti indicativi si possono scegliere quelli compresi tra 5° e 307,
tenendo presente che il calettamento dovra essere minore sulle pale
dotate di una maggiore veloeiti di rotazione e maggiore su quelle pin
lente o con diametro minore. Il diametro del rotore oscilla comune-
mente sui 100-120 em. per i monorotori bipala e sui 60-70 c¢m. sui
monorotori tripala o quando i rotori sono due e coassiali.

Quasi tutti i modelli di elicotteri fin qui osservati hanno dimo-
strato buone qualita di salita, ma in quanto alla discesa le cose non
sono sempre state troppo soddisfacenti. La discesa in autorotazione
ha lo stesso valore della planata negli altri modelli ¢ merita un accenno
particolare perché la sua importanza & grandissima.

L’autorotazione & un fenomeno che sfrutta la potenza fornita dal
lavoro di caduta dell’elicottero e pud essere definita come la proprieta
delle ali rotanti a mettersi in rotazione quando, in particolari condi-
zioni di calettamento, sono altraversate da una massa d’aria. Questo
fatto produee una trasformazione nel rotore che da motore diventa
mosso ed affinché la portanza 'sufficiente al sostentamento sia assi-
curata & necessario che anche il calettamento delle pale sia variato.
Nei modelli eon pale ad incidenza fissa, prima di entrare in autorota-
zione si ha una perdita di quota dovuta alla necessitd di invertire il
senso di rotazione e di acquistare
la velocita sufficiente al generarsi
dell’autorotazione. Questo & evi- __ _
dentemente un lato negativo per i
un modello da gara e quindi la
soluzione deve essere quella di far
entrare il rotore in autorotazione \/

-
—
—l
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senza invertirne il senso di rota-
zione, ma continuandolo e va-
riando unicamente il calettamento
delle pale.

Un’altra considerazione molto
importante nel progetio di un eli- B V
cottero & quella che deriva da Fig. 6 =
queste semplici osservazioni, HJ

Un rotore n: rotazione (fig. 6) con velocita v viene investito da una
massa d’aria in movimento con velocita V; la velocita del punto A4,
dato il senso di rotazione del rotore e la direzione della massa d’aria,
sara uguale alla somma delle due velocita, mentre nel punto B la velo-
cita sara evidentemente uguale alla loro differenza. Se 1’angolo di
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calettamento delle due pale fosse ugnale (come infatti lo &), la por-
tanza generata in 4 sarebbe maggiore di quella che si genera in B,
data la diversa velocitad dei due punti; tale differenza di portanza, tra
due punti diametralmente opposti, produce uno shilanciamento del-
I’elicottero con facilita di rovesciamento, ed ogni colpo di vento ha
la possibilita di produrre delle oscillazioni che si ripercuotono molto
sensibilmente sulla stabilita del modello. Nei modelli a rotore singolo
& percid necessario inserire un dispositivo che diminuisca il passo
della pala che avanza in direzione e verso contrario a quello della
massa d’aria o aumenti quello dell’altra affinché la portanza sia uguale
in tutti i punti del rotore.

Sugli elicotteri veri il dispositive viene conosciuto come « il varia-
tore ciclico del passo» e produce la variazione agendo sulla radice

: di ogni singola pala; la
sua funzione principale .&
perd quella di rendere
possibile la traslazione
orizzontale mella direzio-
ne desiderata. Nei mo-
delli da gara, dato che
per il momento la tra-
slazione laterale non in-
teressa e d’altra parte
un dispositivo meccanico
del genere sarebbe trop-
po complicato si prefe-
risce snodare ogni pala,
rendendola indipendente
dalle altre, e munirla del
cosidetto pianetto aerodi-
namico, che regola auto-
maticamente la pala ad
un’incidenza molto pros-

Fig. 7 sima a quella di massima
‘ efficienza.

Il piano aerodinamico & una superficie collocata all’estremita di
ciascuna pala, in posizione rialzata ed un po’ staccata dal bordo
d’uscita; la sua incidenza & inferiore di 4° o 5° a quella della pala ed
il profilo' & un biconvesso simmetrico molto sottile. Nel montaggio
del piano aerodinamico non bisogna dimenticare di collocare un con-
trappeso dalla parte del bordo d’entrata affinché il ‘baricentro del
sistema si trovi sull’asse longitudinale della pala (fig. 7).

I modelli da gara sono completamente funzionali; la loro parte
pii curata & il rotore e la fusoliera (se cosi puod essere chiamata)
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é utilizzata al puro indispensabile per mantenere la stabilitd e conte-
nere la matassa, se il modello & ad elastico. Le simpatie dei costruttori
al momento attuale sembrano orientate di preferenza verso il modello
a reazione con motori Jetex, in via dei motivi accennati pilt innanzj,
ma sono pure molto numerosi gli elicotteri a matassa elastica e tra
di essi i piut seguiti sembrano proprio quelli ad un solo rotore. In questi
ultimi la controcoppia viene ottenuta disponendo ai fianchi della fuso-
liera due o quattro superfici verticali, di raggio all’incirca uguale a
quello del rotore e con superficie quasi identica. Questo sistema &
sufficiente alla correzione della forza in esame perché la coppia, data
la bassa velocita di rotazione del motore, non ha dei valori molto forti;
le superfici vengono incollate alla fusoliera alla stessa altezza del C. G.
affinché non sorgano dei momenti disturbanti (fig. 8).

Un notevole apporto alla soluzione dell’autorotazione & stato dato
dall’uso delle cerniere delta che attualmente vengono impiegate sulla
maggior parte dei modelli.

La posizione del C. G., dato che il modello deve raggiungere la mas-
sima quotﬂ posmhmle, deve trovarsi sull’asse di rotazione del rotore;-
la sua posizione verticale non deve essere molto distante dal centro
del rotore perché altrimenti si avrebbe un accentuato rollio e heccheg-
gio, con oscillazioni pendolari pinttosto lunghe a smorzarsi.

Nelle applicazioni che hanno carattere sportivo, da allenamento
e che non hanno intenti da gara, le combinazioni sono vastissime.

L’elicottero pitt semplice & del tipo di quello presentato nella foto
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di fig. 9. La matassa elastica & conlenuta nel tubo che funge da soste-
umo per il rotore; uno dei rotori & azionato direltamente dal gancio
superiore della matassa e Paltro & incollato al tubo, che a sua volla
& fissato al gancio inferiore della' matassa, ed in questo modo & possi-
bile far girare contemporaneamente i due rotori. Al termine della

Fig. 9

scarica un semplicissimo dispositivo di scaito libero permette ai rotori
di enfrare in autorotazione e di regolare la discesa (fig. 10). Il volo
traslato orizzontale in avanti e indietro viene ottenuto per mezzo di
due piani stabilizzatori incollati al perno in legno del carrello e liberi
di ruotare in avanti e indietro; inclinando i piani all’indietro I’elicot-
tero si sposta in avanti, mentre invece inclinandoli in avanti esso si
spostera all’indietro.

Un’altra originale applicazione & quella che si serve di un motorino
della classe 1/2 A, applicato al centro del rotore, e ne sfratta la tra-
zione e nello stesso tempo la coppia per far girare il rotore e reagire
alla coppia generata dalla sua elica.

La parte piu delicata nella costruzione di un elicottero & essenzial-
mente quella che riguarda il rotore ed il suo mozzo. Le pale devono
essere molto curate nella rifinitura affinché il profilo sia quello voluto
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ed il loro peso sia perfettamente identico. 11 supporto delle pale deve
girare col minimo attrito affinche esse possano entrare con facilita
in autorotazione ed a questo proposito sono necessari i cuscinetti
a sfere.

1l centraggio pratico ha il compito di verificare ’esattezza delle
disposizioni di progetto. Se il
modello oseilla di oscillazioni re-
golari e periodiche significa che
una pala del rotore ha un’inci-
denza maggiore dell’altra, se in-
vece l’oscillazione ha piu un ca-
rattere di vibrazione, il fatto pué
essere dovuto alla differenza di
peso tra le pale. Quando l’oseilla-
zione € ampia conviene prima ese-
guire i controlli suddetti e poi
avvicinare gradatamente il C. G.
al rotore fino ad ottenere la scom-
parsa di ogni perturbazione.

Come si vede il campo & va-
stissimo ed abbisogna ancora di
studi lunghi ed approfonditi pri
ma di giungere a dei risultati ve-
ramente soddisfacenti, ma ba-
sandocl su quelli fin’ora raggiunti
abbiamo giustamente motivo di
credere che questo tempo non sa-
ra ancora molto lontano,

Fig. 10

L’AUTOGIRO

Anche gli autogiri possono dare degli ottimi risultati, riuscendo
cosi a sfatare ogni preconceito sorto sul loro conto. Premetto che,
come tutti gli altri modelli riuniti in questo ecapitolo, anche ’autogiro
appartiene alla categoria dei modelli sperimentali e come tale ha per
il momento una schiera ancora ridotia di seguaci; di conseguenza le
norme di progettazione, salvo il principio generale, non sono ancora
del tutto ben definite. Ciononostante, sulla scorta dei dati forniti
dagli sperimentatori stranieri, possiamo fissare le basi per un buon
progetto di autlogiro, lasciando all’inventiva ed all’intuizione perso-
nale degli aeromodellisti italiani libero ecampo per progredire e per
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fezionare maggiormente questa teoria, perché soltanto dal concorso
delle esperienze individuali sara possibile far luce pili completa sui
segreti problemi dell'autogiro, in modo da trarne gli stessi risultati
e sopraituito portarlo alla stessa popolarita di cui godomo gli altri
modelli. .

L’autogiro & un normale modello di cui le ali fisse sono state sosti-
tnite da un rotore che genera la portanza utile al sostentamento.
Diversamente dall’elicottero, il cui rotore & azionato da una fonte
d’energia in modo da poter effettuare la salita, nell’autogiro il rotore
& montato in folle, & libero di ruotare attorne al proprio asse e la nota
pill caratteristica & costituita dal fatto che le pale del rotore sono
montate ad incidenza negativa, L’asse del rotore & inclinato all’indietro
dimodoché il flusso d’aria colpendo le pale dal di sotto, le costringe
a girare, ed & appunto questa ’autorotazione che si' genera tuite le
volte che l’autogiro viene trascinato nell’aria e che costituisce la
portanza utile. Come nei modelli di forma ortodossa la traziome oriz-
zontale deve essere fornita da una matassa elastica ¢ da un motorino
meccanico, e proprio da essa dipende la velocita del flusso d’aria che
investe il motore e quindi la portanza da essa prodotta.

Da quanto si & esposto non & difficile comprendere come il prin-
cipale segreto di successo consista proprio nel rotore e nel piu corretto
angolo d’incidenza da dare alle sue pale. La cosa merita di essere sot-
tolineata e considerata con grande importanza percheé, se la determina-
zione dell’incidenza fosse fatta a caso e 1’angolo risultasse eccessivo,
il modello potrebbe precipitare all’indietré con conseguenze tutt’altro
che consolanti. Il passo negativo viene conferito alle pale del rotore
affinché nella rotazione avanzi per primo il bordo d’entrata, perche
con un’incidenza positiva la rotazione avverrebbe all’indietro ed il
primo ad avanzare sarebbe il bordo d’uscita.

Il progetto di un autogiro mon presenta eccessive difficolta ma &
necessario ancora una volta raccomandare la massima precisione nella
determinazione e nell’esecuzione dei particolari che riguardano le
pale del rotore, la loro incidenza e quella dell’asse. Con un po’ di pra-
tica un modello normale pud essere facilmente convertito in autogiro:
basta sostituire 1’ala con il rotore e modificare I’incidenza del piano
di quota.

I rotori di comune applicazione sono composti da tre pale ma si
sono ottenute anche delle buone prestazioni con dei rotori ‘bipala,
che sono pil leggeri, pitr facili da costruire e meno vulnerabili negli
atterraggi violenti. La loro superficie costituisce la superficie portante
dell’autogiro e pud essere minore della superficie alare di un modello
normale di analoghe caratteristiche (circa il 60%-70%). La super-
ficie del piano di quota varia da 1/2 ai 3/4 della superficie del rotore,
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avvicinandosi ad 1/2 se la sua incidenza & un po’ forte e tenendosi
invece piul vicina ai 3/4 se I’angolo di calettamento sara minore.

L’incidenza pesitiva in coda ha il compito di creare un momento
picchiante che si opponga a quello del rotore, impedendo il rovescia-
mento dell’autogiro nelle posizioni piu critiche; alla sua determina-
zione concorrono quindi diversi fattori quali lincidenza delle pale
e Pinclinazione dell’asse del rotore. la superficie del piano di quota
medesimo e la sua distanza dal C. G. ed anche i tipo di gruppo
motopropulsore installato sul modello, come vedremo pitt avanti,
Per il momento si pud gia stabilire in linea di masgima le incidenze
da conferire alle singole parti dell’antogiro, riservando al centraggio
pratico quelle piccole modifiche che si renderanno Pill necessarie per
perfezionare la salita e la planata.

In un autogiro munito di motore meccanico e con superficie del
piano orizzontale pari al 60% di quella del rotore, sono convenienti
5" all’indietro per I’asse del rotore, 5° negativi per le pale e 2° positivi
per il piano di quota; se la distanza del C. P. del piano di quota dal
C. G, & maggiore di 3/4 del diametro del rotore anche la sua incidenza
va aumentata. In un autogiro a matassa elastica e con superficie del
piano orizzontale del 50% di quella del rotore e distante dal C. G. di
una lunghezza pari o leggermente superiore al raggio del rotore,
Iasse del rotore viene inclinato di 10°-12°, eon 8° di ineidenza negativa
alle pale e 8° di positiva al timone di profondita.

Questi sono i termini di paragone su cui ¢ doveroso basarsi per i
caleoli delle incidenze in sede di progetto, apportando magari le modi-
fiche che si erederanno pin opportune senza pero distaccarsene ecces-
sivamente perché si oltrepasserebbero i limiti d; sicurezza che questi
dati hanno appunto lo scopo di indicare.

Un altro punto di grande importanza nel dimensionamento di un
autogiro & la posizione del suo C. G. Quantunque la questione sia
ancora oscura e tutt’altro che definita, la posizione migliore appare
quella che lo colloca qualche centimetro pit indietro della verticale
passante per il mozzo del motore. In tale posizione la portanza, appli-
cata nel mozzo del motore, genera un momento cabrante che puo
essere pero conirollato dalla portanza ottenuta in coda con un calet-
tamento positivo del piano di quota. Se invece il C. G. fosse anteriore
all’asse del rotore si originerebbe un momento picchiante, maggior-
mente favorito dallincidenza positiva del timone, che farebhe preci-
pitare il modello (fig. 11),

Quando si & stabilito con maggior approssimazione possibile la
posizione del C. G., si determini il braccio di coda (da 1/2 a 3/4 del
diametro del rotore) e quello anteriore, affinché il C. G. coincida con
la posizione stabilita.

Le pale del rotore non si differenziano molto da un’ala normale;
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Fig. 11

il loro profilo & un piano convesso tipo Clark Y, con il bordo d’entrala
leggermente appuntito e con la massima curvatura al 50% della corda:
I"allungamento per ognuna di esse ¢ almeno uguale a 5. Anche il
piano di quota & profilato a medio spessore e la deriva, piccolissima,
& munita di una parte mobile che & di grande aiuto per correggere wli
asselti pericolosi dell’antogiro.

Le pale del rotore, la fusoliera ed il timone sono di costruzione
normale e non & pereid il caso di fermarei ulteriormente su di esse;
in particolare, le pale devono essere perfettamente equilibrate per
non creare vibrazioni che nei moti rotatori sono esiremamente dan-
nose. Gli uniei particolari degni di nota sono quelli che rignardano
la realizzazione dell’asse e del mozzo del rotore e la loro combina-
zione pratica sul modello.

I’asse & ricavato da una barretta d’aceiaio armonico di 2 0 3 mm.
secondo le dimensioni del modello: per stabilire la sua lunghezza
bisogna tener presente che la distanza del mozzo dalla linea di tra-
zione & compresa tra 1/6 ed 1/7 del diametro del rotore. Llasse &
fissalo stabilmente alla fusoliera (dal momento che funge solo da
perno alla rolazione del mozzo) oppure ad un supporto sfilabile (per
comodita di trasporto). In fig. 12 sono illustrate entrambe le solu-
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zioni; nella prima l’inclinazione ¢ mantenuta da una specie di pinna,
con anima in compensato e fiancate in balsa, saldamente incollata
alla fusoliera; nella seconda il supporto dell’asse & un traliceio in
compensato incollato ad una piattaforma che viene tenuta unita alla
fusolicra con legature elastiche.

Il mozzo viene in genere realizzato con un cerchietto di lamie-
rino metallico a cui, a 120° 1’una dall’altra (se sono tre) o a 180° (se

sono soltanto due), sono saldate le gambe delle pale in filo d’acciaio;
le loro estremitd sono piegate ad L sia per non variare I’incidenza
in volo che per offrire maggior comodita di fissaggio alla piasira
ed al longherone della pala. Con maggior comodita si pud realizzare
la piastrina in lamierino di dural da 1,5 mm. con due o tre brac-
cia che sono fissate alla pala con degli spinotti incollati alle prime
centine; questo sistema offre anche la possibilita di modificare 1’in-
cidenza della pala durante il centraggio ed in via di questo fatto &
particolarmente’ raccomandabile

per le realizzazioni del genere. ASSE RIPIEGATO

Per maggior precisione il mozzo OTORE CUSCINET T/
N

potrebbe essere imboccolato e la R
sua rotazione attorno all’asse sa-
rebbe facilitata, ma data la par- RANELLE
ticolarita delle condizioni, 1’ac- SALDATE]S
coppiamento all’asse pud essere
ottenuto molto facilmente con
due cuscinetti a sfere impediti di | \
oscillare da due saldature poste Fig. 13

sull’asse (fig. 13).

Nella costruzione del mozzo non bisogna dimenticare di dare alle
pale un leggero diedro (2°-3°) per aumentare la stabilita dell’auto-
giro ed impedirne le seivolate laterali durante la discesa.

Il gruppo propulsore deve disporre i un’elica con diametro note-
vole e con passo abbastanza basso, di un buon terzo inferiore al
valore normalmente usato sui modelli da gara.

Prima di procedere ai lanci di prova conviene verificare se 1%an-
golo d’incidenza delle pale & quello giusto, & fortunatamente questo
puo essere compiuto in un modo abbastanza semplice. Se le pale sono
gia stale inclinate secondo i valori che il caleolo ha indicalo come
i migliori, non resta che controllarne il rendimento; se invece sono
state lasciate a 0° per troyare praticamente lincidenza di maggior
rendimento, essa deve essere cercata sperimentalmente. verificando di
volta in volta quanto segue.

Si liberano le pale permettendo loro di ruotare, il che deve
avvenire al soffio di una brezza anche di leggera intensita; & rigo-

22
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roso osservare come la rotazione debba prodursi presentando per
primo sempre il bordo d’entrata della pala. A questo punto si ferma
il rotore e lo si fa girare all’indietro senza variarne il passo: se
ruotera con facilita senza accennare a ritardare, il passo & giusto;
se invece le pale mon girano all’indietro con quesla caratleristica,
significa che la lore incidenza negaliva & esagerala ed & pertanlo
nocessario ridurla. In altre parole si vuol dire che se il passo &
corretto le pale hanno una natarale tendenza a ruotare col bordo
d’entrata in avanti ma possono ugualmente essere fatte girvare all’in-
dietro imprimendo loro una spinta in tal semso. Se questa condi-
zione non & verificata sard inutile tentare di effettuare qualsiasi
volo di prova.

Dopo questo primo ed imporlantissimo controllo si possono ini-
ziare le prove sotto motore. Con il modello in mano si inizia una
leggera corsa finché le pale, entrate in rotazione, non hanno gene-
rato la portanza sufficiente al sosteniamento, come si avverte dal
fatto che I’autogiro tende ad inmalzarsi da solo sfuggendo di mano.
A questo punto si libera Delica (se il modello & ad elastico) e gli
si imprime una leggera spinta verso T’alto: se il centraggio € a posto
Pautogiro dovrebbe salire correttamente ed al termine della scarica
o del funzionamento del motore iniziare una discesa in autorota-
zione quasi verticale, apprestandosi ad un perfetto atterraggio su
tre punli.

Quando invece il volo & diverso da questo, il fatto & dovuto ad
un centraggio difettoso di cui cercheremo di esaminare brevemente
gli inconvenienti ed i rimedi necessari.

Se il modello, appena abbandonato, sale un po’ sotto Veffetio
della spinta a mano ma poi s'arresta e scende scivolando all’indie-
tro, cio indica che l'asse del rotore & stato inclinato troppo all'in-
dietro per cui & necessario diminuirne Vinclinazione; se invece la
cua linea di caduta & quasi una S pud darsi che cid sia dovuto
all’incidenza positiva dell’asse di trazione o alla scarsa incidenza
del piano di quota, ed in entrambi i casi il rimedio & presto trovato,
‘holinando Dasse motore verso il basso o quello del rotore all’indie-
tro, ed aumentando contemporaneamente 1’incidenza del piano oriz-
zontale. Se il modello, appena lanciato, si comporia  come un nor:
male modello «seduto », ossia si dirige rapidamente verso il basso,
bisogna inclinare all’indietro I’asse del rotore o diminuire Pinci-
denza del piano di quota. Ugual cosa deve essere fatta qualora il
modello, anche senza cadere, non accennasse tuitavia a salire: que-
sto fatto pud perd dipendere da una linea di trazione negativa che
deve essere debitamente corretta. Quando 1’asse di trazione & mega-
tivo il volo del modello & molto veloce e quasi orizzontale; ¢id puo
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essere d’aiuto nel riconoscerlo ed evita di ritoccare 1’incidenza del
piano orizzontale che in questo caso & esatta.

Se malgrado tutto cido ’autogiro si ostina a non salire, la causa
deve ricercarsi nella scarsa potenza di trazione per cui & neces-
sario elevare il numero dei giri del motore ed aumentare la carica
della matassa. Qualora si manifestassero delle vibrazioni, il
difetto risiede nelle pale del rotore che hanno un peso disuguale,
e cosi pure quando l’autogiro sale oscillando simmetricamente da
tutte le parti con un andamento simile al filetto di wuna vite, la
cosa dipende dalla maggiore inclinazione che una pala ha rispetto
alle altre. Quando invece il modello oscilla sbandando da una parte
o dall’alira, indifferentemente, conviene aumentarne il diedro alle
pale del rotore perché si rivela insufficiente a garantire la meces
saria stabilita.

Per far girare il modello o per correggerne la virata ci si serve
della pante mobile del direzionale oppure del disassamento laterale
del motore; a volte cid puod essere semplicemente ottenuto spostando
I’asse del rotore dalla parte opposta a quella in cui shbanda 1’auto-
giro, lasciando perd a 0° il direzionale e 1’asse motore.




Cap. XIX.
II. RADIOCOMANDO

L’aeromodellismo dell’immediato dopoguerra ha subito una svolta
decisiva nella sua evoluzione ad opera dei telecomandati che hanno
polarizzato quasi completamente 'attenzione dei costruttori di tutte
il mondo. 11 sistema di guida perd, anche se soddisfacente sotto molii
punti di vista quali ad esempio quello della semplicita e del basso
costo di realizzazione, si rivelava incompleto nel soddisfare le esi-
genze dei piloti in erba, in quanto la zona di volo del modello era
limitata ad una semisfera di raggio ridotto. Con l'intento di rime-
diare a questa deficienza congenita dell’U. Control ed anche per
emulare le conquiste dell’aviazione (istinto che ha un carattere pre-
ponderante in tutte le manifestazioni aeromodellistiche) & nato il
modello radiocomandato, che quantunque sia di portata meno uni-
versale, nel senso che & di competenza di una cerchia piu ristretta
di costruttori, sta affermandosi sempre piu brillantemente raccogliendo
unanimi consensi sui campi di gara.

Gettando uno sguardo obbiettivo sulla situazione odierna del
radiocomando, si deve riconoscere che tutti i tentativi in questo
campo stanno cercando di dare ai dispositivi una sempre maggior
efficienza in unione alla massima semplicita possibile; a rigor di
logica non si potrebbe dire che il radiocomando sia ormai « comple-
tamente definito », ma si possono notare i buoni risultati attuali in
vista di una perfezione maggiore che, com’® augurabile e prevedibile,
non sard moltio lontana.

GENERALITA’

Lo scopo di questo capitolo & quello di esporre il principio su
cui si basa il radiocomando e gli schemi di trasmittenti e riceventi
che hanno avuto miglior fortuna in questi ultimi anni, lasciando
alle riviste d’informazione il compito di ragguagliare I’aeromodellista
sulle novita e sul perfezionamento dei vari dispositivi.

Premetto innanzitutto che mi & materialmente impossibile vol-
garizzare la materia in modo da renderla accessibile anche a chi &
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letteralmente profano di radiotecnica (il che spetta agli appositi trat-
tati), ma cercherd di avvicinarmi il piu possibile alla pratica, in
maniera che con queste note e con l’ainto di un manuvale di radio-
tecnica elementare la realizzazione di un radiocomando sia possibile
a qualunque aeromodellista appassionato.

Un modello radiocomandato veramente perfetto dovrebbe avere
piu di un comando in modo da rendere effettuabili le manovre sul
direzionale e sull’elevatore. Le possibilita di un tale modello sono
indubbiamente molto grandi ma la complicatezza costruttiva & pure
maggiore, perché ogni comando esige separatamente una propria
frequenza di trasmissione ed un proprio ricevitore, cosicché un com-
plesso a due comandi richiede una trasmittente a due frequenze,
due ricevitori e due dispositivi di scappamento sul modello. In vista
di ¢16 & quindi consigliabile, almeno per le prime volte, usare un
comando unico, quello sul direzionale, con cui il complesso risulta
di molto semplificato; in un secondo tempo si potrd aggiungere
il comando dell’elevatore ed eventualmente anche quello per il con-
trollo del motore, quantunque la maggior parte degli aeromodel-
listi stranieri si sia orientata verso il radiocontrollo a comando
unico, che gli esperti ritengono pin che sufficiente per il compimento
delle manovre pilt comuni e che pud servire a creare un’ottima espe-
rienza in tutti quelli che somo i problemi del volo radiocomandato.

11 principio di funzionamento del radiocomande & molto semplice
e molto simile a quello degli impianti di radiotrasmissione, da cui
differisce unicamente per l’estrema semplicitd ed il bassissimo peso
dei complessi.

La trasmittente, da terra, emetie delle onde radio che si propa-
gano nello spazio circostante in tuite le direzioni. La ricevente,
situata sul modello & sintonizzata con la lunghezza d’onda della tra-
smittente, riceve l’energia emessa amplificandola opportunamente;
cosi trasformata l’energia vieme inviata ad un relé che, sotto Iin-
fluenza di una corrente anche debolissima, chiude il eircuito dello
scappamento cui spetta il compito di far spostare il timone.

Nella realizzazione pratica le cose, pur non essendo difficili,
sono meno semplici di quanto questa facilitd d’esposizione lasci pre-
vedere, motive per cui ritengo necessario esaminare separatamente
i vari componenti di un complesso di radiocomando per aver modo
di approfondire la questione nei punti dovuti.

Negli Stati Unti ed in dInghilterra, pur essendo il radiocomando
libero da qualsiasi tassa e concessione, le uniche onde autorizzate
sono quelle di 27 Me, 54 Mc e 465 Mec. In Italia invece la banda
di frequenza riservata ai radioamatori deve essere compresa fra
28 Mc e 30 Me, con una lunghezza d’onda compresa tra 10,71 ¢ 10 m.
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Il circuito oscillante e trasmittente deve percio essere di caratte-
ristiche tali da generare.onde radio di tale frequenza, per non incor-
rere nel’ammenda stabilita dalle autorith competenti a carico di
disturbatori delle radiodiffusioni. Questa avvertenza: deve poi tornare
atile nella modifica dei ecircuiti degli schemi usati dagli aeromo-
dellisti stranieri, dal momento che le loro bande sono diverse da
quelle permesse in Italia.

Componenti del radiocomando.

Un dispositivo di radiocomando consta di tre parti fondamen-
tali: il trasmettitore, il ricevitore e lo scappamento. ‘

11 trasmettitore & composto da poche parti essenziali che pos-
sono essere cosi riassunte:

— Antenna di trasmissione.

— Bobina oscillatrice e bobina d’accoppiamento con I’antenna.
—_ Condensatore variabile per la sintonia con la ricevente.

— Valvola oscillatrice.

— Impedenza di Alta Frequenza (TAF),

__ Batteria d’accensione del filamento della valvola.

— Interruttore d’accensione. g

— Batteria anodica.

— Pulsante di trasmissione.

— Resistenze e condensatori d’accoppiamento.

Il ricevitore sfrulta invece il cirenito superrigenerativo che offre
una maggior amplificazione dei segnali ricevuti (e quindi la pit
alta sensibilitd), con la massima semplicita e con il minor numero
di valvole. Tale eircuito esige una delicata e meticolosa messa a
punto, ma i risultati che esso fornisce sono di gran lunga superiori
a quelli degli altri cirenitiz ¢id serve a spiegarne l'uso ormai comune
su tutti i ricevitori di pitt vasta utilizzazione. I componenti prin-
cipali di una ricevente, salvo le modifiche che differenziano um tipo
dall’altro, sono i seguenti:

— Antenna ricevente.

__ Condensatore fisso per l'accordo dell’antenna al circuito oscil-
lante.

- Valvola ricevente.

— Batteria per 1’accensione del filamento della valvola.

— Interruttore d’accensione.
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— Condensatori a resistenze di griglia.

—- Reostato (resistenza variabile) per la regolazione della corrente
di placea.’

— Condensatore di fuga.

— Relé sensibile.

— Baiteria anodica.

A questi devono aggiungersi un Milliamperometro ed una cuffia,
che non costituiscono parte integrante del complesso ricevente ma
sono due mezzi di controllo per il funzionamento dei dispositivi di
radiocomando a terra prima del decolle. I1 Milliamperometro deve
essere gradua'ta fino a 2 o 5 mA fondo scala, e serve a controllare
il valore della corrente anodica; viene inserito in due boccole situate
sul lato esterno della fusoliera nelle quali, dopo il suo distacco,
bisognera infilare un ponticello metallico per ristabilire la conti-
nuitd del circuito. La cuffia radiofonica (resistenza 4000 Ohm) viene
pure inserita mel circuito per conirollare il corretto funzionamento
della superrigenerazione. Negli schemi che seguono sono indicati
chiaramente i punti di inserzione della cuffia i cui estremi possono
essere inseriti infrapponendo un condensatore in serie da 0,1 micro-
farad.

Prima di passare dll’esposizione dei complessi rice-trasmittenti
che hanno dato i migliori risultati ritengo necessario esaminare bre-
vemente le loro parti componenti di maggiore importanza al fine di
creare nel lettore una conoscenza piu completa della materia che
sara in seguito trattata.

Le valvole. I tipi di valvela attualmente in commercio ed utili
per il radiocomando  sono le cosidette « valvole miniatura », che a
delle dimensioni ridottissime e ad un peso veramente irrisorio umi-
scono un’elevatissima sensibilitd. Grazie ad esse il modello radio-
comandato ha potuto giungere ad una perfezione soddisfacente e
soprattutto ha saputo mantenere dei buoni limiti di peso, cosa che
negli anni passati ha costituito uno degli ostacoh prinecipali per
queste realizzazioni.

Tra il grand1551m0 mumero di esemp]arl che trovano pratica
applicazione in radiotecnica sono da preferirsi il doppio triodo 345,
le Raytheon RK 61 ed RK 62, il triodo subminiatura CK 5676 e la
Hivee XFG 1, il cui filamento viene alimentato da mna comune pila

da 1,5 Volt.

Le antenne. Sulla trasmittente 1’antenna puo essere di svariati
tipi. Con successo si usa ’antenna periscopica simile .a quella usata




— 348 —

come ricevente sulle automobili, oppure anche un semplice tondino
d’alluminio di 4 0o 5 mm. di diametro e di altezza variabile tra 2.50 m.
e 3,50 m. Molii costruttori preferiscono ’antenna bipolare, tesa
diritta o a forma di Y, costituita da un filo conduttore scoperto di
lunghezza compresa tra 1 270 em. ed i 300 cm.,; ben isolata all’estre-
mita del sopporto e sopraelevata da terra di circa 300 cm. La resi-
stenza dell’antenna dovrebbe essere di circa 300 Ohm e pud essere
limitata a tale valore impiegando del filo di rame scoperto di 1,5 mm.
di diametro.

L’antenna della ricevente & realizzata con lo stesso filo di rame
nudo usato per quella della trasmittente, e la sua Jlunghezza puod
variare dai 50 cm. agli 80 cm. Essa viene tesa tra due supporti fis-
sati sulla parte superiore del modello (dei quali uno puo essere il
timone di direzione ‘del modello e I’altro una sopraelevazione posta
nella zona d’attacco delle semiali), isolata da essi mediante 1’inter-
posizione di lamelle di plexiglass o di aliro materiale isolante.

Le bobine. Con questo nome un po’ generico vogliamo indicare
le induttanze e le impedenze d’alia frequenza.

Le induttanze, rappresentate dalla bobina oscillatrice ¢ da quella
d’accoppiamento con 1’antenna (nella trasmittente) e dalla bobina
ricevente (nella ricevente), sono ricavate dal filo di rame argen-
tato di diametro superiore al mm.; in questo modo esse conservano
con facilita la loro forma a spirale schiacciata senza aver bisogno
del sostegno tubolare. Le spire non devono essere troppo avvicinate
ma € necessario che tra l'una e ’altra vi sia almeno ld distanza di
1 mm. Gli estremi sono collegati a boccole (per l’innesto dell’an-
tenna), oppure al basamento, mediante bulloncini isolati a cui &
saldata una linguetta per la presa di contatto.

Le impendenze (IAF) sono invece formate da un elevato numero
di spire ravvicinate di filo di rame sottile smaltato o rivestito in
seta, avvolte su un tubetto di diametro determinato e di materiale iso-
lante (Rhodoid, bachelite o vetro) il piit leggero possibile; le estre-
mita dell’avvolgimento d’impedenza sono saldate a due spezzoni di
filo di rame argentato di almeno 1 mm. di diametro che fungono da
capi d’impedenza.

Condensatori e resistenze. Sulla trasmittente ¢ montato un con-
densatore variabile di sintonia di capacita da stabilire, il cui perno
di comando affiora all’esterno dell’involucro della trasmittente e
mediante una manopola graduata puod essere regolato in modo da
accordarlo con la ricevente. I condensatori fissi sono invece quelli in
mica o ceramica, di basso peso e di facile approvvigionamento.

Le resistenze vengono applicate per dare ’esatto potenziale alle

Y
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griglie delle valvole e sono di tipo comune senza alcuna: particola-
ritd. Merila invece un accenno singolare la resistenza variabile usata
sulla ricevente, il reostato, che viene inserito in serie nel circuito
anodico per la regolazione della corrente di placea affinché il suo
valore non superi 1,5 mA, altrimenti la durata della valvola sarebbe
compromessa. Pud essere a filo oppure a carbone, purché la sua
resistenza sia compresa tra 15.000 e 20.000 Ohm; le sue dimensioni
¢é sufficiente che siano simili a quelle di un reostato usato sulle radio
portatili.

Il relé. ¥ un’elettrocalamita che, anche sotto 1’azione di wuna
debolissima corrente (1,5 mA), atirae un’ancora mobile in modo da
farle chiudere il circuito dello scappamento. E costituito da un
nucleo di ferro dolece ad alta permeabilita attorno a cui sono avvolte
numerosissime spire di filo di rame sottilissimo in modo da ottenere
una resistenza di circa 5000 Ohm. Data la sua delicatezza ¢ prefe-
ribile acquistarlo direttamente perché la sua costruzione non & alla
portata di tutti, Il tipo preferito nelle applicazioni di radiocomando
& il rele sensibile (RS), altrimenti detto anche polarizzato, che pre-
senta muna piu alta sensibilitda rispetto al tipo non polarizzato.
Data la debolissima corrente, i relé devono funzionare ad una po-
tenza dell’ordine di 5 milliwatt, il che sconsiglia 1'uso dei relé ita-
liani (che non raggiungono una sensibilita eosi elevata) ed orienta
1 costruttori verso quelli che il mercato americano & in grado di
fornire; tra questi si sono rivelati ottimi il Sigma 4F, il Sigma 5F
ed il Kurman 13C44, che possono appunto funzionare a tale potenza
ed hanno un peso molto basso.

L’alimentazione. L’alimentazione dei vari componenti di un radio-
comando deve essere attentamente considerata perché dalla sua pro-
prieta ed efficienza dipende il rendimento di tutto il complsso rice-
trasmittente. 11 filamento della valvola viene alimentato da una pila
da 1,5 V e 0,22 A e puo essere utilizzabile finché il suo potenziale
non scende al di sotto di 1,1 V; giunto a questo punto la pila deve
essere sostituita. La sua durata pud essere notevolmente aumentata
impiegando due o piu elementi collegati in parallelo. Le pile impie-
gate a questo scopo sono le comuni pile tubolari che si possono acqui-
stare in ogni negozio di materiale elettrico.

Per la corrente di placca e per I’alimentazione del circuito oscil-
lante della trasmittente, nella maggior parte dei casi sono neces-
sari 135 V, che possono essere ottenuti collegando in serie tre ele-
menti da 45V piuttosto grossi (per ottenere maggior durata dal
momento che il peso non conta) oppure collegando in serie delle pile
piatte da 4,5V, piut che sufficienti dal momento che ’intensita della
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corrente che esse devono erogare & molto bassa. Qualora lo si ritenga
opportuno, invece delle pile si pud usare un accumulatore da 4 V e
3.4 A, avendo pero l'avvertenza di munirlo di un vibratore con un
trasformatore per elevarne la tensione, dotato a sua volta di un rad-
drizzatore (al selenio, all’ossidulo di rame o un mormale diodo).

La batteria anodica del ricevitore deve invece avere una tensione
di 45 V, ottenibili da un’apposita batteria di tale tensione oppure
collegando in serie due elomenti Eveready B-122 da 225V ciaseuno,
comunemente usati negli amplificatori portatili per i sordi. Quest’ul-
tima soluzione mi pare anzi la pil conveniente perche questi ele-
menti pesano complessivamente golo 70 gr. ed hanno una durata molto
lunga. Quando la tensione della batteria anodica sara diventata infe-
riore a 36 V. bisognera sostituirne gli elementi perché 'amplificazione
che si ottiene non & pitt sufficiente a far funzionare il relé.

Interruttori e pulsante. Sia la trasmittente che la ricevente hanno
bisogno di un interruttore per accendere il filamento delle valvele
soltanto mnegli istanti di trasmissione; esso viene inserito nel tratto
del circuito compreso tra il polo positivo della pila ed il positivo del
filamento. 11 tipo pilt usalo & il cosidetto interruttore a pallina, che
conviene munire di tabellina indicatrice per essere esattamente sicuri
della posizione di acceso o di spento; per questo motivo sono da scar-
tarsi gli interruttori con pulsante a scatto, in uso sulle lampade da
tavolo, perché la loro posizione & indeterminata.

Nel eircuito della trasmittente, in genere il polo positivo della
batteria anodica e I'TAF si inserisce il pulsante di comando, munito
di molla di richiamo ed affiorante verso ’esterno, che in ultima ana-
lisi & un semplice interruttore a conlatto. Quando il pulsante viene
premuto la trasmittente irradia il segnale che dovra essere captato
dalla ricevente:; appena il rele ha chiuso il ecirenito dello seappa-
mento e questo & scattato, si toglie il dito dal pulsante interrompendo
PPemissione e quindi il campo magnetico del relé la cui ancora, non
pitt attirata, apre il cirenito dello scappamento ed il complesso rice-
vente & nnovamente nelle condizioni iniziali, pronto a ricevere un
altro segnale.

Complessi di radiocomando.

Non & compito di queste pagine enumerare tutti gli schemi che
possono essere seguiti per la costruzione di un efficiente radioco-
mando perché cid porterebbe molto lontano, date il loro numero
assai rilevante; presenteremo percid soltanto gli schemi dei com-
plessi piti significativi ai quali 1'aeromodellista potra apporre le op-

portune modifiche in modo da ottenere le caratteristiche desiderate.
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Gli schemi che saranno presentati sono annotati con le sigle nor-
malmente usate sui trattati di elettrotecnica, ed i particolari che
meritano una spiegazione sono i seguenti. Nelle boccole indicate
con A si inseriscono i capi della batteria d’accensione della valvola,
mentre in quelle indicate con B si innesta la batteria anodica. L’in-
terruttore del filamento & indicato con I ed il pulsante di trasmis-
sione con P. Il relé & indicato con RS e la presa per lo scappamento
con SC.

Il primo modello radiocomandato che in America abbia ottenuto
un certo successo fu quello dei fratelli Good.

Il trasmettitore (fig. 1) pud irradiare segnali di una frequenza
compresa tra 50 Mc e 54 Mec. E dotato di un’antenna bipolare ad Y
lunga 270 em. con resistenza di 300 Ohm. La valvola usata ¢ la 3A5,
con batteria d’accensione da 1,5 V e con batteria anodica da 135 V.
Il consumo & di 30 mA e la potenza d’emissione & di 1,25 W, ma
con un’adatta sostituzione della valvola tale potenza pud essere por-
tata a 2 W. Il pulsante di comando fa parte del circnito di placca
come indica chiaramente la figura.

La bobina oscillatrice L; consta di 7 spire di rame argentato

'1|F

Fig. 1

di 2,03 mm. di diametro avvolte su un cilindro di 12,75 mm. di dia-
metro. La bobina di accoppiamento per ’antenna L; & composta di
due sole spire (di uguali caratteristiche) e viene inserita tra le spire
di quella oscillatrice, come si opera normalmente per i complessi tra
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smittenti, L'TAF si ottiene avvolgendo del filo di rame smaltato da
0,19 mm. su un cilindro isolante di 3,17 mm. di diametro ed avvici-
nando le spire per una lunghezza di 12,7 mm. ’

C, & un condensatore fisso da 10 pF; Cs &€ un condensatore varia-
bile di 15 pF; Cs e C4 sono due condensatori fissi, entrambi di 25 pF;
R, ed R, sono due resistenze di 15.000 Ohm ciascuna.

Le dimensioni del complesso trasmittente (escluse le batterie) sono
di ecm. 9x8x14.

Il ricevitore Good (fig. 2) & sintonizzato sulla stessa frequenza del
trasmettitore ed impiega il doppio triodo 3AS5S di cui pero viene uti-
lizzata solo la ‘meta, lasciando liberi gli altri tre elettrodi. Il fila-
mento ¢ alimentato da una pila da 1,5 V (220 mA) e la placca con
una batteria da 45 V. Il rele & del tipo polarizzato da 2400 Ohm,
molto sensibile. La lunghezza migliore per 1’antenna dovra essere
trovata sperimentalmente tra quelle comprese tra 40 e 70 cm.

Il circuito & del tipo superrigenerativo munito di un oscillatore a
bassa frequenza OSR da 30 Ke (L.). La bobina ricevente L; & for-
mata da 6 spire di rame argentato da 2,03 mm. avvolte su un eilin-
dro di 9,5 mm. di diametro. R; & una resistenza da 3900 Ohm che
serve per dare la giusta tensione alla griglia. I condensatori hanne
le seguenti capacita: C; e C3=40 pF; C;=250 pF; Cs=1500 pF;
C5:0,001 miF; CGZO.OOS mF. h

La ricevente (senza batterie) pesa 150 gr. e le sue dimensioni sono
di em. 3,5x6,5x10.

In fig. 3 & presentato un circuito ricevente elaborato da E. L.
Safford e che potrebbe essere considerato come una versione miglio-
rata del ricevitore Good. Con questo circuito, leggermente piu com-
plicato, I’autore impiega il relé Sigma 4F, di piu facile acquisto,
ed utilizza completamente il doppio triodo 3A5; I’antenna puod essere
limitata a 30 em. e la batteria anodica & di 67,5 V.

L; & composto di 5 spire del solito rame argentato avvolte su un
cilindro di diametro 12,5 mm.; avvolgendo sullo stesso cilindro 4
spire si ottiene invece Lo. Il trasformatore L; & del tipo piu leggero,
da 30 K¢ a 35 Kc. La capacita dei condensatori ha i seguenti valori:
C,=30 pF; C,=40 pF; C;=250 pF; C,=100 pF; C;-0,1 mE';
C.=C;=0,001 mF; Cs=0,005 mF, :

Le resistenze sono ire e precisamente: R;=10 KOhm; R,=500
KOhm; R;=150 KOhm.

Perd il complesso rice-irasmittente che attualmente gode le gene-
rali simpatie per la maggior semplicitd e per il minimo peso, che lo
rendono adatto anche alle applicazioni a pili comandi, & il complesso

Aero Trol.




— 353 —

Lo schema della trasmitiente (fig. 4) non é molto diverso da
quello Good; ha una potenza d’emissione di 1,25-2 W ed usa il doppio
triodo 3A5 con pila da 1,5 V per V’alimentazione del filamento. Anche
I’antenna & del tipo bipolare ad Y con lunghezza di 275 cm. e resi-
stenza di 300 Ohm, } ;

La bobiia principale L; & composta da 5 spire di rame argentato
da 2 mm. avvolte su un cilindro di 12,7 mm. di diametre; la bobina

b 4 L,_

e e
%
5

1AF

Fig. 3 Fig. 4

d’antenna Ly & invece formata da una spira e mezza di rame argen-
tato da 1,2 mm. su un cilindro di 11,1 mm. Per I’IAF basta avvol-
gere a spire ravvicinate per una lunghezza di 12,7 mm. del filo di
rame smaltato da 0,25 mm. su un ecilindretto di 3,17 mm, di diametro._

La batteria anodica ha una tensione di 135 V. In quanto ai con-
densatori- solo C;=20 pF & variabile; gli altri sono fissi: C.=18 pF;
Cs; e C,=100 pF. R; ed R sono resistenze da 16.000 Ohm ciascuna.

Senza batterie il trasmettitore pesa 150 gr. e le sue dimensioni
sono di cm. 4x5 x10.

Il ricevitore Aero Trol (fig. 5) usa la nota RK 61 con pila d’ac-
censione da 1,5 V e sfrutta un circuito superrigenerativo molto sem-
plice; funziona a 50 Mc-54 Mc, ossia alla stessa banda di frequenza
della trasmissione ed utilizza un’antenna di ricezione di 70-75 cm. di
lunghezza.

La bobina ricevente L; & formata da 9 spire di rame argentato
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da 1,6 mm. avvolte su un cilindro di 11,1 mm. di diametro. L’TAF
viene invece realizzata avvolgendo a spire ravvicinate per 19 mm. su
un cilindro di 4,7 mm. di diametro, del filo di rame smaltato da
0,25 mm.

I condensatori sono i seguenti: C;=20-25 pF; Cy;=15 pF;
C;=100 pF; C,=0,05 mF. Tl reostato & indicato con R, ed ha una
resistenza di 6000 Ohm; R; & una resistenza semplice da 3,9 MegaOhm.
La batteria anodica & da 45 V ed il relé & del tipo normale non pola-
rizzato (5000 Ohm).

I1 peso di questo complesso & veramente molto hasso (60 gr.) e le

B
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Fig. 5 Fig. 6

sue dimensioni possono essere contenute nei limiti di em. 3,5 x4,5 x 5.

Anche in Ttalia abbiamo osservato delle ottime realizzazioni,
miranti ad ottenere la migliore sensibilitd con la piu grande sempli-
citd, e tra di esse una delle migliori & quella di G. Tortora, illu-
strata nelle righe che seguono.

I1 trasmettitore (fig. 6) usa il doppio triodo 3A5 alimentato con
1,5 V e consta di un circuito capace di emettere onde radio della
frequenza di 28 Mc-30 Mc (10,71 m.10 m. di lunghezza d’onda).
L’antenna trasmittente & realizzata semplicemente con un tondino
d’allaminio da 4 mm. lungo 250 cm.

La bobina oscillante Ly & formata da 8 spire di rame argentato da
2 mm. avvolte su un cilindro di 26 mm. di diametro; la bobina d’ac-
coppiamento d’antenna L, & costituita da due spire dello stesso dia-
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metro e caratteristiche. L’TAF & composta da 40 spire di rame smal-
tato da 0,2 mm. avvolte ravvicinate su un cilindro di 10 mm.

C: € un condensatore variabile da 50 pF; C; e Cs sono fissi in
mica da 100 pF ciascuno. R; e R: sono resistenze fisse di 15.000 Ohm
ciascuna.

Per la baiteria d’accensione sono usate due pile a torcia da 1,5 V
collegate in parallelo, che hanno una durata di circa 15 ore. La bat-
teria anodica € invece composta da 24 pile piatte da 4,5 V collegate
in serie in modo da formare complessivamente 108 V.

Il trasmettitore originale costruito dall’autore, comprese le bat-
terie, poteva essere alloggiato in wuna cassettina di em. 8 x15x43.

Il ricevitore (fig. 5) nello schema elettrico & simile a quello Aero-
trol, naturalmente con le necessarie modifiche dovuie alla diversita
della banda di ricezione; come questo usa la RK 61 e necessita di
un’antenna di 50-70 cm.

La sua bobina ricevente L; & formata da 8 spire di rame argen-
tato da 1,5 mm. avvolte su un supporto di 26 mm. di diametro; I'TAF
é identica a quella usata sul trasmettitore.

In quanto ai condensatori la loro capacita & la seguente: Ci—
20-30 pF; Cs:=15 pF; Cs=100 pF; C4—5000 pF. Il reostato R: ha
una resistenza di 15.000-20.000 Ohm e serve a comtrollare la corrente
di placca che non deve superare 1,5 mA;R; & la resistenza di griglia
da 3 MegaOhm.

Per Valimentazione del filamento si usa un elemento cilindrico da
1,5 V; per Palimentazione del circuito di placca si usano due ele-
menti Eveready B-122 collegati in serie. Il relé & del tipo sensibile
con resistenza di 4000-5000 Ohm.

In linea generale non si pud dire che la costruzione di un radio-
comando sia difficile, ma & necessario evitare certi errori grossolani
che ne comprometterebbero il buon esito. I collegamenti devono essere
i piu corti possibile e devono essere operati in filo di rame argen-
tato di almeno 1 mm. di diametro per evitare ogni dispersione dovuta
a resistenza.

Il gruppo trasmittente e quello ricevente sono separati dalle
rispettive batterie d’alimentazione per avere una certa indipendenza
in caso di sestituzione di qualche parte avariata. Essi vengono mon-
tati su delle piastre di plexiglass di qualche mm. di spessore o di
altro materiale isolante leggero; sui bordi delle basette sono fissate,
mediante dei bulloncini, le linguette di presa per le batterie d’ali-
mentazione. Per economizzare peso si possono eliminare i basamenti
per P'innesto delle valvole, appoggiandole semplicemente su un pezzo
di gomma piuma fissata alla basetta e tenendola in posizione me-
diante delle legature elastiche,




Una cura particolare deve essere posta nella disposizione del mol-
leggio del gruppo ricevente in fusoliera al fine di preservarlo da rot-
ture in caso di urti o di bruschi atterraggi. In genere si sospende la
basetta per mezzo di anelli elastici, collegati ad appigli della strut-
tura e passanti per i fori praticati ai vertici della basetta. Altri
costruttori preferiscono invece adagiare il complesso ricevente (dalla
parte inferiore) su un pezzo di gomma piuma, fissando poi i soliti
elastici che lo comprimono leggermente contro di esso.

Lo scappamento.

Lo scappamento & un dispositivo meceanico che, azionato dal cir-
cuito del relé, comanda il movimento del timone di direzione, diret-
tamente o per mezzo di un sistema di leve.

Il tipo piu semplice & quello della fig. 7. Quando il relé scatta
e chiude il cireuito dello scappamento (alimentato da una pila da

4,5 V), lelettrocalamita K
attira D’ancoretta A4, e la
croce €, mossa da una ma-
tassina elastica attorciglia-
ta £ ruota nel senso indi-
cato dalla freccia; allora il
perno eccentrico P, fissato
nel braccio della croce, fa
spostare il sistema di leve
L che comanda il timone T.
Quando il relé¢ scatta muo-
vamente aprendo il circuito,
) cessa 1’eccitazione dell’elet-
| trocalamita e la molla M
riporta ’ancora nuovamente
nella posizione iniziale.
Dato che la croce gira sempre nello stesso senso, gli spostamenti
del timone avverranno sempre secondo una sequenza fissa. Nel caso
della nostra figura, iniziando eol perno in basso, equivalente alla

Fig. 7
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posizione di centro, si avranno le seguenti posizioni: Centro - Destra
- Centro - Sinistra - Centro e cosi di segnito. Ne viene in conseguenza
che se il timone si trova al centro subito dopo la posizione destra,
e si vuole ancora far girare a destra il modello, bisognera che il
timone passi inevitabilmente per la Sinistra, ritorni al Centro e
vada finalmente sulla Destra.

Questo passaggio obbligato non pregiudica il buon funzionamento
del modello perché i comandi sono velocissimi ed in secondo luogo
Tinerzia del modello & tale che la reazione al comando avviene sol-
tanto dopo qualche attimo, cioé in tempo per poter reagire al comando
esatto.

Per avere una maggior sensibilita di controllo, al fine di poter
eseguire le figure con maggior precisione, si possono ottenere le
mezze posizioni del timone con una sequenza cosi concepita: Centro
- Mezzo Desira - Destra - Mezzo Destra - Centro - Mezzo Sinistra -
Sinistra - Mezzo Sinistra - Centro. Le posizioni di mezzo, come indica

Fig. 8

la fig. 8, corrispondono agli istanti in cui si tiene premuto il pul-
sante di comando, e durano solamente per questo tempo perché al
momento del rilascio la croce effettua completamente il suo giro
di 90°.

La matassa elastica che fornisce ’energia per il movimento della
croce ¢ costituita da un solo anello di gomma di sezione 1x1 mm,,
che a carica massima consente un centinaio di spostamenti; mon ¢
evidentemente possibile aumentare la sezione della matassa perche
diventerebbe troppo potente al punto di vincere I'attrazione dell’elet-
trocalamita e spostare I'ancora quando questa viene attirata, Per lo
stesso motivo si deve anche regolare la tensione della molla di richiamo

23
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dell’ancora; sarebbe anzi molto utile disporre un sistema d’arresto
affinché la molla non alzi troppo 'ancora cosiecché l'estremita della
croce possa fermarvisi contro. La matassina elastica si stende all’in-
terno della fusoliera ed i suoi ganci d’estremitd devono essere facil-
mente aceessibili, sia per la carica che per la sostituzione. La sua
lunchezza dipende dalla fusoliera del modello, ma in via di iassima
30-35 em. sono pit che sufficienti.

La croce, I'ancora e I'elemento di sostegno sono ricavali da lamie-
rino metallico; il sistema di leve viene invece ricavato dal filo d’ac-
piaio armonico da 1.5 mm. All'ancora mobile hisognera saldare il pez-
zetto di ferro dolce che verra attirato dall’elettrocalamita provocando
il movimento dell’ancora stessa.

IL MODELLO RADIOCOMANDATO

Per avere successo un modello radiocomandato deve essere innan-
zitutto un ottimo modello a motore. Le sue caratteristiche di volo si
discostano perd da quelle dei motomodelli da gara ed & percid neces-
sario considerare il progetto sotto un altre punto di vista.

Non & necessario e non & augurabile che un modello radiocoman-
dato abbia la salita di un motomodello da gara, bisogna anzi cer-
care che essa sia diritta, lenta e con un angolo di 8alita non troppo
forte. I1 modello radiocomandato vola sempre a motore, sfruttande
la planata solo al termine del funzionamento, per rientrare sul campo
d’atterraggio qualora ne fosse distante. Logicamente la salita deve
essere stabile, non troppo rapida, perché altrimenti il modello rag-
giungerebbe una quota troppo forte che renderebbe incerta la visi-
bilita e di conseguenza malsicuro anche il controllo; devono pure
essere eliminati gli effetti della coppia di reazione dell’elica affinche
la salita non sia a spirale ma possa essere corretta nell'uno o nel-
I’altro senso dallo spostamento della parte mobile del direzionale.
Occorreranno quindi un’ottima stabilita trasversale e longitudinale,
curando che quella direzionale possa essere direttamente in funzione
degli spostamenti del timone.

In quanto al motore sono da preferirsi le piccole e medie cilin-
drate, prima di tutto perché permeftono un minor peso , ed in secondo
luogo perché consemtono il tipo di salita or ora descritto ed hanno
una potenza pin che sufficiente per le prestazioni che il modello radio-
comandato richiede. La scelta tra i vari tipi in commercio deve essere
fatta con cura e deve cadere su un motore che vibri il meno possi-
bile durante il funzionamento, perché le vibrazioni sono dannosis-
sime per la sensibilita del complesso ricevente.
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Il funzionamento del motore ha una durata di tre o quattro mi-
nuti a seconda della lunghezza del volo che si intende effeituare. Tale
durata deve essere conservata completa soltanto quando si & sicuri
del comportamento in volo del modello; per i primi voli sard piu
prudente limitare la durata a pochi secondi ed aumentarla gradual-
mente man mano che il volo del modello sard pin rassicurante: in
questo pud essere di valido aiuto un autoscatto munito di interrut-
tore di miscela, sul tipo di quelli gia considerati nel capitolo che segue.

L’elica non ha mai un diametro troppo forte per mon incremen-
tare il valore della coppia di reazione e sard quindi necessario modi-
ficare nel diametro quelle che vengono ordinariamente usate sui moto-
modelli da gara, aumentandone magari leggermente il passo.

Circa il modello, bisogna ricercare la massima semplicita e razio-
nalita perché soltanto da questo tipo c¢i si pud attendere i risultati
migliori. In linea di massima si puo dire che i criteri di progetto
non sono molto diversi da quelli che regolano il dimensionamento
di un Payload, in quanto anche il modello radiocomandato pud essere
considerato un motomodello da carico.

Stabilito approssimativamente il peso del modello e conosciuto
quello dell’equipaggiamento radio (complesso ricevente, batterie e
dispositivo di scappamento) si dovra ricercare la superficie portante
in modo che il carico alare sia compreso tra 30 gr. e 40 gr./dmq.;
oltre i quali non & prudente andare affinché ’atterraggio non diventi
pericoloso ed aumentino le possibilita di scassatura.

Per i modelli muniti di un solo comando conviene limitare la
cilindrata a 5 cc., riservando i motori di cilindrata maggiore per
i modelli muniti di comandi multipli. In base alla cilindrata pos-
siamo stabilire il peso e la superficie del nostro modello secondo i
dati della tabellina seguente che rispecchia le tendenze di progetto
attualmente piu seguite.

Cilindr.  Super. Al.  Apert. Al. Peso Radio Peso Mod. Peso tot.

1-25 25dmq 120130 260 gr. 270 gr. 530 g
2,5- 5 55 dmg. 175-185 300 gr. 580 gr. 880 gr.
510 90 dmq.  230-240 300650 gr. 900 gr. 1200-1550 gr.

Per l’ala si preferisce la forma rettangolare a basso allunga-
mento (6-7) con profilo concavo convesso dello spessore del 12%-15%,
efficiente anche alle basse velocita di salita (Eiffe]l 400, Raf 32,
Gott. 279 e simili), e con il punto di massima curvatura cirea al 50%
il diedro & semplice o doppio (con maggior preferenza per il semplice)
e 10° sono sufficienti, dal momento che 1’attacco delle semiali dovra
essere leggermente sopraelevato rispetto al C. G.
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La superficie del piano di quota viene conservata al 30% di quella
alare per i modelli piti piccoli mentre puo essere ridotta fino al 25%
per quelli di maggiori dimensioni. Il C. G. del modello, per la neces-
saria stabilita, viene localizzato nei pressi del 35% della corda alare;
in vista di cid e del particolare tipo di salita del modello radioco-
mandato, il profilo del piano di quota, oltreché il solito piano con-
vesso all’8%, pud anche essere un biconvesso simmetrico al 10%.

La superficie del timone verticale si avvicina invece al 10% di quella
alare; riguardo alla parte mobile sarebhe sufficiente una superficie
pari al 15% del direzionale medesimo ma sui modelli destinati a
volare in zone normalmente battute da venti un po’ forti & prefe-
ribile aumentarla leggermente, magari fino al 20%. Un’escursione
di 10° sia a sinistra che a destra & bastevole per compiere tuite le
manovre possibili col solo direzionale.

11 braccio di coda, ossia la distanza tra il C. P. dell’ala e quello
dell’elevatore, & all’incirca uguale alla semiapertura alare, mentre
quello anteriore (distanza tra il C. P. dell’ala ed il C. G. del motore)
& molto vicino al valore della corda.

Nei modelli radiocomandati la linea di trazione & piuttosto alta,
dal momento che la sua distanza dalla linea di corda (in corrispon-
denza al C. P.) & quasi sempre inferiore al valore della semicordas
ad una distanza all’incirca uguale a quella che esprime la sopraele-
vazione dell’ala. Tl motore viene montato a 2° o 3° di incidenza nega-,
tiva, inclinandolo lateralmente verso desira in modo che agisca da
controcoppia; bisognera maturalmente provare per tentativi, secondo
i diversi tipi di motore, fino ad ottenere le prestazioni migliori.

Gli accorgimenti suindicati sono quelli che assicurano la stabi-
lita di salita e la regolano nel senso voluto dalle esigenze del radio-
controllo, e devono percid essere rispettati il pilt possibile.

Dal lato costruttivo le ali ed i timoni non presentano alcunche
d’eccezionale poiché vengono realizzati con il sistema analogo a tutte
le costruzioni leggere e mello stesso tempo rohuste. Il loro ecollega-
mento alla fusoliera viene ottenuto per mezzo di legature elastiche;
in modo particolare per l'ala questo sistema appare il piu indicato
perché la sua rimozione consente di accedere all’intermo della fuso-
liera per controllare lefficienza del complesso radio.

In quanto alla fusoliera le strutture a cassone ed a traliccio si
dimostrano le pilt indicate perché con la dovuta robustezza permet-
tono una comoda installazione di tutti i dispositivi di radiocomando.
La sua larghezza massima deve quindi essere determinata secondo le
dimensioni del basamento della ricevente ed all’estremita, pur restrin-




— 361 —

gendosi, deve ugualmente presentare una sufficiente larghezza in modo
da favorire il funzionamento dello scappamento.

Tl carrello, dato l’elevato carico alare, deve essere debitamente
proporzionato in modo da consentire il massimo molleggio pur con la
dovuta rigidezza; a questo scope sara indispensabile 'impiego delle
ruote di gomma tipo ballon, oltre a munire le gambe di controven-
tature trasversali. Il tipo per il momento pit usato & il carrello
triciclo, perché attutisce maggiormente gli urti all’atterraggio e faci-
lita il centraggio; in molti casi pud perd tornare pin utile il car-
rello normale, soprattutto in via della facilita di decollo e del minor
peso, ed allora pud benissimo essere adottato.

E molto conveniente dotare il modello di un’ampia cabina con
sfiinestrature in celluloide e cosi pure inserire due portelloni late-
rali d’accesso alla ricevente per controllarne in ogni istante 'efficienza.

Il complesso ricevente viene fissato alla struttura della fuso-
liera mediante legature elastiche, come si & gid avuto modo di far
notare a questo proposito. Ai fini della stabilita il C. G. del com-
plesso deve coincidere con il C. G. del modello affinché non abbiano
a crearsi dei momenti disturbanti durante la salita del modello. Le
batterie sono alloggiate in posizione molto avanzata, appena dietro il
motore, e vengono introdolte in fusoliera mediante uno sportello apri-
bile sitmato sulla parte inferiore della fusoliera, che ne permette
pure il cambio ad esaurimento avvenuto. Altri sportelli devono essere
collocali in prossimita del dispositivo di scappamento ed all’estremita
della matassina elastica al fine di consentire la carica e Peventuale
sostituzione nel caso di rottura.

Sul fianco della fusoliera devono poi affiorare linterruttore del

Fig. 9

filamento della valvola, le boccole di presa per il milliamperometro,
il potenziamento per la regolazione della corrente anodica ed infine
la presa della cuffia per il controllo della superrigenerazione.

Tra il direzionale ed un supporto sull’ala viene tesa 'antenna,
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in filo di rame nudo, isolata ai due estremi; un suo capo o un suo
attacco scendera in fusoliera, isolato da ogni contatto con essa, e
dovra essere saldato alla presa d’antenna sul ricevitore.

Dopo Desposizione dei requisiti del modello radiocomandato &
facile notare come il tipo che vi corrisponde di piu sia quello delle
riproduzioni degli aerei da turismo ad ala alta, che presentano un’ot-
tima estetica, bella cabina ed wun’ampia fusoliera; si tratta unica-
mente di apporre le modifiche del caso ma in linea di massima il
disegno & gia sempre favorevole.

MESSA A PUNTO E PROVE DI VOLO

Prima di installare la ricevente e lo scappamento sul modello
conviene eseguire un controllo oculato del loro funzionamento per
prevenire tutti i possibili imprevisti; sarebbe perd molto utile com-
trollare tutti i componenti del radiocomando in modo da essere sicuri
del loro perfetto funzionamento.

Per la trasmittente si procede come segue. Si accende il fila-
mento della valvola e con un milliamperometro collegato in serie con
il circuito anodico si controlla che l’intensita della corrente, quando
il pulsante di trasmissione & premuto, non superi i 20 mA. Indi per
verificare I’emissione si inserisce al posto dell’antenna una lampa-
dina funzionante a 6 V la quale, a pulsante premuto, dovra brillare
con viva luce.

A questo punto si potra controllare Uefficienza del ricevitore. Per
le prime prove lo si fissa ad un supporto isolante, usando come
antenna un tondino d’alluminio o di rame di circa 1 m. di lunghezza.
Le prove di trasmissione e ricezione devono essere effettuate all’aperto
e non in luogo chiuso, perché¢ i muri potrebbero riflettere le onde
radio falsando i risultati. Una volta acceso il filamento della valvola
ed inserito il reostato mnel punto di massima resistenza si inne-
sta il milliamperometro mel circuito e si sposta il reostato fino a
quando lo strumento indica il passaggio di una corrente di circa
1,5 mA. Se si inserisce la cuffia in sostituzione del relé si avverte
il caratteristico fruscio della superrigenerazione; se invece di un fru-
scio si sentisse un rumore indefinito, misto di sibili e di scoppi, biso-
gna regolare contemporaneamente il condensatore variabile e la resi-
stenza del reostato finché il fruscio non sia ritornato normale.

In quanto alle prove di trasmissione vere e proprie, dopo aver
posto i complessi in posizione di funzionamento, accendendo i fila-
menti delle rispettive valvole, si inserisce 1’antenna nel ricevitore e
lo si colloca a 5-6 m. di distanza dal trasmettitore. In posizione nor-
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male il milliamperometro del ricevitore segnera il valore dell’inten-
sith che gia s detto; quando il pulsante del trasmettitore & abbas-
sato I'indice del milliamperometro deve tornare indietro verso la posi-
zione di 0. Se c¢id non avviene si regola la manopola graduata del
condensatore variabile della trasmittente in modo da portare Din-
dice il pitt vicino possibile allo 0 (questo fatto indica la massima
variazione della corrente anodica). In queste condizioni trasmettitore
e ricevitore sono perfettamente sintonizzati ed il ricevitore & in grado
di captare tutti i segnali emessi dal trasmettitore.

Anziché col milliamperometro, il controllo di sintonia pud essere
operato con la cuffia: in corrispondenza della perfetta sintonizza-
zione il fruscio cessa del tutto dando posto ad un silenzio completo.

Dopo questi controlli, ad ogni impulso lanciato dalla trasmit-
tente il rele deve scattarve, chindendo il cirenito dello seappamento;
nel caso contrario bisogna agire sulle viti di regolazione fino ad
ottenere la pitt alta sensibilita, Per rendere piu evidente il funziona-
mento del relé, in luogo dello scappamento si pud inserire il eireuito
di una lampadina da pila tascabile alimentato da una batteria di
corrispondente tensione, che si accende tutte le volte ehe il rele
scatta e chiude il circuito.

Sullo scappamento vero e proprio si fanno prove a parte; il
funzionamento dell’elettrocalamita viene controllato semplicemente
dalla diretta connessione dei capi dell’avvolgimento ai poli della
pila; in quanto alla matassa elastica ed a tutto il congegno mecca-
nico, si deve provare e riprovare finché il complesso abbia un funzio-
namento perfetto ed ineccepibile.

I voli di prova del modello radiocomandato, per precauzione,
vengono effettuati con il solo equipaggiamento delle batterie e del
dispositivo di scappamento, sostituendo alla ricevenie una zavorra di
ugnal peso. Quando la salita sard quella desiderata ed il modello
avra dimostrato una buona stabilita, si installera la ricevente con
Popportuno molleggio. Prima di trasmettere comandi & bene atten-
dere che il modello abbia raggiunto una quota di almeno 20 m., per
dargli modo di riprendersi nel caso di qualche manovra brusca ed ine-
satta. Specialmente per le prime volte conviene far uso delle posi-
zioni intermedie al fine di non compiere delle virate troppo strette
che, data la presenza di un solo comando, potrebbero essere causa
di una vite.

Per il resto mon c% che da raccomandare calma, precisione,
occhio vigile e prontezza nei comandi: una volta in possesso di que-
ste doti ’aeromodellista potrd considerarsi un pilota completo.




Car. XX,
DISPOSITIVI SPECIALI ED ACCESSORI

Con lintenzione di fare cosa gradita a tutti i lettori, presen-
tiamo alcuni dei pilt noti dispositivi comunemente usati sui modelli
volanti. Su di essi si & sorvolato mei capitoli precedenti con ’inten-
zione di poterli meglio presentare in queste pagine.

1 - 11 Determalizzatore,

Qualche parola di spiegazione sulle termiche chiarird immedia-
tamente il concetto.

E noto a tutti come l’aria, riscaldata da una qualsiasi fonte di
calore tende a salire verso 1’alto. In prossimitd del suolo, poco assor-
bente del calore solare, I’aria si scalda e sotto forma di bolle o ascen-
denze termiche sale verso I’alto con velocita anche forti (6-8 m/sec.),
fino al suo discioglimento per la diminuzione della temperatura al
crescere dell’altezza. Le termiche nascono ovunque ¢i siano sorgenti
di calore: tetti che riflettono il calore solare, fumo di ciminiere o
di ‘alti forni o di una qualsiasi combustione. Esistono poi quasi cer-
tamente delle termiche se nel cielo vi sono dei cumuli o cumauli-
nembi nubi piatte inferiormente ed irregolari superiormente, bian-
che ai bordi e grigiastre al centro. Sotto di esse vi & sicuramente
un’ascendenza dotata di movimento ecircolare verso 1’alto: ecco per-
ché 'un modello che entra in termica sale spiralando continuamente.
La quota raggiunta pud essere a volte sbalorditiva, tale da causare
persino la perdita del modello.

Per livellare giustamente i valori in campo, eliminando il coef-
ficiente fortuna (= termica), le formule di gara hanno limitato il
tempo massimo di volo a 5 minuti primi per ogni lancio.

Sono quindi entrati in uso alcuni dispositivi che mirano a far
uscire dalla termica il modello al termine dei 5 minuti wutili per
la classifica, dispositivi che vengono chiamati determalizzatori ed im-
propriamente antitermica, perché hanno solo la funzione di togliere il
modello della termica e non quella di combatterla.
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Elemento comune ai vari lipi & una miecia che, accesa prima del
decollo, brucia per il tempo stabilito, dopodiché mette in liberia
il sistema di determalizzazione. Si & rinunciato agli autoscatti meec-
canici, anche se di funzionamento sicuro, soprattutto perché molio
pesanti: 30-40 gr. sono un peso proibitivo per i modelli ultraleggeri
come 1 Wakefield.

La miceia puo essere preparala molto economicamente immer-
gendo per alecuni minuti un cordoncino di cotone (del tipo di quello
da accendisigari) in wuna soluzione satura di salnitro in acqua;
quando il cordoneino & asciulto si prova la celerita di combustione
e si regola in proposito la lunghezza della miccia. Per evitare le noie
dell’approntamento e nello stesso tempo per essere sicuri del fun-
zionamento, ci si pud servire della miceia Jetex Dethermalizer, appo-
sitamente studiata per questo scopo ed in vendita a basso prezzo
presso ogni rivenditore.

Sistema a paracadute. Consiste in un piccolo paracadute allog-
giato in un vano della fusoliera chiuso da uno sportello: un ela-

CARTONCINO
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stico teso trasversalmente tra due spilli ne impedisce ’apertura ed &
in contaito con l’estremitd della miecia (fig. 1). Quando la comhu-l

.
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stione della miccia raggiunge 1’elastico e lo fa saltare, lo sportello
€ libero di aprirsi e permette ad wun elastico, fissato in coda, di
estrarre il paracadute., La resistenza all’avanzamento cosi generata
frena la planata inclinandola verso il basso ed il modello scende a
terra in un tempo abbastanza breve (fig. 2).

Il paracadute, generalmente in seta foulard o crespy, pud essere
piano (un semplice cerchio di seta) oppure composto da sei triangoli
uniti in modo da formare una vera e propria calotta. I fili che la sosten-
gono (6 di regola) sono di seta o di nylon, opportunamente fissati ad
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Fig. 3

un distanziatore che ha il compito di impedirne l’attorcigliamento
e favorirne la distensione.

Le dimensioni del paracadute dipendono direttamente dalla super-
ficie alare del modello a cui deve essere applicato e sono indicate
in via di massima dalla tabella fig. 3.

Scatto sul piano di coda. E il sistema attualmente piti in wuso
sui modelli di gara, in special modo perché semplice e di sicuro
funzionamento.

ELASTICO

Fig. 4
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Quando la solita miccia fa saltare il vincolo che tiene in posi-
zione il piano orizzontale, un tirante elastico o inclina negativamente
di 30°-35°; dopo un’improvvisa cabrata iniziale il modello incomincia
a perdere quota e scende spanciato fino a terra.

Fig. 5

Questo & il nocciolo del sistema: la suna realizzazione pratica <
suscettibile di infinite variazioni, come si pud vedere dagli schemi
qui aggiunti (fig. 4).

Una cura particolare deve essere posta nel dispositivo d’arresto
che ha la funzione di limitare V'inclinazione del piano di coda all’an-
golo stabilito, e che pud essere un cavo (elastico o di nylon) di rite-
gno oppure un incavo praticato nel direzionale o in qualche altro ele-
mento della fusoliera (fig. 5 e 6).
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La miccia & fissata ad una legatura elastica o pilt semplicemente,
evitando ogni incertezza di funzionamento, ad un dispositivo come
quello di fig. 7, il cui rendimento & sempre sicuro.

Fig. 17

Determalizzatori sperimentali.

a) Invece di usare il paracadute o lo scatto in coda alcuni,
sempre con la miccia, comandano P’apertura di due pannelli in fuso-
liera, sul tipo di quelli gia installati qualche anno fa sugli aerei
sperimentali come freni aerodinamici. Tali sportelli si aprono di
60°-70°, e' frenando il modello ne
affrettano Jla discesa al suolo
(fig. 8).

b) Altri invece provocano
la fuoruscita di un rocchetto di
filo di seta che, svolgendosi, co-
stringe il modello a virare molto
stretto; al contatto con il ter-
reno il rocchetto cessa la sua fun-
zione e permette al modello di

5
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Fig. 9
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riprendere la linea di volo per Patterraggio (fig. 9). Inutile dire che
tale dispositivo pud essere impiegato solo in Iuoghi privi di alberi,
perche gli effetti provocati da un impiglio mei rami sono facilmente
immaginabili.

2 - Fuelstop,

Conservo la parola inglese per rendere meglio il suo significato
letterale e ciod quello di interruttore di carburante. Con questo ter-
mine si vogliono indicare i mezzi usati per limitare il funzionamento
del motore a soli 20 secondi, ciod proprio a quanti sono permessi dai
regolamenti di gara.

a) Uno dei mezzi piit usati consiste in un autoscatto da mae-
china fotografiea che al momento opportuno si ritira bloccando la
miscela che va dal serbatoio al motore. Questo pud avvenire per sem-
plice schiaceiamento del tubo di sterling porta-miscela o per distacco
di esso mediante un piccolo manicotto sfilabile o con I’aiuto di un
piccolo rubinetto a chinsura diretia (fig. 10)..

7, AL CARBURATORE g 10

b) Se si vogliono risparmiare i 30.40 gr. dell’autoscatto, che
sono sempre molti nel peso di un modello, & pud otienere un ottimo
regolatore di carburante mediante una spiralina di sterling attorci-
gliata ed alloggiata in fusoliera. La sua lunghezza & tale da conte-
nere il carburante per 20 secondi di funzionamento e viene determi-
nata sperimentalmente per tentativi. Quando il motore funziona a
terra, prima di decollare, un altro serbatoio supplementare assicura
la continuitd del flusso di miscela attraverso la spirale; al momento
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dell’involo si staceca il serbaloio ausiliario ed il motore dovra wusu-
fruire soltanto della miscela contenuta nella spiralina (fig. 11). La
spiralina attorcigliata non deve perd superare il livello dello spruz-
zatore del carburatore perché il motore si ingolferebbe con facilita.

Per eliminare il fastidio del serbatoio sfilabile, se ne pud met-
tere uno in fusoliera di circa 10-15 cc., bastevole per la messa_ in

-

\SERBATmo
Fig. 11 STILABILE

moto e le operazioni preliminari al decollo. La sua disposizione,
molto vicina al baricentro, & tale da non influire sul centraggio del
modello nel caso che alcune gocce di miscela restassero ancora sul

AL CARBURATORE
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fondo. La spirale & inserita nel tubo di rame del serbatoio e puo
venire staccata con uwan leggera pressione dell’unghia (fig. 12).

¢) Un altro espediente, usato specialmente dagli stranieri, &
rappresentato dal serbatoio graduato (fig. 13). Il modello con il motore
in moto viene trattenuto sulla piattaforma di lancio finche il livello
del carburante non abbia raggiunto il punto desiderato.

Anche in questo caso il serbatoio deve essere sistemato in maniera
tale che il livello della miscela non superi quello dello spruzzatore.

d) Il regolamento del team racers preserive che, appena ter-
minato il percorso stabilito, il motore si arresti nel minor lempo pos-
sibile, in modo che il modello possa atterrare celermente. 1 digpo-
sitivi usati a questo proposito possono essere diversi perché il tema
si presta a tutte le possibili variazioni, ma tra di essi bisogna see-
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gliere quelli pitt semplici, perché sono in grado di assicurare un
funzionamento perfette in ogni circostanza.

E molto comodo servirsi di un’asticciola imperniata alla squa-
dretta di comando (fig. 14) che stacca il tubetto di giunzione del car-
buratore al serbatoio in modo che, appena esaurita la miscela con-
tenuta nel tubetto, il motore cessi il funzionamento.

Servendosi sempre dello stesso sistema di comando si potrebbe
anche mettere in funzione un autoscatto che blocchi direttamente il
funzionamento; con ugual comodita si pud usare un autoscatto a
lunga. durata, caricabile all’inizio del volo e che scatti al termine del
medesimo.

3 - Regolatore di virata,

Secondo gli ultimi regolamenti i modelli veleggiatori devono
essere trainati con un eavo di 50 m. In vista di questo sistema di
lancio i veleggiatori devono avere la possibilita di sfruttare al mas-
simo il cavo per raggungere la quota pilt alta e non devono allon-
tanarsi troppo dal luogo di lancio. Specialmente importante é la
seconda parte dell’asserto, perché in questo modo si pud evitare 1a
perdita del modello e mello stesso tempo, costringendolo ad una traiet-
toria circolare, gli si offre maggior possibilita di incappare in qualche
termica benigna.

Le due esigenze sono contemperate dalregolatore di virata che,

AL LONGHE RONE’

Fig. I5

AL CAVO DI TRAINO
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conferendo al modello una sufficiente stabilita di rotta, gli permette
di sfruttare integralmente il cavo e, dopo lo sgancio, lo vira facendolo
planare in leggera spirale.

Il regolatore di virata consiste in una parte mobile del timone
di direzione che rimane fissa durante il traino; allo sgancio del cavo
entra in azione una molletta che la fa deviare ed obbliga il ‘modello
a virare; un pernetio d’arresto contiene la deviazione nei limiti desi-
derati (fig. 15).

Invece di costruire la superficie mobile sul timone di direzione gli
s1 puod applicare un alettoncino in balsa o in compensato sottile, fissato
al cavo di traino e tenuto in loco per mezzo di due fermagli meccanici
ad inclinazione variabile (fig. 16). La semplicita del dispositivo & note-

ALETTONE 'N BALSA -

A

CAVO TRAINO FERMAGLL IN FILO D ACCAID g
Biewi

vole e, purché ben realizzato, dara certamente dei risultati positivi.
Qualora il regolamento impedisse lo sgancio in volo delle parti del
modello & ovvio ‘che tale espediente non pud essere usato € pertanto
si deve ricorrere alla deriva mobile.

4 . Il serbatoio,

Destinato a contenere il carburante per il funzionamento del
motore, il serbatoio € un accessorio molto importante per il gruppo
motopropulsore.

In molti tipi di motore il serbatoio & incorporato al motore stesso,
ma mnella maggior parte dei casi i motori vengono forniti dalle case
costruttrieci senza serbatoio, specialmente se si tratta di esemplari
di media e grande cilindrata. E quindi necessario un serbatoio adatto
per ogni motore e per ogni modello, anche se il motore impiegato &
sempre lo stesso.

Per gli autoaccensione il serbatoio pud essere costruito in cellu-
loide ma per i motori ad incandescenza la celluloide & inadatta perche
vien rapidamente intaccata dall’alcool metilico deolla miscela; diventa
percid necessario usare il lamierino sottile (0,1-0.2 mm. di spessore),

24
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saldato a stagno, che resiste ottimamente all’azione corrosiva delle
miscele. Tale lamierino, in ottone, rame o latta sotiile, pud essere
acquistato in commercio o ricavato con mezzi di fortuna (scatole di
latta, per es.); il lamierino d’alluminio é inservibile perché non pud
essere saldato a stagno.

La forma piut comune & quella del parallelepipedo rettangolo, con
leggere varianti determinate dal diverso tipo di modello su cui il
serbatoio dovra essere montato.

Anche la capacita del serbatoio & in funzione del tipo di modelle
e della cilindrata del motore. Per i motomodelli in cui il funziona-
mento é limitato a 20 secondi la capacita pud essere ridotta al solo
indispensabile, ma per i telecomandati & necessario avere un serha-
toio abbastanza grande, per consentire al modello un’autonomia
sufficiente alle operazioni di messa in moto e i carburazione ed al
compimento completo dei giri regolamentari.

Come dati indicativi della capacita del serbatoio per i telecoman-
dati, in base alla cilindrata del motore, ci si puod attenere a quelli della
tabellina seguente.

Cilindrata 0-1,5 1,5-2,5 2,5-5 5-10
Capacita 20 40 60 80

In qualunque tipo di serbatoio & necessario un tubetto per il tra-
vaso della miscela al motore, un secondo per I'immissione della miscela
nel serbatoio ed un terzo, detto sfogo, che lasciando sfuggire 1’aria
interna permette il riempimento. Tre tubetti quindi, la cui disposi-
zioné€ costituisce la parte pitt importante del serbatoio perché da essa
dipende il regolare funzionamento del motore.

Per la loro corretta sistemazione conviene considerare il complesso
di forze che agiscono sulla miscela contenuta nel serbatoio di
un modello in volo. Soggetto innanzitutto alla propria forza peso,
il carburante tende a rimanere sul fondo del serbatoio; quando il
modello & in volo, e quindi si sposta con velocita, per inerzia al movi-
mento, il carburante tende a comprimersi contro la parete di fondo.
Se poi il volo & circolare, come nei telecontrollati, nasce un’altra
forza, la centrifuga, che tende a proiettare il liquido all’infuori ed
in pratica contro la parete laterale esterna alla circonferenza di volo.
Il valore di tale forza, paragonato a quelle delle alire, & molto forte:
basti pensare che 50 gr. di miscela, contenuti nel serbatoio di um
modello che con 14 m. di cavi gira ad una velocita di 100 km/h, sone
soggetti ad una forza centrifuga dell’ordine di 3 kg.! Si vede quidi
che tale componente & la piu efficace e percid la miscela si trovera
schiacciata contro la parete laterale e leggermente contro quella di
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fondo, assumendo una posizione d’equilibrio molto simile a quella
della fig. 17.

Olire a quello che si & detto in generale per i modelli in volo vinco-
lato, non bisogna dimenticare che i teleacrobatici hanno bisogno di
una particolare cura nella co- e, I e,
struzione del serbatoio. Tali mo-
delli infatti sono soggetti a bru-
schi cambiamenti d’assetto e di
velocita, dovuti all’esecuzione
delle varie figure acrobatiche ed
alle conseguenti improvvise acce-
lerazioni e decelerazioni; devono
inoltre poter eseguire il volo ro-
vescio e tutte le alire figure rove-
‘sce. Il serbatoio di questi mo-
delli deve percio essere simme-
trico in modo da consentire una
carburazione normale in tutti gli
aspetti.

Premesse queste semplici e
fondamentali considerazioni, non
riesce difficile stabilire la sistema- Fig. 17
zione dei tubetti e definire la for-
ma del serbatoio.

Nel dimensionare un serbateio bisogna anche tener conto della
forma interna della fusoliera e della sua eventuale concavita (teleco-
mandati da velocita), in maniera che possa contenere la maggior
quantitd di miscela compatibile col minimo ingombro e possa venir
rimosso con facilita quando la necessita lo richiede.

Le forme piit comuni sono quelle rappresentate in fig. 18; di esse
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le prime due sono adatte per i serbatoi dei motomodelli e tutte indi-
stintamente possono essere usate per quelli dei telecomandati; 1'ul-
tima & in special modo adatta per i modelli da acrobazia,

I tubetti sono di ottone o di rame, a parete abbastanza sottile e
con diametro nterno minimo di mm. 2 per evitare ogni possibile ocelu-
sione. Il tubetto travaso. smussalo a becco per aumentare la super-
ficie di contatto con la miscela, deve essere posto in posizione tale da
essere sempre in grado di assorbire il carburante, Questa posizione
& normalmente nella zona di fondo, sullo spigolo piit basso del serba-
toio, per i motomodelli ed i telecomandati in genere, o sullo spigolo

di smussatura per i tele-

/p{\\B acrobatici. In ogni caso &
| \I necessario che il tubo spor-

ga dal serbatoio di circa
/ 1 c¢m. per rendere possibile

Tinnesto dello sterling di
unione al carburatore.

Gli altri tubetti devono
essere posti mel punto piu

c lontano possibile dalla mi-
scela per impedirne la fuo-
_l_ ruscita ed in genere, sim-
metricamente opposti al pri-

mo, sono saldati sulla fac-
cia superiore, appena affio-

CILIND. CAPA ranti all’interno del serba-
morone| A | B C|D|E b e toio. Trattandosi di serba-
25cc| 50|12 [25] 12 |10 |15 toi per acrobatici, i tubetti

vengono disposti come in fi-

5 cc| 75|12 |28 |18 |10 |25 gura, ed una simile dispo-
10 <c|I00[15 |30]30 ]2 [45 sizione rende invariato il
Fig. 19 loro effetto in tutti gli as-

setti di volo.

Oltre a quelli gid tratiati meritano una particolare considerazione
i serbatoi per i telecontrollati da velocita. In questi modelli la forza
centrifuga assume dei valori piuttosto notevoli e tali da influire in
modo rilevante sulla regolarita di funzionamento del motore, in
quanto la carburazione non & pilt determinata in modo normale dal
motore stesso ma viene forzata secondo l'aumento o la diminuzione
della forza centrifuga che agisce sul earburante stesso. Con un serba-
toio mormale la earburazione & percio abbondante all’inizio (forza
centrifuga forte perché & ancora forte il peso del earburante) menire
si va a poco a poco normalizzando man mano che il serbatoio si va
yuotando, dimodoché il motore comincia a dare il suo migliore rendi-
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mento soltanto dopo qualche minuto di volo. Basato su queste consi-
derazioni, il serbatoio di fig. 19 ha lo scopo di realizzare le migliont
condizioni di funzionamento per i motori dei tele da velocita, anche
se la velocita di volo & molto alta. La sua caratteristica principale &
quella di essere molto stretto, con lunghezza variabile; anche il
tubetto di aspirazione deve essere saldato in poesizione appropriata
e per tutte queste dimensioni consiglio di attenersi ai dati della tabel-
lina unita alla figura.

I telecomandati a reazione hano un serbatoio di notevoli capa-
cita (90-100 cc.), dato che il loro consumo & ancora molto forte. La
loro forma & di tipo normale, modellata a volte piti per esigenze di
collocamento in fusoliera che per altri motivi pitt particolari. In que-
sti serbatoi 1*unica cosa da raccomandare in modo speciale & il tubetto
d’aspirazione, il cui diametro interno non deve essere inferiore a
3 mm. Anche la loro posizione & molto importante e deve essere vicina
al motore perché il suo funzionamento & sensibilissimo al livello del
carburante nel serbatoio.

Se il serbatoio & completamente chiuso in fusoliera i tubetti di
carico e searico devono essere prolungati fino all’esterno per facilitare
%l riempimento ed evitare che,
raggiunto il pieno, lo sfiatatoio
scarichi la miscela superflua in
fusoliera, impregnando le sirut-
ture e dissolvendo le incollature.
Se invece i tubetti sono a diretto
contatto con I’atmosfera, ed in
particolare con il forte vento pro- S
provocato dall’elica, data la loro
piceola sezione possono trasfor-
marsi in spruzzatori e favorire il
rapido svuotamento del serbatoio.

Quest’inconveniente si  elimina

facilmente schermando i tubeiti

con opportune superfici di co-

pertura o, molto piu semplice-

mente, piegandoli nel verso della Fig. 20
corrente dell’elica (fig. 20).

La sistemazione del serbatoio & una cosa che deve necessariamente
essere studiata caso per caso sccondo il tipo di modelo e lo spazio
disponibile in fusoliera. Non ¢i pud perd fare a meno di sottoporre
all’attenzione del lettore i criteri fondamentali che dovranno gunidarle
nell’esecuzione di quest’ultima fase che & certo molto importante.

La sua posizione dev’essere la pitt vieina possibile al motore e
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tale da assicurare un continuo afflusso di miscela al carburatore.
Un serbatoio situato troppo in baso, rispetto allo spruzzatore, rende
difficile Iaspirazione adeguata da parte del carburatore; un serbatoio
troppo in alto (a caduta) lascia fluire la miscela in proporzioni troppo
abbondanti al punto da ingolfare il motore. La miglior posizione
quindi & all’incirea quella piit vicina al motore ed al livello dello
spruzzatore; nei teleacrobatici, in particolare, il livello del carburante
deve coincidere con quello dello spruzzatore (fig. 21),

Fig. 21

Il serbatoio, nel caso che non sia incorporato al motore, puo venire
praticamente applicato al modello con uno dei vari metodi della
fig. 22.°11 sistema d’applicazione puod essere scelto dal costruitore
secondo i gusti e le circostanze: 1’essenziale & che il serbatoio sia ben
fisso e risenta il meno possibile delle vibrazioni del motore.

LONGHERIN
DEL MOTORE

Fig. 22

5 - L'ogiva,

Per rendere il modello piut aerodinamico ed armonico si usa aggiun-
gere all’elica un’ogiva che, oltre a diminuire la resistenza frontale,
coslituisce un ottimo volano regolatore dei giri del motore. L’ogiva
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€ comunemente realizzata al tornio in legno duro o in metallo leggero
¢ viene usata sui telecontrollati da velocita, sui modelli ad elastico
sulle riproduzioni volanti degli aeroplani veri. L’effetto estetico
da essa donato & notevole e serve a spiegare ’impiego quasi generale
su tutti i tipi di modelli; sui modelli ad elastico le ogive sono poi
utilissime per il fatto che ad esse vien spesso incorporato il disposi-
tivo di scatto libero. ’

Volendo applicare un’ogiva di legno si procede nel modo seguente.
Con il tornio si pratica nell’ogiva una scanalatura circolare in modo
che essa possa perfettamente incastrarsi in un disco di metallo, per
es. duralluminio, interposto tra l’elica ed il suo supporto sull’asse
motore. In quanto al suo fissaggio anteriore, lo si puo realizzare con
un semplice bulloncino che si inserisce nel dado che stringe 1’elica
(fig. 23). Opportuni tagli sagomati o semplicemente praticali quadran-
golarmente, permetiono la sistemazione dell’elica (fig. 24).

&

Fig. 23 Fig. 24

Se ’ogiva & di metallo viene di solito realizzata in tre pezzi: il
disco porta ogiva, l'ogiva vera e propria e la punta che assicura il
fissaggio all’asse motore.

Il disco porta ogiva, come gia si & detto, pud essere semplicemente
di alluminio (come del resto tutte le parti dell’ogiva) o di qualsiasi
altro metallo pit pesante, se si vuole che 'ogiva funga da volano.
La parte centrale non presenta alcuna difficolta; maggior cura deve
invece essere posta nella realizzazione del dispositivo di fissaggio.

Anteriormente 1’ogiva é forata per consentire I’introduzione della
punta di fissaggio, che pud essere realizzata in due modi diversi a
seconda se deve infilarsi nel foro del dado dell’elica o se deve ricevere
la prolunga dell’asse motore (fig. 25).

Credo sia superfluo precisare che le ogive devono essere esclusiva-
mente ricavate col tornio e con la rhassima precisione per non dar
Juogo a vibrazioni dannose durante il funzionamento.

Oltre i vantaggi precedentemente enumerati, l’ogiva presenta una
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grandissima wutilitd pratica sopratutto per la messa in moto del
motore con lo starter meccanico. Lo starter, un dispositivo per la
rapida messa in moto dei motori, pud essere ottenuto con un cilindro
cavo di gomma dura incorporato all’albero di un motore elet-
trico (fig. 26), Introducendo l'ogiva nel cilindro in rotazione ed eser-

Fig. 25 Fig. 26

citando una leggera pressione il motore viene avviato con maggior
facilita e con minor pericolo per le estremitd digitali. Uno starter
alla portata di tutti & rappresentato dalla ruota di una comune bici-
cletta capovolta. Accostando l’ogiva al fianco della gomma si ottiene
un risultato ugualmente buono, con l'unico avvertimento di fare atten-
zione a non introdurre l’elica nei raggi della ruota in movimento.

MOTORE ELETT.
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CAP. XXI,
IL PROGETTO ED IL DISEGNO DEL, MODELLO

Tenendo presente che 1’aeromodellista oltreché costruttore deve
essere anche progettista, ossia 1’ideatore dei modelli che la sua mano
realizzera, torna evidente l'importanza delle nozioni fondamentali
di calcolo e di disegno al fine di impostarne il progetto e di ricavare
le sagome dei loro elementi strutturali. Con 1’intento di fare cosa
grata a tutti i lettori e nello stesso tempo per risolvere una delle
necessita piu sentite dagli aeromodellisti pitt giovani, ho cercato di
racchiudere in queste brevi note quanto & veramente indispensabile
per lo sviluppo del progetto di un modello volante.

Il Baricentro.

I1 Centro di gravita & il primo che deve essere determi-
nato perché & il punto di partenza rispetto al quale si regola la suc-
cessiva disposizione dei pesi e delle superfici portanti o di equilibrio.
Come gia si & accennato nei capitoli precedenti, nei modelli da durata
la posizione del C. G. dipende in primo luogo dal profilo scelto per
lo stabilizzatore. Infatti con un profilo biconvesso in coda il C. G.
si trova circa al 30 % 33 % della corda alare media a partire dal
bordo d’entrata, mentre invece con un profilo pianc-convesso la sua
posizione puo variare dal 64% al 75% della corda alare media.
Questi limiti d’oscillazione, che di primo acchito sembrerebhero do-
vuti ad imprecisione, sono invece determinati dalla limitatezza dei
mezzi dlindagine a disposizione per cui la locazione esatta deve essere
trovata praticamente durante il centraggio.

Molti costruttori, specialmente i pitt giovani, considerano una lun-
gaggine inutile il calcolo della posizione del baricentro, si fidano uni-
camente del loro occhio pitt 0 meno esperto e buttano giu il progetto
senza troppi scrupoli o precccupazioni. All’atto pratico, quando il
modello & stato ultimato e tenta i primi assaggi con l’aria, s’avve-
dono che il centraggio ¢ difetitoso, a volte addirittura disastroso tanto
da rendere gravoso ogni compenso. Esaminando meglio la que-
stione appare ora gravissimo come il motore sia troppo avanti o
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troppo arretrato, il serbatoio in posizione scomoda, i timoni ecces-
sivamente pesanti e cosi via per alire cose. In queste condizioni non
& magari possibile aggiungere zavorra ed anche se lo fosse essa aumen-
trebbe il carico unitario diminuendo Defficienza complessiva del
modello. Oltre a cid si & ancora costretti a variare I'incidenza del-
1’ala e dei timoni per cui il rendimento delle superfici portanti risulta
di molto diminuito con grave scapito della salita e della planata.

Anche con questi accomodamenti di fortuna l’instabilita iniziale
rimane ancora sempre allo stato latente ed in ogni evenienza, per
la minima perturbazione, non manchera di farsi notare.

Da tutto cid & chiaro che un modello che si trovi in questi condi-
zioni pud essere definito praticamente fallito poiché anche nella
migliore delle ipotesi le sue prestazioni saranno sempre mediocri e
sicuramente inferiori a quelle previste in sede di progetto. E la causa
& uwna sola: un’errata disposizione dei pesi, che ha falsato la loca-
zione del C. G. con conseguente instabilita su tutti gli assi.

Per premunirsi dallo scontento e dallo sconforto di queste sor-
prese poco entusiasmanti e soprattutto per abituarsi a progettare
con criterio e scientificamente, nel vero senso della parola, & in primo
luogo necessario conoscere con sufficiente approssimazione i punti
d’applicazione delle forze peso (C. G.) e di quelle di spinta laterali
(C. S. L.), lasciando al centraggio pratico soltanto quei ritocchi di
minima entita che, data la ristrettezza dei mezzi a disposizione, non
& possibile stabilire pilt esattamente.

La determinazione pit semplice del C. G. si effettua applicando
il principio d’equilibrio delle leve e puo essere usata sui modelli pilt
smplici e di ridotte dimensioni perché in questo caso, anche se il
metodo pecca un po’ di precisione, L'errore di valutazione non é
eccessivo e pud essere rimediato con facilita e senza grave scapito.

r T

Fig. 1

Rappresentiamo la fusoliera con un segmento XY ed indichiamo
con M il peso del motore o della zavorra e con T quello dei timoni
(fig. 1). Il complesso sard in equilibrio quando il fulero F cadra nel
punto in cui si immagina collocato il Baricentro. Ta relazione di
proporzionalitha inversa si pud pertanto esprimere cosi:

a b b T

-—-——daculig=—:

T M M
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Se invece a & noto e si vuol ricavare M (per es. per conoscere il
peso della zavorra da applicare ad un veleggiatore), con una sem-
plice trasformazione si ottiene:

M=

a

11 braccio di leva b vien determinato da altre considerazioni sulle
quali ci siamo gia fermati in precedenza; quando esso & definito biso-
gna far variare tutti gli altri in modo che la determinazione del C. G.
sia quella voluta.

Se entrano in computo anche degli altri pesi, quali per es. quelli
del carrello, dispositivi di radiocomando ed accessori vari o anche
semplicemente il peso stesso della parte posteriore della fusoliera
medesima, € necessario fare la loro composizione e considerare sola-
mente le loro due risultanti (anteriore e posteriore), dopodicheé la
determinazione & perfettamente simile a quella or ora esposta.

Quando ¢ necessaria una maggior precisione, date le maggiori
dimensioni del modello ed il numero piu elevato dei suoi accessori,
al fine di ottenere un centraggio piu accurato senza dover aggravare

ELICA E 0GIVA gr.30 ALA qr 30
MOTORE w120 FUSOLIERA « 120
CARRELLO « 50 DIREZION. . B
SERBATOIO w 20 PIANO ORIZ. -
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il carico unitario con l'aggiunta di zaveorra supplementare, si pud
seguire un metodo grafico, proprio della meccanica razionale, che
sfrutta la teoria dei poligoni funicolari (fig. 2).

Passando subito al pratico, senza perdere tempo in spiegazioni
superflue, si riporta sul foglio del disegno la vista di profilo del
modello in scala ridotta, completa di tutte le masse che possonc
aver importanza nella determinazione in oggetto. Dopo di cio si fis-
sano i loro baricentri che in linea di massima, trattandosi di corpi
omogenei e di ugual densitd, coincidono con il centro geometrico
della loro vista laterale. Nei modelli di impiego comune le parti che
interessano sono l’elica e l’ogiva, il motore, il serbatoio, il carrello,
I’ala, la fusoliera, i timoni, autoscatti, dispositivi di comando ed
aceessori vari. Si fissa poi una scala di rapporti in base alla quale
si possibile rappresentare il peso (in gr.) di ogmi singola parte con
un segmento di determinata lunghezza, facendo per es. corrispon-
dere 1 mm. ad ogni 2 gr. oppure 1 gr. per ogni mm., se si cerca una
maggior precisione e se le dimensioni del foglio lo consentono. Cid
posto da ogni baricentro si abbassa una verticale che rappresenta
la retta d’azione di ogni forza peso applicata in quel punto. In pre-
cedenza si dovrebbe avere gia calcolato il peso di ogni singola parte
del modello, pesando accuratamente quelle mobili e stimando con la
maggior approssimazione possibile le strutture in base a dei dati
ricavati dalle precedenti costruzioni. A questo proposito bisogna con-
siderare anche i pesi di stucco e vernice perché il modello deve essere
considerato in ordine di volo. La verniciatura non deve essere intesa
come un peso omogeneo, uniformemente distribuito, perché la parte
posteriore della fusoliera ed il gruppo di timoni ne assorbono una
maggior quantita della parte anteriore per cui un modello, centralo
prima della vernieiatura, pud risullare cabrato a rifinitura ultimata.

Stabilito il rapporto tra pesi in gr. e lunghezze in mm., sulla
destra del foglio si traccia una verticale e su di essa si riportano,
uno di seguito all’altro, i segmenti corrispondenti ai vari pesi pre-
cedentemente rapportati, secondo un ordine determinato dalle loro
ascisse crescenti., A destra di tale retta si fissa un punto P, detto
punto d’origine, e si unisce tale punto con gli estremi dei singoli
segmenti riportati sulla retta; indichiamo con a, b,e,d, e, f, g h, i,
in ordine le rette del fascio con centro in P. Da un altro punto qua-
lunque C, a sinistra della prima verticale, si traccia una retta a
parallela alla retta a del fascio; dal punto d’incontro di @’ con la
prima verticale si traccia um’altra retta b’ parallela alla retta b e
cosi via fino ad aver tracciato P'ultima retta i’. Le due rette d’estre-
mith @ e i’ si intersecheranno nel punto R determinando un poli-
gono, compreso tra @’ e i’ e la spezzata ottenuta, che vien detto
appunto poligono funicolare. La verticale passante per R vien detta

e A e
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risultante verticale e su di essa verrd a trovarsi il baricentro del
modello. Per individuarlo con precisione si tratta di trovare la sua
risultante orizzontale poiché Desatta posizione & determinata dall’in-
tersezione delle due risultanti. Si ruotano quindi le rette d’aziome,
attorno ai loro punti d’applicazione, di 90° verso Y’alto con senso
di rotazione antioraio, ottemendo cosi le orizzontali dei singoli bari-
centri. Con procedimento analogo a quello gia seguito si costruisce
mn altro poligono funicolare la cui risultante orizzontale R’ interse-
chera quella verticale proprio nel baricentro del modello che risulta
cosi pienamente determinato.

Se dopo una determinazione di questo genere la posizione del
C. G. non fosse quella che il progetto esige, bisogna spostare le
masse e verificare ogni volta, ripetendo il procedimento del poligono
finche esito non sia quello richiesto.

Oltreche con il metodo grafico qui illustrato, la posizione puo
essere determinata seguendo un procedimento matematico di facile
realizzazione. Si disegna su carta millimetrata la vista del profilo
del modello in scala ridotta, segnando i baricentri delle varie parti
analogamente a quanto s'¢ fatto pocanzi (fig. 3). Si sceglie quindi

3% w ma rue 8 97
1 = 3
Fig. 3

Yorigine di un sistema d’assi cartesiano ortogonale e su una tabel-

Yina a fianco si segnano i gr. del peso di ogni singola parte ed i

rispettivi valori delle ascisse e delle ordinate di ogni baricentro.
Servendosi ora delle formule:

E1)11'}(111 2Pn'-X-n
X= _—
P P

si oltengono le coordinate carlesiane del baricentro.

Infatti da queste formule si ricava che I'ascissa X del baricentro
& uguale alla sommatoria dei prodotti del peso di ogni singola parte
(P,) per la sua ascissa (X,), tutto diviso per il peso totale del mo-
dello (P), e cosi pure l'ordinata Y. Per comprendere meglio il con-
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cetto conviene riferirsi alla fig. 3 e svolgere il calcolo per intero.
La tabella dei pesi e delle coordinate risulta pertanto determinata
come segue:

P, X, Y,
1 Elica con ogiva S R S 30 9 30
2 Motore . . . . . . . 120 19 30
3 Carrello . . . . o 50 27 13
4 Serbatoio v e ! w ow s 20 31 25
5 Ala . . . . . . . . 80 43 24
6 Fusoliera N [ 49 30
7 Timone di direzione . . . . 15 89 36
8 Timone di quota . . , . . 25 97 30

P — 460

A questo punto non resta che applicare le formule gia citate ed
il calcolo diventa:

(30.9) + (120.19) + (50.27) + (20.31) 4 (80.43) + (120.49) -+ (15.89) + (2591

360
(30.30) + (120.30) 4 (50.13) 4+ (20.25) + (80.24) + (120.30) + (15.36) + (25.30)

360
da cui X = 38,2 ed Y = 284.

Il punto di coordinate X ed Y in questo modo determinate & i
C. G. del modello. Se poi la posizione trovata non fosse quella desi-
derata non resta che modificare la disposizione dei pesi (e quindi
anche il valore delle ascisse e delle ordinate), ripetendo poi il cal-

colo per controllare che il C. G. si sia spostato esaltamente nel senso
voluto.

II Ceniro di Spintia Laterale,

Specialmente sui modelli da durata la determinazione del C. S. L.
assume un’importanza di primo piano perché la stabilita direzionale
in salita ed in planata, e conseguentemente anche quella trasversale,
hanno in esso il loro punto determinante.

Uno dei metodi piti usati & quello del poligono funicolare, in
tatto analogo a quello gia visto per il C. G. ad eccezione di qual-
che particolare d’impostazione. Sul solito foglio di carta si proietta
la vista di profilo del modello completo, riportando il diedro ed il
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carrello per un valore pari ad una volta e mezza quello reale, e la
si divide in un numero a piacere di zone, fissando per ognuma il
centro geometrico., Si calcolano ora le aree delle singole zone rappor-
tandole con un segmento, come si & gia fatto per i pesi nel calcolo
del baricentro (per es. 10 mm?=2 mm.), e si costruisce il primo poli-
gono funicolare che dara la risultante verticale del C. S. L. Ruo-
tando il sistema di 90° si costruisce il secondo poligono funicolare che
da la risultante orizzontale con cui il C. S. L. & completamente
determinato.

Se la posizione non fosse quella desiderata, si agisce sulla deriva
aumentandone o diminuendone la superficie per allontanare o avvi-
cinare il C. S. L. al C. G., e disponendola al disopra o al disotto del-
I’orizzontale passante per il C. G. per alzarlo o per abbassarlo. A
volte basta modificare la superficie laterale anteriore al C. G. allun-
gando o accorciando la fusoliera compatibilmente con le esigenze
di stabilita longitudinale che il braccio anteriore comporta.

Un altro metodo grafico che pud essere usato con profitio & quello
del caleolo delle superfici illustrato in fig. 4. Dopo aver disegnato
la vista di profile del modello con le correzioni di cui si & parlato
piu innanzi, si traccia una verticale che divide la superficie laterale
in due parti ugunali (fig. 4 a); si traccia quindi un’orizzontale che
divida la superficie in due parti pure uguali (fig. 4 b) ed il punto d’in-
contro di queste due rette & il C. S, L. cercato.

{
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Fig. 4 Bleos

Un altro sistema, invero molto semplicistico, ma che puo essere
ugualmente usato per le sue doti di praticita, € quello della sago-
mina. Assolutamente parlando la determinazione del C. S. L. otte-
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nuta per questa via non deve ritenersi rigorosa ma soltanto indica-
tiva e serve a dare una posizione gia sufficientemente approssimata
(ma ancora sempre approssimatal) del putno cercato. Da un foglio
di materiale omogeneo ed abbastanza consistente (cartoneino, com-
pensato sottile o lamierino) si ritaglia un profilo in scala del modello,
con le dovute correzioni al diedro ed al carrello che gia si conoscono.
Infilando uno spillo in due punti diversi, per es. nel direzionale
e nella zona anteriore, e tracciando da questi due punti la verticale
(determinabile con un filo a piombo) si ottiene un’intersezione che
coincide con il C. S. L. del modello. In pratica il punto determinato
& il C. G. della sagomina; esso coincide con il C. S. L. in quanto il
materiale & omogeneo e quindi il C. G. & anche il centro geometrico,
ovverossia il C. 8. L. cercato (fig. 5).

Il disegno del modello.

Il disegno di un modello risultera assai facilitato se prima di ese-
guirlo al naturale laeromodellista avra avuto l’accortezza di trac-
ciarne uno schizzo in scala ridotta (normalmente basta quello in
scala 1:5). Lo scopo di questo disegnino & quello di offrire una prima
vista d’insieme del modello mettendone in immediato risalto le pro-
porzioni pilt o meno felici. E’ sconsigliabile disegnare soltanto una
meta della pianta del modello perché I'impressione riportata puo
essere molto ingannevole.

Quando si sono calcolate le superfici di velatura, il loro rispet-
tivo allungamento ed il braccio di leva che me determina la distanza,
si possiedono gli elementi necessari per schizzare la vista in pianta.
Dopo di essa si calcola la superficie del direzionale, la posizione di
ala e timone rispetto alla linea di trazione o di mezzeria, la posi-
zione del baricentro (e quindi il collocamento dei vari pesi e zavorre)
e si ha quanto basta per disegnare almeno approssimativamente il
profilo della fusoliera.

Dal disegno in scala ridotta & cosi piu facile passare a quello in
grandezza naturale, che possiamo esaminare un po’ piu particolareg-
giatamente per farne risaltare gli elementi essenziali.

Se non si tratta di un disegno che dovra essere wsato per ripro-
duzioni eliografiche o cianografiche, nel qual caso dovra essere ese-
guito su carta lucida, la carta da usarsi pud essere di tipo econo-
mico, anche perché dovrd servire per il montaggio delle strutture.
La pii adatta per questo scopo & la carta oleata che per la sua tra-
sparenza consente (i disegnare una sola semiala perché I'altra si
ottiene capovolgendo semplicemente il foglio; oltre a cio offre il van-
tagglo di non permettere l'adesione delle gocce di collante cellulo-
sico che scolano dalle strutture.
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11 disegno in pianta dell’ala e dei timoni pud essere semplificate
al massimo in quanto sono necessari soltanto i contorni, rappre-
wntati dalle linee del bordo d’entrata e di auello d’uscita. Le cen-
line possono essere rappresentate da un semplice segmento ed in
agnal maniera si pud fare per il longherone, di cui pero la linea trac-
ciata deve rappresentare il filo anteriore o posteriore, per evitare
che sia coperta dal longherone vero e proprio durante il montaggio.

Le fcrme in pianta rettangolari o rastremate rettilinearmente sono
facili da disegnare; per quelle a rastremazione ellittica possono a
volte sorgere delle difficoltd che & meglio subito appianare. Per dise-
gnare un’estremitd rastremata ellitticamente si inizia col disegnare
un contorno rettilineo come se si trattasse di una pianta rettange
lare o come se la rastremazione rettilinea continuasse fino all’estre-
mita, La rastremazione ellittica & composta di due archi di curva
di cui il primo & compreso tra il bordo d’attacco ed il longherone ed
il secondo tra il longherone ed il borde d’uscita. Si tratta poi di fis-
sare il punto da cui deve iniziare la rastremazione, sia sul ramo infe-
riore che su quello superiore; in fig. 6 questi punti sono indicati con

i 2 3 4 ]
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Fig. 6

A e B mentre con C & indicato il punto d’intersezione della curva con
la linea del longherone. Avendo sempre in considerazione le esigenze
costruttive conviene che 4 e B coincidano con i punti in cui le cen-
tine si incasirano con i bordi. I tratti compresi tra questi punti ed 3
vertici vengono divisi in parti uguali numerate progressivamente;
wnendo i punti corrispondenti tra di loro si ottengono le rette corri-

95




— 390 —

spondenti le cui intersezioni rappresentano altrettanti punti della
curva; con un buon curvilinee non ¢ diffiicile disegnare anche gli aliri
punti perché la curva risulta gia in buona parte individuata.

Per ottenere un numero maggiore di punti basta dividere gli
intervalli in un numero maggiore di parti e la determinazione della
curva diventa quasi completa senza richiedere 1’ausilio del curvilinee.

Un altro problema della massima importanza & quello dello svi-
luppo del profilo alare. Nei precedenti trattati aeromodellistici sono
riportati numerosissimi metodi di sviluppo molti dei quali sono inu-
tili e possono disorientare il principiante nella scelta, anche perche
sono complicati e di difficile attuwazione. I metodi di corrente appli-
cazione possono ridursi essenzialmenie a due, che cerchero di illu-
strare nel miglior modo possibile.

11 calcolo di un profilo assume una grande importanza in quanto
la maggior parte del rendimento di un’ala dipende proprio dalla pre-
cisione e dalla fedeltd con cui esso & stato ricavato. Per questo mo-
tivo, ed anche per una personale comoditd, conviene scegliere la carta
millimetrata che abbrevia e facilita di molto Voperazione.

La tabella di un profilo consta di tre file di valori, contrasse-
gnati rispettivamente con X (ascisse), Y; (ordinate superiori) ed Y,
(ordinate inferiori). Le quote del profilo sono in mm. e devono rife-
rirsi ad una corda di 100 m., com’® stato mniformemente concor-
dato da tutti i laboratori di ricerche aerodinamiche. Per avere un
concetto pitt chiaro di quello che si andra spiegando riportiamo la

tabella dell’Effel 400:

X 0 12525 5 75 10 15 20 30 40 50 60 70 80 90 95 100
Y, 4.8 6,63 748 8,77 9,79 10,5 11,85 12,5 13,1 12,6 11,6 99 8 58 3,1 1,69 0
Y, 4833928 203141 1 042 01 01 06 13 2 24 22 13 071 0

Se la corda su cui #l profilo dovra essere sviluppato ¢ di 10 cm.
si traccia una retta di 10 ecm. e su di essa si riportano le ascisse
indicate nella tabella dei valori di X (fig. 7). In corispondenza di
tali valori sull’asse delle Y, diretto verso l’alto e perpendicolare a
quello delle X, si segnano i due valori indicati con ¥; eY; che deter-
minano rispettivamente la curva dorsale e quella ventrale; con il
solito curvilinee si uniscono tali punti ed il profilo & completo. Nei
profili NACA o negli altri in cui la linea di corda wnisce il bordo
d’entrata a quello d’uscita, alcuni valori delle Y; sono indicati come
negativi e devono percid essere riportati come tali segnandoli al di
sotto della linea delle ascisse.

Se invece il profilo deve essere sviluppato su una corda diversa
da quella standard di 100 mm., ¢ lunga per es. 150 mm., il valore
della nuova ordinata & dato dal prodotto della corda per I'ordinata,

T —
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Fig. 7

dividendo poi per 100. Riferendoci all’Eiffel 400 or ora riportato sup-
poniamo di dover calcolare il valore della prima ordinata, corri-
spondente all’ascissa 0, che risulta comune ad Y, ed Y. Applicando
la suddetta formula si ottiene il nuovo valore.

4.8 x 150
_— = 1,20.
100

Questo procedimento & ancora ulteriormente semplificabile in
quanto la nuova tabella riferita ad una corda di 150 mm. si pud
ottenere moltiplicando il numero fisso 1,5 (corda/100) per tuiti gli
altri valori:

4,8 x1,5=17,20.

Per riportare i nuovi valori delle ascisse sulla linea di corda di
150 mm. si divide tale distanza in 10 intervalli di 15 mm. ciascuno;
il primo di essi deve essere ulteriormente diviso in 4 intervalli cor-
rispondenti alle ascisse percentuali della tabellina 0-2,5-5-7,5-10,
Ugual lavoro si dovrd fare per gli intervalli (ira il 10 ed il 20, tra
il 20 ed il 30 e tra il 90 ed il 100) in cui il profilo ha bisogno di
un’ordinata intermedia per avere maggior precisione.

Per i profili di uso pilt comune e di impiego molto frequente sui
modelli consiglio di ricavare una volta per sempre il loro grafico
che permette di ottenere automaticamente tulti i valori delle ordi-
nate per ogni corda voluta.

Si prende un foglio di carta millimetrata normale 297 x 420 mm.
e la si piega in due in modo.da ottenere due rettangoli 210 x 297 mm.
‘Adla base maggiore di tali rettangoli, nel punto 0 in basso a sini-
stra, si fissa Dorigine di un sistema cartesiano sul cui asse delle
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ascisse si riportano i valori delle corde in mm. (fig. 8). Seello per es,
il punto di ascissa 200 corrispondente ad una corda di 200 mm. s
innalza da esso una perpendicolare all’asse delle ascisse e su di essa
si riportano i valori delle ordinate corrispondenti alla corda data e
moltiplicati per 10 per maggior comodita. Unendo questi punti con
I'origine O si ottengono tante rette che rappresentano tutta la gamma
dei valori delle ordinate per una determinata corda; sulla verti-
cale dell’estremith destra si segnamo i rispettivi valori delle quote,
pure in mm. e simili a quelli gia calcolali per la corda di 200 mm.,
ed il diagramma & pronto all’uso.

Su ogni retta deve essere indicala Pordinata di eui essa rappre-
senta lo sviluppo: 0-2,5,-2,5;-5,-51-7.5,-7.5;, ece. 11 diagramma viene ap-
punto diviso in due parti per poter meglio rappresenlare le rette
senza confusione: se due di esse sono troppo vicine conviene segnarne
una sul diagramma superiore e l’altra su quello inferiore. Per i pro-
fili biconvessi simmetrici basta segnare il valore di una sola ordi-
nata, che evidentemente saria uguale all’alira: tale diagramma puo
percid essere sviluppato in meta foglio, traceiando al centro la linea
di corda e distribuendone sopra e sotto le retle di sviluppo.

L'uso di questi diagrammi & abbastanza semplice. Se si vogliono
per es. trovare i valori relativi ad una corda di 165 mm. si traceia
in questo punto una perpendicolare all’asse delle ascisse; le interse-
zioni di questa perpendicolare colle rettesviluppo delle ordinate,
riportate parallelamente all’asse fino alla scala segnata all’estrema
destra, danno le quote corrispondenti ad ogni ordinata.

Quando si conosce lo spessore del profilo in ogni punto & possi-
bile determinare le dimensioni del longherone e della baionetia di
collegamento oltre a guelle del bordo d'mscita che, come & sa, dipen-
dono direttamente dalla coda del profilo.

Esaurila cosi la generica determinazione del disegno dell’ala e
del timone, non resta che stabilire le viste in pianta e di profilo della
fusoliera e del direzionale. Dopo aver scelto la forma che assicura
la miglior posizione del C. 8. L. ¢ del C. G. si determinano gli ele-
menti che dovranno comporre la struttura, tenendo presenti le loro
principali funzioni. In primo luogo e necessario tracciare un asse
orizzontale di riferimento rispetto al quale si calcolano la sopraele-
vazione e le incidenze dell’ala, dei piani di coda e del motore; esso
sard di grandissima utilita per il disegno delle ordinate ed in genere
coincide con la posizione dei listelli principali della struttura, che
sono di valido aiuto nelle operazioni di montaggio.

Nel disegno della fusoliera interessano solo i contorni che devono
sempre essere ben marcati; le ordinale vengono rappresentate con
una semplice verticale che ne indica la posizione. La vista in pianta
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pud essere disegnata solo per meta perché la larghezza di ogni ordi-
nata & semplicemente doppia di quella riportata ed il disegno resta
cosi maggiormente semplificato.

I sistemi per disegnare le ordinate sono numerosissimi; di essi
saranmo riportati solo i piu facili e sbrigativi per non creare con-
fusione.

Le ordinate rettangolari sono indubbiamente le pitt semplici da
ricavare: i loro lati sono rispettivamente uguali alla larghezza ed
all’altezza della fusoliera ricavate dalle viste in pianta e di profilo.
Per l’alleggerimento bisogna tener conto dell'incastro dei listelli nei
vertici, rinforzando ’ordinata negli spigoli come in fig. 9.

Fig. 9 ~ TFig. 10

Le ordinate poligonali hanno i dati determinati direttamente dal
numero dei listelli che 1’ordinata dovra montare. Si disegna in primo
lwogo un rettangolo di lati uguali alla larghezza ed all’altezza della
fusoliera; dopo di cid si riporta 'asse di riferimento (orizzontale) e
quello di simmetria della fusoliera (verticale), le cui intersezioni con
i lati del rettangolo determinano gia la posizione dei quattro listelli
di spigolo della fusoliera. Il numero degli spigoli, che dipende diret-
tamente dal numero dei listelli che si intende installare in fusoliera.
pud essere determinato in una maniera abbastanza semplice. Se in
ogni semizona superiore si vogliono collocare per es. due listelli,
oltre a quelli fondamentali di spigolo, si divide ogni lato in tre parti
e si uniscono i punli eorrispondenti, generando una spezzata i cui
spigoli indicano appunto la direzione dei listelli (fig. 10). Se poi
nella parte inferiore si volesse collocare un numero maggiore di
listelli, per es. 3, si dividono i lati in quattro parti e si tracciano le
rette corrispondenti. Per meglio individuare la posizione dei listelli
in ogni spigolo si traceia la bisettrice dell’angolo formato dai due
lati e lungo questa direzione si disegna lincastro.
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Nelle fusoliere rivestite a guscio in balsa il listello deve essere
annegato nell’ordinata, ma nelle fusoliere che saranno poi rivestite
in carta & conveniente che i listelli siano leggermente affioranti dalle
ordinate per non creare discontinuita nella ricopertura.

Anche i metodi per ricavare le ordinate a contorno ellittico sone
svariati. Uno dei pilt comuni & quello delle rette corrispondenti, che
gencra un numero variabile di punti, lasciando al curvilinee il com-
pito di completarla (fig. 11). Qualora invece si volessero ricavare
per tratlo continuo si puo usare il compasso, trovando per tentativi
il raggio della circonferenza che passa per gli estremi voluti, Quando
la parte superiore ¢ simmetrica il suo contorno & un semicerchio di
diametro uguale alla larghezza dell’ordinata; per traceiare il con-
torno .inferiore si prolunga ’orizzontale passante per I'asse di rife-
rimento e su di essa si riecercherd il raggio della circonferenza voluta
(fig. 12). Questo procedimento & applicabile anche gquando le ordi-
nate sono molto strette rispetto alla loro altezza oppure quando I’asse
di riferimento & anche I’asse di simmetria.

Fig. 11 Fig. 12

Le posizioni dei listelli, nelle ordinate a contorno ellittico, sono
determinate dalle intersezioni del contorno dell’ordinata con delle
rette uscenti dal centro e spaziate tra di loro di una frazione uguale
di angolo giro, com’® facilmente intuibile dall’osservazione delle figure.

Come si ¢ gid avuto modo di far notare in precedenza, le ordi-
nate quadrangolari e rettangolari sono usate soprattutto come ordi-
nate di forza del traliccio, oppure come diaframmi nelle fusoliere a
cassone, ed in genere sono adatte per qualunque rivestimento. Le
ordinate poligonali a listelli affioranti si prestano sia alla ricoper-
tura in balsa che a quella in carta o tessuto mentre Je ordinate a con-
torno curvilineo servono unicamente per le fusoliere che saranno
rivestite a guscio e devono essere completamente scartate per le
fusoliere destinate al rivestimento in seta, modelspan o simili.
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Tutte le ordinate devono essere disegnate in grandezza naturale,
riportando poi su di esse gli incastri per il pattino, per le longhe-
rine del motore, per l’attacco del carrello e per altri accessori vari.

Fig. 13

Nei veleggiatori o nei modelli
di maggiori dimensioni si usa
ancora disegnare i raccordi alari
che si estendono nella zona di
contatto tra ala e fusoliera per
un tratto da determinarsi volta
per volta secondo i modelli. Sen-
za dilungarmi troppo indico ai
lettori lo schizzo di fig. 13 in cui
il raccordo & ottenuto con il me-
todo delle rette corrispondentd
ormai gia troppo noio per essere
nuovamente ripetuto.

Misure italione ed inglesi,

Il diffondersi sempre pilt crescente delle riviste americane ed
inglesi ha posto gli aeromodellisti italiani in serio imbarazzo poi-
ché le misure dei loro disegni sono diverse da quelle del nostro

<istema metrico decimale e la loro

conversione & sempre stata un’im-

Jresa piuttosto ardua, dal momento che i dati a disposizione, rica-
vabili- da dizionari o da altri testi scolastici, non oltrepassano un
certo qual grado d’approssimazione.

Ho quindi creduto bene riportare i coefficienti che permettono la

trasformazione delle misure inglesi

in quelle del nostro sistema deci-

male, racchiudendo nel seguente specchietto solamente quei dati che
possono avere interesse nel campo aeromodellistico.

Lunghezze.
Mils (eirea 1/5 di pollice)
Inches (pollici)
Feet (piedi)
Yards (yarde)

Miles (miglia terrestri)

x 5,0254 = mm
X 25,4-0 — mm.
x 0,3048 = m.
x 09144 = m,
» 1,6093 = Km.

NB. 1 piede = 12 pollici; 3 piedi = 1 yards., 36 pollici = 1 yarda.

Superfici.

Square inches (pollici quadrati) x 6,452
Square feet (piedi guadrati)

cm
cm

Il

x 0,092
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Volumi.
Cubic inches (pollici cubi) x 0028 = md
Cubic feet (piedi cubi) x 16,387 = cm®
Pesi.
Grains (grani) x 64,798 — mg.
Ounces (once) x 28,349 — ogr.

TABELLINA PER IL CALCOLO RAPIDO DELLA VELOCITA’

E per finire ecco una tabella che tornera molto utile per il cal-
colo della velocita raggiunta dai vostri teleconirollati. Il suo uso
¢ molto semplice e su di esso non ritengo opportuno insistere; l"unica
raccomandazione & quella di misurare esattamente la lunghezza dei
cavi ed il tempo che il modello impiega a coprire una circonferenza
completa,
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Cap., XXII.

CONSIGLI UTILI

— Per piegare tubetti di ottone o di rame si pud girare con delica-
tezza il tubo attorno ad un corpo rotondo (per es. il manico di una
lima) ed imprimere la forma voluta, ma se la curvatura da ottenere
¢ piuttosto accentuata questo procedimento ¢ inadatto perché porte-
rebbe ad uno schiaceiamento del tubetto, con occlusione a volte anche
totale del canale conduttore. Si preferisce allora riempirlo di sabbia
fine pressata ed eseguire le operazioni prima indicate, scaldando ma-
gari leggermente il tubetto nel tratto in cui si effettuera la piega-
tura, in modo da rendere il metallo pitt malleabile.

— Per piegare circolarmente del filo d’acciaio al fine di ricavare le
estremita degli attacchi della squadretta o 1’anello del pattino di
un team vacer, si puo seguire il procedimento della fig. 1. Si ottiene
cosi con lieve fatica e senza perdita di tempo un lavore perfetto e
soprattutto preeciso.

— Per disegnare curve a grande raggio di cui si conoscono soltanto
pochi punti che distano tra di lore di alcuni centimetri e non avendo
a disposizione un curvilinee adatto per tali dimensioni, ei si pud
servire di un comune listello usato per la costruzione delle fuso-
liere o dei longheroni. Disponendo degli spilli nei punti della curva
che si conoscono, vi si appoggia il listello in modo che la sua super-
ficie piu liscia sia tangente internamente alla curva da tracciare:
la linea rappresentata dal listello sard quella voluta. Bisogna perd

fare attenzione nello scegliere il listello, che dovra essere di legno-

omogeneo senza presentar dei punti pin deboli, perché la sua curva-
tura non sarebbe pit uniforme, Questo sistema serve soprattutto per
disegnare le linee di fianco della fusoliera, e per raccordi di vario
zenere.

— I fili della batteria devono essere corti, ben isolati tra loro e di
notevole sezione, per evitare le perdite di energia dovute alla resi-
stenza incontrata dalle cariche eletiriche durante il loro deflusso.
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Se i fili sono abbinati e tenuti insieme per es. con un giro di nastro
isolante o di nastro di celluloide, sara tanto di guadagnato per la
compattezza e la praticita dell’insieme.

— Te spille a coccodrillo dei fili della batteria possono essere sosli-
wite da due laminette metalliche applicate ai beechi di una pin-
zelta per biancheria. Tali lamine sono collegate ai fili della batteria
e possono essere applicate a tulle le glow ed a qualsiasi motore, pur-
che siano eventualmente modificate seeondo i ecasi (fig. 2).

— Invece di usare i serrafili a
coccodrillo per ’avviamento del
motore quando & gid montato sul
modello, si possono munire i due
capocordi della batteria di una
spina che si innesta in una presa
applicata alla fusoliera e colle-
gata alla candela ed alla massa
del motore per mezzo di due fili.
A motore avviato il distacco della
batteria & immediato e durante
le operazioni di partenza si evita
Pingombro dei fili vicino al
motore.

— Una delle ragioni pin frequenti che portano alla rapida scarica
della batteria & il contatto a massa che inavvertitamenle avviene tra
i due coccodrilli. Se uno di essi & isolato, rivestito di bachelite o
anche semplicemente infilato in un tubetto di gomma, I'inconveniente
non polra pitt verificarsi. 1 coceodrilli isolati sono reperibili in
qualsiasi negozio di materiale elettrico.
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— I motori pil spinti, usati in particolar modo sui modelli da velo-
cita, a causa del loro elevato rapporto di compressione possono schiac-
ciare il filamento della candela avvicinandone le spire. Per ottenere
il massimo rendimento occorre staccare le spire che si fossero ravvi-
cinate, lavorando con la punta di uno spillo ed operando con estrema
delicatezza.

— Dovendosi stringere la candela ad incandescenza non bisogna ser-
virsi di pinze comuni perché rovinano definitivamente I'esagono del
dado e talvolta anche il suo filetto, ma & consigliabile usare 1’appo-
sita chiave a tubo che in commercio si trova sotto varie forme e com-
binazioni. Le stesse considerazioni possono essere applicate alle teste
ed ai dadi dei bulloncini, che devono essere trattati con 1’apposito
cacciavite o con la chiave di debita misura.

— Capita molto spesso 'impossibilita di stringere saldamente il
motore alle longherine perché il bulloncino gira col dado. Quest’in-
conveniente & particolarmente sentito nei telecomandati da velocita
in cui, per ragioni di spazio, 1 bulloncini hanno la testa incassata
nella fusoliera, che rimane in tal modo inaccessibile al cacciavite.
Se i due bulloncini hanno perd un tratto di filo d’acciaio saldato
nella scanalatura della testa come indica la fig. 3, si pud essere tran-
quilli perché il loro avvitamento sard sempre possibile.

— Riempire un serbatoio pud sembrare una cosa facile, come lo &
in realta, ma pud anche presentare degli inconvenienti qualora non
si segua il giusto modo di procedere. L'imbutino deve essere munito
di filtro per la miscela, che pud essere un normale batuffolo di ovatta
oppure una griglia a maglia fine saldata alla parete dell’imbutino
(quando questo & metallico). Se il canale di rifornimento del ser-
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batoio & abbastanza grande il riempimento pud essere effettuato intro-
ducendo il becco dell'imbutino direttamente nel canale del serbatoio.
Non sempre perd l’apertura del tubetto di rifornimento & adatta ad
un comodo riempimento, per cui si preferisce inserire nel becco del-
Iimbuto uno spezzone di sterling.da infilarsi poi nel canale del ser-
batoio; quando questo canale & di diametro un po’ ridotto si sceglie
uno spezzone di neoprene di diametro interno maggiore che pud rice-
vere nel suo interno il tubetto di rifornimento. -

Per facilitare le operazioni di rifornimento si pud usare una
siringa di adeguata capacita e munita di sterling o di neoprene, come
sopra si & detto; esistono perd in commercio dei recipienti per la
miscela dotati di una pompetta mediante la quale & possibile riem-
pire direttamente il serbatoio senza ricorrere all’imbutino.

—- Al termine di ogni volo in fondo al serbatoio rimane sempre ancora
qualche goccia di carburante non succhiato che, per evaporazione
del costituente facilmente volatilizzabile (etere o alcool), si tra-
sforma in un residuo oleoso dannoso per-le successive messe in moto.
E’ quindi sempre molto opportuno e conveniente, specialmente dopo
un notevole periodo d’inattivita, ripulire per bene il serbatoio da
tali residui con una risciacquatura di etere, alcool o solvente secondo
i casi.

—- Per controllare la tenuta di un serbatoio basta sommergerlo in
acqua dopo averne otturato i condotti, ad eccezione di uno in cui
si infila un pezzo di sterling. Se soffiando nel serbatoio, per mezzo
dello sterling, si producono delle bollicine d’aria. il punto di perdita
¢ individuato ed il foro pud essere prontamente otturato ripassando
il saldatore ealdo sulla saldatura.

— Per conferire una maggior eleganza alla fusoliera anche nei par-
ticolari ereduti insignificanti, si possono infilare due occhielli da
scarpe (meglio se di forma oblunga) nei fori d’usecita degli attaechi
della squadretta. Il contorno dell’apertura resta ben delimitato e
Peffetto estestico da essi donato & di una piacevole semplicita (fig, 4).

— I tubetti di materia plastica che costituiscono il serbatoio delle
matite a slera, a scarica avvenuta possono essere utilizzati con pro-
fitto mella costruzione dellé ali per modelli telecomandati. Se i fili
di comando scorrono internamente all’ala, due peszi di tubetto posti
alla sua estremila costituiseono un’ottima guida per i cavi senza
rovinare l'estetica del modello (fig. 5).




Fig. 5

— I cavi a ireccia scorreranno sempre molto bene se si avra cura di
passare su di essi uno straccio abbondantemente cosparso di boretalco.

— Le scassature di telecomandati provecate dal sovvertimento dei
comandi, per capovolgimento della manopola, possono essere fre-
quenti, specialmente quando non c’¢ l'aiutante a sorreggerla. Per evi-
tare quest’inconveniente & utile verniciare di rosso la parte della
manopola che sara rivolia verso ’alto e stabilire di attaccare in essa
sempre il primo filo di comando. In questo modo sara diflicile confon-
dersi e provocare disastri per questo motivo.

—1I telecomandati .da acrobazia possono essere muniti di uno o due
razzi posti all’estremitd alare i quali, innescati da una miccia accesa
al decollo, dopo qualche minuto di volo emettono una lunga fumata
del colore desiderato, rendendo ancora piu spettacolare la chiusura
delle acrobazie.

— Nelle giornate di propaganda aeromodellistica, a qualche mo-
dello da acrobazia o team racer, oppure anche ad un semplice tele da
allenamento, pud essere applicato un compartimento pieno di volan-
tini a colori vivaci, che al termine del volo viene aperto con un
comando abbinato alla squadretta o collegato ad un terzo filo, sgan-
ciando il suo contenuto sulla folla,

— Se la vernice alla nitrocellulosa tende ad indurire o a raggru-
marsi, perdendo in compattezza e presentando sulla superficie ver-
niciata delle caratteristiche striature e screpolature, pud essere
utile aggiungere qualeche goccia di olio di ricino nel boccettino e
mescolare per bene: la vernice sarad piu filante ed acquistera in luci-
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dita e brillantezza. Stemperando un po’ di Cement nella vernice si
ottiene un preparato pia denso, molto utile per cementare i bordi
delle ricoperture, e di essiccamento pitt immediato.

— Dovendo scartavetrare i vari elementi della struttura non & comodo
servirsi di un pezzo di cartaveiro semplicemente piegato due o tre
volte, perché in tal modo si ha uno gpreco maggiore e non si riesce
a dosare il colpo della mano, eol rischio di rovinare la superficie che
si vuole appianare. B’ percio molto pilt pratico avvolgere o incollare
la cartavetro attorno ad un blocchetio di balsa duro come & indi-
cato nella fig. 6, o addirittura incollare ad ogni faceia del blocehetto
un pezzo di cartavetro di grana diversa (fig. 7).

— Le decalcomanie « Aerfilm » si applicano molto piu facilmente se,
anzicheé in acqua fredda, vengono immerse in acqua tiepida. Dopo la
loro applicazione sara opportuno asciugarle delicatamente con un
foglietto di carta assorbente. Se si dovra verniciare il modello con
Antimiscela, & assolutamente indispensabile che le decalcomanie siano
state applicate da almeno 24 qre: (uesta & una misura precauzio-
nale molto utile perche Pumidita, anche se contenuta in minima
quantita, pregiudicherebbe 1la verniciatura, rovinando nello stesso
tempo anche la decalcomania.

Fig. 6

— Quando la ricopertura della fusoliera di un Wakefield & imbrat-
tata dal lubrificante schizzato dalla matassa durante la searica, nna
buona lavatura pud essere otlenula con aequa saponata, Smontalo
il modello e liberata la fusoliera di tutti gli accessori. si introduce
in fusoliera acqua e sapone neutro (per es. da barba), agitando legger-
mente fino a far scomparire le macchie completamente, Dopo averla
sufficientemente risciacquata con acqua pura la si appende ad aseiu-




— 405 —

gare in un luogo oscuro ed al riparo della corrente, in modo che la
fusoliera possa asciugare lentamente e sia protetta dal sole e dal-
I’aria (che potrebbero creare svergolature). L’azione di questo deter-
gente (purché si usino dei saponi neutri), non produce effetti sensi-
bili sulla struttura e sulla ricopertura, ma non bisogna abusarne per-
ché un trattamento troppo prolungato con acqua e sapone finisce
per indebolirne la compattezza delle fibre del balsa.

— Le eliche dei modelli Wakefield possono essere rifinite rivestendo
le pale, gia levigate, con carta modelspan e verniciandole con una o
due mani di Nitrolux trasparente. La robustezza acquistata & vera-
mente notevole e la rifinitura, pur permanendo brillante, risulta di
molto abbreviata.

— Specialmente per il centraggio dei modelli Wakefield con gruppo
di coda sfilabile pud essere di pratica utilita la celluloide gommata
a striscie. Applicata al congiungimento fusoliera-timoni in modo da
abbracciare entrambi i pezzi, la celluloide irrigidisce la giunzione
impedendo qualsiasi variazione d’incidenza. Per mutare ’assetto basta
staccare con delicatezza la striscia e, fatte le wvariazioni dovute,
incollarla di nuovo con una leggera pressione delle dita: il contatto
sard nuovamente stabile. i

— J1 decollo difficoltoso di un idromodello, oltre che dalle errate
incidenze dell’ala e dell’asse motore, pud dipendere dai galleggianti
il cui calettamento sia minore di quello stabilito dal progetto. Un
rapido ed accurato controllo corregge il difetto ed evita disillusioni.

— Le batterie usate per l’alimentazione sui modelli radiocomandati
perdono la loro efficacia quando la loro tensione si abbassa oltre il
valore di utilizzazione; servendosi del circuito della fig. 8 & perd pos-

-0 e 9
125 V. R
+ Rl L”dQ—-( )+

A S

Fig. 8

gibile ricaricarle e rimetterle in grado di fornire il loro primitivo
potenziale. Il circuito & alimentato dalla rete di corrente altermata
da 125 V di utilizzazione comune, S & il raddrizzatore al selenio da

ﬁ
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250 mA, R & un reostato da 2000 Ohm e 100 W che permette di rego-
lare esattamente l'intensita, verificabile con lettura sull’amperometro
A da 300 mA. In B vengono inserite le batterie da ricaricare, variando
Pintensitd ed il tempo di ricarica secondo il tipo di batteria, come
si pud dedurre dalla tabellina seguente:

Tipi di batterie Intensita Tempo
Batterie tipo matita 50-100 mA 10 20
Baiterie tubolari 100-150 mA 10°- 207
Pile tubolari da 1,5V 150-300 mA 15°- 45°

Batterie della trasmitt. da 45 V  100-250 mA 30°.2h
Batterie della ricevente da 45 V  10- 20 mA 25°-1h
Batterie della ricevente da 67,5 V 100-200 mA 20°-2h3()’

— Per i motori a Glow Plug & di uso ormai generale la balteria
Aerbat, creata appositamente da una ditta specializzata per i motori
per acromodelli. Di caratteristiche veramente eccezionali, grazie agli
speciali prodotti impiegati per la fabbricazione delle placche, questa
batteria viene caricata effettuando le seguenti operazioni:

1° Riempire la batteria di acido a 28 Beaumé (acido speciale per
batterie gia preparato ed allungato con acqua distillata) fino al
livello delle placche.

2° Lasciarla riposare per almeno 24 ore affinché 1’acido venga assor-
bito e penetri profondamente nelle placche.

3° Meiterla sotto carica massima di 0,15 Amper e lasciarla per almeno
P P
48 ore, avendo cura di svitare il tappo superiore affinché possano
uscire 1 gas di reazione.

4° Prima di ricaricarla bisogna aggiungere acqua distillata, se ne
manca il livello; per la ricarica basta metterla sotto carica mas-
sima di 1 Amper lasciandola per almeno 24 ore. g

5° In tutte le operazioni di ricarica & necessario controllare che il
positivo ed il negativo del rigeneratore corrispondano sempre ai
poli omonimi della batteria.
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BALSA SOLARBO

La piu perfetta del mondo

*

Legno esotico di uso generale in tutte le costruzioni aeromodellistiche,
Lavorato con speciali macchine si ottengono tavolette levigatissime e
listelli calibrati. La BALSA SOLARBO viene particolarmente selezionata
ed & la migliore del mondo per perfezione di taglio, gradazione di du-
rezza, massima levigatura delle tavolette.

Indispensabile per |'aeromodellista nelle sue costruzioni per il suo bas-
sissimo peso specifico inferiore al sughero e quindi di qualsiasi altro
legno. Essa ha inoltre il pregio di lasciarsi lavorare con estrema facilita
tanto che basta una comune lametta da barba per incidere le tavolette
e dare la forma voluta. Per una buona e completa lavorazione & stato
creato un apposito strumento a forma di bisturi chiamato TAGLIABALSA
con il quale si pud eseguire qualsiasi particolare con massima facilita.

Ecco le pezzature a standard internazionale che potete trovare
Balsa in tavolette di cm. 7,5 x 100
spess. mm. 0,8 1 15 2 3 4 5 8 10 12
Balsa in tavolette di cm. 10 x 100
spess. mm, 0,8 1 1.5 2 3 4 5 8 10 15
Balsa in listelli duri e calibrati lunghezza cm, 90
Sezione mm. 2x2 2x4 3x3 4x4 3x5 5x5 3x8 3x11 4x15
Balsa in listelli di sezione triangolare lunghezza cm. 90
Sezione mm. 3x8 3x11 4x15 5x20
Balsa in blocchi sceltissimi lunghezza cm. 30
Sezione mm, 20x50 30x50 40x50 50x50
Balsa in klocchi lunghezza om. 45
Sezione mm. 50x50 50x100
Balsa in blocchi lunghezza cm. 90
Sezione mm. 50x50 50x100 100x100

AEROMODELLISTI! Chiedete, nei negozi specializzati, solo Balsa Solarbo.
RIFIUTATE COMUNQUE LE IMITAZIONI. QUALORA IL VS/ FORNITORE
DI FIDUCIA NE SIA SPROVVISTO RICHIEDETELO DIRETTAMENTE ALLA
NS/ DITTA:

AEROPICCOLA

TORINO - Corso Sommeiller 24 - TORINO

Sul ns/ Catalogo Generale troverete ogni dettaglio sulla balsa
RICHIEDETELO INVIANDO L. 50




SEGHETTA
VIBRO A.T. 53

La seghetta da traforo elettromagnetica
« VIBRO » modelle A.T.53 & la pid mo-
derna e razionale' realizzazione indispensa-
bile per tutte le lavorazioni dilettantistiche
o di piccolo artigianato. Taglia in modo pre-
ciso e veloce legno compensato, materie
plastiche, ed altri materiali di durezza media
sino a spessori di 6-7 mm. Raggiungendo
spessori anche maggiori (10-12 mm.) nei legni dolci e superiori a 50-60 mm. nel legno
balsa, od altre essenze morbide.

La VIBRO & un ns/ brevetto che fabbrichiamo sin dal 1943 con successo indiscutibile.
E’ formata essenzialmente da un monoblocco ricavato di fusione in lega leggera che forma
il carter e il braccio porta lama. Un piatta a forma cireolare sopportato da due guide mo-
vibili che permette il completo sfruttamento dalla lama, Un gruppo elettromagnetico incor-
porato nel carter sul quale pogala una speclale balestra che determina # movimento.
Superiormente, fissate al braccio, & bloccata la balestra di richiamo che porta il morsetto
ferma lama e il nottolino di regolazione corsa,

La VIBRO non ha le parti in movimento, quindi soggette a logorio. Fssa funziona per
induzione elettromagnetica permettendo di sfruttare una altissima velocitd di vibrazioni.
Su di essa si montano comunissime lamette da traforo nelle dentature varie a seconda dello
spessore da tagliare e per una pi0 Tacile lavorazione essa & anche dotata di regolazions
di corsa cosicché, a seconda dello spessore, si pud variare la medesima da un minimo di
5 mm. ad un massimo di 8-9 mm. ,

Non da disturbo alcuno, non fa rumore sgradevole, non vibra. Essendo di piccolo in-
gombro (em. 25x 25x40) e di basso peso (kg. 4) essa pud essere tenuta in qualsiasi
posto ed in caso di bisogno anche appoggiata sulle ginocchia. Ha una potenza di oltre
150 Watt bastevole quindi a qualsiasi sfoizo proporzionale mentre il consumo & inferiors
ad una comune lampadina.

La profondita utile di taglio si aggira su 30 cm. ma con abile accorgimento si pos-
sono tagliare pezzature di ben maggiore proporzione mentre, volendo si pud applicare
una plccola guida per tagli rettilinei o sagomati.

GOMBINATA A. T. 57

In effetti trattasi di un piccolo gioiello
di meccanica realizzato espressamente per
tutte quelle lavorazioni modellistiche da
banco indispensabili a coloro che si appli-
cano fattivamente al modellismo.

Si compone di un basamento principale
P con supporti poggia banco forati per fissag-

= gio, - Trapanino a colonna con mandrino

porta punte (da 0 a 5 mm.) con relativo piatto spostabile. - Seghetta circolare con piatto
spostabile e guida. - Asse - porta mandrino per tornietto da legno o metallo, giranti su
cuscinetti a sfere, - Guide in accidio perlificate con sopporto porta utensile spostabile nei
vari sensi. - Contropunta a vite con madrinetto girevole zigrinato.

La macchina si fornisce pleta di cinghietta di trasmissi priva di motore.

Ad essa si adattano motorini elettrici di piccola potenza (min. 1/8 di HP).




Eliche « RECORD »

extrafinite

Le eliche dei campioni. e Le pil perfette eliche che si possano

realizzare, ® In legno di faggio migliorato eseguite con procedimento

speciale che garantisce la perfezione del passo e della equilibratura.
L’elica che non teme assolutamente la concorrenza.

Diametri cm. 14 16 PASSO 7,5 per motori da 0,5 e 0,8
Diametri cm. 16 18 20 22 PASSO 9 per motori sino a 1,5 cc.

" Diametri cm. 18 20 22 PASSO 12 per modelli a volo libero

Diametri cm. 16 18 20 22 24 26 28 PASSO 16 per mot,da 2,5 a 10 cc.
Diametri cm. 16 18 20 22 PASSO 20 per TEAM-RACER e velocita
ELICHE SPECIALI PER VELOCITA" @ 14x25 - 15x 23

ELICHE IN NAILON TEMPERATO (da non confondere con le solite in
plastica) ¥ 18x9-20x9 - 20x 16

AEROMODELLISTI !! usate solo le eliche RECORD.
Chiedete e pretendetele dai negozi specializzati. Rieorda-
tevi che all’estero le eliche RECORD sono ricereatissime.

HEROPICGIIN

TORINO - Corso Sommeiller, 24 - Tel. 587.742




Aeromodellisti ! !!

o NON FIDATEVI DELLA
PRODUZIONE SCONOSCIUTA

COSTRUITE SOLO CON SCATOLE DI PRE-
MONTAGGIO DELLA RINOMATA PRODUZIONE

Aesopiccola

TORINO

Periodicamente ogni Ilre mesi esce
un CATALOGO AGGIORNATISSIMO.
Nel vostro interesse RICHIEDETELO
inviando sclamante L. 50 lo rice-

verete & giro di posla.

Aesopiccola
L’UNICA DITTA ITALIANA
VERAMENTE SPECIALIZZATA




MOTORI

a scoppio

Supertigre

1a marea

di fidueia

o
| :
TUTTE LE CILINDRATE

PER TUTTE LE APPLICA.
ZIONI MODELLISTICHE

PREFERITE SEMPRE
I MOTORI

Supectigee

la marea det campiont

AEROPICCOLA

TORINO - Corso Sommeiller 24




UNA SQLA E LA DITTA che voi dovete

consultarg, per qualsiasi occorrenza

cAERUPIGGOLA & rorvo

La Ditta che da quindici anni guids il model-

lismo italiano e si & imposta all'estero tanto da
essere oggi la PIU QUOTATA ditta europea.

Essa produce per Voi

Le piu completsa garima di disegni costrultivi e scatole di premonteggio
materiali costruttivi di ogni tipo - tra i qusali i meravigliosi listelli cali-
brati di «Tiglio Slavcnias - Il famoso «Balsa Solarbo» in tutte le sezioni
sia tavolette che listelli - Eliche - Colle e Vernici speciali - Accessori di
ogni tipo e specialitd - Altrezzatura’ come il seghelto «Vibro» e il col-
tello tegliabalsa universale ¢« Zig - Zag» - e migliaia di sltri articoli.

CATALOGO GENERALE L. 50

AEROMODELLISTIII Non lasciatevi incantare da nomi
nuovi: una dilta che ha un cosl lungo bagaglio di esperienze

& sicuramente il Vostro fornitore di fiducia.

Ricordate: AEROPICCOLA

Corso Sommelller 24 - TORINO = Telefono §8.97.42




