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LE TfiE FASI BELL AEROMODELLISMO
secollda del piu » a l lu  concetto, la caratleris lica  esseilzialc 
e lit d istin gu e ull aeruplam» v em  e pruprio da un modelle» vo
lante noil con siste  nel fatto  elie qu eslo  sia un niodello in s ta 

la ridotta di quello, m a nel fatto  tlie , m entre 1’aeroplano trasporta 
l ’uomo e d a ll’uom o ě govern ato  in tu tti i suoi m ovim enti, l ’aeromo- 
dello vola  senza trasportare il p ilota e, di couseguenza, com pie nel- 
l ’aria qualunque m ovim ento autom atieam ente. Con altre  parole : 
m entre il pilota d ’aeroplano puo im prim ere a volontå dei muta- 
m enti di rotta in qualsiasi senso alla  sua m accliina alata per cor- 
reggere eventual! perturbam enti a l l ’assetto norm ale di volo cau- 
sati da elem enti atm osferici (vuoti d ’aria, correnti laterali, o v e r ti
cal!, eec.) l ’aerom odellista, che 11011 ě sopra alla  sua m accliina alata, 
m a la segue ansiosam ente da terra, deve costru ire un veliv o lo  che 
sia dotato di organi di govern o e sia costru ito con accorgim en ti 
aerodinam ici tali da con ferirg li quella sensib ilitå  che g li  perm et- 
terå, nel suo m ovim ento di traslazione, di reagire  e di ritrovare 
l ’equilibrio n ecessario alla continuitå  del volo fin o  alla fine della 
forza m otrice (interna, o esterna) a disposizione (pin precisam ente 
fino al ritorno al suolo con un a tterragg io  il piu corretto possibile).

Il vero precursore fortunato d e ll’aerom odellism o fu A lfon so Pé- 
naud, un francese, il quale nel 1872 o ffriva  finalm en te la prova che 
« il piu pesante d e ll ’aria  », se pure senza pilota a bordo, poteva vo- 
lare. Pénaud, in tuen do, studia-ndo e applicando le prim e le g g i fon- 
dam en tali d e ll ’aerodinam ica, aveva  costru ito un . piccolo velivolo 
con elica  propulsiva spinta da una m atassa di íili e lastici attorci- 
g lia ti. Senza la gom m a Pénaud non avrebbe fatto  volare il suo 
apparecchio, come senza la benzina i W rig h t non avrebbero potuto 
com piere il 17 dicem bre 1903 il lo ro  prim o volo di 266 m etri.

L ’aerom odellism o praticato fino a W righ t, dunque, si confondeva 
con l'a ffan n oso studio degli uom ini per risolvere il problem a af- 
fascinante del volo. E  a q u ell’epoca fin i la  prim a fase di questa 
a ttiv itå , che era allora praticata dagli adulti, e non dai ragazzi.

L a  seconda fase consiste n e ll’ im itazione e riproduzione in m i
niatura delle m acchine con le quali l ’uom o era finalm en te riu scito  
a volare. Ma ben presto si cap i che l ’aerom odellism o era m ateria 
suscettib ile  di šv ilu p p i sorprendenti e che poteva svin colarsi dalle 
schiavitu  d e ll’ im itazione.

E d  ecco la terza fase, l ’attuale : lo  sv ilu p p o indipendente d e ll ’ae- 
rom odellism o quale p ratica affine a l l ’aviazione, si ma con proble- 
m i e  scopi fine a se stessi. N e con segue che, giun ti a questo pun- 
to, pur non perdendo di vista  il p rogresso delle costruzioni aero- 
liautich e in genere e pur rim anendo u n ’attiv itå  a traverso  la quale 
i g io van i acquisiscono cognizioni e com piono esperienze che li fan- 
110 appassionare ai problem i del vo lo  svelandone g li affascinanti 
aspetti (onde sono indotti a diventa-re' p iloti e costru ttori di aero- 
p lani), l ’aerom odellism o segue suoi particolari m etodi costru ttivi, 
fa uso di m ateriali da costruzione propri, escogita  nuove form e per

uu m aggiore ren diu ieiilo  e nuove estetich e, applica piccole trovalc 
e inveiizioni, sfru lla  qualunque forza. m otrice e sosteutatrice (ben- 
zina, gom m a, niolle m eccaniche, aria eom pressa, ga s di varia spe
cie, esplosivi, correnti term iche, train i, eccetera).

L a  costruzione dei m odelli volanti richiede una preparazione 
tecnica e u n ’abilitå m anuale non com uni. E cco perchě non tu tti i 
ragazzi riescono in q u est’attivitå. B isogua la.vorare di m uscoli e di 
in te lligen za : bisogna conoscere le legg i d e ll’aerodinam ica, alm e- 
110 quelle fo n d an ien ta li; e le le g g i e regole tecniche costrutti- 
v e ; bisogna saper adoperare la sega da traforo, la  raspa, i l  trapa- 
no, il m artello, i saldatori, le pinze, la colla, eccetera. N on ě neces- 
sario essere in gegn eri e falegn am i, si in te n d e ; ma non si puč nem - 
m eno pretendere di riuscire in  u n ’im presa sim ile senza prim a fare 
un tirocinio, leggere  qualche m anuale —  sia pure sem plice —  sbue- 
ciarsi qualche dito, provare qualche delusione.

I costruttori di m odelli volanti sono dei piccoli in gegn eri, e 
spesso d eg li inventori.
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Parigi 1938 —  )im Cahill vincitore della Coppa Wakefield

SK qualcuno uu  giorno avrå  la 
balzana idea di scrivere la sto- 

ria  d e ll’e iasticism o dovrå dedica
re un cap ito lo  a parte a i m odelli 
tipo W akefie ld .

Siam o sicu rissim i che L ord  
W ak efie ld  o f H yth e  il g iorn o in
cui decise d i is titu ire  1’om onim a coppa, non supponeva a ffatto lo 
svilu p p o e il successo che avrebbe avuto la form ula studiata per 
1’e ffettuazione delle  gare . Q u ello  che ě certo ě che il m odello W a
k efie ld  ha dom inato per arnii su  i cam p i di ga ra  di tu tto  il mondo. 
Ci voleva la gu erra , con le sue d iffico ltå  e restrizion i, a farlo  
tram ontare.

L a  form ula, in fatti, ě con gegn ata  in  modo che solo i m odelli di 
grande potenza o di grande durata di scarica, a causa del forte cari- 
co alare che essa im pone (17 g r . per dm q.), possono avere possibi- 
litå  di successo. Potenza e durata di scarica : ecco due doti incom - 
p atib ili fra  loro, e che si possono conciliare solo con m atasse m olto 
lu n ghe o m olto g ro sse ; in tu tte  e due i casi occorre m olto elastico. 
E d  ě stata p roprio la carenza di q u est’ultim o, a causa della  guerra, 
a indurre g li  aerom odellisti ita lian i a  cam biare strada.

C am biare strada era possibile in due m o d i: o dim inuendo il carico 
alare, o le  d im en sion i; ma dim inuire i l  carico 

alare poteva indurre a costru ire dei farfa llon i II « 60 »
iu tt’a ltro  che belli e razionali. P erció  c i si ě 
urientati verso  le  d im ensioni m inori.

E ’ stato qu esto  il concetto che ha fatto 
ideare al d e legato  di Rom a C arlo  T ione la 
categoria  da 60 cm . L ’idea ven n e fin  dal 
p rin cipio accolta  favorevolm en te  ed a i prim i 
del ’43 ven iva d isputata a R om a la prim a 
gara  del gen ere.

I risu ltati furon o in sp e ra ti; la piccolezza 
dei m odelli in fa tti aveva fatto  pensare che 
non fosse piú n ecessario disputare la  gara 
su di un norm ale cam po di aviazione, ma 
fosse piú ch e  su ffic ien te  un norm ale prati- 
ce llo  o addirittu ra  un gran de stad io ; ločalita 
piú facilm en te  ra g g iu n g ib ili e piú comode.

Senonchě dopo la gara  c i si trovo tu tti di 
accordo n el vo ler tornare ai vecch i cam pi 
poicliě i m odelli avevan o am piam ente dim o- 
strato di non essere per n ulla  in feriori ai (foto  G
norm ali.

I l rego lam en to della  gara  era m olto sem plice : sia per facili- 
tare il lavoro  di con tro llo  da parte  della  g iu ria , sia p er ottenere 
una d ifform itå fra  i concorrenti che potesse essere in d icativa  per 
u lteriori a ffin am en ti della  form ula.

E ra  prevista  p ercič  soltanto una apertura alare m assim a di

cLcdiWcJfø̂ izbL
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cm . čo ed uua lunghezza di fusoliera non superiore. M olti costrut- 
tori si soiio naturalm en te orientati verso  un tipo di m odello con 
la m assim a lunghezza possibile di m atassa (fino a tutta  la fuso
liera) e la m assim a possibile superficie. Si sono avu ti cosi parec- 
chi m odelli a fusoliera m olto (relativam ente) lu nga e fin a  con 
ali a bassissim o allun gam ento.. Senonchě, contrariam ente a quanto 
era prevedibile, i m ig liori risu ltati non sono stati ra gg iu n ti da 
questi m odelli. Cio ha dim ostrato, quindi, che i bassissim i allun- 
gam en ti (5/6) sono dannosi, sia al rendim ento in  planata, sia a.lla 
alia stab ilitå  laterale  nonostante il forte diedro, che del resto  incide 
fortem ente a n e h ’esso su lle qu alitá  di planata. Inoltre, il forte a l
lungam en to delle  m atasse porta ad una notevole dim inuzione della 
potenza e quindi ad una re la tiva  d iffico ltå  di fare quota.

I m igliori risu ltati sono in vece stati ra gg iu n ti dai m odelli con 
a llun gam ento alare piú elevato  (fra 7 e 8) a llu n gam en to che per- 
m ette una m igliore sa lita  ed una incom parabilm ente m ig liore  p la
nata, sia pure con una superficie  portante m inore, su p erficie  che 
vien e del resto com pensata da una fusoliera  piú corta (circa due 
terz.i d e ll’apertura) e da una conseguente m atassa piú corta. Cio 
porta ad una notevole riduzione di peso, e cioě a lla  quasi paritå  
con il tipo p recedentem ente d escritto  (quasi tu tti i m odelli di que- 
sta categoria  non superavano i 10 gram m i per dm q., p esavano cioě 
fra i 40 e i 70 gram m i), com e porta ad una m aggio re  potenza, e 
cioě ad una m ig liore  salita. N otevole il fa tto  che m olti dei m odelli 
di questo tipo avevan o eliche di un diam etro u guale, o quasi, alia 
meta d e ll’apertura alare.

Non si creda pero che i m odelli di questa catego ria  siano delle 
farfa llette  leggere  e f r a g il i ; tu tt ’altro. T a li m odelli han no invece

dim ostrato d i poter fa r  fron te a 
qualunque condizione m etereo logi- 
ca (cicloni ed uragan i esclusi, na
turalm ente) e d i possedere una n o 
tevole robustezza a cau sa  della  pic- 
cola m a ss a ; anche g li  urti piú v io 
lenti lasciano, in m odelli di questa 
categoria , il tem po che trovano. E  
non ě chi non vede l ’enorm e van-

ta g g io  di una sim ile 
c a ra tte r is tica ; non 
a.ver la preoccupa- 
zione d i portarsi d ie
tro la va ligetta  con 
i m ateriali da ripa- 
razione o  q u ella  di 
perdere il lancio per 
una scašsatura al- 
l ’u ltim o m om ento, 
sono cose che tu tti 
g  1 i aerom odellisti 
so gn an o da anni.

S i sono v isti i con- 
correnti, in fatti, ar- 
rivare sul cam po 
con il m odello in

m ano e  il trapano in ta- 
sca. N ien te altro. In  
base alle prim e espe- 
rienze si puo insom m a 
com inciare a defin ire  una 
form ola ch e  potrå essere 
utilizzata con successo n e k  
le prossim e gare.

A pertura alare m assim a 
cm . 60.

Lu n gh ezza  della  fu solie
ra m assim a cm . 50.
Peso totale  m inim o gram 

m i 50.
Sezione m aestra di fuso

liera libera.
Non ě detto che una tale form ula debba chiudere la possibilitå  di 

costru ire m odelli piú gran di. I costruttori, anzi, sono andati avanti 
creando una nuova catego ria  da 80 cm . che ha g iå  dim ostrato di es
sere v italissim a e che, insiem e a quella  d e i 60, ha il p regio  d i esse
re italiana e poter quindi ven ire  u tilizzata  in gare  in tern azion ali 
indette d a ll’Italia.
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AOÍOTUBA ALARl

ALTEZZA DELLA FU O O L IEQ A  *  4  DELLA COffůA MEDIA4 ---------------------------

f  DELL 'ALTEZZA DtLLA fU SO LIEBA 

/  DELL ’ALTEZZA DELLA EUEOUEBA

IM M I tu, che so-i 
f  /  I a i tuoi primi mo-

/  delli se non ti ě
capitato di costrui- 

re qualcosa che aveva tutto: 
ali, timoni, fusoliera, elica, 
carrello e tante altre cose 
m agari: ma che non voleva 
assolutamente saperne di vo
la re, o tutťal piu di svolaz- 
zare ? Questo ě 1’enigma che 
affligge molti aeromodellisti 
del tipo « vorrei ma non c i 
riesco ».

Usualmente il principiante 
inizia la sua carriera copian- 
do le proporzioni e la sago
rna di un apparecchio vero.
Niente di peggio di una bí_ 
mile procedura; l ’aeromodel- 
lista osserva · le caratteristi- 
che che possono essere ve- 
dute dai suoi occhi, ma tra- 
sicur;} gli intangibili, invisi- 
bili fattori, come il centro 
di gravitå, di superficie, di 
pressione, gli angoli d’inci- 
denza e la distribuzione del 
peso strutturale, che solo il 
progettista di quell’apparec
chio puo conoscere. Queste 
cose sono estremamente im
portant e devono avere un ·
valore definite in ogni ap
parecchio. D ’altra parte h· 
relazioni fra di esse sono va-
riabilissime e non sempře / /  , si * m . \
, , . . \Joto ix u err i tael.)chiare; questo spiega perche j ^  '

fra 20 progetti di aeroplani,
sia pure fatti da gente del mestierc od abilissima. s: e no 1 o 2 riescono 

effettivamente bene.
Xei modelli le difficoltå sono ancora superioři perche i fattori in giuoco 

sono infiniti; questo spiega perche fra due modelli costruiti sullo stesso 
disegno e dalla stessa mano, uno dei due va sempře molto meglio del. 
I’altro.

E ’ quindi difficilissimo stabilire delle regole che insegnino a progettare 
dei buoni modelli; ancora piu difficile stabilire delle regole semplici e 
pratiche. Quelle che vi presentiamo hanno percio soltanto un valore in
dicative ; e certo perö che potranno semplificare moltissimo i l . lavoro a 
chi ě al suo primo progetto di modello ad elastico.

Si dovrå prima di tutto stabilire Γapertura alare del modello. che si 
vuole costruire; in base ad essa si stabilira la corda média, cioě la pro- 
fondita media delTala. Se 1’ala ě rettangolare la profondita ě costante e 
quindi inequivocabile, se 1’ala é rastremata questa é data dalla media 
aritmetica delle corde al centro ed all’estremitå dell’ala.

Tale media non dovrå superare 1/7 dell’apertura alare; il che. pratica-

mente significa che 
anche la superficie 
alare viene ad esse
re automaticamente 
determin ata essendo 
fornita dalla corda 
media moltiplicata 
per 1’apertura.

ln  pratica un mo
dello di 1 m. di a- 
pertura alare ayrá 
14 decimetr! qua- 
drati di superficie 
portante.

Lo spessore mas- 
6Ím,o del profilo a- 
dottato non dovrå 
superare. 1/10 della 
corda; se cioě que- 
eta ě lunga .10 cm. 
lo spessore non do
vrå essere superio. 
re a 10 mm.

Il diedro rimane 
anch’esso determina- 
to nella misura del 
12% dell’apertura: 
cioě 12 cm. ogni 100 
di apertura.

Determinate cosi 
le caratteristiche 

dell’ala e la forma 
f  che si desidera dar-

/  Æ  le (che puo essere
secondo il gusto del 
costruttore, poichě 
non influisce ap- 
prezzabilmente sul- 
le doti del modello) 

··» si determinerá la
J  lunghezza della fu

soliera o meglio del
le sezioni di cui essa ě composta. Essa dovrå essere lunga, dal muso fino 
ad un terzo della profondita alare, 1/4 delTapertura alare. La parte po- 
steriore, che va dal primo terzo avanti dell’ala fino al primo terzo avanti 
dei timoni di profonditå, dovrå essere lunga metá dell’apertura alare. 
La lunghezza della fusoliera rimane cosi determinata come i 2/3 del- 
1’apertura alare.

L ’altezza della massima sezione della fusoliera non dovrå superare i 
3/4 della corda media alare e la linea di trazione che normalmente 31 
assume come linea di fede della fusoliera dovrå passare ad 1/3 in alto 
della fusoliera. L ’ala dovrå trovarsi invece piu alta della fusoliera di 
cica 2/5 dell’altezza della fusoliera; puo darsi che a qualcuno pero non 
piaccia l ’ala piu in alto della fusoliera. In tal caso dovrå essere aumen- 
tata l ’altezza della fusoliera per poter abbassare molto la linea di trazio
ne rispetto ad esea in modo cioě che la distanza fra l ’ala e la linea di 
trazione, rimanga pressochě invariata e uguale a circa 3/4 della corda 
alare. La larghezza della fusoliera ě data dalla grossezza della matassa ela-

Cco n tin u a  a p a g  ö 2
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Eccovi uii m odello facile  facile, dallo aspet- 
to stra va ga n te  e  dal nom e ancora pili 

b u ffo ; m a, gu ardatelo  b e n e : quei trav i di 
coda non vi ricordano quel fam oso osso di 
polio d ie  m arito e m oglie tirano, uno da 
una parte e una d a ll’altra, fino a rom perlo, 
per pronosticare se il nascituro apparterrå 
al sesso g e n tile  o porterå b a ffi e  barba ? L ’e- 
videnza· ě balzata a g li occhi del costruttore che lo ha battezzato cosi 
felicem ente e noi non vi troviam o nulla  da rid ire.

Le p iccole dim ensioni ed il m inim o peso ne fan n o l ’ideale per 
voli al coperto in un qualsiasi locale abbastanza vasto  da perm et- 
terg li di com piere un volo circolare di circa 6/7 m etri d i diam etro, 

L egan d o lo  con  un filo ad una estrem itå d e ll’ala, si potrå farlo  vo- 
lare in  spazi anclie m inori. L a  fusoliera porta-m atassa ě costitu ita  
da un tu betto  del diam etro di circa 8 mm . di im p elliccia tu ra  d i acero 
di 2/10 di m in im etro di spessore o di cartoncino. P er costru ire  il 
tubo si potrå arrotolare l ’im p ellicciatu ra  o il cartone su una norm ale 
ma.tita e tenervela  in  form a con e lastici o sp ago finchě la colla  non 
abbia fatto  presa. L e  estrem itå del tubo vengono chiuse poi con  dei 
tap p etti di su gh ero e ad esse ven gon o fissati i supporti portam atassa. 
Chi volesse fare  le cose proprio per bene, potrå addirittu ra  far pas
sare la m atassa elastica a ll ’interno del tubo. L ’ala ed i tim oni sono 
ricavati da im pellicciatura di acero, pioppo o pero di 5/10 di spes
sore. I supporti d e ll’ala e del tinione sono di tran ciato  di pioppo 
di 1 mm . di spessore. L ’elica č ricnvata dail ’im pellicciatura di 5/10

volo a m otore, in cliiiare  1’ 
a seconda che il modello

curvata  a vapore ed ě in due pezzi, in castrati ed in co llati in un pic
colo mozzo.

S i dovrå curare m olto l ’esattezza e la leggerezza  della  costruzioue 
e, sopratutto, b isognerå  fare attenzione a l l ’alliiieam ento d e ll'a la  e dei 
tim oni e a lla  precisione e sim m etricitå  dei diedri. P er ottenere una 
buona piegatura del centro d e ll ’ala e del tim one anteriore e per 
renderlo su fficientem ente rigido, si dovrå p iegare il legno, dopo 
averlo  inciso leggerm en te  con un tem perino d alla  parte esterna alla  
p iegatura, e quindi spalm are leggerm en te  di collante l ’incisioue e 
l ’inte'rno della  p iegatura  stessa·. P er il cen traggio , essendo tutte le 
parti del m odello fisse, si potrå agire  sulle estrem itå delle ali e dei 
tim oni svergolan d ole per aum entarne o dim inuirne la  risp ettiva  por- 
tanza. Puo esser su fficien te inum idirle con un p o ’ di saliva e farle 
asciugare al calore di un fiam m ifero tenendole svergo late  n el senso 
desiderato.

N el caso che il m odelio risulti cen trato  in p lanata ma non tiel 
tsse d e ll’e lica  verso  l ’a lto  o verso  il basso 
risn lti picchiato o cabrato.
......  Come si vede non si tratta di

un m odello d iffic ile . Occorre sol- 
tanto un p o ’ di precisione e di 
leggerezza di lavorazione. Ou;ili
do si seende a dim ensioni cosi 
piccole anche una· frazione di 
gram m o ha la sua im portanza.

Chi per esem pio avesse la 
p ossib ilitå  di lavorare in balsa 
puo essere certo di ottenere un 
m odello soddisfacentissim o.

P er curvare l ’elica  puo essere 
utile, invece del vapore, una leg- 
gera  m ano d i collante cellu lo- 
sico dalla parte in tern a delle  
pale. S ssiccan do , il collante cel- 
lulosico tira, costrin gen d o le pa. 
le ad ineurvarsi. Poichč di qu e
st! tem pi trovare d e ll’elastico 
per la m atassa ě una cosa un 
lan tin o com plicata, potřete ac- 
contentarvi di anelli elastici uni- 
ti insiem e a catena con il ben 
noto sistem a q m eglio  di fili e la 
stici da i  m m . per 1 mm . ric a 
vati da uno spezzone di cavo ela
stici» da am m ortizzatori.



Infatti avvien e d ie , aum eutando la velocitå, la forza che agi.sce nel 
oeutro di pressione deU'ala aum enta m olto di piii di quello che an- 
m enta la F  (amm esso che si abbia una coda portante) che agisce 
nel C. P. d i coda, o m eglio  : il prodotto della  F  d e ll’a la per la  di
stanza d e l C. P. dal C. G . ě n iaggiore del prodotto della  F . di coda

FFFETTI
G/R OS CO P I a

DELLELICA
f i, m odello sia a elastieo che a scoppio, anchc ben ccntratu, sot_ 

to l ’azione del m otore assum e assetti pericolosi che lie turbauo 
l ’equilibrio. R icordiam o che ě errore defin ire  un m odello « ca- 

priccioso » quando ci capita  cio che non sappiam o spiegare. La  
colpa di una scassatura sarå quasi sem pře d ella  nosra in su ificiente 
avvedutezza piu che della incom prensibile cap ricciositå  del m odello.

II fenom eno piň com une ě quello per cui il m odello, benchě cen- 
trato, si m ette a cabrare fortem ente per eom piere quindi una serie 
di sca.mpanate.

L e  cause sono ben definite e sono tre : coppia ca b ra n te ; mo
m enta c a b ra n te ; esuberanza di potenza.

L a  coppia cabrante non si m anifesta nel volo ret- 
tilineo, m a solo n ella  virata destra se l ’e lica  ě sini- 
strorsa e nella  v irata  sinistra, se l ’e lica  ě destrorsa,
Se con l ’ elica sinistrorsa si effettu a  una virata  a s i
n istra  s i ha una coppia p icchiante. V olete  convin- 
cerven e p raticam ente ?

Sm ontate una ruota d ella  vostra  bicicletta  e te- 
nete il mozzo tra  le  m ani m entre la ruota g ira  ad 
esem pio da sin istra  a destra e im m aginate (perchě 
in  rea ltå  siete d i fianco) di essere dietro a lia  ruota 
cioé d ie tro  a ll ’e lica  trättiva , al posto del pilota. Se 
ora spostate il m ozzo della  ruota nel piano oriz- 
zontale in modo da v irare col vostro  im m agiuario 
apparecchio a  sin istra  ved rete il mozzo della  ruota 
vincere la resistenza delle vostre  m ani e disporsi 
com e se 1’apparecchio cabrasse. P icch ierå  se vire- 
rete a. destra. L a  coppia cabrante ě quella che si 
m an ifesta  piu spesso perchě il m odello tendera, 
sem pře se non ha correzioni di alettoni o di tim oni, 
a virare per effetto  di u n ’a ltra  coppia dalla parte 
inversa a quella verso  cui g ira  l ’elica.

Il m om ento cabrante si m anifesta quando il pro. 
lungam ento d e ll ’a'sse d e ll’e lica  passa sotto al cen 
tro di grav itå . Se passasse a l di sopra si avrebbe 
un m om ento p icchiante. A  questo punto bisogna 
fare u n ’osservazione che certam en te avran.no fatte  
g  li e lasticisti e cioé che, con esuberanza di potenza. 
il m odello continua a· cabrare (che ě d iverso  da 
« continua a salire  ») anche se va. d iritto  (e quinili 
non si m anifesta la  coppia cabrante) e  anche se i’ 
prolungam ento d e ll ’asse deU ’elica passa al di sopra 
del C. G . Si noti che avere un m om ento picchiante 
non vuol dire che il m odello debba assolutam ente 
picchiare perchě ci puo benissim o essere. come c ’e, 
un altro m om ento piu gran de e cabrante che si genera per esube. 
ranza di potenza.

per la distanza del C. P. (di coda) dal C. G ., cioě ě m aggiore  il nio- 
m ento portante d e ll ’ala che non quello d i coda e cio  provoca ap p un . 
to la cabrata. Se poi la coda ě deportante,. a l crescere della  velocitå 
aum enta la  cabrata fino a l rovesciam ento.

Abbiam o in tanto anche d im ostrato la  necessitå  della  coda por
tante nei m odelli a m otore. P er l ’esattezza si noti che questa n e
cessitå  non si m anifesta se il C. P. coincide col C. G . essendo nullo  
il m om ento. P arliam o ora un poco dei rim edi. C om unem ente, se 
il m odello sotto l ’azione del m otore cabra, si in elin a  verso il basso 
grad atam en te e diagonalm ente l ’asse d e ll’elica  dalla  parte verso 
cui essa g ira  per non fare virare i l  m odello. A  questo m odo si då 
un m om ento p icchiante e torcente in modo da equilibrare coppie 
e m om enti cabranti. Cio non ě pero la soluzione piu razionale per 
il fatto  che si perde in  potenza. In fatti la potenza andata perduta 
sarå data d alla  form ula P  —  P .cos A  essendo P  la potenza fornita 
d a ll’elica ed A  l ’angolo  di incidenza- n eg ativa  che l ’asse d e ll ’e lica  fa 
con la linea di volo d e ll’apparecchio.

Ponendo A  =  25° avrem o : P  —  P .cos 250 =  P .—  P . 0,9 =  P . 0,1 
che vuol dire che si ě perso un decim o della  potenza forn ita  dal
l ’elica.

Una soluzione m igliore ě quella di far equ ilibrare m om ento ca
brante ed  euberanza di potenza con la coppia p icch ian te senza spo- 
stare i ’asse d e ll’elica, ma sem plicem ente facendo leggerm en te  v i
rare il m odello dalla  parte verso cui gira  l ’e lica  a m ezzo del tim one. 
Oppure si puo porre il C. G ., se ě vicin o al C. P ., sotto il prolun
gam en to d e ll ’asse d e ll ’eliea (che deve rim anere p arallelo  alla linea

evident! dimostrazioni

di volo) e fare un m odello ad ala bassa. So che g li aerom odellisti 
hanno disertato  questo tipo di m odello, ma credo varrebbe la peua 
ogni tanto di lasciare le vecch ie  idee tradizionali.

L ’insuccesso d e ll’ala bassa ě forse anche dovuto al fatto  che il 
progetto é fatto  quasi sem pře da prin cip ian ti ed il problem a non 
ě stato seriam ente affron tato  d a g li esperti.

d e ll’e ffe tto  giroscopico dell’elica
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Μ  B'3U  di P ietro A n ge lu cci -sull’idrom odellism o, ultim am eu-
te apparsi s u ll’ « A quilone », sono contenuti, a m io parere aleuni 

trro ri —  se cosi si possonc chiatnare —  che cerch ero  di d im ostrarc 
e correggere. L a  soluzione delie  questioni idrom odellistiche ě ancora 
m alto  m a re : i pareri sono m olti e discordi. Sarebbe m olto M ile per 
tutti, che g li  idrom odellisti esponesscro su queste p agine i frutti d ti 
loro studi e delle  loro esperienze. R iguardo g li  idrom odelli a due 
ga lleggian ti,. afferma· P A n gelu cci che il grad ino deve trovarsi sot to 
il cen tro  d i g rav itå . ζ/uesta afferm azione ě errata e lo  dim ostro. 
K sam iniam o anzitu tto  il decoilo  di un idrovolante vero. In  qu est’ul. 
tim o il grad jn o  si trova coincidente col baricentro o anche poste- 
riorm ente ad  esso.

P er il peso, l ’apparecchio, ap p oggiato  sul grad in o ha teudenza a 
picchiare, (fig. i) tendenza che ě con trastata dai p ian i di coda ma- 
novrati in senso cabrante.

N ella  prim a fase del decoilo  i g a lle g g ia n ti em ergoiio d a ll’acqua 
per effetto  delle forze idrodinam iche che su di esso agiscon o (fig. 2). 
N ella  seconda fase, dopo una corsa sul gradino, il p ilota, cabrando 
m aggiorm en te provoca un aum ento di portanza e quindi il distacco 
finale (fig. 3) ; in seguito , p icchian do, rim ette l ’apparecchio in linea 
di volo.

L ’idrom odello, invece, deve avere i g a lle g g ia n ti di form a tale che 
al m om ente del d istacco  d a ll ’acqua esso  si trovi nel m igliore angolo 
di salita, in m odo che le m anovre effettu ate dal pilota ven gan o de- 
gn am ente sostituite.

E* evid en te che n ei m odelli non si deve collocare il grad in o coin
cidente col baricentro  o posteriorm ente ad esso provocando la ten 
denza ad oscillare  in senso longitud in ale, ma si devono creare due 
punti di a p p o gg io , uno anteriore e uno posteriore, tra  i quali ven ga  
a cadere la v ertica le  passante per il baricentro. Q uesti p unti d ’ap- 
poggio, reagend o verticalm en te, provocano un equ ilibrio  lon gitu d i
nale che ra g g iu n g e  lo scopo voluto. N el caso  p articolare del m odel
lo a due g a lle g g ia n ti, tali punti d ’ap p oggio  sono costitu iti dal g ra 
dino (posto anteriorm eute al baricentro) e dalla  troncatura poppiera 
del g a lle gg ia n te . L a  distanza del grad ino dalla  v ertica le  baricen- 
trica non deve essere esagerata. N orm alm ente ě di i ·|. 5 cm ., se- 
condo le dim etisioni del m odello. N on sono inoltre d ’accordo con 
l ’A n gelucci quando afferm a che la form a in pianta di g a lle g g ia n te  
« b » rappresentato nella  fig . 12 del suo articolo é eccellen te . Infatti, 
se usata per idrom odelli a 3 g a lle g g ia n ti ě in utile  che abbia il g ra 
dino, il quale va sostituito dalla  troncatura poppiera. Q ualora poi ci 

■ ■ si voglia  servire anche del gradino, tan to m e g lio ; « m elius est abun- 
dare quam deficere ». C onsiderato che per il decoilo occorrono dei 
vortici, a che serve la form a app un tita  della  poppa se non a dim i- 
nuire l ’e ffetto  del grad in o? Se poi ě usata in m odelli a 2 g a lle g 
gian ti, a m aggior ragione ě n ecessaria  la troncatura poppiera. (I ' 
m odello in fatti ě appoggiato sul quadrilatero form ato dal gradino 
e dalla detta troncatura dei due ga lle gg ia n ti).

R igu ard o  fa form a prodiera dei g a lle g g ia n ti, quella  appuntita non t-

a ffatto  la m igliore : n e ll ’am m araggio, m odelli con  g a  
g ia n ti d i ta le  form a prodiera si in filan o facilm ente, 
potendo, per evid en ti ragion i aerodinam iche oltre  che < 
tiche (specialm ente n ei m odelli a due g a lle g g ia n ti) , al 
tare la form a in  p ianta d ella  prua indicate con « a » 1 
l ’articolo d i A n gelu cci, ě sen z’a ltro  con sig liab ile  quelh 
form a arrotondata.

M i si potrå obbiettare che il m odello di P e le g i, dete 
tore del prim ato nazionale e m ondiale d ella  catego i 
idrom odelli a m atassa e lastica, pur avendo i ga llegg ia n  
appun titi, ha decollate  e am m arato perfettam en te. R isp or 
do che s i tratta  d i un m odello eccezionale e (pur ricono 
scendo l ’a lto valore di Pelegi) anche di un volo eccezia  
nåle e un tantino fortunato. Il fran cese G uillem ard, 
esperto idrom odellista, che tra  l ’a ltro ha superato di fatto, 
se non u fficia lm en e, il tem po di P e le g i (infatti il tem po 
deve  essere superato di alm eno 30” , secondo il R egola- 
m ento F .A .I ..  A  proposito, ě razionale questo regolam en- 
to ? N on sarebbe ora di rivederlo ?) ě della  m ia stessa opi- 
nione. P er correggere  o, m eglio, ridurre g l i  e ffe tti  spesso 
dannosi d ella  coppia di reazione d e ll’e lica , o ltre  ag li ottim i 
sistem i citati dali ’A n gelu cci v i ě anche quello  di m ettere 
il g a lle g g ia n te  sin istro  (nel caso  d i eliche destrorse) a 
ineidenza m aggiore di quello  destro.

R icordo poi che una teoria com pletam eute opposta a 
quella  che A n gelu cci ha illu strate  si va diffondendo e 
(pare) con successo. M entre noi si sta a d iscu tere tanto 
sul grad in o ecc., la sunnom inata teoria, che potrem m o 

chiam are « sem plicista  >1 vuole i g a lle g g ia n ti a ven tre totalm ente 
piano (fig. 4). Forse si tratta  di m odelli dalla gran d e esuberanza 
di potenza, aven ti un decoilo im m ediate.

Sarebbe quindi u tile sentire la parola d i chi questa teoria ha giä  
esperimen,tato. Spero con queste m ie note d i a ve r con trib uito  a ri- 
svegliare  tra g li aerum odellisti ita lian i la passione per g l i  idrom o
delli. M eglio  d ie  le chiacchiere, per il p rogresso idrom odellistico, 
servono le gare  che invece sono assai rare. Invocare la  gu erra  com e 
giu stificazion e della  m ancata organizzazione di gare  non ě cc-sa che 
fa  m olto onore a l l ’aerom odellism o nazionale.

D el resto, con  l ’ottim a form ula * d ividi l ’ incasso » le  spese or- 
gan izzative  sono m olto ridotte. S i potrebbe indire qualclie g a rr , 
non dico nazionale (date anche le  attu ali d iffico ltå  di trasporto) ma 
p rovin ciale  o locale : specchi d ’acqua adatta non m aucano nella no
stra helia Pen isola. C i vorrebbe cosi poco a far content! g li  idro 
m odellisti, che non .hanno nessun riconoscim entp u ff ic ia le !

F e r d i n a n d u  Gai.í.
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Ε ’ un modellu ad e lastico dulla costruzione senlplicissim a c di 
alto rendim ento. L e  sue caratteristich e  gen erali sono : piccole di- 
men siom , leggerezza, potenza lim itata, alto num ero di giri.

L ’ « Λ Z  31 » ě della classe degli κ So cen tim etri », cioě a p p artie . 
ne a quella afferm atasi con m a ggio r successo alle com petizioni ro . 
mane 1943.

L e  sue doti di volo sono ottinie : ha una buona salita  e una lunga 
plaiiata. La  m edia dei tem pi si a g g ira  sui 4 m inuti prim i.

Il 26 A go sto  scorso (i° C am pionato Italian o m ódelli Volanti) si 
a fferm ava segnando il tem po di 26 m inuti prim i (m assim o della 
com petizione) e scom parendo in altezza al prim o lancio.

Il m odello supplente, iden tico  al prim o, scom pariva a n ch ’esso 
dop o circa  9 m inuti.

(Juesti tem pi, abbastanza eloquenti, fann» pensare d ie  la  for
mula é in dovin ata  e che, alle prossim e gare, accanto alla  categoria  
dei «60» vedrem o anche quella degli «80 cen tim etri» .

Come rip eto , la costruzione del m odello ě della m assim a sem pli- 
citå. E ’ stab ilissim o sotto ogni punto di vista  ed ha dim ostrato di 
volar bene anche con vente) forte. Il cen tragg io  non presenta alcu- 
na d ifficoltå.

C O S T R U Z IO N E

F U S O L IE R A . —  L a  costruzione ě a traliccio. I  quattro longhero 
ni sono lis te lli qu adrangolari in  tig'-io da 2X 2.

Q uesti possono essere anche sostitu iti con tondini di pioppo da 
mm. 2. E ’ p referito  pero l'im p ieg o  del prim o m ateriale. L ’ordinata 
A , quella che ě d i testa al tappo portaelica, ě in tran ciato o com 
pensate da mm . 1. L ’ordinata P, quella portante il gan cio  poste- 
riore, varia  da mm . 1 a 1,5.

L o  spessore, sia del filo  d ’acciaio  per il ga n cio  che quello del 
com pensate d e ll ’ordinata P , non deve essere eccessivo. N elle  m i- 
sure ho abbondato per ragio n i di sicurezza. (Quante volte  nei miei 
m odelli ho v isto  aprirsi o  staccarsi il gan cio  d a ll’u ltim a ordinata 
con g li e ffetti che tu tti conoscono...). v — -

Si teijga  presente, pero, che n e ll ’ r A  Z  31 » la potenza d e ll’ela- 
stico ě lim itata  ai soli 30 mm" di sezione ed anche meno.

L ’A L A . —  H a u n ’apertura di 80 cen tim etri. E ’ del tipo trapezoi 
dale con  longherone non affioran te. S i com pone di 9 centine il cui 
profilo, un con cavo convesso m olto sottile  che ě stato studiato a p . 
punto per m odelli di tali dim ensioni, ě efficien tissim o. Le centine 
ven gon o costru ite tutte in tran ciato da m m . 1 e sono riprodotte 
su lla  tavola costruttiva in gran dezza  naturale.

I'l bordo d e ll ’entrata, un tondino di pioppo da m m . 2, viene p ie.

g a to  al vapure aH 'eslrem ita, Il hordo ď u sc ita  ě un liste llo  triaugo- 
lare di tig lio  2 X 7.

M olti im p iegan o com e bordo d 'u scita , lis te lli 1 ,5 X 7  quadraugo- 
lari ritag lia ti da tavolette  di tran ciato  di pioppo. E ’ naturale  che 
p er l ’ im p iego debbono essere p reviam en te lim itati per portarli al- 
profilo  trian golare.

Le centine n. i ,  le piu gran d i, ě con sig liab ile  costruirle con 
tran ciato  da mm . 1,5. Il longherone, costru ito  in tran ciato  di pioppo 
da mm . 1, ě rastrem ato e non affioran te.

P IA N O  D l C O D A . —  E ’ privo  di longherone. L a  su a superficie 
ě esattam ente 1/3 di quella alare, con  forte a llun gam ento.

Il piano di coda viene costru ito  in due pezzi, in castrati ed in- 
collati a sbalzo a lia  fusoliera.

Il bordo d ’en trata , un tondino di m m . 2, fa  da perno d ’in castra  
Un particolare nel d isegno lo dim ostra chiaram ente. Il bordo di 
uscita ě in  tran ciato  di pioppo 1X 5 .

T IM O N E  D I D IR E Z IO N E . —  L a  costruzione d i questa parte, i 
m ateriali im p iegati e il sistem a d ’in castro sono g l i  stessi.

L ’E L IC A . —  E ’ bipala, ribaltab ile  e senza tenditore.
L ’origin ale  era in balsa che p u č essere so . 

stituito dal pioppo, dai paulonia, dal cirm olo. 
E ’ sottinteso che l ’im p iego di questi legn i va 
accom pagnato da una lavorazione m olto fi
ne e accurata. L ’E lica  deve risu ltare nei m o. 
delli ad elastico m olto leggera  chě il 50'-«· 
del rendim ento dipende da essa.

Ii m ozzo d e ll’ elica si costruisce con due 
gu an cette  d i com pensato da m m , 1 e con uu 
W occhetto di legn o portante l ’asse porta e li. 
ca. (Juesto ě in acciaio da mm. 1,2; alla 
estrem itå anteriore porta un occhiello per 
il gan cio  del trapano. U n cuscinetto a sfere 
del diam etro di 9 mm . serve a darle la sco r. 
revolezza necessaria ed elim inarne l ’attrito. 
Il tappo porta elica ě in legn o paulonia con 
boccola di allum inio. Il gan cio  per la  m atas- 
sa porta un tubetto di gom m a per im pedire 
la rottura d e ll ’elastico.

L e  pale d e ll’e lica, com e ripeto, vanno la- 
vorate con una sgorbia m olto a ffilata. Il loro 
spessore deve essere m olto fino, quanto 
quello di un fo g lio  di carta.

C A R R E L L O . —  E ’ fissato  ad un fazzolet- 
to di com pensato incollato a ll ’ordinata. L e  
ruote sono e llittich e  dello  spessore di m m . 4 
e del d iam etro d i 26 mm .

V an n o costru ite in m ateria le  m olto legge- 
ro e im boecolate con tubo di allum inio.

R IC O P E R T U R A . —  Il prim o avvertim en to  che do ě q u e sto : 
adoperate una buona coUa·. L e  piu indicate sono la  « coccoina », 
<1 nar cisin a  » o prodotti sim ili.

L a  fusoliera ě con sig liab ile  ricop rirla  in carta « A vio  » m entre per 
le altre parti ě bene im p iegare una carta piu leggera  e sottile. Ba- 
gn ate, per tendere la  carta, dopo alm eno m ezz’ora che avete incol
lato  per essere sicu ri che la  colla  sia bene asciugata  e che non 
possano verificarsi d istacchi d e lla  carta  dal legn o. P er la  vernicia- 
tura non ved o l ’u t i l i tå ; le vern ici d ’o g g i non riescono a p reservare 
la carta  dalla um iditå  ma bensi ad appesantire il m odello. L a  le g 
gerezza non ě uno dei fattori prin cipal! per il buon ren dim en to?

IN C ID E N Z E . —  Il calettam en to ě an ch ’esso uno dei fattori piu 
im portanti. L ’aJa va  calettata  a 5 ed anche 6 g r a d i; il p iano di coda 
a o°, l'e lica  a o° o a i°.

E d  ora a voi. C ostruite con la  m assim a attenzione e precisione.
L ’origin ale  del m odello era com pletam ente in  balsa e pesava 45 

gram m i. L a  potenza m otrice era data da 10 f ill  di e lastico 1X 3  ca- 
ricati a 800 gir i. L a  durata di scan ca  era- di 1 ' e 40” ; l ’a ltezza rag- 
g iu n ta  dal m odello si .aggirava sui 100 m e tr i; m edia dei tem pi di 
c irca  4 m inuti prim i.

T u tte  cio  in condiziom  norm ah. e senza term ich e.

E rc.o l e  A rseni

Ercole Arseni e I’ « A. Z 31 » alla gara del 26 agosto 1943
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J U senzacoda lion  ě certo m olto d iv u lgato  ill Italia , Quundo si 
paria di ta le  tipo di m odello si trovano ancora m olti scettici, 
a causa della  loro iguoranza, o quasi, sui progress! realizzati 
in questo cam po. Poictiě tu ttav ia  si richiedono notizie su que- 

sto o su q u e ll’argom ento, ecco in  breve la storia d elle  a li volanti.
1 prim i esp erim en ti risalgon o al 1896, fa tti dal D ott. G eest, tede- 

sco, sem pře segu end o sagom e ed osservazion i fatte  su uccelli. Le 
prove ebbero successo, tan to  che nel 1906 b revetto  un tipo di ala 
avente una le g g e ra  form a di S  e l'in cid en za  varian te  da positiva a 
n eg ativa  dalla radice a l l ’estrem itå . L a  gu erra  14-18 tronco ulteriori 
p ro v e ; solo nel ’21 ecco riapparire i l  « W elten seg ler » (veleggiatore 
m ondiale) di W en ck  costru ito  su idee del G eest (fig. i) . E ’ , piu o 
m eno, la ricostruzione di un uccello . D i particolare ha l ’assenza di 
derive poichě i l  costru ttore cred eva  di raggiu n gere  una stab ilitå  di- 
rezionale m ediante aggiu stam en ti delle se m ia li; le estrem itå avevano 
una freccia  di c irca  300. Il diedro ad M  assai accentuato. Il profilo 
usato era di tip o  con cavo convesso, e l ’estrem itå alare era piu alta 
del punto d ’a tta cco ; la linea di giu n tu ra  delle sem iali esterne era 
con vergen te  di io°. A lle  prove, nonostante i  provvedim en ti addotta- 
ti, la  stab ilitå  d irezionale non era b u o n a ; l ’apparecehio si dim ostro 
com unque un ottim o velegg iato re .

_ L ’anno appresso, nel ’22, il s ig . L ip p isch  (quello fam oso per le ali 
batten ti ecc. ecc.) produsse lo  « Storch » (Cicogna), (fig. 2) a cui riu- 
sci a dare su ffic ien te  stab ilitå  direzionale varian d o  il profilo  (da 
concavo convesso a biconvesso) e l ’incidenza, cosi che la  centina 
d ’estrem itå era calettata  io° in m eno di quella d ’attacco. I dischi 
erano fissati con una con vergen za di 50 verso  l ’a van ti, il diedro di 
questo m odello era m inim o. Il suo com portam en to e le sue qualitå 
potevano g a re g g ia re  senza tem a con tu tti g li a ltri tip i.

N el ’28 u sci la  fam osa « F liegen d e  B r e t t » o tavo la  v o la n te ; si trat- 
tava  di una costruzione p iuttosto gran de : apertura di 3 ,s rn., ala sen 
za variazione di in cid en za ně freccia, le g g e ra  con vergen za dei dischi 
term inali d iedro  di circa 1/30. P ero  questa volta  era stato usato un 
profilo  a C. P . fisso  (in questo caso si trattava  di un bicon vesso  sim -

m etrico, la fusoliera  era grossa 
e corta  di legu o  pieuo, (per ab- 
bassare il C. G.) e form ava con 
l ’a la un angolo  di circu 8U.

Q u alitå  di volo o ttim e ; solo si r isen tiva  la m ancanza di alettoni o 
p arti m obili dato che il m odello rispondeva con im m ediatezza ai 
m inim i a g g iu sta m e n ti; il lancio era effettuato m ediante speciale 
d isp ositivo  dato il suo peso notevole.

I l C. G . questa vo lta  si trovava esattam ente al 25 % della. pro- 
fonditå  d e ll’ala, ed ě com unque bene ricordarsi che non deve mai 
risu ltare  piu in dietro di tale posizione.

N el ’30, alla prim a gara dei « senza coda », venne presen tato  alla 
W asserku p p e il « D e lta »  (fig. 4), ancora di L ip p isch , e laborato dai 
due d isegn i precedentů A veva una pianta quasi trian go lare  e la 
fusoliera aveva anclie funzioni di deriva. V en nero usati g li  stessi 
dischi term inal! rivo lti verso il basso com e sullo « Storch ».

D al 930 in poi. in G erm ania ed anclie in  In g h ilterra , « il senza 
c o d a » viene preso d avvero  in considerazione. N ella  prim a nazione 
d ifatti si costitu isce una classe a parte per ogni singola  categoria  
(E. M S. oppure V .) ch e  non rim asero m ai senza con corren ti. So- 
p rattu tto  nella catego ria  v ele gg iato ri i progressi sono n otevoli di 
anno in anno. Sarebbe troppo lu n go  descrivere tu tti i concorrenti 
a lle  g a re , cosi ecco alcuni aecenni sui m ig liori prototipi.

N el ’33, a lle  gare  della  R h ön , v inse H ans A d en aw  col tipo 
« H A W X  » (fig. 5). Il m odello p esava quasi 3 K g . ed aveva  u n ’aper- 
tura di 3020 m m .. L ’ala  era costru ita  a doppio lo n gh ercn e  in  tre 
parti eon leggera  freccia  e diedro m inim o. A nche questo era sta- 
b ilizzato  nella solita m aniera, calettam en to positivo  a lla  radice e 
n eg ativo  ai term inali. L a  fusoliera era corta e ben a vv iata .

N el ’36 ven n e presen tato dal sig . A rm es un m odello assai o rig i
nale : aveva u n ’allun gam ento m in im o cos) da poter usare dei lon- 
gh eron i leggeri, dei p rofili assai fini e bassi.

Il costruttore voleva  elim inare in parte la resistenza indotta, 
che, com e si sa, ě gran de soprattutto per i p iccoli a llu n gam en ti, con

t
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uno speciale bordo d ’a ttacco  di form a elittica- e, a llo  scopo di to gliere  le turbolenze, erano 
stati m essi dei d isch i ai term inali. D isgraziatam en te il m odello era troppo stabile. A causa 
di un C. G . bassissim o non potě m ostrare in pieno le  sue qualitå.

A vev a  una p lanata p iatta  e velo cissim a, fatto  dovuto alla  sua finezza. L e  dim ensioni 
era n o : peso i.ioo gr. apertura 1.350 m m .; lu n g . tot. 900 m m .; corda m inim a 750 m m . N el 
’37 ě di nuovo A denaw  che vince la gara con  un origin alissim o adattam ento senza variazioni 
d i calettam en to o profili autostabili, ma soltan to rovesciando le sem iali esterne. L a  form a 
del m odello era del tutto ortodossa e sim ile alla  « T avola  v o la n te » . Il profilp  era un 
norm alissim o piano con vesso di 1/10 di spessore. A vev a  u n ’apertura di 1800 m m . ed un 
carico alare di 45g/dm q., le centine erano costruite col noto sistem a « c o m p o site ».

L ’ultim a novitå  (si tratta  del 39) in questo cam po ě stata data d alla  «Leipziger Fliigel» 
(fig. 6) o « ala d i L ip sia  », prodotta dagli aerom odellisti di qu ella  cittå . L ’ala in pianta 
é ellittica  e consente, grazie  alla  caleolatissim a distribuzione del peso una planata- ot- 
t im a ; il C. P. ě alto a causa del forte diedro, il C. G . ě ben basso e fa si che l ’appa- 
reecliio rea g isca  bene anclie alle raffiche. N el cam po a m otore a scoppio ci sono i senza 
coda di A denaw  (fig. 8) su progetto del dott. A n tes e quelli degli am ericani S im m onds 
e L oekm er. Q u e sťu ltim o  ě detentore del record della  sua categoria  col tem po di s ’ao”  
con i so liti 30”  di m otore, nei v e legg iato ri il record ě d e ll’ « ala di L ip sia  » con 11 ’ e con 
la  distanza d i 10.400 m..

N el cam po d e ll ’e lastico  i ten tativi sono stati p iuttosto pochi data la d iffico ltå  di 
piazzare le m atasse, ad ogni m odo citerem o il sig. G oodsir, (Ingliilterra) che costru i un 
m odello tipo W ak e fie ld  (fig. 7). I dati so n o : 98 cm ., profilo RAP" 34, la freccia  delle

sem iali esterne ě di 47° per il bordo d ’attacco e di 270 per 
qu ello  d ’uscita, c a le tta m e n to : alia radice o°, al term ina
le 4,5, superfice 13,4 dm -, peso 198 g r ., (quindi non rientra 
in form ula). Il costruttore afferm a che ha com piu to di-

U« »en

versi voli la cut m edia si a g g ira  ai 50’ '. L a  m atassa pare sia un p o ’ scarsa dato ch e  ě 
sistem ata nella  fusoliera.

A ltro  m odello a  elastico  ě quello  del D r. K lo se  d i D resda che ottenne dei vo li costan ti 
di 30” ; questa volta  la m atassa era a llogg iata  tielle ali, pare dentro il longherone ch e  era 
tnbolare. D a queste prove, riprove e notizie si ě con statato che :

i°  I l calettam en to deve v a r ia re ; 2° G li angoli m aggiori devouo trovarsi a lla  radice, 
i  m inori ai te rm in a li; 30 L a  d ifferen za tra  g li an goli non dovrebbe superare i 4- 2,5° per 
i  positivi e — 6 p er i n e g a t iv i; 40 II cen tragg io  del m odello non deve essere fa tto  m oven- 
do g li a lettoni o  varian do i p rofili, bensi sistem ando i pesi lu ngo la fu s o lie ra ; 50 E ' 
cosa ottim a usare p ro fili a u to sta b ili; 6° L a  stab ilita  dírezionale ě data  d alla  f r e c c ia ; 70 La 
stabilitå laterale  ě data dalle derive o dai d isch i te rm in a li; 8° L a  stab ilita  longitud in ale  
ě data da : faccia, diedro, e profilo  a d a tto ; 90 E ’ necessaria la m assim a accuratezza e 
precisione nella  costruzione.
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Cn RI.n t ip iaKTi / E cco il m odello per voi. Potřete d ivertire  voi stes- 
P si, i vostri f ig li  e discepoli soltanto costruendo il « C orvo ■>. 

J la  parliam o seriam ente : questo velegg iatore  scuola ha doti 
di volo assai soddisfacenti, nonostante l ’estrem a facilitå  di 

costru zion e; p articolari caratteristich e son o l ’assenza di ordinate ed 
l ’unificazione del profilo  alare.

M A T E R IA L !

i tav. di eom p. da 3 mm. 30X S c m .; 2 tav. d i tran ciato  di 
pioppo da z mm. 10X30 cm .; 3 liste lli di tig lio  da 3 X 7 ;  1 listello  
di tig lio  da 2 X 5 ; i  liste llo  di tig lio  da 3 X 3 ; 1 liste llo  di tig lio  da 
2 X 3 ; i  listello  di tig lio  da 2 X 2 ; 1 liste llo  di tig lio  da 1 X 2 ;  1 l i 
stello  d i tig lio  trian golare da 2 X 5 5 1  liste llo  di tig lio  trian golare 
da 1,5 X 5 .

C O S T R U Z IO N E

C onviene in iziare d a ll ’ala, costruendo sedici cen tin e tutte uguali. 
Soňo questi i pezzi che devono essere piú curati. C ercate quindi di 
ottenere 16 centine u guali fra loro e u guali per tran sitiva  al dise. 
gn o  (n. 3); non un cam pionario di stecchini aerodinam ici.

Q uando avrete  pronte le centine v i converrå preparare un di-, 
segn o d e ll’ala  in  gran dezza naturale. Potete  ricavare le  dim ensioni 
d a lla  nostra figu ra, non occorre un capolavoro di disegno, ě su ffi
ciente uno schizzo schem atico. F issate  il d isegn o su di un tavolo di 
legn o che vi servirå  di piano di m ontaggio.
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IL MODELLO VINCITORE DEL 
CAMPION ATO ROMANO 1943

XI modelle» clle ci aecin giam o a descrivere, ě, coma ě facile vede

re, un m odello ad e lastico ad elica m onopala e se non fosse per qui·. 

sta sua ultim a caratteristica  noi lo con sig lierem m o anche a i princi- 

pianti, perché, date le sue brillan tissim e qualita dim ostrate in num e. 

rosissim e gare, costituirebbe un notevole passo nel cam m ino in- 

trapreso.
Non ě in fatti un m odello per la cui costruzione siano necessarie 

spiccatissim e q u alita ; basta buona volontå ed attenzione.

K ’ un m odello m olto ben  raccordato e puo essere realizzato com. 

pletam ente con m ateriali nazionali.
E eco le sue caratteristich e principalt : apertura alare mm . 850; lun. 

ghezza mm. 780; su p erficie  dm ” 9,25; peso tot. gr. 83.
A L A . —  Il profilo  d e ll ’ala ě un N .A .C .A . della  fam iglia  23ου op. 

portuuam ente m odificato per lo scopo. E ssa  ě com posta da n. 8 cop- 

pie di centine di traneiato di pioppo da m m . 1 che si ricav a åo  tu t1.·.: 

da u n ’unica tavoletta.
Il bordo d ’entrata ě costitu ito  da un tondino di pioppo di 2 mm. ; 

il longherone ě form ato da un liste llo  di pioppo di 1 per 3 disposto 

iu feriorm ente ed il bordo d ’uscita ě un liste llo  triangolare Gi 2 per 

7. M ateriale questo facilm ente trovab ile  in com m ercio.
La curva di estrem itå d e ll’ala ě ottenuta curvando il bordo d ’e n . 

trata. P er questa operazione si raccom anda piu che altro un po di 
pazienza per evitare che il liste llo  troppo precipitosam ente piegato 

si debba rom pere.
L ’ala viéne costru ita  in  2 pezzi che poi ven gono u niti con il solito 

pon ticello  di com pensate di 1 mm . di spessore. L a  ricopertura dovva 
essere eseguita  con carta  velina e vern iciata , se l ’avete, con un«: 
m ano di trasparente.

F U S O L IE R A . —  L a  fusoliera ě com pletam ente p rogettata  a tra- 

liccio  onde evitare il noioso lavoro di traforo per la costruzione delle 
ordinate ed il rilevan te  peso di esse.

Q ualcuno potrebbe obiettare che, m ancando com pletam ente puu. 

toni e d iagonali, la struttura non p resenta una eccessiva robustezza 

atta  a poter sopportare con facilitå  il notevole sforzo assiale g e n e 
rato  dalla  m atassa elastica in piena tensione. Q uesto qualcuno puo 

stare perfettam en te tran qu illo  per due ragioni : una teorica e una 
sperim entale (supponiam o che crederå m aggiorm en te a lla  seconda) 

che s o n o : i° lo sforzo assiale gen erato  dalla m atassa ě uno sforz«.

che eonserva il valore sudetto per un tem po infin itesim o di. 
m inuendo poi rapidam ente, e se anche per ipotesi tale valore 

fosse costante, esso viene ad essere com pletam ente assorbito 
in parte dalla struttura ed in parte dalla rico p ertu ra ; 30 p er. 

che la fusoliera sottoposta alla tensione generate dalla n u .  
:assa elastica cui erano stati dati il 40% dei g ir i progettati 

non .ha dato alcun segn o di annodarsi o di risentirsi per tale 
energico trattam ento.

V enendo al lato costruttivo diciam o che la costruzione 

della fusoliera ě fatta tutta con liste lli di pioppo di 2 per 2; 

sulla parte posteriore della fusoliera ě inserita un’ ordinata d: 
com pensate da mm 1,5 che serve a portare il gan cio  della 
m atassa elastica.

Questa sistem azione ě m olto chiaram ente illustrata dal d ·.  
segno che accom pagna qu est’articolo.

A ll ’estrem itå della fusoliera e posto un pattin o fatto  con 
fili di acciaio da 1,5 mm.

Sulla parte anteriore della fusoliera e sistem ato il so lito 

m usone di sughero.
Il carrello  ě form ato da due u n i. 

che gam be di acciaio di d iam etro di 

mm . 1,2 e da due ruote di 5 mm . 
fatte  di sughero o cellu loide.

IM PEN N AG GI. —  Impennaggio 
orizzontale : ě costitu ito  da 5 coppi·.· 
di centine rieavate da una tavoletta  
di traneiato di pioppo di 1 m m . di 
spessore.

Il bordo d ’entrata ě costiiu ito  anche qui da un tondino di pioppo 
da 2 mm . di spessore, e quello di uscita da un liste llo  trian golare 

di 1X 5 . Anche qui la curva di estrem itå é rieavata con tondino che 

form a a bordo l ’attaceo nello  stesso modo che ě fatte  per l ’ala.
IM P E N N A G G IO  V E R T IC A L E . —  Il profilo ě il N .A .C .A . 0009 

biconvesso sim m etrico : il contorno esterno ě form ato anche qui con 

un tondino di pioppo di 2 mm. di diam etro opportunam ente c u r. 

vato  per seguire ϋ disegno. Sia l ’im p en naggio  vertica le  che quello 

orizzontale vm ino rivestiti come l ’ala. I.cir.i Ch iarottin i



P řem etlo  an zitutte  che la co- 
struzione del m odello in scala 
i :ju  del « M acclii-C asto ld i 203 » 

non ύ adatta per prin cipian ti, 
in  quanto richiede quel poco di 
precisione e di attenzione, che 
soltan to una pratiea aerom odel- 
listica  puč dare.

iva coslruzion e ě in abete o cirm olo, ο n ieglio  in  tig lio  per ie  ali 
e per la fusoliera, e ill cellu loide da nun. 2 (od anelie ill com pen
sate  di betu lla  da m m . 3) per i piani d i coda.

i 'a tto  eiu, si pud dare alia lusoliera la sua sezioile, badando bene 
a farla  come nel disegno.

M O N T A G G IO . —  Prim a di iiicollare l ’aia si badi bene elie l ’al- 
loggiam ento nella fusoliera sia ben p ia n o ; iudi si proceda : se l ’ala 
ě tutta d ’un pezzo, ap p oggiau do la parte rim asta piana delia  tavo- 
letta  e in co llan d o; se l ’ala ě in due pezzi, incollando sim ultanea- 
m ente le sem iali e servéndosi dei b locclietti, cui ho accennato. Ad 
asciugam en to avven u to  si puo procedere alla profilatura, ponendo 
attenzione a ll ’incidenza delle sem iali.

[foto Guerri -

IM P E N N A G G I —  G li im p en uaggi verranuo esegu iti in  com 
pensate da mm . 3 o m egiio in c e l'u lo id e ; sulla loro costruzione 
non m i sofferm o; il procedim ento ě evidente e sem plice. L ’in coilag- 
g io  alia fusoliera avvien e per m ezzo di due piccoli spinotti, facen ti 
parte dello  stesso pezzo da cui ě state  ricavato l ’im pen naggio, i 
quali vartno in fila ti in appositi fori della  fusoliera (ved. 5).

A B IT A C O L O . —  L ’abitacolo ě costru ito  in due pezzi : la parte 
auteriore, o  abitacolo propriam ente dette, e la parte posteriore, o 
p oggiatesta  carenato. A m bedue sono in legno.

I raccordi d e ll ’ala e dei tim oni, le scanalatnre per le arm i di fu 
soliera e le scanalature del p oggiatesta , (6) vanno fatte m ediante 
lim ette tonde a gran a  media.

C A R R E L L O . —  Q uesto ě abbastanza sem plice : consta essenzial- 
m ente di un tubetto di allum inio del diam etro esterno di mm. 3, 
in cu i va p raticato col seghetto un taglio  di lu n gh ezza  convenien- 
te, (1); un paio di pinzette tonde e pochi colpi di m artelletto  com- 
pleteranno la staffa  porta-ruota. I p ortelli copriruota van no fatti 
su lam ierino di a llum inio  o di ottone da mm . 0,3X 0,5.

Le m ote, possibilm ente, fanno fatte al tornio, ma possono essere
fatte anche, a lia  p eggio , 
in  com pensate da mm. 5. 
Per farle  al tornio s i puo 
usare in differen tem enie 
legn o duro, « ga la lite  » od 
• ebanite » ; m egiio  qu e. 

s t ’ultim a.

E L IC A . —  L ’e lica  ě r i .  
cavata  da un d isco di c e l. 
luloide da m m . 2 o da 
una tavoletta  di buon 
com pensate di betulla da 
3 111m. L ’og iva , necessa- 
riam ente esegu ita  al to r
nio, ě in  legn o duro (fag- 
g io  od  altro) ed ě incol- 
lata sul disco a ll’elica (8).

IT N IT U R A  E  V E R N J . 
C IA  T U R A . —  P er la f i .  
nitura si usa carta vetra- 
ta  d i gran a sem pře piu 

fitta, alio scopo di assicurare un niinim o assorbim ento di verm .
ce. P er la verniciatura  operare nel modo segu ea- 
te : dopo aver lisciato ben bene tu tte  le superfici da 
verniciare, dare una prim a m ano con nitrocellu losa 
bianca o com unque cliiara, abbastanza d e n sa ; ad 
asciugam en to avven u to  passare della carta  vetrata 
finissim a, m egiio  se consum ata, poj dare una secon. 
da m ano, poi una terza. Le v ern ici, a ffinchě sia as- 
sicurata la lucentezza, dovranno essere alia n itro
cellu lo sa; il colore... beh ... scegliete  v o i ! U na cosa : 
se volete  ottenere un b e ll ’e ffetto  dal vostro  model- 
lo, a gg iu n g ete  a tutte le vernici che userete della 
polvere di a llum inio  (porporina bianca). P er fare 
la vernice con la  quale m in»:tizzare jl ven tre d e l v o 
stro m odellino m escolate della vernice bianca con 
un p o ’ di blu, ed aggiu n g ete  del solvente e della  
polvere di a llu m in io : otterrete, se saprete regolarvi 
in base alia tinta, un bel colore allum inio .sp orco-az. 
zurino, di ottim o effetto . M akio G ueli

F U S O L IE R A . —  La fusoliera verrå  esegu ita  nel modo 
seguente : tracciare il profilo  su di un blocchett« da 
mm . 20X 30X140 e seguirn e il contorno con segh etto  o 
raspa, badando a far m olto precisi l ’a lloggiam en to del- 
I’ala e d e ll ’a b itaco lo ; indi, regolan d osi « ad occhio » col 

d isegno (del resto non ě d iffic ile ), tracciare la pianta e 
sbozzare a raspa. N el far c iö  si farå  attenzione affinchě il 
m uso ven ga  della largh ezza segn ata  sul d isegn o, altri- 
m enti poi, una volta  sagom ata la  fusoliera, si avrå  una 
sezione ovale a ll ’n ltacco d e ll’o g iva , anzichě rotonda.

A L A . —  L ’a la  puo essere costruita  con due procedim enti diversi, 
secondo le p ossib ilitå  del costruttore, e  cioě in uno o due pezzi. N el 
caso  sia costru ita  tu tta  d ’un pezzo essa sarå ricavata da una tavo
letta  da m m . 13X 50X200 e si procederå nel modo segu en te; trac- 
ciatan e la p ianta sulla tavoletta  e segnata la m ezzaria con la  m atita, 
si tracci sul bordo piano della tavo letta , prim a di traforare, il d ie . 
dro d e ll’a la, com e risu lta  da disegn o (1), indi, con una raspa o co l. 
te llo  od a ltro , si to lga  il m ateriale eccedente. Attenzione alle f ib r e ! 
Q uesto per il ven tre d e ll’ala.

P er il dorso, in vece, dopo a ver disegn ato sulla tavoletta, rego
landosi con  la m ezzaria, il contorno d ella  pianta della  fusoliera nel 
punto di a ttacco  con l ’ala (2), si p ratichin o due ta g li in clin ati d i 45° 
in corrispondenza di dette linee di riferim en to (tagli profondi 3 o 
4 m m .). In ta l m odo, si puo fare poi il raccordo ala-fusoliera, ado- 
perando un tondino (3).

D opo di che si puo unire l ’estrem itå inferiore del ta g lio  con la 
estrem itå  d e ll’a la, usando la raspa e facendo attenzione a  non in ta c . 
care con essa la  superficie in clin ata gen erata dal coltello . O ra si 
puo traforare la pianta d e ll ’a la, che si otterrå cosi sbozzata, e ver- 
rå  poi p ro fila ta  m ediante una buona lim a piatta  a grana grossa, 
dopo il m o n taggio  sulla fusoliera.

N el caso  che i l  costruttore non abbia a disposizione la 
tavo letta  da 13 m m ., o p p u re . v o g lia  costruire l ’ala in due 
pezzi, il procedim ento ě del tu tto  sim ile al prim o, con la 
variante che la  tracciatu ra  e la sagom atura verranno fat
te per sem iali e  ch e  il raccordo a la .fu so liera , invece che 
venire dal b locch etto  stesso d e ll’a la, dovrå esser fatt·· 
con  stucco cellu losico  o  con collante m olto denso mist·) 
a segatura.

P e r  il m o n taggio  d e ll’ala in  questo caso sarå oppnrtu. 
no m unirsi di due blocchetti prism atici, da m ettere so il·· 
le estrem itå a lari durante l ’in co llaggio , per garan tire  la 
esattezza del d iedro  (4).
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I
l  m o dello  é sta to  rid otto  ten en do con to  che u n ’e ffe t t iv a  fed el- 

tå  sarebbe stata  im p o ssib ile  p erch é avreb b e  fa t to  in terv en i- 
re in m a n iera  eccezion ale, e q u in d i d isastro sa , q u el tan to  co- 
n o sciu to  fen om en o aerod in am ico  d etto  e ffe t to  di scala  e che 

si å. cercato  in vece di n e u tra lizz a re  n el m ig lio r  m odo.
C erto , n essu n o puo p reten dere che u n  s im ile  m o d ello , per 

q u an to  a lle g g e rito  a l m assim o, a l term in e  d e lla  scarica  si m etta 
a vele gg iare  p e r decine di m in u ti.

Q uesto a v rä  in vece  una ra p id a  s a lita  in sp irá le  a cau sa  della  
cop p ia  gen erata  d a ll ’e lica , segu ita  da un calm o, m a veloce  v o lo  
p la n a to ; e qu esto  ě g iå  un o ttim o  risu ltato ,·

In u tile  n a tu ra lm e n te  ob ietta re  che, p er m ig lio ra re  le  doti di 
v o lo , si dovreb be e lim in are  la  sp irá le  in  sa lita , p oich é cio non 
ě p o ssib ile ; sarebb e in fa tt i  n ecessario  d ev iare  l ’asse d e ll’ e lica  o 
svergo lare  u n ’a la .

N el p rim o  caso  si verrebbe a v a r ia re  la sagom a d e ll’ap p arec- 
ch io , nel secondo le  d iffico itå  di co rretta  re a lizza z io n e  sono 
q u a si in su p era b ili. F ra  un m ale sicu ro  e so p p o rta b ile  ed uno 
p o ssib ile  e grave  si ě q u in d i p re fe r ito  il p rim o ; m eglio , du n qu e, 
la sc ia re  che i l  nostro « 202 » si sb izza rrisca  a v ira re  stretto . Se 
v e rrå  ben  c o s iru ito , questo sarå  il suo u nico  d ife tto .

A L A . —  L ’a la  é com posta di due se m i-a li un ite  a l tron co cen
tra le  p er m ezzo  di due p icco le  b a io n e tte  o r izzo n ta li costru ite  
in  com p en sato  di p iop p o da un m illim e tro  e m e zzo ; ogni sem i- 
a la  é fo rm a ta  da u n a cen tin a  di a tta cco  di com p en sato  di p iop p o 
da m illim e tro  1,5 e da a ltre  cinque in tra n c ia to  di p iop p o da 
un m illim e tro  di spessore. Q ueste cin q u e van n o , com e su l d ise- 
gno, r ic a v a te  da u n ’u nica  ta v o le tta  d i tra n c ia to  in  m an iera  da 
e v ita re  sp rech i e d isordin e. I l bord o d ’e n trata  ě un lis te llo  ret- 
ta n go la re  di m illim e tr i uno p er due d isp osto  con la d im en sion c 
m aggiore  o rizzo n ta lm en te .

Il lo n g h ero n e, d isp osto  n ella  p a rte  in fe rio re  d e ll’ a la , ě rica- 
v a to  da  u n  lis te llo  re ttan go lare  di m m . 2 X 4 op p o rtun am en te  ra- 
strem ato  a l l ’e stre m itå .

L ’a la  ě r ico p e rta  in carta  c A v io  » b ian ca  rifin ita  con una m a
no di v ern ice  a lla  n itro -ce llu lo sa  trasp aren te .

F U S O L IE R A . —  L a fu so lie ra  é fo rm a ta  da otto o rd in ate , a l- 
cun e in  com p en sato  da un m illim e tro  ed a ltre  in com pen sato da 
1,5 a seconda d e llo  sforzo  cui debbono essere so ttop o ste . Esse 
sono riuniter p e r  m ezzo  di l is te ll i  q u ad ra n g o la ri di m m . 1,5 X 1,5. 
L a  p arte  a n te r io re  del posto di p ilo ta g g io  ě fa tta  con u n  fog lio  
di ce llu lo id e  di 0,5 m m . di spessore, lo  sv ilu p p o del p arab rezza  
é com p letam en te  d isegn ato  su lla  carta  di costru zion e , in modo 
che anche i p iil in esp e rti non tro v in o  d iffic o itå .

B adare bene che la  p arte  p o sterio re  del p arab rezza  non deve 
segu ire  la  fo rm a  d e l p o g g ia te sta , che ě in ca va ta , ma deve rim a 
nere d ir itta  in  m odo da la sc ia re , com e al vero, un can ale  per 
l ’a ria .

N ella  p arte  in fe r io re  d e lla  fu s o lie ra  sono sistem ati i due ra- 
d ia to ri, q u e llo  d e ll ’o lio  p rin ia , q u e llo  d ’acqua p oi, re a liz z a t i a m 
bedu e in carto n cin o  da d isegn o ed in co lla ti a l term ine d ella  co
stru zio n e  a r ico p e rtu ra  a vv en u ta .

I ra cco rd i a la - fu so lie r a  a n te r io r i sono dj su gh ero ed i p oste
r io r i di com p en sato  da  1 m m ,. E ssi sono com p letam en te  dise- 
gn a ti su lla  ta v o la  d i c o stru zio n e  in  m odo che n essu n o puo averc 
la  benché m in im a  d iffico itå  n ella  lo ro  costru zion e .

»modøllo volantø
1M PENNAG GI. —  Q u ello  o r izzo n ta le  é d i p ia n ta  c ll it t ic a , ed é 

fo rm a to  da q u a ttro  ccn tin e  in tra n c ia to  di pioppo da 1 m in. u n ite  
per m ezzo di un longherone fo rm a to  da un to n din o di p iop p o di 
2 m m . di d ia m etro . Il con torn o estern o ě tu tto  otten u to  con com 
p ensato  da 1 m m .. L a  ricop ertu ra  va  fa tta  con carta  « A v io  t> b ia n . 
ca v ern ic ia ta  a lla  n itro  ce llu lo sa ; il m on taggio  dei p ia n i orizzo n 
ta li  su lla  fu so lie ra  é o tten u to  in m odo assai sem p lice , com e puo 
co n stata rsi d a lla  ta vo la  co stru ttiv a  e r iten ia m o  q u in d i che non 
sia no n ecessarie  u lte r io r i sp iegazio n i su questo argom ento.

L ’ im p en n aggio  v e rtica le  é co stitu ito , com e l’ o r izzo n ta le , da una 
cen tin a  di tra n c ia to  di pioppo da 1 m m ., da un lon gheron e otte
n uto  con il so lito  ton din o di pioppo di 2 m m . di d ia m etro , dal 
con to rn o esterno in com pen sato da 1 m m .. Anche q u esto  va r i-  
cop erto  con carta  « A v i o » b ia n ca  c v ern ie ia to  a lla  n itro -c e llu 
losa. N ella  rico p ertu ra  degli im p en n aggi vi racco m an d iam o un 
p o ’ di ca lm a, se v o le te  ev itare  di r ifa r la  q u attro  o cinque vo lte .

C A R R E LL O . 11 s istem a d ’a tte rra g g io  ě fo rm a to  da due se- 
m i-ca rre lli d isp o sti ciascu no su ogni sem i-ala  e fo rm a ti da una 
u nica  gam ba di fo rza  fa tta  con filo d i a cc ia io  arm o n ico  di un 
1 mm . di spessore. O gnuna di esse p orta  una ru o ta  tip o  b a llo n , 
di q u e lle  cioě a b assa  pression e, di 25 m m . di d iam etro  in cel
lu lo id e.

N ella  parte  p oppiera  d ella  fu so lie ra  ě s.istem ato un piccolo 
p a ttin o  di coda fa tto  con filo  di a cc ia io  arm o n ico  da 1 mm . e 
fissato  m edian te le ga tu ra  segu ita  da re la tiv a  in co lla tu ra .

L ’a ttacco  del se m i-ca rrello  a lla  sem i-a la  ě ch ia ra m en te  i l lu . 
stra to  nel d isegn o e r iten ia m o  che sp iegarv i il suo m on taggio 
sarebb e u n ’o ffesa  p er i v ostri fo rm id a b ili  cerve lli.

G R U PPO  M O T O -PR O PU LSO R E. —  E ’ co stitu ito  da un’e lica  bi- 
p a la  di forte  passo  c da una m atassa  di 8 f i l i  d i m m . 1 x 3. La 
ma tassa é f iss a ta  a lla  p a rle  p oppiera  d e lla  fu so lie ra  p er m ezzo di 
un gan cetto  fo d e ra to  di gom m a ed is ta lla to  s u ll ’u ltim a  o rd in ata .

L ’e lica  va rica v a ta  da un blo cco  di c irm o lo  di 220 per 30 m m ., 
puö essere pero anche fa tta  di tig lio .< L ’og iva , com p letam en te  
vu o tata  n e ll’ in tprn o, p orta  due ta g li ra d ia li in cui van n o  ad a l- 
lo gg ia re  le  due p ale  d e ll’elica. P o sterio rm en te  a l l ’e lica  ed incas- 
sato , in un van o  p ra tica to  in qu esta , com e si v ed e  ch iaram en te  
su lla  tavo la  c o s tru ttiv a , é p osto il cu scin e tto  re g g i sp in ta . D ietro  
di qu esto  sono tre  d isch i di com p en sato  in co lla ti che fan n o  da 
tppo a lla  p rim a ord in ata  d e lla  fu s o lie ra ;  l ’asse p ortå  e lica  é 
fa tto  con filo di a cc ia io  arm o n ico  di 1 m m . di d ia m e tro ; la  parte  
di asse com preso fra  I’e lica  e l ’e strcm itå  d e ll’og iva  p uo essere 
b en iss im o  ad op erato  p e r a rro to la rv i del filo  di p iom bo qu alora  
rio  fosse n ecessario  p er correggere il cen tragg io  del m odcllo.









L'« A lta ir» : 0.25 cmc.

P u o ' cascare il mondo, scoppiare u íťep id em ia , capitare un terre. 
m oto o la piu terribile delle gu erre , m a passato il guaio e di- 
radata la polvere vedrete certam en te uscire di sotto un m at 
tone un qualche aerom odellista con  in m ano l ’u ltim o modellu 

eostru ito nel frattem po. I nostri ragazzi m eriterebbero un m onu
m ento per questo.

A nche nel cam po m otoristico si ě verificato  qualcosa di sim ile. No. 
nostante le d iffico itå, la m ancanza di m ateriali, di m ano ď o p erá, di 
m acchinario, le nostre fabbriche hanno continuato im perterrite  a 
produrre m otori se non in gran de quantitå per lo m eno di ottim a 
qualitå. Sono usciti nuovi tipi e perfezionam enti a getto  continuo, 
tan to da esser certi di non poter essere sm entiti afferm ando che. 
in questi ultim i tre anni, la motoristica- italiana ě passata a ll ’avan- 
guardia , e forse non soltanto in E uropa. Se le nostre inform aziom  
sono esa tte, in fatti, al di lå d e ll ’oceano i m otori hanno fatto ben 
pochi progressi. G li am ericani sono ancora ferm i al due tem pi ad 
accensione e lettrica  e se pure sono g iu n ti a perfezionare notevol- 
m ente questo tipo sono ancora ben lontani dai n ostri u ltim i m odelli 
ad autoaccensione. S i starebbe verifican do, insom m a, quello  che 
nessun aerom odellista italiano avrebbe m ai osato sperare : il supe- 
ram ento da parte nostra della  tecnica  am ericana, che pure in que
sto cam po, avevam o considerate fino a qualche anno fa invincibile.

Se spetta  ag li svizzeri il m erito di aver introdotto in aerom odel- 
lism o la tecnica  del motore ad autoaccensione con i loro D yno i 
ed E th a , sp etta  certam ente a noi, ita lian i, il m erito d i a ver pprtato 
questo tip o  di m otore ad un a lto  grad o  di perfezione che, del resto, 
č ancora ben lontano d a ll’a v e r 'tc c c a to  il suo m assim o.

I tipi si sono succeduti ai tip i. Y a n ti. 
ui ha create  il suo A n tares 4 ch e  tante 

ottim e prove ha g iå  dato ; G razzini ha 
ripreso, m iglioran dola, la form ula del 
D yno i producendo un m otore non di 
sp rezzab ile ; G aro fali ha tirato  fuori dei 
bellissim i p rototip i che, purtroppo, non 
siam o ancora riu sciti a vedere in  serie.
L a  ditta « A v io m in im a » sta attrezzan- 
do la sua nuova produzione con un 
tipo da 4 cm . ed uno da 1 cm c.

In  com p’.esso, u n ’attiv itå  piu che con- 
so la n te ; m a quel che conta ě che m olti 
di questi m otori portano delle  m nova- 
zioni tu tt ’a ltro  che disprezzabiii.

H a in iziato  V a n tin i con Γ A n tares 4 
incorporando il serbatoio a l carter con 
una felic issim a soluzione che, oltre il 
lato pratico, favorisce  anche quello  este. 
tico fvedi foto). G aro fa li presenta un 
attacco po-teriore che perm ette una di. 
m inuizione d ell'in go m b ro  frontale de! 
motore e la p ossib ilitå  di variare facil - 
m ente l ’ incidenza della  linea di trazio· 
ne : si tratta  d i due occhielli traversal: 
situati p osteriorm ente al carter che per. 
m ettono il f issa g g io  per m ezzo d i spi- 
lotti e di una sem plicissim a m ensola 
(fig. 1) ; la. variazione di in ciden za ě ot- 
tenuta p ratican do u n ’asola su lla  m ensola in corrispondeuza del foro 
su p erio re; lo  spinotto blocca tu tto  nella posizione voluta.

V an tin i e G aro fa li, contem poraneam ente o quasi, hanno presen- 
tato dei prototipi nei quali ě stato  abolito il consueto contropistone 
per la variazione del rapporto di com pressione. P er ottenere tale 
variazione in vece si ě p rovveduto a m ontare l ’a lbero su di una 
boccola eccentrica  capace di ruotare sul carter e com andata da una 
levetta posta subito dietro l ’elica  (fig. 2). Spostando la levetta  la

i-AK/tni

boccola com pie 1111.1 porziolie di g iro  e, a causa della  sua eccentricitå, 
tutto il sistem a albero - biella - p iston e viene spostato di una fra- 
zione di m illim etro verso l ’a lto  o  verso  il basso. In  ta l modo

vien e a variare il volum e fin a le  della  
cam era di scoppio e qu in di la  com p res
sione. Se il sistem a, pero, p resenta degli 
in negabili van ta gg i pratici per la possi
bilitå  di dim inuire l ’in gom bro frontale 
per 1’abbassam ento del cilind ro, conse- 
gu en te  a lla  m ancanza del contropistone, 
o per la m igliore caren ab ilitå  del m o
tore, non esistendo leve  di com ando 
su lla  som m itå de! cilind ro, e se pure 
aum enta la v ita  del m otore avendo di- 
m inuito il num ero dei pezzi so gg etti ad 
usura, pure presenta il fianco a lla  criti- 
ca. L o  spostam ento v ertica le  del p isto 
ne, in fatti, porta ad uno sfasam ento 
delle luci di im m issione, scarico e tra- 
vaso, che, essendo ricavate n ella  parete 
ilel cilindro, non possono spostarsi as- 
siem e ad esso; il m otore quin di vien e a 
irovarsi in cattive condizioni di funzio- 
nam ento al m om ento della  partenza o 
al m assim o della potenza. N on ě dette 
che non si possa riuscire  a- con ciliare le 
cose in modo da ottenere dei buoni ri- 
s u lta t i; basterebbe avere un discreto 
funzionam ento in partenza ed uno otti- 
1110 al m assim o dei g ir i dim ensionando 

L’ « A ntares 4 » le luci in m odo che rendano il m assim o
quando il rapporto di com pressione é

il m igliore.
Da una im liscrezione che siam o riu sciti a procurarci, sappiam o 

che la D itta  « A viom inim a » sta preparando dei m otori da 1 cm c. 
con carter m onoblocco e carburatore a valvola  rotativa. suU’asse 
M a la particolaritå m aggiore ě data da un sistem a di carburatore 
brevettato , m onoblocco ricavato di fusione tu tto  d ’un pezzo con 
il carter; cio d im inu isce notevolm ente le cause di guai che liegii 
a ltri m odelli erano rappresen tate  dai vari tipi di tubetti di addu-
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( '''lu e s to  m odello ě uno dei piu riu sciti della  catego ria . Bella estetL 
ca, soliditů m assim a ed ottim e doti di volu ne faniio un piccolo 

g io ie llo  d e ll’aerom odellism o. L ’apertura alare ě m edia : 2,167 m. 
cosi da perm ettere, senza ricorrere ad a llu n gam en ti antiestetici o 
esagerati, una corda m edia abbastanza gran de per non dim inuire 
il num ero di R eyn old s e m antenere il rendim ento del profilo  i l  piu 
vicin o possibile ai suoi g ra fic i di ga lleria . La  su p erfice  alare, circa 
50 dm q., perm ette  m olte cose ad un aerom odellista in g a m b a ; per 
uno che in vece  sia alle printe arm i con i m odelli a motore a scop 
pio questi 50 dm q. saranno di gran de aiuto nel cen tragg io , poten- 
■ do tenere basso il carico alare e per con seguen za anche la velocita  
di planata. I tim oni, situati a notevole distanza dalle  ali, ltanno una 
azione pronta ed efficien te  nello  stabilizzare il m odello.

C O S T R U Z IO N E

Com iuciatno d a ll ’ala  : prim o passo da com piere ě la costruzione 

del longherone. S i tratta di un trave  ad 1 rastrem ato, ed ě con siglia- 
biie per il m o n taggio  di riprodurlo al naturale su di una striscia 
di carta. T en ere conto che le quote d e ll ’anim a in  pioppo da 1 mm . 
sono le  stesse del longherone m eno 4 m m .; i lis te lli scanalati da 
3X 4 , con l ’ incastro da 1 m m ., sono di qu elli che si trovan o in com- 
m ercio. O ra ven gon o le  centine : sono 28 a due a due u gn ali. L e  36 
37, 38 sono in com pensato da 2 mm . a lle g g e r ite ; le 39 40 in  comp, da 
1,5 mm. a lle g g e r ite ; tutte le  altre senza distinzione sono in  tran- 
ciato di pioppo da 1 mm ..

D ato che il longherone in questa ala b affogato , bisogna porre 
la m assim a attenzione nel fare g li  a llogg iam en ti. Com e c ’ě sul d i
segno, il bordo inferiore del longherone deve  trovarsi a 5 m m . di 
altezza quando la centina ě posata su di un piano. A rriva ti a que- 
sto punto sarebbe m eglio  riprodurre al naturale sia la sem iala si
nistra che quella destra. S egate  in  tre lam elle il bordo d ’uscita 
(triangolare da 3 X 12) e, dopo averlo  curvato e tenuto ferm o per m ez
zo di sp illi, incollatelo. P rep aráte i term inal] (n. 50) e cartavetra- 
te per bene due liste lli da 3 x 5 -  N on vi resta che eseguire il m on
ta g g io  d e ll’ala. La ricopertura avvien e in carta pergam ina leggera , 
d ato  che la « avio » non ha la sufficente largh ezza per le  centine 
di radice.

Passiam o ora ai piani di coda. L a  loro costruzione ě uquale a 
quella delle  ali : qui pero solo la centina n. 28 ě di com pensato da 
2 m m ., tutte le altre  sono in tran ciato  da· 1 m m .. O m ettere dal fare 
g li a llogg iam en ti p er le  baionette della  fusoliera. V ien e  quindi la de- 
riva  che, com e costruzione e m on taggio , ě del tu tto  analoga alle 
precedent! superfici.

E d  ora una nota : il m otore da usarsi su questo m odello deve 
avere una discreta  p o ten za ; sono quindi da scartare i m otori ad 
accensione elettrica al disotto di 6 cm c. e quelli « diesel » al disot- 
to di 4 cm c.. R esta inteso che il possessore del m otore di cilindra-

ta m inore dovrå cercare di a lleg gerire  il piu p ossib ile  la sua co
struzione, lusso che si pub perm ettere di ign orare ch i in vece pos- 
segg a  un m otorino da 10 cm c.. B isogn a fare ancora u n ’a ltra  d istin 
zione dato ch e  esiston o m otori che si m ontano radialm en te ed al- 
tri in vece (e sono la m aggioranza) assialm en te : i l  m odello  e stato 
costru ito per m ontare un « B row n B », non tu tti i m otori si ritro- 
veran n o quindi con q u ell’in tervallo  tra  i due m ontanti del motore. 
B isogna ch e  ognu n o provveda a sistem arsi questa faccenda. P er i 
possessori di m otori a m o n taggio  radiale, in vece, conviene m ettere 
i support! com e da disegno, facendo pero l ’ordinata n. 1 piena e 
taglian do a liv e llo  i supporti che agg iu n g o n o  notevole soliditå alla  
parte anteriore.

L a  fusoliera si com pone di iS ordinate di com pensato, la m ag- 
g io r  parte delle quali a lleg ge rite , e di longheroni varii.

Il m on taggio  si com incia dalla  parte anteriore, unendo le ordi
nate 1 2 3 4  per m ezzo dei supporti m otori, assestandole bene ed 
in co llan d o ; a queste si applicheranno poi i longheroni m ediáni da 
3 X 7  sui quali si m onteranno tu tte  le  altre ordinate. P er chi 
avesse tem po e spazio ě preferibile  usare il vecch io  m etodo della 
m ezza scala, che tan to buona prova då nella costruzione dei v e le g . 
g iatori con m olte ordinate.

A rriva ti alia parte posteriore, dopo aver in collato la  sagoma 
n. 22, sovrapporr · il tim one di profonditå  e adattare g li  incastri per 
il f issa g g io ; esegu ire  la m edesim a operazione per la  deriva. I  rac- 
cordi in sughero del tim one ven gon o adattati dopo la ricopertura. 
C on sigliam o per g li stabilizzatori la carta Sup eravio  30 e per la 
fusoliera la Sup eravio  60.

Parte im portan tissim a del m odello, se volete  una cosa che duri 
a lungo, ě il carrello. U sate d e ll ’acciaio  arm onico da 3 linn, cn dia- 
m etro. In caso di scarsa potenza del m otore si puo sopprim ere il 
rinforzo cen trale. L e  ruote possono v en ir sostitu ite van taggiosam en- 
te da ruote lenticolari in  legn o d ello  stess diam etro. L a  sistem azio- 
ne d e ll ’im pianto e lettrico  va  fatta  fra  le ordinate 2 e 4 appoggian- 
dosi ai m ontanti del motore.

Y O L O

D opo aver cen trato il m odello in p lanata com inciate a d arg li un 
p o ’ di m otore, non piu di 10 o 20 sec. a ltrim en ti eorrereste rischio 
di perdere l ’apparecchio date le sue spiccate qualitå  velegg iatrici. 
Il m otore dovrebbe avere tre gradi di incidenza n egativa  e due a 
sin istra  in m odo da avere una salita  in largh i cerch i di circa 50 m etri 
di diam etro v erso  destra . P e r  la v is ib ilitå  in aria  ed il suo facile 
ritrovam ento in terra suggeriam o di d ip in gere in scuro la  parte in 
feriore della  fusoliera  e la parte di sotto delle a li e t im o n i; in colo
re chiaro quella  superiore, in m odo ch e il m odello  sia  visib ile  da 
distanza quando ě in aria e faecia eontrasto col terren o quando 
ě in terra.
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- , eve essere noto a tutti che esiste qualcosa che si cliiam a 
f  j  J p o ten za ; i p ossessed  di niotori a scoppio in  genere ne 
\ /  J  Iiauno poi cogn izioni pift precise e sanno cite e una delle 

proprietå del motore. Pero se si chiedesse ad uno qua- 
lunque di essi una esatta definizione della  potenza, cre- 

diam o che l ’in terrogato si troverebbe in im barazzo. Ora, cercliiam o 
di sp iegare chiaram ente cbe cosa sia la potenza e com e si possa 
valutarla.

Una forza  si m isura in  ch ilo gram m i (K g.) ; una forza che agisca 
in una certa distanza (m) si m isura in chilogrum m etri (K gm )( ed i- 
uguale a l prodotto di K g x m  e si chiam a lavoro. E s. per alzare 
20 K g . a l l ’altezza di 4 m. si com pie un lavoro di 20 X 4= 80  K g m .. 
lo stesso lavoro si com pie tiran do per 4 m. un m obile che presenti 
2o K g . di resistenza alla  trazione. II lavoro ě indipendente dal te m 
po im piegato.

Se uniam o il concetto di lavoro con quello di tem po ecco che ab- 
biam o la potenza. Com e base prendiam o il cbilogram m etro secon- 
do (K gm . i ’ ’ ) che si ottiene dividen do il lavoro per i secondi im . 
p iegati a fa rlo ; se avessim o alzato quei 20 K g . a l l ’altezza di 4 m. in 
10”  avrem m o svilu p p ato  una potenza di 8 K g m . 1 ” .

P er i m otori, I’unita di potenza ě il C V , o cavallo  vapore, corri- 
spondente a 75 K g m . 1 ” . Basta quindi d ividere per 75 un risu ltato  
in ch ilogram m i a l sec. per ottenere la potenza in C V .

S baglian o  di grosso  i sign ori ch e  credono che C V  e H P (horse
power) siano u guali : l ’H P  e I’unita di potenza in glese  e, dato che 
presso di loro non ě in uso il sistem a m etrieo decim ale, viene m i- 
surata in libbre, piedi, m inuto prim o. Senza scendere in particular- 
vi direm o che l ’ H P  =  i,o i4  C V .

C hiarito  som m ariam ente cosa sia la potenza passiam o ora ai di
versi modi di m isurarla.

Com inciam o dal sistem a piu sem plice. Supponiam o d ie  al voláno 
del motore sia fissato un tam buro, e supponiam o di fissare sulla pc- 
riferia  del tam buro il capo di una corda in m odo che questa si arro- 
toli quaudo il m otore gira. A ll ’altro capo d ella  corda attacchiam o 1111 
peso, y u e l peso ci då n n ’idea della « forza » svilu p p ata  dal m otore. 
S e  il peso ě tale che il motore m antenga costante il proprio num ero 
di giri durante il so llevam ento, potrem o conoscere la potenza in 
K g m  1”  perche abbiam o la forza 1' (peso) espressa in K g . e eono- 
sciam o la velocita  (di sollevam ento).

y u e s t ’u ltim a si ottiene m oltip lican do la circonferenza del ta m 
buru per il num ero di g ir i al seeondo. .Se R ě il ra gg io  del tam buro, 
la circonferenza di esso é 2 R X  3.1416. Se N ě il num ero di g iri al 
m inuto prim o (regim e del motore) il num ero di giri al seeondo si 
otterrå d ividen do N  per 60. N oi pero vogliam o conoscere la potenza 
in C V ; quindi dovrem o dividere il risultato, d ie  ě in K g m . 1” , per 
75 : g iu n giam o cosi alia form ula :

1' X a R X  3,1416  X  N
C V =  ---------- ---------------- da cui C V  =  o.ooi to6X I" X R X N

60 X 75
Si deve notáre che la torza per il ra gg io  ( F x R )  ě un niom ento, 

chiam iam olc· dunque ΛΙ ; arrotondando il coe/ficiente nnm erico per 
sem p lificare  otteniam o d ie  C V  =  0,0014 X M x  N

C O N O SC E R E  LA  PO TEN ZA  
P R O P R I O  M O T O R E
Cioě la potenza ě data dal prodotto di un coefficien te  fisso, del 

m om ento e del regim e. A  scopo puram ente istru ttivo  direm o che 
i m om enti si esprim ono in  m etrich ilogram m i (m kg).

Poichě un dispositivo  come quello  descritto  prim a non sarebbe af- 
fatto  p ratico si ricorre ad adattam enti varii di questo sistem a. 
U lio ě il notissim o freno dinam om etrico a cep p i P ron y, u n ’altro, fa 
cilm ente realizzabile, ě il freno d in am om etrico a corda (fig. 1). La  
corda che so rregge  il peso ě girata  attorno al tam buro n el senso 
della  rotazione, e viene ancorata ad una bilan cia  a m olla. Per evi- 
tare il logorio, la corda ě p rovvista  di ceppi in  corrisponden za del 
tam buro. In  questo caso la  forza F  ě data dalla  d ifferen za tra  il 
peso W  e qu ello  indicato dalla b ilan cia , il ra g g io  R  ě quello del 
tam b uro; F x R  sarå il m om ento.

M a non ě un sistem a m olto adatto per m otori ad a lto  num ero 
di g iri : per questi si deve ricorrere ad altre e piu diaboliche astu- 
zie. Ci sono i freni aerodinam ici che consistono di un supportu 
oscillan te, dove ě m ontato il m otore, ed u n ’elica  di passo  infin ito , 
cioě con le pale in t bandiera ». A  m otore in m oto, si m isura la 
coppia di reazione che ě u gu ale  in valore  assoluto, e solo contraria 
di segno, a lia  nostra conosciutissim a coppia m otrice, alias il mo. 
m ento M.

( continua a pag- 4^)



Ci proponiam o di dare qualche co n sig lio  a ch i, accingeudosi a 
preparare un progetto , si trova di fronte a d iffico ltá  di disegno. 
Non ě raro in fatti che d ifetti apparentem ente di costruzione, siano 
in vece dovuti ad errato calcolo  grafico  delle parti.

Com inciam o dalla fusoliera. S i in izia  con la  v ista  di fianco. Per 
quanto piú com p licati da d isegn arsi e da esegu irsi quando si passa 
a lla  fase costru ttiva, i contorni cu rv ilin ei sono aerodinam icaniente, 
oltre che esteticam ente, preferibili a i rettilin ei, sem pře che essi 
ven gan o  d isegn ati con cura, adoperando esclusivam en te q u egli stru- 
m enti da d isegn o  noti com e curvilinei e curando che l ’arm onia d e l
la curva  non sia in terrotta  da a lcuna gobba. A  tale scopo ě buona 
norm a disporre, dopo esegu ito  il disegno, il foglio  perfettam en te in 
piano su un ta v o lo ; abbassatisi quindi con l ’occhio al livello  del 
tavoio, si gu ard erå  con  un solo occhio la curva : ogni d ifetto  si m o. 
strerå eviden te apparen do la curva , e le even tu ali gobbe, causa la 
forte  deform azione prospettica dovuta a llo  sguardo radente, molto 
accorciate m a. egu alm en te panciute. In  ta l modo ě facile  individua- 
re e correggere  i  d ifetti.

A ltrettan to  si farå  per la vista  in  pianta, che ě sem pře bene di- 
segn are  sotto a lla  v ista  di fianco, in  m odo che le due v iste  di ogn i 
ordinata si trov in o  sulla m edesim a perpendicolare a lle  due proie- 
zioni (parallele) d e 'l ’asse di m ezzeria.

P assan do ora a l d isegn o delle  ordinate, se la sezione ě tri o qua- 
d riiatera, com unque sian o disp osti g l i  sp igoli, le  due v iste  g iå  di-, 
segn ate forniscono tu tti i dati necessari per la loro costruzione 
grafica  : non a ltrettan to  nel caso delle  ordinate a cinque o piu lati, 
n i particolare a contorni curvilin ei. In  questo caso in fatti le due 
v iste  forniscono le due dim ension! di ingom bro di ogni ordinata, e 
n ulla  che possa · gu idaré il d isegn o delle  parti cu rv ilin ee  che la de- 
hm itano in m odo che il p assagg io  da ordinata a ordinata sia g r a 
duale ed arm onico.

E ’ evid en te che bisogua trova-re una legge  ch e  stab ilisca  l ’anda- 
m ento della curva  in base a con cetti d i pura proporzionalitå  con  le 
due m assim e dim ensioni d e ll’ordinata, evitan do i procedim en ti em- 
p irici o com unque basantisi su elem en ti caratteristici delle  singole 
ordinate e non com uni a  tutti. Scarterem o quindi ogn i d isegn o a  
occhio, preferendo a un procedim ento frettoloso lo studio accurato 
delle condizioni che il p rogetto e le  esigen ze costru ttive  di volta 
in volta  im porranno.

T ralasciam o per il m om ento l ’esam e del caso delle ordinate po- 
ligon ali per iim itarci aHe ordinate curvilin ee cui in segu ito  vedrem o 
potersi ridurre il caso delle  poligonali. F ra  le  in fin ite  curve che si 
possono scegliere, ottim e, oltre che per ragioni estetich e, per faci- 
litå  d i riproduzione, sono le e lliss i.

E lliss i  ě il lu ogo dei punti la  cui som m a delle d istanze da due 
punti interní a lia  figu ra  (fu och i) ě costante. F issato  il diam etro mi- 
nore d e ll’e lliss i, a vvicin an d o o allontanando i fuochi sul diam etro 
ad esso perpend icolare (m assim o) possiam o ottenere in fin ite  ellissi 
d alla  piti tozza (circonferenza, per fu o ch i coincident!) a lle  piu snelle 
ed a llun gate (fuochi m olto lontani). I due assi, o diam etri princi
pal!i, determ inano una e una sola e lliss i. L ’area d e ll ’e llissi ě pari ul 
sem iprodotto d e g li assi per 3,1:4.

Im pariam o ora a costruire 1’e lliss i in due m odi sem plici ed alio 
stesso tem po su fficien tem en te esatti per le nostre applicazioni. 
D alle  due v iste  g iå  disegn ate della  fusoliera ricaviam o le  due di
m ensioni di ingom bro d e ll’ordinata. C ostruiam o un rettan golo 
Q R S T  (con le notazioni d i fig . 1) i  cui la ti siano le due suddette 
m is u r e ; C D  ed A B  sono le due m ediáne. D ivid iam o O C ed OD in 
un certo num ero di p arti u guali (5) i cui p unti d i separazione sono 
con trassegn ati ciascuno con un num ero. D ivid iam o pure nel m e- 
desim o num ero d i parti u gu ali QC, T C  S D , R D , contrassegnando 
anche qui ogni punto separatore con un num ero com e da figura. 
C on giu n giam o A  con i/ R D  ed in tersechiam o con B / 1 O D  : ě questo 
un punto d e ll ’e lliss i. U n secondo pu nto  si trova con giu ngen do A con 
2R D  ed in tersecan do con B /2O D ; e cosi via. E sem p i : A -2 O D ; 
B -2 S D ; A -3 Q C ; B -3 O C ; A -4 O C ; B .4 T C . U n curvilin eo aiuterå a com . 
p letare il d isegn o.

N otáre che l ’e iliss i ě sim m etrica risp etto  ai due diam etri p rin ci
pal! A B  e CD .

Se im ’ellissi noli soddisfacesse a g li scopi p refissi, s i puo ricorrere 
alia com binazione di due ellissi com e in fig . 2. L ’ordinata qui rao- 
p re sertata  risu lta  d a ll ’unione di due sem iellissi A B , CD  e A ’B ’, 
C ’D ’ : notáre ch e  C D = r C D ’.

L a  fig . 3 dim ostra che il parallelogram m a circoscritto  a l l ’e lliss i 
non deve essere n ecessariam ente un re tta n g o lo : solo il rettan golo  
pero non falsa le 'd im en sio n i. Ně ě necessario che A  e B siano scelti 
a g li estrem i del d iam etro m a g g io re ; in fig g . 3 e 4 essi sono posti 
a g li estrem i d e l diam etro m inore : notáre pero che si ě m odificata 
ia costruzione di conseguenza.

In fig. a c in oltre  un esem pio di raccordo per a ttacco  alare. (Pre- 
m ettiam o in 4 bis il m etodo per la determ in azione d e ll ’asse di un 
se g m e n to ; il ra g g io  dei due archi d i c ircon feren za ě a p iacere m a 
u n i o  e >  1/2 S G ;  cen tri in S  e G ;  P P  ě l ’asse di S G ). Π  raccordo 
superiore ě un areo di circonferenza con  centro n e ll’ intersezione 
d e ll ’aase di E F  con il prolun gam en to d i E D  (altezza d ella  centina 
d ’a ttacco  in corrispondenza d e ll ’ordinata), I l raccordo inferiore ě 
un a ltro  arco d i circonferenza con cen tro  nel punto d ’intersecazione 
del)’ asse di C D  con l ’orizzontale p er C. I  punti C  ed F  sono stati 
sce lti a p ia ee re ; bisogna pero fare attenzione a sceg liere  i  p u nti ad 
essi corrisponden ti nelle ordinate con tigu e a lla  considerata. In  f ig . 4 
ě stata  cos tru it a con il m etodo esposto la sola sem iellissi sin istra  : 
la d estra  ě stata rieavata per sim m etria.

I listé lli potranno essere a llo gg iati nei p unti trovatj con  U proce
dim ento esp o sto : s i potrå essere cos! sicuri circs, il loro alline? 
m ento.

L a  fig . 5 illu stra  u n ’a ltro  modo di d isegn are  l 'e l l i is i  d i dati se- 
m iassi. In L M N P  si costru isce il rettan go lo  circoscritto  a l l ’e l l is s i ; 
cen tro in  O  si traccia  la  circonferenza tan gente tnternam ente a 
due la ti p aralleli del rettangolo.

Con l ’aiuto di un goniom etro si d ivide la  c ircon feren za in tan u  
archi AB, BC, C D ... uguali. S i traccian o le p arallele ad O A ’ per i 
punti cosi segn ati. Si con giunge con una retta A  ed F. intersecando
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in S  la H G ; S A ’ iu terseca la p aral
lela per F  in F ’ punto d e ll’e llissi. 
Si ottiene D ’ con giu ngeu do A con I) 
ed R  con A ’ . F ’ ě il corrispondente  
di F '; cosi D ’ d i D ed A ‘ di A . Il m e
todo ě ora ch iaro  : la retta  con giu n - 
gen te  due punti d ella  m edesitna 
classe (con o senza indice, cioě del- 
l ’e llissi o d ella  circonferenza) jnter- 
seca la retta  con giu n gen te  i due pu n 
ti corrisp ond en ti (retta oorrispon- 
dentc), sulla H G . C osi per trovare 
B ’ con giu n giam o B con F  di cui co- 
no.-ciamo il corrispondente F ’, inter- 
sechiam o con H G , con giu ngiam o con 
F ’ : B ’ ě a l l ’intersezione con la  pa- 
rallela  per B. In  fig . 6 si ě d isegn a. 
ta la sola parte di e llissi in teressan 
te il prim o quadrante, g li a ltri tre 
arclij si ricavan o  per sim m etria  ri- 
spetto a g li assi. N otáre che se, com e 
abiam o fatto, si costru isce A B  =  BC 
= C D  =  ... ponendo i corren ti di fu- 
soliera· in A ’ B ’ C ’,... essi risultan o 
a llineati. Il m etodo cui ora abbiam o 
acennato, si cliiam a affinitå omolo_ 
gica ortogonale. E sso  puo riuscire 
m eno esatto  del precedente.

V a  da sě che volendo delle ordi
nate poligon ali anzichě cu rv ilin ee , 
basterå u nire i punti trovati con uno 
dej precedent! m etodi, con segm ent! 
di retta  anzichě con una curva.

V o glia m o  a ta l punto far notáre 
che quando si passa a controventare 
le stru ttu re ě  p referib flt disporre 
dei puntoni che non tiran ti : in  tal 
m odo in fatti, pur non sfru ttan do nel 
m ig lior m odo le  qualitå m eccaniche 
del legn o  la cui resistenza a pressio- 
ne ě in feriore di quella a trazione, si 
so llecitan o in m isura m olto m inors 
le in co llature, punti deboli della- co- 
struzione. T an to  m aggiorm en te  vale

quanto abbiam o afferm ato nel caso  di incollature a collante cellu- 
losico : ě d a  nota-re che il v a n ta g g io  di questo tan to  d iffuso ade- 
sivo su lla  casein a, ě dovuto solo a lla  sua gran de rapiditå  di essi- 
cam ento, non ai m aggio r potere a d esivo; la  caseina in fa tti, grazie  
alia sua superiore flu id ita  e gran de periodo di essicam ento, prim a 

' di asciugare e far presa ha- tem po di im pregnare bene a fondo i pez- 
zi a ffacciati, realizzando una in co llatura  ben piu robu sta  di quella 
a collante, che riesce ad im p regnare solo le  su p erfici dei pezzi.

Ora che abbiam o pariato del d isegn o delle  ordinate sarå bene 
dire due parole anche sul calcolo dei p ro fili a lari. A llo  scopo di 
ridurre la non in differen te fatica  rich iesta  d alla  notevole quantitå  
di m oltip licazioni da esegu irsi p er il calcolo  di ogni centina, ě con- 
sigliab ile  p repararsi separatam ente, prim a di com in ciare il lavoro, 
uno sp ecch ietto  cosi concepito : si porranno in  colonna i nuineri 
da uno a n o v e ; accanto a ciascu no di essi i l  prodotto del num ero 
per la lunghezza della  corda in questione. E ’ ch iaro  che, riducendo 
ogni m oltip licazione da esegu irsi per ciascuna centina-, ai quattro 
prodotti parzia li della  m isura della  corda per le  quattro c ifre  com- 
ponenti le  su ccessive quote fornite  dalle tabelle , ta li prodotti par
ziali sono g iå  pronti per essere incolonna-ti con  le  opportune norm e 
(che sp eriam o n on  ci sia  bisogno di rip etere). E a  m oltip licazione si 
riduce p ertan to  ad  incolonnare e som m are qu attro  prodotti parziali 
g iå  calcolati, risparm iando la -scrittu ra  dei due fattori e l ’esecuzio- 
ne (per quanto sem plice) dei vari prodotti p arzia li : non ě m olto, ma 
m oltip licate per quelle 100-150 volte  che in m edia ta le  operazione 
si deve esegu ire  per calcolare u n ’ala ed il risp arm io d i fatica e tem 
po non risu lterå  disprezzabile.

E ’ m olto d iffu so  l ’uso della  carta  m illim etrata p er il d isegn o del 
p ro fili ; ě bene pero sapere che, pur ottenendosi una notevole sem- 
olificazion e per il fatto  che non occorre far uso d e lla  squadra- ně 
del doppio decim etro, la precisione non ě m olto a l t a ; in fatti a se- 
gu ito  dei trattam en ti che i rotoli di carta  subiscono durante l ’ope- 
razione di sta-mpa, i qu ad ratin i risultano a llu n ga ti n el senso della 
m aggior lunghezza del foglio . G li errori, com unque, spesso sono 
trascurabili.

G rande attenzione si dovrå porre nella scelta  dei cu rvilin ei : essi 
non devono presentare gobbe. A  tale scopo a l m om ento d e ll’ acquisto 
sarå bene porli su un piano chiaro, se essi sono scuri, e v iceversa, 
ed esam inarne m inutam ente l ’orlo. Sono preferibili i curvilin ei (e
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La d ifficu lty  nel rc a lizza r lo  sta nella p recisio u e  degli in castri c 
nella rig id czza  d e lla  b a io n etta . P er qu ello  ehe rig u a rd a  la p rc ci· 
sione n e ll’csegu ire  g li in ca stri, é su p e rflu o  ■ d ir lo , ci v u o lc  iriolta 
a tten zion c  e cura nel la vo ro .

P er q u ell«  ehe invece é ro b u stezza  d ella  b a io n e tta , si ρηό d ire  
ehe, q u alo ra  il m odello  desse avere  una d iscreta  a p ertu ra  a lare , 
ě co n sig liab ile  costru ire  la b a io n e tta  a cassetta , e s fru lla re  il piii 
possib ile  lo spessore del p rofil«  per dprgli a lte zza  (fig . 1).

Q ueste b a io n e tte  sono co stitu ite  da un bord o di com p en sate  
spesso, o da p iii spessori di com pen sato so ttile , con le  due faccie  
in com pensato da 1 o 1,5 mm.

In questo m odo l ’a ttacco  r isu lta  a b b astan za  robu st«  e l’ a la  vie- 
ne a perdere tu tta  qu ella  e la s tic ita  che spesso si é v is ta  in m odelli 
m un iti di a tta cch i di q u esto  tipo.

Bordi d'enlrata, bordi d’uscila e lerminali di ali.

N ella re a lizza z io n e  di un ’a la  a form a e llitt ic a , per la m aggior 
parte degli a ero m o d e llis ti, rim an c p roblem a scabroso p iegare i 
lis te lli, in sp ecia l modo il bo rd o  ď u sc ita . Ed a llo ra  il piii delle  
volte  si rico rre  a lio  im piego di l is te ll i  tr ia n g o la r i di d im en sion ! 
p iu tto sto  esigue o a d d ir ittu ra  r icav a n d o li da una ta v o le tta  tra fo - 
rati n ella  loro form a. Il p rim o di qu esi due p ro ced im cn ti t  sb ri- 
gativo , ma si p u č a ttu are  so lo  p er curve a ve n ti p icco li freccc da 
rea lizzare  con lis te lli  corti e di p icco le  d im en sio n i, i l  secondo é 
comodo perchě ricop ia  fed clm en te  la cu rva , m a va bene so lo  per 
i p iccoli p ezzi, (com e im p en naggi) poiché n e ll’a la  v i sarebbe tro p 
po spreco di m ateria le .

I lis te lli di d im en sion i ab b a stan za  gran d i, com e sono i com uni 
tr ian go lari da 3 X 10 ο 3χ 12, non basta  tcn erli a bagn o p er po- 
te rli p iegare; ed a llo ra  si la m e llan o , cioě d iv id e  il lis te llo  in a ltr i 
due o tre piu  p icco li, che dopo averli b agn ati si pongono ad 
asciugare ten en d oli n ella  fo rm a  che debbono a cq u istare  (fig . 4).

P o i si in co llan o  tra  lo ro  rim etten d o li in form a.
Si ě sicu ri, in ta l m odo, che la e la s tic ita  del lis te llo  non dc 

form a il resto  d ella  stru ttu ra  a lia  qu ale  v ien e  ap p lica to , per- 
ché esso ha acq u istato  p erm an en tem en te  la  form a v o lu ta .

E ’ ovvio  che ta le  sistem a ρηό v a le rc  anche p er p iegare  a ltr i 
lis te lli ro b u sti, com e q u e lli d e lla  fu so lie ra , oppure p er p iegare il 
bordo d’entrata  e re a lizza re  con esso il bo rd o  term in ale . Q uesti

bordi term in a l! eon vien c pero re a liz z a r li  con una ta v o le tta  di 
com p en sato  m edian te  op erazio n e  di tra fo ra tu ra  (fig . 4). Essi r i-  
su lta n o  cosi p iii ro b u sti e p iii a tti a trasm ettere  un even tu ale  
urto , che si r ip a rtire b lie  su l bord o d’e n tra ta , su l lo n gh ero n c e su l 
bordo d ’u scita  non lo ea lizza n d o  piii la  ro ttu ra  e rendend« p iii so
lid «  tu tto  il sistem a di costru zion e.

Bordi d'enlrata in carloncino.
Le a v v a lla tu re  che si produ cono šu lla  cop ertu ra  tra  una cen- 

tin a  e l ’a ltra , p e r e ffe tto  d e lla  ten sion e trasve rsa le , sono m useum· 
n ella  zona che va  d a l bordo d’en tra ta  a l p rim o terzo  della  corda. 
E* bene p erció, se si vu o le  una co stru zio n e  c u ra ta , e liiin n a r- 
le coprendo questo tratto con cartoncino del tipo B ristol.

Non ě m olto  fa c ile  a p p lica rlo , m a con a lcu n i a ccorgim en ti ii 
lavo ro  si puo se m p lifica re  di m olto , m ig lio ran d o  sia  la  fin e zza  
sia  la ro b u stezza  d e lP ala . .

11 carton cin o  va in co lla to , su lle  cen tin e, su i lo n g h ero n i e su l 
bordo d ’e n tra ta , con co lla  a fred d o  « casein a sp a lm a n d o la  su lle  
stru ttu re . N el caso che il longherone a ffiori a l con to rn o  delie  cen
tin e, l ’ in co lla g g io  del carton cin o si deve com in ciare  d a l lfinghe- 
rone. E so lo  dopo essersi a ss icu ra ti che s u .tu tta  la  so le tta  non yi 
sian o  tra tti sc o lla ti, si passa ad in co lla rc  su lle  cen tin e  ed il l i 
s te llo  del bord o d’e n tra ta , a iu ta n d o si a tenere a posto  il ca rto n 
cin o con degli sp il li  (fig . 5).

P er a li aven ti bord o d ’en tra ta  re ttilin e o  il carto n cin o  si p uö 
a p p lica re  in un so l pezzo che fa scia  ven tre  e dorso. Ma p er a li e i- 
litt ich e , o a ven ti spessore so ttile , i l  ven tre ed i l  d orso  si deyon o  
cop rire  con due p ezzi sep a ra ti. Si com in cia  con l ’in co lla re  il dorso, 
perché in qu esta  p rim a fase  l ’a la  p uo stare  su l p ia n o  di m on taggio  
con i pesi sopra e v itan d o  sv e rg o la tu re  nocive.

Una v o lta  fissato  i l  dorso si passa a l ven tre e v ita n d o  di fa r  stt- 
bire  a l l ’a la  m o vim en ti to rs io n a li.

Q uesto la v o ro  di cop ertu ra  puo r isu lta re  efficace so lo  se si riesce 
ad e v ita re  sv e rgo latu re , perché qu este  una v o lta  ap p arse, si po- 
tran n o to g lie re  so lo  rifacen d o  da capo la cop ertu ra.

N el caso che i lo n gh ero n i non a ffiorin o é bene ab b assare  ed in. 
co llare  il carton cin o  negli in te rv a lli  esisten ti tra  una cen tin a  e 
l ’a ltra  (fig . 5). Ed a n zi in qu esti casi, l ’a la , p u r perden do in ro b u 
stezza  a to rsion e, a v rå  una cop ertu ra  m ig liore , p er i l  m o tivo  che 
negli in te rv a lli  d e lle  cen tin e  i l  lon gheron e non a ffio ra n te  non fa 
su b ire  a lia  cop ertu ra  una rip resa  brusca  d e lla  c u rv a tu ra .

P er m o d elli leggeri, aven ti il bordo d ’ uscita re ttilin e o , la cop er
tura in carto n cin o  del m u setto delle  centine puo, o ltre  che appor- 
tare  un n o tevo le  m ig lio ram e n to  a lia  cop ertu ra , a b o lire  anche ii l i 
ste llo  del bo rd o  d ’en tra ta  (fig . 5) m o lto  u tile  nel caso in cui le 
cen tin e  sian o  re a liz z a tc  con lis te lli.

Fusoliere in listelli scanalati.

1 lis te lli  sc a n a la ti p resen tan o in teresse  co stru ttiv o  anche per le 
fu so lie re  a sezio n e p o ligo n a le . Con essi si posson o r ic a v a re  sia  le 
ord in ate  sia  i co rren ti di fo rm a  (fig . 6). B isogna pero avere  p a rti-  
co la ri cure per i nodi che sono sv a r ia t i a seconda d e lle  d irez io n i 
che han no i lis te lli  n e ll ’u n irsi.

P er fu s o lie re  grosse e Ieggere, specie di m odelli a fnotore mec- 
can ico , puo csscre  u tile  co stru ire  le ord in ate  con so le tte  in lis te llo



scan aln to, c Tallium  o in lis te llo  re tta n g o la rc  o r ica v a ta  da com 
p en sate  o tra n c ia to . I co rren ti di fo rza  s i in co lltin o  su lle  so lette  
delle  o rd in ate  com e in figura.

A ltra  a p p lica zio n e  u tile  del lis te llo  sca n a lato  si ha nel fissaggio  
del ca rre llo  a lia  fu so lie ra .

Come si aggiunlano i listelli.

C ap ita  di freq u en te  d o ve r co stru ire  fu s o lie re  ed a li in eui si 
devono im p icga re  lis te lli  avenLi lu n gh ezze  su p erio ři a qu elle  ehe 
si tro v an o  in eonnnercio (circa  1 in.).

S p ecia lm en te  se si t ra tta  di u n ire  l is te ll i  di fo rza , com e lon- 
gh eron i e co rren ti p rin c ip a li di fu so lie ra , ě bene seguire le  pro- 
p orzion i in d icate  in f ig u ra  6 se si v u o le  o tten ere  un in eo llaggio  
sieuro e ra zio n a le .

Dopo a ver sp en n ato  i due estrem i, a ss icu ra rs i ehe essi com ba- 
cino p e rfettam en te  p oggian d oli su l ta vo lo . Le superfici da in co l- 
lare  non d o vran n o r is u lta re  ta g lia te  sotto an g o li d iv e rsi, ehe a ltr i-  
m enti si p rovoch erebbe la sv e rgo latu ra  del lis te llo . D opo essersi 
a ss icu ra ti d e lT esattezza  dei due ta g li, sp a lm a re  di co lla  le super- 
fici com b acian ti e legare fo rte  con filo e v ita n d o  che i lis te lli  se i 
vo iin o  lu n g o  il p iano di unione. A d in eo lla gg io  a vven u to  si to g lic  
il filo e si r ifin isce  con carta  v ě tra la .

M ario R odorigo

m  M u m u  n m
(continue, da pag. S)

stica e dal gusto del costruttore; in ogni caso il minimo possibile. Δ  que- 
sto proposito diremo che il peso dell’elae tico necessario al volo del mo- 
dello dovrå essere compreso fra 1/2 e 1/4 del peso del modello completo 
senza matassa.

Sapendo che Γelastico ret-tangohire da mm. 1 χ 3  peea circa 3 gr. al m. 
si potrå determinare il quantitative di elastico necessario. Circa la lun- 
ghezza della matassa si pud dire solo che dovrå essere la massima pos
sibile compatibilmente con la lunghezza della fusoliera.

Si tenga presente che piu il modello e grande e pesante, piu forte

non dovrå mai superare i 15-18 gr. per dmq. di superficie nei modelli supe
rioři a l m . ,  mentre sarå bene scendere a 10-12 gr, nei modelli piu piccoli.

Secondo le proporzioni date precedentemente, cioě, un modello di 1 m. 
di apertura non dovrebbe assolutamente superare, in ordine di volo, i 
210-250 gr., un modello di 60 cm. di apertura non dovrebbe superare 
i 50-60 gr. Le dimensioni dei piani di coda sono determinabili in base 
alla superficie alare: il timone di direzione non dovrå essere piu di 1/8 
della superfice alare e quello di profonditå piu di 1 /3 . Circu il propoi- 
zionameUto si potrå dire che la loro corda media non dovrå essere supe
riore ad 1 /5-1 /6  della loro apertura. Il profilo dei piani dovrå essere 
biconvesso o, meglio ancora, portante, ma di spessore leggermente inferio- 
re a quello dell’ala, e cioě circa 1/12 della corda. Il diametro dell'elica 
e il piu difficile a determinare in quanto esso e generalmente compreso

entro limiti piuttosto vasti e cioě fra 1/3 ed 1 /2  della apertura alare. 
A titolo indicativo diremo che, a paritå di dimensioni e superficie, 
il modello piu pesante dovrå avere l ’elica piu piccola e non la piu 
grande. Il passo dell’elica ě ancora piu difficile a determinarsi, tanto 
che anche i piu provetti aeromodellisti procedono per tentativo. Un· 
passo medio puo essere uguale ad 1,3 volte il diametro dell’elica.

Come si vede non pretendiamo di dåre delle ricette infallibili per la 
progettazione di un modello ad elastico, ma solo qualche elemento per 
ben proporzionarlo; la migliore maestra rimane e rimarrå sempře la 
praticaccia. Per ora completiamo augurandovi felici atterraggi.

Qlowia fi£L i nifíláťi
(continua da pag. aa)

zione; tubetti di presa ď a ria  rip ortati che erano facilissim i a dis- 
saldarsi ed a produrre perdite di tenuta. A nche l ’ingom bro ě cosi 
notevolm ente dim inuito poiché v iene a m åneåre q u e ll’appendice 
laterale <> posteriore del tnbetto della  presa d ’aria.

I l m on taggio  al m odello v ien e effettn ato con un n uovo brillante 
sistem a : m ediante un ta.ppo a v ite  fissato  su lT ordin ata  parafiain- 
m a ed avv itato  posteriorm ente a l m otore. L ’in gom bro fron tale  v ie
ne cosi ad essere ridotto a l solo diam etro del carter (fig. 3).

In  ta li m otorini inoltre, la valvo la  d ’arresto, che era norm alm en
te  riportata, verrå  incorporata in  un. sol pezzo n el carter.

V an tin i, p er passare il tem po, ha prodotto un m otorino da  0,25 
cm c. (un quarto di cm c. per m aggio r chiarezza) che a quanto c: 
risu lta  ě fin ora  il piu piccolo che sia  stato  fabb ricato  al m ondo (vedi 
foto). L ’« A lta ir  » cosi ě stato  chiam ato il m otore, pesa 35 gram m i 
e, a 5500 g ir i, ha una potenza stim ata di 1/40 C . V . ; d iciam o stim ata 
perchě finora non ě stato possibile m isurarla  esattam ente. L ’elica 
ha il d iam etro di 14 cm ., la corsa ě di 8 m m . e l ’a lesag g io  di 6. 
L ’a ltezza totale ě di 5 cm .. Pu rtrop p o non sarå possib ile  m etterlo 
in  serie per la gran d e d iffico ltå  di lavorazione, m a crediam o che 
m olti aerom oellisti farebbero una m alattia  per averlo.

N otáre che il m otore in questione ha volato  con un m odello, 
costruito da V an ui P edrina, d e ll ’apertura di 60 cm ., lu ngo 55 e 
del peso di 40 g r. In totale 75 gr . per aria. U n bel prima.to.

Com e si vede il b ilan cio ě buono, non resta a ltro  che augurarsi 
che si con tin ui su questa strada.
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9

LA STABILITA 
LONGITUDINALE

O ccorre in nan zitutto slab ilire  uuu schem a di « m odello in volo » 
in dispen sabile  per lo studio teorico, quale ci proponiam o, dei feno- 
m eni in teressant! la sola stab ilita  longitud in ale  (m ovim enti di bec- 
c lieggio) del m odelio, una volta lasciato a· sě stesso. E sam in erem o 
accuratam eute i due sehenii piu favorevoli : leva e pen d olo; con- 
cluderem o a favore di q u e st’u ltim o e su di esso baserem o l ’esame 
propost oci.

R isaiiam o alia definizione della· leva. E ssa  ě costitu ita  da un seg- 
rnento rig ido nel. quale soiio da notarsi tre punti caratteristici : due 
di essi sono punti di applicazione di forze (polcnza  P  e resistenza  R) 
l ’a ltro , il fulcra, ě l ’unico punto fisso· (e per fisso s ’ intende di posi- 
zioue iuvariabile  risp etto  alia- terra) del sistem a. L e  reciproche po- 
sizioni dei tre punti possono essere t r e ; si avranno quindi in corri- 
spondenza, leve di 1, II, e III  specie (fig. 1). In pratica, ta le  sistem a 
si realizza con u n ’asta quanto piu indeform abile, a  due punti della 
quale vengono applicate  le  due forze potenza  e resistcnza  (dette di. 
reltam ente applicate) m entre si realizza il fu lcro  ap p oggian d o l ’asta 
ad un coltello  fisso. E sam in iam o ora la funzione del fulcro. D ato 
d ie  I’abbiam o definito  com e unico punto fisso  del sistem a, il col- 
te llo  deve essere in grado di opporsi, istan te per istan te, a lle  forze 
d ie  potenza e resistcnza  esercitano sul fu lc ro ; esso ě cioě l ’unico

vincolo im posto al sistem a, e com e tale, la forza che esso esercita  sul 
fu lcro  (reazione vincolarc  V) varia  da ista.nte a istante con la po
tenza  e con la resistenza. Com e si vede, l ’esistenza dello schem a 
« le v a »  ě subordinata a l l ’esisteuza di una forza applicata in  un p u n 
to fisso  (fulcro) variab ile  da istante a istan te, secondo una ben defi- 
n ita funzione delle  due forze d irettam ente applicate. T ale  punto nel. 
l ’aerom odello m anca : non ě in fatti il C. P. alare, punto di a p p lica
zione di una forza variabile , m a con l ’ incidenza e la velocitå  del- 
l ’a la ; non ě il baricentro G , punto di applicazione di una forza co-

stante (peso) ; non ě il C .P . d e l. 
T im peim aggio orizzontale per g li 
stessi m otivi del C. P. alare. E ’ 
quindi im possibile esprim ere con 
una leva nel suo puro sign ificato 
m eccanico lo schem a « m odello in 
volo . T ale  schem a potrå essere as- 
sunto solo apportandovi alcune mo- 
difiche di ordine cinem atico che 
non ue a lterin o le caratteristiche 
statich e che ci interessano.

L ’ala nel nostro schem a sara rap p resen tata  da un punto, il C .P ., 
in cui ě applicata l'azion e aerodinam ica da essa generata. Ricordan- 
do la funzione del colte llo  e la definizione del fulcro, ě spontaneo 
assum ere il C. P . com e fu lcro  della  nostra leva , essendo essa il pun
to in  cui ě applicata la forza che sostiene il m odello, com e il fulcro 
sostiene la leva. E ’ pero da notáre che n ella  leva, supponendola 
capace di soli m ovim enti lu n go  la vertica le , oltre che intorno al 
fulcro, il coltello  ha appunto il com pito di m antenere il fu lcro ad 
una quota dostaňte, di im p edirgli cioě g li am m essi m ovim enti 
lu ngo la verticale  (abbiam o defin ite  la  leva  com e segm ento rigido 
con punto fisso). N e ll ’aerom odello e io  non avvien e. N el C. P. in 
fatti ě applicata una forza che puo essere in,su ffic ien te , sufficiente, 
o  esuberante ai fin i del puro sostentam ento del m odello : lie deriva 
la trip lice  p ossib ilitå  di un volo d iscendente, orizzontale o ascen- 
den te. P er g iu n gere  al nostro scopo, dobbiam o quindi im m aginare 
il m odello com e im m erso in una m assa di aria andmata da velocitå 
puram ente orizzontale m entre esso stesso ě soggetto  solo a quei 
m oti rotator! intorno al C. P . (suscettibile di traslazione lungo la 
v ertica le  conform em ente alle variazioni della portanza) che lascia- 
iio  Passe lo n gitu d in ale  nel piano di m ezzeria (e questo perchě ci 
siam o proposti di esam inare i soli m ovim enti di beccliegg io). Azio- 
ne aerodinam ica d e ll ’ im p en n aggio  orizzontale e peso del m odello 
ap p licati nei risp ettiv i punti di applicazione ( C  P ’ e G  risp ettiva- 
m ente) costitu irann o, n e ll’ordine, potenza e resistenza. Si tratta  in 
altri term ini di estendere il concetto di leva  al caso in cui il fulcro, 
e con esso tutto il sistem a, ě su scettib ile  di traslazioni lu ngo la 
vertica le  senza che per a ltro ci sia da ten er conto di esse che, ri 
solvendosi in un salto  di quota, non in flu irann o sulla stab ilita  lon 
gitu d in ale  del m odello; ně da un punto di v ista  puram ente m ecca
nico ta li traslazioni sono in grado di in flu ire  sulle caratteristich e 
del nostro schem a.

A bbiam o cosi stab ilito  un prim o schem a : la leva. P assiam o a! 
pendolo.

Se eonsideriaino che · non solo l ’ala, m a anche l ’im p en n aggio  
orizzontale contribuisce al sostentam ento del m odello (con con tri
bu te p ositivo  n eg ativo  o nullo) ě cliiaro che sarå mol to con ven ien t; 
assum ere com e C .P . non quello  d e ll’a la, ma il C. P. del com plesso 
a la-im penn aggio. cioě il punto di intersezione d e lla  retta  eon giun- 
gen te  il C. P . alare co n  il C. P . di coda, con la retta  d i ap p licazio
ne del vettore risu ltan te dei due vettori portanza ap p licati ciascuno 
nel proprio C. P .. T ale  operazione ě sem p lificata  da alcune co n si. 
derazioni. L a  portanza P  gen erata d a ll’a la  di su perfice  S  anim ata 
d i velocitå  V  ed im m ersa n e ll ’aria di den sitå  d (funzione della, quo
ta) ě data da :

1) P= eC p d S V 2
dove C p ě il coefficien te di portanza caratteristico  del p rofilo  e 
funzione d e ll ’incidenza con cui esso si presen ta  al m oto, rieavato 
sperim entalm ente. P er l'im p en n agg io  orizzontale varrå la m edesim a 
form ula dove con 1’in dice ’ indicherem o le gran dezze om onim e delle 
p recedenti caratteristich e d e ll ’im p en n aggio  :

2) P ’= C ’p d S ’V ,
d e  V  non liantio m dice essendo in com une con l ’ala. D ovendo nella 
nostra costruzione rip ortare dei segm en ti proporzionali a lle  due
portanze P  e P ’ , va da se che i fattori com uni a lle  due espressioni 
possono essere soppressi. A vrem o quindi :

3) P = C p  S
P ’ = C ’p S ’

S ed S ’ si ricavano direttam ente dalle v iste  in p ian ta; C P  e C ’p  dai 
d iagram m i dei p rofili sce lti per T ala e per l ’im pen naggio rispetti- 
vam ente. C alcolati i due valori su in dicati riportiam o sulla v ista  di 
fianco del m odello due vettori di lu nghezza  ad essi proporzionali, 
di direzione norm ale a lia  linea d i volo, e di verso  Concorde o  discor- 
de a secoiida che P  e  P ' sono del m edesim o segn o o di segno oppo
sto (coda portante o dep ortante). Q uanto detto e la  successiva sem . 
p lice  operazione grafica  sono chiaram ente illu strati i n , fig g . 2 e 3 
j>er i due casi di portanza e deportanza in  coda.

A gen do in tal modo abbiam o schem atizzato il m odello in  un pen. 
dolo con punto di sospensione nel C .P . trovato, e peso concentrato 
in G .. A nche per esso valgo n o  le condizioni g iå  poste per lo sclie 
ma leva : am m etterem o cioě che il pendolo sia suscettibile di tra-
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slazione lungo la verticale, in differen te, com e g iå  per la leva, ai 
f iu i della  stab ilita  longitud in ale. Ad onor del vero  ii peso andrebbe 
con cen trato in  un punto situato piu basso del G , causa l ’in terven to  
d i m om enti d ’inerzia, e la sua distanza dal C .P . ě determ inabile m e
diante la regola  d e ll ’H u yglien s, ma ta le  spostam ento puo essere 
da noi trascurato specialm en te se le m asse non distano m olto dal 
C .P . (diedro debole, scarso svilu p p o in altezza del m odello). Venen- 
do ad una conclusione, fra i due schem i proposti sceglierem o il 
pendolo che presenta m aggiore  sem plicitå  d ella  leva  dal punto di 
v ista  d e ll ’equilibrio, pur essendone leggerm en te  piu com p licata  la 
determ inazione. P er il pendolo in fatti l ’equ ilibrio  ě ra g g iu n to  quan. 
do G  si trova sulla verticale  discendente per C .P . lequilibrio  sta 
bile) o  s u ll ’ascendente· (equilibrio in sta b ile ); per la  leva  in vece oc- 
corre risa lire  a l l ’equazione d e ll’equilibrio  (fig . i) .  V ediam o ora co
m e, grazie  a llo  schem a adottato, si possa determ inare la  portanza 
necessaria  in coda (e quindi, in virtú  di una delle  III  data S ’ , il 
profilo, o  viceversa) una volta  dati su p erfice  e profilo  (quindi P) 
d e ll ’a la, posizione del G  e peso del m odello. S tabiliam o ora la con- 
venzione di adottare P indice ’ p er in dicare tu tte  le  grandezze re la
tive  a ll ’ala  ed il doppio indice ”  per le gran dezze re lative  a l l ’im-

X  ( S )/ \ ο v i y
1
1 P’ \

P

1p
1_ 11

C.R / /  c

Λ/ ------i / r \
m G X  /  -------f!l p7  ;<Vv.

E

A AB = P"
CD = P*

P assiam o ora a ll ’esam e delle  coudizioni d i equilibrio  nei tre casi 
di coda n eutra, portante o deportante.

IM P E N N A G G IO  N E U T R U . L o  schem a ě in f ig . 4. Súpponendo 
l’ in izio d i una cabrata, il C ’P ’ si sposta in  avanti, contem poranea- 
m ente nasce in  coda, a causa dell'au m en tata  incidenza, una P ”  che 
porta il C. P . in posizione piu atretrata  d i C ’P ’ (fig. 2). I l m odello 
sarå stab ile  quando l ’azione d e ll ’im p en n aggio  sarå, alm eno oltre 
una certa  incidenza, piu en erg ica  di quella  d e ll’a la in  modo da cau- 
sare uu arretram en to di C .P . per un u lteriore aum ento di incidenza. 
Per ottenere cio  occorre procedere graficam en te  per ten tativt con- 
frontando le curve dei C P  e  Cm  dei due prcrfili. In  caso di p icch iata  
la situazione ě analoga.

IM P E N N A G G IO  P O R T A N T E . Schem a in  fig u ra  2. P e r  l ’ipotesi 
di assetto  cabrato si ha un in crem ento di P ’ e P ”  con  avanzam ento 
di C ’P ’ e C ”  P -’ e con segu en te spostam ento in  avan ti di C P . D ato 
l ’e ffetto  pendolare il fenom eno si autoesalta fin o  a lia  perdita di por
tanza e caduta in v ite . P er ottenere la stab ilita  ě necessario che P ”  
cresca m olto piu rapidam ente di P ’ in m odo da lim itare l ’escursio- 
ne in avan ti d i C . P . A ll ’istan te  della  cad uta  di P ’, P ”  deve con- 

tin u are  & su ssistere, in  m odo da avere C . P . = C ’ ’ 
P ” : l ’e ffetto  pendolare fa  p recip itare il m uso 
con ristab ilim en to  d e ll’assetto norm ale. II ri- 
tardo della  caduta di P ”  risp etto  a P ’ si ottiene 
dando a ll ’im p en n aggio  una incidenza m inore 
ch e  a l l ’a la  o sceglien d o  p ro fili con opportune 
cu rve  C P . P e r  l ’ipotesi di assetto  p icch iato  ia 
situazione ě analoga e la  condizione di stab ili
ta sopra defin ita  porta ad una P ”  =  0  prim a di 
P ’ =  0  con  con segu en te correzione d e ll’assetto 
per effetto  pendolare.

IM P E N N A G G IO  D E P O R T A N T E . Schem a in 
figu ra  3. Se la deportanza ě otten uta ponendo 
il profilo col dorso in basso e il -ventre in  a lto, 
ad una cabrata si ha·, per l ’a la, un aum ento di 
incidenza e di P ’ con  avanzam en to di C ’P ' ; per 
l'im p en n a g g io  una dim inuzione (fig . 5I d i in c i. 
denza e di P ”  con arretram en to di C ”  P ” . N e 
segu e che g li  in crem en ti risp ettivam en te  posi- 
tivo  e n e g a tiv o  di P ’ e P ’- tendono a farlo  a rre . 
trare. II fenom eno ě p iu ttosto  com plicate  e va 
risolto  su lle  cu rve  C p  e C m  dei p rofili scelti. 
Si ha la  stab ilita  quando l ’ e ffetto  d eg li in cre
m enti di P ’ e P ”  (arretram ento di C .P .) ha

pentiaggio  ortzzon- 
t a le ; le gran dezze 
senza indice sono 
com uni a lle  due su- 
perfici.

S ceh o  il profilo 
da adottare p er l ’a
la e l ’incidenza a 
cui dovrå lavo rare , 
si fissa  la posizione 
del barieentro, d ie  
potrå essere im po. 
sta da particolari 
d isposizioni di m as. 
se in siem e a esi- 
genze di leggerezza  
(scon sig lian ti l ’uso 
di zavorre). S i f is 
sa la posizione del 
C ”  P ”  tenendo p resente che quanto piu sarå d istante dal C ’P ’, 
tanto nif g lio  sarå ai fini della  stab ilita  lo n gitud in ale  : in gen ere si 
assum erå C ’P ’— C ” P ”  A  3d se con d  si in dica  la corda m edia 
d e ll’ala. T en er presente anche che e bene portare l'im p en n agg io  
orizzontale fuori della scia d e ll’a la, cosa possibile collocando l ’im - 
p en n aggio  piu in a lto  o piu in basso d e ll ’ala (m eglio piu in a lto, 
essendo i file tti d ’aria defilati verso il basso d a ll’ala). Noi disponia- 
m o cos) (v. fig g . 2 e 3) di G ;  C ’P ’, P ',  C ”  P ”  ; dobbiam o determ i- 
nare P ” . P ortiam o sullq. v ertica le  per C ”  P ”  un segm ento C D = P ’ 
e con giu n giam o D  e C  con un punto E  scelto  a piacere sulla v e r
ticale  per G  : ottenendo sulla verticale  per C ’ P ’ (retta di applica- 
zione di P ’) un segm en to A B  u gu ale  in grandezza c segno  a P ’\  
N otáre l'iw portanza che riveste l ’ esatta osservanza dcgli in d ici itsal.i 
(A su D E , e B su C E ), ai fin i della determ inazione del segno di P ”  

e quindi della portanza o deportanza d c ll ’ im pennaggio. D a quanto 
precede segu e che adottando una deportanza in  coda si aum enta la 
distanza G  C P  con con segu en te  esaltazione d e g li e ffetti pendolari.

i

il sop ravven to  s u ll’a ltro opposto di C ’ P ’ e C ’ ’ P ” . In ta l caso 
in fatti ad una cabrata corrisponde un arretram en to di C. P . ; l ’e f
fetto  pendolare ristabilisce l ’assetto. P e r  la  p icch iata  si ha una 
situazione analoga e vale  la m edesim a condizione di equilibrio. N el 
caso poi ch e  la deportanza sia  ottenuta ponendo l ’im p en n aggio  col 
dorso in alto c il ventre in basso ma ad incidenza negativa, la situa- 
zione cam bia. P recisam en te ad una cabrata corrisponde un aum eu- 
to di incidenza sia  per l'a la  che per l ’im p en n aggio  : in  conseguenza 
I”  aum enta, P ”  (che ě nejjativo) d im inuisce in  valo re  assoluto m en 
tre C ’ P ’ e C ”  P ”  avanzano. D a cio  deriva  p er C . P . un a va n 
zam ento dovuto a lio  spostam ento di C ’ P ’ ed un arretram ento do- 
vuto a lio  spostam ento di C ”  P ’ ’ ed a gli in crem en ti di P ’ e P ” . L e  
condizioni da realizzare sono le m edesim e del caso  precedente col 
com pito pero fac ilita to  dalla  presenza di tre forze con cui v incern e 
una sola· (dovuta al C ’P ’). V a  osservato pero che se in  ta l m odo ě 
piu facile otten ere una pronta reazione, la resistenz? d e ll ’im p en 
n aggio  ě superiore.
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A bbiam o cou cio  e sau rito  l ’esam e dei tre casi di portanza in  co
da nulla, positiva o n egativa . P er term inare vogliam o raccom ancia- 
re un åccurato studio della  stab ilita  in sede di progetto . Se i l  pro- 
getto  non převede la stab ilita  longitud in ale, il m odello in  volo ten 
derå ad assum ere da sě una posizione di equilibrio (am m esso che la 
possa trovare) che ben d iffic ilm en te  coinciderå con quella  d i m iglinr 
sfruttam ento dei profili. Il p ro gettista  ha a sua disposizione elc- 
m enti di natura sia statica  ch e  din am ica piu che su ffic ien ti per 
prestabilire  com e piu g li  aggrad a  la posizione in  vo lo  del proprio 
m odello; e non vi ě a lcun m otivo di affan n arsi a trovare la m iglio- 
re incidenza per l ’a la, quando non ci si preoccupi di realizzarla  du
rante il volo.

T v l l i o  T a g l i a f e r k i

3/ dhzgjui in
a ezttn lödelUi mo

(contlnua da pag. 29)

non sign ifica  arare il foglio . C arta ottim a queila da d isegn o  liscia , 
ma spesso di dim ensioni in su ffic ie n t!; ě buona anche la carta  da 
im b allagg io  bianca, quando si d isegn i sulla faccia  lucida, o  la carta 
spolvero, di colore paglierin o, e in  ven d ita  a m etraggio  presso i ri- 
ven ditori di articoli per beUe arti.

I  tratti rettilin ei a m atita  si tracceran no piu lu n g h i del necessa- 
r io ; per la ch iarezza del d isegn o ě bene ch e  il punto d ’intersezione 
d ei due segm en ti sia  prop rio  ta le , e non estrem o di am bedue.

Q uando si traccia  una circon feren za, ě buona pratica m etterne 
bene in evidenza il cen tro con una crocetta  fatta  a la p is :  se ne evi- 
terå una eventuale ricerca.

E ’ bene elim in are com pletam ente i d isegn i a o c c h io : abbiam o 
dato qualche esem pio di costruzione gra fica  : altre in fin ite  le n e
cessity  ed il buon senso potranno su ggerire . Una vo lta  costru ita  la 
curva cercata, tu tte  le costruzioni potranno essere cancella'te (in ge
nere, pero, le costruzioni non nuociono a l l ’aspetto del disegno, sp e

c ie  se sono d isegn ate  piu sottili della  curva  costruita) : non biso- 
gn a lesinare m ai s u ll’u so della  gom m a. Q uesta sarå scelta  m orbida 
ed  elastica  e non si dovrå badare ad una piccola differen za d i prez. 
zo pur di averne una della m igliore qualitå. P er can cellare, abbiate 
cura  di passare la  gom m a sem pře per uno stesso v e r s o ; senza mai 
strofin arla  avanti e in dietro . E v ite re te  di strappare o spiegazzare 
la carta. ,

E se g u ito  il d isegu o  a m atita, si lu cid erå  sulla carta da lucido che 
i cartola i vendono a m etro. I l lucido andrå fatto  con  inch iostro  di 
china nero usando un buon tir a lin e e ; ě sco n sigliab ile  l ’uso dei co- 
m uni pennini di a c c ia io : la d ifferen te pressione della  m ano, non 
perfettam en te con tro llabile , causa d isu n iform itå  nella  largh ezza  del 
tratto , a tutto detrim ento della precisione, della ch iarezza e del- 
l ’aspetto . O ttim i i cosidetti Graphos in com m ercio (una volta) in 
varie  m isure. I l  tira lin ee  non va m ai im m erso n efl’ in c h io s tro : esso 
va  riem p ito  (poche gocce, una o due) con 1’apposito tu betto  appun- 
tito  solidale ad og n i tap p o di boccetta  di inchiostro di chin a, fa- 
cendo bene attenzione a non sporcare i lati esterni delle due punte 
di acciaio . Il lucido, c ian ografato , darå 'le  copie su cui costru ire  il 
m odello senza sporcare i d isegn i origin alt.



I 1 te lem e.ro  di cui ci occupiam o ě íorm aio  da u n ’asta graduata 
I rig ida  in  legn o o in  acciaio, lu n ga  un m etro, portante a ll ’estrem ita 
una specie di ra stre llo  scorrevole, su l quale sono ricavate  delle tac- 
che di m ira aven ti le d im ensioni in dicate  n ella  figura.

N ella  parte  inferiore del supporto portante le  tacche di m ira 
ě avvitato  un norm ale occh ie llo  a v ite  che serve a bloccare tu tti i 
pezzi.

Se l ’aerom odellista  vuole conosoere la quota ra gg iu n ta  dal m o· 
dello, d o vrå, p rim a di effettu are  il lancio, tarare lo  strum ento po_ 
nendo il m odello in  terra  di fron te a sě in  modo da poterne traguar- 
dare tutta  l ’apertnra alare, ad una dislanza di 10 m etri.

A p p oggian d o  l ’estrem itå del rego lo  graduato a lia  punta del pro- 
prio naso, 1 'aerom odellista  traguarderå  il m odello spostando in 
avanti, o indietro, la  tacca di m ira, finchě l ’apertura alare non 
ven ga  in quadrata esattam en te fra  le  tacche I-I. B loccando iu  que- 
sto punto la  tacca  di m ira, si le gge ra , sul regolo  graduato, la  costan. 
te del m odello, ch e  sarå ben e ricordare, scrivendola m a gari sul m o
dello  stesso, poichě, tu tte  le volte  che si vorrå  conoscere la  quota 
raggiu n ta , la  ta cca  d i m ira si dovrå trovare in  quella m edesim a po- 
sizione risp e tto  al regolo.

Q uando il m odello  si trova in volo, con lo  strum ento tarato com e 
sopra detto, lo  s i tragu ard erå  in modo da vedere l ’apertura alare 
inquadrata in una d e lle  tacch e 2-2, 4-4, 16-16, ecc. A llo ra  basterå 
m oltip licare per 10 il num ero della  tacca in cui si inquadra il m o

dello  e si otter
rå i l  va lo re  del
la  quota ra g 
giu n ta.

S e, per esem- 
pio, i l  m odello 
si inquadra tiel
le  tacche 4-4, la
quota ra gg iu n ta  sarå uguale a 4 X 10, cioě 40 m e tr i; se s ’inquadra 
n ella  tacca 16-16 la quota ra gg iu n ta  sarå 16X 10 , u gu ale  160 m etri; 
se si inquadra nella  tacca 128-128 la  quota sarå di 1280 m etri (am- 
m esso che abbiate la v is ta  tan to  buona da riuscire  a ved ere un m o
dello  in volo a 1280 m etri di quota·!).

S i puo verificare  il caso in  cui il m odello che v i in teressa sia 
p iccolo, un m odello ad elastico per esem pio. In  ta l caso, in vece 
d i tarare lo  strum ento a 10 m etri di distanza, lo  tarerete  a  5 ; il 
num ero della  tacca di m ira, allora, non dovrå piu essere m oltip li- 
cato per 10, ma per 5, e otterrete la quota. Se in vece il m odello in 
vo lo  vien e inquadrato nella tacca 16-16 la  quota ra gg iu n ta  non 
sarå piu di 160 m etri, ma di 16X 5, cioe 80 m e tr i;  in ta l caso la 
portata utile d ello  strum ento non sarå piu di 1280 m etri, m a di 
640. In  ogni caso sem pře di piu d e ll’u tilizzabile  realm ente. R esta  
in teso che, perchě la quota determ inata sia esatta, il m odello  deve 
trovarsi esattam ente sulla v ertica le  d e ll ’osservatore.

Compensate* c/a mr?· /



11 p ia ttin o  é m eglio  sia q u a d ra te  o q u asi.
Il f ilo  arm o n ico  v ien e  f iss a to  a l legn o m ed iap te  co lla n te  II 

peso totale  non dovrebbe su p era re  i δ gr. ( l ’ o r ig in a le  ue pesa 
so lo  2). Ed ora p a ssiam o  a lla  parte  p ib  d e lic a te , la

T A R A T U R A

F issa te  lo  stru m en to , com p leto  in  tu tte  le sue p a rti, in m odo 
chc 1 asse v e r tica le  si tro v i o r izzo n ta le . M ettete su l p ia ttin o  i pesi 
corrisp o n d en ti a lia  R delle  d iverse  v e lo e itå , in d i segn att su lla  
sca la  g li sp o stam en ti o tte n u ti; le d iverse  R si o tten gon o con la 
fo rm u la  R = C r  e S V . dove R. é d ato  in gr.

1000
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p och issim o m a teria le , una spesa qu asi n u lla  c un po’ di 
p a zien za , eceo co stru ito  un m in u scolo  an em o m etre  chc 
Puč essere im p iegato  nelle p ib  sv a riate  occasion · e c ii-  
cos tan ze.

V o lete  sa pere a che v e lo e itå  an d ale  in b ic ic le tta ?  che velo eitå  
raggiun ge un d ato  veico lo  in un d ato  p u n to?  Senza en trare  poi 
nel ta m p o  a ero m o d e llis tico  per cui é di vera  u tilita , jpotendosi 
esegu ire con questo stru m en to la  le ttu ra  d clla  v elo eitå  del ven te  
e anche q u e lla  re la tiv a  d e l m odello.

Com e si vede d a lla  fo to  si tra tta  di una c o stru zio n e  piccola e 
sem plice. Il siste in a  ě a m o lla  ad a zion e  d ir e tta ;  le d im en sion i 
sono fa tto r i che possono v a r ia rc  di esem p lare in esem p lare. dato  
chc non solo ě assai d iffic ile  co stru ire  due m o lle  u gu a li, ma se- 
eondo n ecessitå  é m eglio  fa re  uno stru m en to  piu  o m eno sen sib ile .

F l ’XZIO N A M EX TO

Q uando l’an em om etro  si sp osta, la resisten za  d e ll ’a r ia , faeen d o  
pression e, costrin ge  il re tta n g o lin o  a retroced ere lu ngo un arco 
di cerch io  g ra d u a to ; il p ia ttin o  é co llcga to  ad un p u n to  fisso per 
m ezzo di un gam b o m eta llico  term in an te  in una sp irá le . E’ que- 
sta la  m o lla , p arte  p ib  im p o rta n te  d ello  stru m en to . Cosi ad una 
d eterm in a ta  p ressio n e  eorrisp o n d erå  un d e te rm in a te  punto. Cono- 
scendo la p ression e si pub risn lire  a lla  v elo eitå .

C O STR U ZIO N E

Le p a rti in legno non rap p resen tan o  a lcu n a  d iffic o ltå . A secon- 
do chc si v o g lia  au m en tare  o d iin in u irc  la  se n sib ilitå , si pub fare  
F asta X. 1 p ib  corta o p ib  lu n ga. R esta inteso che, assiem e a l l ’asta , 
v aria  anche l ’arco  di cerch io  il cui cen tro  é s itu a te  nel punto C.

P er dare un orien tn m en to su lle  d im en sion i v i d ic ia m o  chc, 
n elT o rig in a le . Fasta X. 1 era lu nga cm. 7.5 e l ’a rco  di cerchio 
6 cm. (fig. 2).

Le p a rti di legn o sono in b a lsa . fa c ilm e n te  s o stitu ib ile  con bal- 
s ita l, co l K in o k i, col p a u lo n ia , cata lp a  ecc. cd anche col pioppo. 
L a  m o lla  é di filo di a cc ia io  arm o n ico  da 2/10 di m m .. Si capisce 
che, con p icco li sca rti in p ib  o in m eno, a ltr i spessori di filo a r
m on ico possono essere u sa ti.

L ’arco grad u a to  é bene a bbia  una eerta a lte zza  per poter fare  
dci n um eri o dei segni v is ib il i  anche a d ista n za.

h*4

h*5 s

V RI l r/fv li

V I i 1 111)

\ \
n°3 S

SPIRÁLE CON 
ASTlCOLO-ti°4 .

C r (co effic ie n te  di resisten za) é dato  dal grafico N. 1. 
e (v isco sitå  d e ll ’aria) é d ato  d a llo  speechio segu en tc:

(in/m ) hg t° e h(m )

7fi0 +  15 0,1250 0
71« 4- 11,75 0.1101 500
«74 4- 8.50 0,1134 1000
«34 4  5,25 0,1079 1500

S (in  nu) é la su p e rfic ie  del p ia ttin o . Se il 
p ia ttin o  non ě q u ad ra to  ovvero  i suoi la ti 
non sian o  nel rap p orto  1/1, si r icorrc  al 
fa tto re  di correzion e  del g ra fico  X. 2 che 
b isogn a  m o ltip lica v e  p er C r.

V  é in m/sec.
Se v o le te  la tra s fo rm a zio n e  m/sec in 

Km /h siete  p re g a ti di fa rv e la .
D ato che si tra tta  d i pesi p iu tto sto  p ic

co li qhiedete aiiVto a q u alch c  fa rm a c ista  
che si suppone abbia  p esetti m in im i in 
grande q u a n titå .

M OXTAGGIO

Lo stru m en to  va m o n tato  tenendo conto 
che per una le ttu ra  p recisa , l ’asse vertica le  
devc essere in ta le  p osiz io n e , e l ’ apparcc- 
chio intern  deve ricevei’c il f lu sso  d aria  
nel m odo p ib  u n ifo rm e p ossib ile .
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sv ilu p p o  n em m e lile no I e oo le . hnito  da pote,!' em utare, e, in tatím i 
casi, su p em re, q u ello  p m tira to  in P a esi m otto piii r icch i ed <>r- 

g a n izza li del nostro.

Ρ Ειι η n du ro in co n tro  a lle  n uove esigen ze  v en u tesi a crcare  negli 
u ltin ii tem pi nel cam po d id a ttie o  e sp o rtivo  v o lo v e lie ro , sono 

stati stn d iati a leu n i tipi di a lia n ti b ip o sti a ff ia n c a ti  a llo  seo- 
p o di abban d on are  la p rim itiv a  so lu z io n c  d e ll ’a lia n te  a p osti in 
tan dem . Il v an ta gg io  p ra tico  o ffe r to  d a ll ’a p p lica zio n e  dei posti 
a ffia n ca ti ě ta lm en te  o v v io  che non lia b isogn o di essere d iffu sa -  
m ente illu stra to . E’ su ffic ien te  con sid erare  l ’ u tilitå  che ne deriva 
dal p oter osserv a re  com odam ente nei lo ro  d e ttag li tu tte  le innu- 
m erevoli p iccoli m an ovre  che conipie un is tru tto re  ed il m aggior 
a ffia ta m e n to  che si o ttic n c  d a llo  stare  a fianco a fianco. P er q u an 
to riguarda I’n erorim orch io  ě n ecessario  con sid erare  che in un 
ap p arecch io  a tan dem , colu i che é sed uto  p osterio rm en te  non puo 
segu ire  in tu tti i d e tta g n  la d e licata  fa se  del r im o rch io  non 
avend o da ta le  p osto nna com pleta v is io n e  del cavo  di tra in o  che 
a lte rn a tiv a m e n te  o si tende, im p rim cn d o delle  fo rt i scosse a llo  
a lia n te , o si a llen ta  form an d o d e lle  n otevoli c ate n arie .

In v a r i P aesi sono stati co sťru it! reeen tem en te dei tipi di a lia n 
ti a p osti a ffia n ca ti che o ffro n o  ca ra tte r is tich e  p iii o m eno buone. 
R itcn ia m o  u tile  ed in teressan te  illu stra re  l ’a lia n te  « C A T . M. F. », 
p ro gctta to  in Ita lia  la scorsa estate  c che o ffre  le m aggio ri garan - 
zie  di o ttin io  success» poiché ě sc a tu rito  da un com p lesso  di con- 
sid eraz io n i p ratich e  ap p ortate  da una lu nga esp erien za  nel cam - 
po d id attieo  v o lo v e liero .

L ’a lia n tc  « C A T. M. F. » ě stato  con cep ito  per essere im p iegato  
sia jier la scu ola  del tra in o  aereo sia per la  scu ola  di v e legg ia- 
n ien to e p ertan to  i p a ram etri c a ra ttc r is tie i di esso sono sta ti de- 
te rm in a ti in fu n zio n e  di ta le  im piego in modo da raggiu n gere  un 
bu on  com p rom esso tra le sp iccate  do ti aero d in a m ich e  di un ve- 
legg ia to re  di gran  c lasse  e le doti d i sicu rezza  e di ro b u stezza  che 
si rich ied on o ad un ap p arceeh io  d estin ato  a lla  scu ola  in genei e. 
P e rta n to  il « C A T. M. F. » possied e il coefficien te  di robu stezza  
a cro b a tico : 2n = 9.

Si ě in o ltre  ten u to  p a rtico la rm en te  con to d e lle  c a ra tter istich e  

a n tiv ite  d e ll’a lia n te  e d ella  fa c ilitå  di trasp o rto  che rich ied c 

fa c ilitå  di m on taggio.
A so d d isfare  la p rim a esigen zy si ě p ro vved u to  d im en sion an d o 

op p o rtun am en te  i p ia n i di coda e con ven ien tem en te  sistem an d oli

|N  questu  fase Uo lo, dedicato at m od ellisn w  in 
I  genere e a l l ’aerom od eliism o in p artico lare, ab- 
■  biam o v o lu to  riservare due pagine al vo l o a 
vela, che é u n ’a ttiv itå  sq u isita m en te  g iovanile. 
D a ll’aerom od ellism o a l volo a vela il passo é bre
ve, e perciå p ossiam o dire che l'a erom od ellista  se 
gne con in teresse  Vattiintii vo lo v elistica , sia nel 
eam po d e lle  co stru zio n i che in q u ello  sp ortivo;  
cosi com e il v o lo v elistu , che spesso proviene dalla  
grande fa m ig lia  d ei co stru tio r i di m od elli volant i. 
segue sem pře con interesse, e tu lvo lta  con n o sta l
gia, il progresso a erom od ellistico .

(Juesta rn b n e u , a lia  quale in fu tu ro  darenw  
uno spazio  m aggiore, é stata affidata ud unit dei 
p iil q u ota ti sp e c ia lis ti d ella  m ateria. I  le tto r i che 
dedicano lu loro a ttiv itå  al volo  a vela ci faranno  
cosa graditu com un ican doci le loro im pressioni 
su g li argom enti e le in fo rm a zio n i che via via pub- 
blicherem o. G radirem o anche suggerim enti, co lla -  
bora zion i e note in form a tive  in torn o ad a ttiv itå  v o lo v elistich e  
in Ita lia  e a ll ’estero.

II volo a vela in Ita lia  i  stato  fino ad oggi trascurato. Cerlo  
non se ne e com preso il p rofon d o valore edueutivo, scien tifico  e 
sp ortivo. B isogna riguadagnare il tem po p erduto e porture l ’a tti-  
vitå  vo lo v elistica  nel nostro Pa ese a lm eno su l piano d e ll ’aero- 
m o d ellism o . il quale, in q u esti u lt im i d ie d  an ni, ha qvuto uno

in m odo da o v ita re  la fo rm a zio n c  di p o ssib ili zone di um bra su 
buona parte  d e ll’ in ip en n aggio  v e r tic a le ;  si ě a d o tta to  in o ltre  un 
a p p ro p ria to  sv crgo lam en to  d e ll ’a la .

P e r  o tten ere la  fa c il itå  di trasp o rto , F ala  e stata  p re v ista  scom - 
p o n ib ile  in due sem ice llu le  che posson o ven ire  staccate  senza 
d iffico ltå  d a lla  fu so lie ra  essendo il co llegam en to  op erato  a m ezzo 
di a ttacch i a sp in o tto  fa c ilm e n te  a ccessib ili.
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L 'a lia n tc  é ad a la  a sb a lzo  con V fro n ta le  c bo rd o  di a tta cco  

rc ttilin c o .
L ’a la , chc ě p ro vv ista  di d iru tto r i, ě trav ersa n te  la fu so lie ra  

n ella  q u ale  sono riea va ti i duo p osli di p ilo ta g g io  a fflan ca ti.
P er rid u rre  a l m in im o le d im en sion i tra sv e rsa li d ella  fu so lie ra  

e n ello  stesso  tem po p er co n sen tire  una m aggiore lib e rta  di mo- 
v im en to  a l l ’ eq u ip agg io , il raeeordo a lare . anehe p er ragio n i aero- 
d in am ich e , é sta to  p a rtie o la rm en te  cu rato  e d im en sio n ato , in 
modn che il van o in tern o ehe cosi si crea, permett-a ai p ilo ti una 

piil com oda sistem a zio n e  e p o ssib ilitå  di m an ovra.
La fu s o lie ra , del tipo con su eto, ha una form a di ottim a pene- 

trazio n e. n on ostante la d im en sion e ob b lig ata  della  sezione 

m aestra.
L ’ap p oggio  d cH 'a lian tc  a l su olo  a vv ien e  m edian te un ru o tin o  

cen tra le  a n terio re  ed un p a ttin o  posteriore.
P er a sso rb ire  gi i u rti d o vu ti ad eve n tu a li b ru seh i a tterragg i di 

prua, esis te  un p a ttin o  a n terio re  am m o rtizzato .

S T R L T T U R A

A LA . —  Il p ro filo  d e ll ’ala  é d ella  serie N ACA 23... varia n te  con 
co n tin u ity  dal 23015 a l l ’ in ca stro , al 230011 a ll'este rn o .

L ’a la , che, com e giå detto , ě svergo lata , ě del tip o  m onolonghe- 

rone con fa lso  lon gheron e p oste rio re  in cern iera to .
Il r iv e stim en to  é in com p en sato  per il bo rd o  di a ttacco  c per la

V  V

•too C p

regione tra il longherone p rin cip a le  ed il fa lso  longherone. com - 
presa tra  l ’a ttacco  a lla  fu so lie ra  c la settim a ceu tin a.

Il r iv e stim en to  d e lla  rim an en te  superficie  ě in tela.
M entre g li s fo rz i di f lessio n e  sono so p p ortati d a l longherone 

p rin cip ale , la torsion e e g li s fo rz i nel p ian o a la re  sono so p p or
ta ti d a l com p lesso  c o s titu ito  (lal longherone p rin c ip a le , dal fa ls o  
longherone, e d a l riv e stim en to  in com pensato.

Il coefficien te  di robu stezza  a d ottato  é q u e llo  a cro b a tico : 

2 n =  !).
G li a tta cch i d e lle  se m ia li, p ro vv isti di sp in o tti con ici, sono in 

a ccia io  ad a lta  resisten za. T a li sp in o tti sono s iste m a ti e d in icn- 
sion ati in m odo da rendcre ra p id issim o  c fa c iliss im o  il mon- 
taggio e lo sm on taggio  deH’ala  e lim in an d o  cosi l ’ in con ven ien tc  

che spesso si veriflea n elle  costruz.ioni del genere. A ven do a d o t
tato un tip o  di sp in o tto  (in tern a m en te  cavo) con un d iam etro

eslern o  di gran di d im en sio n i, si έ o tten u to  il v a n ta g g io  di im 

p edire p ra ticam en te  il fo rm a rsi d e lle  ben note o v a lizza z io n i ai 
fo ri degli a tta cch i a la r i. o v a lizza z io n i che tan te  iioie han n o sem 
pře p ro cu rato  su m olti tip i di a lia n ti e di aero p la n i.

F IS O L IE R A . —  La fu so lie ra  ě del tipo a gu scio , con o rd in ate, 
corrcn ti c riv e stim en to  in com p en sato .

L 'a ttra v e rsa m e n to  del lon gheron e p rin c ip a le  d e ll ’a la  a vv ien e  
tra duc robu ste o rd in ate  di forza .

N eH 'interno del m usone di fu s o lie ra , c o s titu ito  da un leggero 
la m ierin o , trova  p osto  la p ira m id e  di fo rza  p er l ’aggan ciam en to  
del cavo di rim orch io .

PIA N I DI CODA. —  I p iani di coda sono del tip o  u su ale  con 

riv estim en to  m isto  in legn o. com pen sato c te la .
D ATI C A R A T T E R IS T IC I. —  A p ertu ra  ni. 15,60; lu n ghezza  m .7,02 

superficie m q. 18; a llu n g a m e n to  13,5 ; cord a m edia m. 1,153 
peso a vuoto  Kg. 240; carico  u tile  Kg. 160; peso tota le  K g. 400; 
carico  a la re  Kg/m q. 22,2. V e lo c itä  m in im a in v o lo  o r izzo n ta le  a 
quota zero  K m h. 54; v e lo citä  m in im a di d iscesa in v o lo  lib ra to  a 

quota ze ro  m/s 0,92. La d ete rm in a zio n e  d e l coefficiente di m in im a 
resisten za  Cro é stata  esegu ita  calco lan d o  la resisten za  di a t tr ito  
dei v ari e lem en ti d e ll ’a lia n le  (a la , fu so lie ra , im p en naggi) e m ol- 
tip lica n d o la  poi per un op p ortun o coefficien te  sp erim en tale  che 
tien  con to d e lle  resisten ze  d o vu te  a lla  fo rm azio n e  di scia e a lle  
in te rferen ze  a erod in am ich e.

P er il ca lco lo  d e lla  resisten za  di a ttr ito  ě sta ta  a p p licata  la 
fo rm u la  di P ra n d lt e S ch lich tin g :

0,455 1700
C a —  (log. R) 2.58 —  R

il cui r is u lta to , v a lid o  per la la stra  p ian a , puö essere esteso a 
superfici cu rv e  facen d o  uso di fa tto r i d i correz io n e  che, p er i 

p ro fili, d ipen dono d a llo  spessore p ercen tu alc  e per i corpi a ffu so - 
la ti (fu so liera )  d a l ra p p orto  tra la d im en sion e tra sve rsa le  m as- 

sim a e la lu n gh ezza .
A. G. M azzaro n  Io k t a n iv e

In  u n  p r o s s im o  n u m e r o  p u b b l i c h e r e m o  :

6 tavole costruttive di modelli volanti.
2 „ d i  imbarcazioni.
1 tavola costruttiva di un automobile a motore, 
j di un modellino in legno di un appa-

recchio da caccia.
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E necessario, prima di venire a par
iar© cli problemi piú compless i, 
dare alcune brevi nozioni cli in
dole generále, per imparare an- 

che ad usare un linguaggio proprio del* 
le cose marittime.

Innanzi tutto definiamo cli© cosa ě 
una nave o bastimento: *< ě un galleg- 
giante variamente costruito, cli legno 
o di metallo, mosso cla un motore quai- 
siasi, a combustibile solido, liquido o 
a vela, atto alia navigazione ». Come 
vedete la clifinizione e molto generica 
e forse non avrete mai pensato che po
tesse essere cosi semplice.

Una imbarcazione ě costituita dalio

q S S M É
scafo e dalla alberatura, due cose queste che varia- 
no di soliditů e di forma a seconda del servizio che 
1‘imbarcazione meclesima deve espletare.

Avremo cosi navi a propulsione meccanica, navi 
a vela o velieri, motovelieri, .velieri con motore ausi- 
liario, a seconda della potenza del motore, peschereo- * 
ci, navi da diporto.

Diamo ora alcune definizioni di indole tecnica. Pri- 
m o: perche una nave galleggia ? A questo proposito 
conviene subito enunciare il famoso principio di Ar- 
chímede: « ogni corpo immerso in un liquido riceve 
una spinta dal basso verso l’alto ugual© al peso del 
volume del liquido spostato ».

Questa spinta, ossia il peso del volume dell’acqua 
spostata dalla carena, parte dello scafo sottostante 
la linea di galleggiamento. pjende il nome di disloca- 
mento. II dislocamento si misura in tonnellate di peso 
di 1000 Kg.

Abbiamo ancora la portata di una nave, cioe il peso 
complessivo delle merci, clei passeggcri. dei bagagli, 
del combustibile; anclie questa viene misurata n 
tonnellate di peso di 1000 Kg.

Per finire, abbiamo la stazza, o<- 
sia il volume interno dello scaí>.
Puö esser lorda o netta a second : 
che si consideri 1’intero volume 
dello scafo, oppure dedutendo d:t 
questo il volume dei locsli non uti. 
lizzabili per le merci e i posseg- 
geri

Le parti principali di uno scafo 
sono le seguenti;

Prua o prora: parte anteriore 
della nave; poppa: parte posteric- 
re ; parte intermedia: quella delio 
scafo compresa fra la prora e !a 
poppa.

La linea cli galleggiamento e la 
linea formata dalle acque che cir- 
condano lo scafo, mentr© il piano 
di galleggiamento e la figura pia
na interna allo scafo circoscritta 
dalla linea di galleggiamento

Il piano suddetto divide lo scafo 
in due parti: carena od opera viva 
che, come abbiamo suaccennato, ě 
quella parte sommersa: opera morta 
invece č quella parte dello scafo 
che sta al di sopra del livello del- 
1'acqua.

L ’altezza -dello scafo al di sotto 
dol livcllo dell’acqua prende il no
rne di immersione. Xaturalmente 
questa altezza varia a seconda che 
Ja nave e carica o scarica. La dif - 
felenza delle due linee d’aequa si 
ohiama bagnasciuga
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Lo scafo di una nave ě diviso internamente me
diante ponti che prendono vari nomi; avremo cosi 
il ponte di „coperta o primo ponte, il secondo ponte 
e cosi via. La stiva e quella parto dello scafo com
presa fra il ponte piú basso e il fondo della nave 
(Fig. ]).

Dopo questa rapida sintesi sulla nomenclatura del
lo scafo in generale verremo ora a parlare del come 
ě costruito. Ci soffermeremo solo sulle strutture 

degli scafi in legno, tralasciando quelli in metallo, 
in quanto i primi possono essere piú facilmente ri 
prodotti ed essere percio, dal lato costruttivo. piú 
alla portata di tutti

Veniamo ora a considerare i pezzi principaii che 
compongono lo scafo.

Cliiglia — E' una lunga trave situata in basso da 
prora a poppa costituente il pez- 
zo piú importante di tutta la 

struttura.
C oste — Pezzi ricurvi posti per- 

pendicolarmente alla chiglia; co- 
stituiscono lo scheletro della na
ve. Chiamasi ordinata maestra 
quella che corrisponde alla mag- 
giore larghezza della· nave.

Fasciaiiii· —  Lo scheletro della nave viene rico- 
peito, sia all'esterno che all’interno, da un rivesti
mento di tavole poste una sopra Taltra. Il fasciame 
esterno viene poi reso impermeabile mediante il ca- 
lafataggio che consist© nell’inserire fra una tavola 
e l ’altra stoppa imbevuta di pece o catrame (fig. 2).

Una nave viene governata mediante il timone, co
struito in legno o in metallo a seconda del materia
le col quale e costruito lo scafo.

La testa del timone viene a corrisponclere in coper- 
ta attraverso una apertura che che prende il nome 
di losca. Sulla testa viene fissata la barra che serve 
a far girare il timone a dritta e a sinistra (fig. 3).

Abbiamo tracciato in grandi linee la struttura del
lo scafo, veniamo ora ad esaminare l'alberatura.

Come avrete certamente notato, tutte le navi 
hanno degli alberi con funzioni diverse a seconda 
del tipo della nave. Cosi per esempio gli alberi di 
un veliero servono. unitamente ai pennoni. a sorreg- 
gere e distendere le vele. mentre gli alberi di un 
piroscafo hanno lo scopo di perniettere segnalaziom. 
-!: <ostenerc le antenne della radio, picchi di ca-



Le navi a vela prendono nomi diversi a seconda del numero degli alberi. 
ma principalmente a seconda della velatura. Avremo cosi:

Xave a palo — quattro alberi. di cui i primi tre con vele o.uadre, il 
quarto con vele aimche o rande;

Xave a vela armata a nave — tre alberi tutti con vele quadre;

Brigantino a palo — tre alberi di cui i primi due con vele quadre e il 
terzo con rande:

Xave goletta — tre alberi di cui il pnmo con vele quadre e gli altri du·· 
con rande:

Brigantino — due alberi con vele quadre: l albero di poppa ha anche la 
randa;

Brigantino goletta — due alberi di cui il pripio con vele quadre ed 11 
secondo con rande;

Goletta — due alberi con vele auriche;

Cutter — . imbarcazione da diporto con un solo albero e con vela triango- 
lare detta « marconi », oppure. caso piu raro con randa e controrancla.

Gli alberi di un*i nave a vela prendono i seguenti nomi cominciando 
dalla prora: albero di trinchetto, albero cli maestra o semplicemente mae
stro, albero di mezzana; alia estremita della prora abbiamo un quarto al
bero, il bompresso. (Fig. 4).

Avendo gli alberi una altezza rispettabile sono costruiti in vari pezzi 
che prendono nomi diversi. Esaminiamo per esempio l ’albero di trinchetto. 
fuso maggiore di trinchetto; parte fissata alia scafo-albero di parrocchetto: 
parte intermedia —  alberetto di trinchetto: parte superiore; l’alberetto di 
trinchetto si divide ancora in alberetto di velaccino e contro-velaccino 
(Fig. δ).

U n’altra parte importante della alberatura ě costituita dai pennoni, 
Sono degli alberi posti perpendicolarmente -ull’albero e assumono nomi 
diversi a seconda dell’albero al quale sono fissati. Per esempio all’alberc 
di trinchetto abbiamo i seguenti pennoni: pennone di trinchetto, pennone 
di . parrocchetto fisso, pennone di parrocchetto volante, pennone di ve
laccino e pennone di controvelaccino.

I pennoni servono per stendere le vele quadre. mentre per le vele auri
che abbiamo: la boma, trave disposto in basso u poppavia deH’albero e 
serve per bordare la ran'da ; i picchi, travi disposti ugualmente a poppavia 
ma obliquamente eel alia sommita clell’albero maggiore e servono a disten- 
dere la randa.

Tutta l ’alberatura ě fissata solidamente alio scafo mediantc delle funi: 
il complesso di queste si chiamano manovre fiese e clormienti (Fig. 5). In- 
vece il complesso delle funi che servono a governare le vele prende il no
rne di manovre correnti.

Alle prime appartengono le sartie. gli stragli, che assumono nomi di-

F i g . 6

V e l a l u r d  d i  u n d  n a v e  1 "

V e l e  Oj u a d r e  V e l e  d i  s l r a g l io

V ele a u r ic h e  

o  r a n d e

Alessandro Samuelli, di Roma, che vedete nella foto in alto con lo scheletro della sua nave, 
ha costruito questa bella goletta a tre alberi di cui vi diamole caratteristiche: lung. m. 1,25; larg. 
m. 0,32 - velatura cnuj. 6000 circa - xavorra gr. 5600- La costruzione é in ordinate d\ compensate 
da 4 mm. e il fasciairte in compensato da mm. 1,5·

rersi a seconda degli alberi ai qua.
li eono fissati, i paterazzi e i pa- 
terazzetti. Alle seconde apparten
gono i bracci, le drizze, gli imbro- 
gli, le boline, le ritenute ecc.

Le vele sono superfici di tela di 
forme varie eulle quali il vento 
aziona la sua forza. Il complesso 
di tutte le vele, grandi e piccole 
prende il norne di velatura. Sino a 
questo momento abbiamo pariato di 
vele quadre e di rande, ma in un 
veliero esistono altri tipi di vele 
come le vele di straglio, poste fra 
un albero e 1’altro, e i fiocchi, che 
si dietendono fra l’albero di trin
chetto ed il bompresso.

Con questa lunga chiaccherata, 
she speriamo non abbia annoiato 
qualche lettore, abbiamo solamente 
aecennato alle parti piu importanti 
di una nave.

V i t t o r i o  B e r n a c c a
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Q v a n t e  v o lte  vi sít re t c  so ffcrn n iti in n an zi a q u alch c  vetri- 
na di g io ca tto li ed avrete  a m m ira to  q u elle  p iceo le  im b ar- 
eazion i ehe fa c e v a n o  b e lla  m ostra di sé? Spesso, fo rse  m olto 

spcsso. Ma a llo ra  il vo stro  d e sid erio  di p ossederne una a v rå  tro- 
v a to  un o sta co lo : il e arte llin o  del p rezzo . V i sarå  sem b rato  trop 
po e lev ato  ed a llo ra  v i sarete staccati d a lla  v e tr in a  laseian d o  pero 
il vo stro  a n im o  in so d d is fa tto  ed in v o i l ’arden te d esid erio  di pos
sederne un esem p lare. Non v en ite  a d ire  ehe tu tto  cio non é vero, 
che non a vete  m a i am m irato  un cu tter , un m o to scafo  o q u als ia si 
a ltra  im b arca zio n e , senza essere sp in ti d a l d e sid erio  di sfo g g ia r- 
ne una anehe vo i, ta n to  non ei cred iam o.

Ma eeco che noi v i ven iam o in eo n tro  e vi d iam o la p o ssib ilitå  
di ave re  un ’im b area zio n e  e per di piii co s lru ita  eon le v ostre  stcs- 
se m an i. Non v i sp aven tate  e non ven iteei a d ire  a p r io r i che 
non siete cap aci. N u lla  ricsee d if f ic i le  se anehe la v o lo u ta  di giun- 
gere a lia  eon clu sion e ě u nita  
a l l ’ opera m an uale.
V i p resen tiam o in questu  

p rim o n um ero una im b area 
zion e del tip o  « s tazza  in tcr- 
n azio n ale  coppa d’A m eriea  >.
Non avend o d im en sion i esa- 
gerate  ě fa c ilm e n te  co stru i- 
b ile  e, quel che p iii con ta. di 
facile . tra s p o rta b ilitå .

Ecco le  c a r a tte r is t ic h e :

Lung, d e llo  sca fo cm. 69
L a rg . dello  sca fo 11,4
A lt. d ello  scafo 12

A lt. d e ll’a lb ero ■» 92,5
Lun g, d ella  bom a 40

V en iam o  ora  a p a r la rc  d e l
la  co stru zio n e  in p a rtico la re .

E ’ n eeessario pero, p rim a 
di in trap ren d ere  la costru - 
z io n e  vera e p ro p ria  d e ll’ im - 
b a rcazio n e, rip ro d u rrc  a l ve- 
ro, ossia a gran d ezza  n atu 
ra le, lo seafo  r ic a v a n d o  i «In
ti d a l p ian o  di costru zion e ri- 
p rodotto  n ella  f ig u ra . Fervore di lavoro in un cantiere

e lim in a re  tu tti g li sp ig o li, adop eran do p ia lla , sca lp e lli o, in m an- 
canza di m eglio , raspe. Procedere p oi con carta  v e tra ta  per fe n 
dere la superficie  p erfetta in en te  lisc ia . O tten u ta  in ta l m odo la 
su p erficie  esterna d e llo  scafo , si p rocederå a llo  scavo  in tern o  di 
q u esto  ad op eran do uno sp eciale  tip o  di sca lp ello  a pu nta  curva , 
eh ia in a to  sg u rb ia . Nel fa re  questo la v o ro  occorre stare  in o lto  at- 
ten ti in qu an to  si puo correre  il r isch io  di sfinare trop p o le p a
reti d e llo  seafo  e a d d ir ittu ra  p assare  a l l ’esterno.

E' e o n sig lia b ile  usare per costru zion e dello  sca fo , doven dolo  
la v o ra rc  a m ano, legn o m o llo  dolce, qu ale  il t ig lio , il p ioppo.

11 p ian o di coperta si puo co stru ire  con una ta v o le tta  di eom - 
p ensato  d e llo  spessore di 2 mm. p ratican d o ci p rim a d elle  ap er
ture per i b o ccap orti, la eab ina, la m astra  d e ll’a lb ero . 1 boeca- 
p o rti d ovran n o poi essere chiusi, con dei cop erch ietti, che nel ger
go m a rittim o  sono e h iam ati q u a rtie ri.

N ella  parte in fe rio re  d ello  scafo , com e si vede n el p ian o  di co
stru zion e , vi é un a llo gg iam eu to  per il p iom bo di za vo rra . Si 
d o vrå  prim a in eo lla re  a llo  scafo  una ta vo le tta  di eom pensato 
d e llo  spessore di 2 m m . e poi f iss a re  su questa con dei riba tt in i 
due p ia stre  di p iom bo del peso com p lcssivo  di 3 ch ilo g ra m m i. E' 
u atu ra le  che anehe le p iastre  di p iom bo dovran n o segu ire  le lin ce 
d e llo  scafo  e per f a r  c io  occorrerå b a ttere  il p iom bo con un m ar- 
tc llo  di legno e poi ren derlo  lisc io  con raspa c carta  v etra ta .

A L B E R A T U R A . —  E ’ co stitu ita  da un so lo  a lb e ro  in un pezzo 
unieo. Q uesto ha u n ’a lte zza , p arten d o  dal p iano di cop erta , di 
em. 92,5, é di form a re ttan go lare  a lla  base, cm. 2 χ 1, s in o  a 1 cm. 
sopra cop erta , m entre si arroton d a grad atam en te  verso  l ’a lto  sino 
a raggiu n gere  a lla  so m m itå  il d ia m etro  di cm. 0,5.

Q uesto la vo ro , c h ia m ia m o lo  di s fin am en to , v ien e fa t lo  con l ’au- 
s ilio  di un buon tem p erin o  e p o i, p er la r if in itu ra , con c a rta  ve- 
trata .

A  3 em. dal p ian o di coperta viene. fissa ta  la bom a ehe, come 
ab b ia m o  v isto , ha una lu nghezza  di cm . 40, ed é di form a con i- 
ca avend o cm. 1 di d ia m etro  a l l ’a ttacco  a l l ’a lbero  e cm. 0,5 a lla  
e stre m itå  opposta.

I) fissa g g io  d e lla  bom a a l l ’a lb ero  é co stitu ito  da una p ia strin a  
di ottone o di a llu m in io  dello  spessore di 1 m m . a L roveseiato  
fissata  con r ib a ttin i e con una lin g u etta , dello stesso m etallo , 
in eastrata  e f iss a ta  a lla  bom a u gualm en te  con r ib a ttin i. Com e 
perno di u nione si p uo usare una v ite  eon dado e con tro  dado. 
P er eon servare a l l ’a lb ero  la n eccssaria  r ig id itå , qu esto  v ien e  fissa- 

sosten u te da due b u tta fu o ri. Q u ello  in- 
45 cm . d a ira tta e c o  d e lla  b o m a, m entre 
ad una d ista n za  di 25 em. d a l p ri

mo. P er fissa re  i due b u tta 
fu o ri si userå lo  stesso siste- 
ma u sato p er la bom a so sti- 
tnendo a lla  v ite  r ib a ttin i di 
a llu m in io  r ib a d iti. La lu n 
ghezza  dei due b u tta fu o ri 
d o vrå  essere jj.ari a lla  lar- 
gh ezza d ello  scafo  a lla  base 
deH 'albero, ossia  cm . 10,2.

P er l ’a lb ero , la bom a c i due 
b u tta fu o ri usare legn o duro 
q u ale  il fag g io , il noce

V E L A T U R A . —  E ’ c o s titu i
ta da una vela  « m arco n i-»  c 
da due fiocch i di cui uno di 
form a trap e zo id ale  per s fru t- 
tare m eglio  l ’a zion e  del ven- 
to. P e r  ta g lia re  la v e la  consi- 
g lja in o  di fa re  p rim a il d ise- 
gno su di un fo g lio  di carta 
e poi r ita g lia re  la s to ffa . In 
tal m odo si e v iterå  di fare 
degli erro ri e, qu el ehe piii 
eonta, dati i tem p i, di spre- 
care del tessu to.

La vela p rin c ip a le  vien e 
fissa ta  a l l ’a lb e ro  m edian te 
dei ca n e stre lli e a ta le  scopo

to a llo  
fer io re  
qu ello

scafo  con sa rtic , 
verrå fissato a 
su p eriore sarå.

SCAFO . —  C om e avrete  n otato  nel p ian o  di co stru zio n e , lo sca
fo  ě d iv iso  da ta n te  linee o r izzo n ta li che corrisp on d on o ad a ltre t
tan te  ta v o le tte  di legn o d e llo  spessore di 11 m m . Q ueste, prim a 
di ven ire  u n ite  l ’una a l l ’a ltra , d evon o essere op p o rtu n am en te  sa 
go m ate  in p ia n ta , secondo il d isegn o a l vero. E’ e o n sig lia b ile , per 
eseguire m eglio  il la vo ro , rip ro d u rre  c iascu n a  sagom a su lla  carta  
p er potcrla  poi in eo lla re  su lla  ta v o le tta  d i legno e su ccessivam en - 
te segarla .

Una vo lta  che tu tte  le ta v o le tte  sono state  ta g lia te  secondo le 
sagom e, si p rocederå  a l l ’ in co llag g io , con casein a , nel m odo se- 
g u e n te : u n ire  p rim a le  sagom e b , c, d, ecc. e qn and o la  co lla  avrå  
fa tto  bene a d esio n e aggiu n gere  la  sagom a a, tenendo sem pře pre- 
sente che l ’asse di ciascu na sagom a dovrå  corrisp o n d erc  con 
q u e llo  d e lla  sagom a so ttostan te.

Ad in co llag g io  a vv en u to  si p rocederå  a lla  sb o zza tu ra . ossia  ad

si possono usare egregian ien te  dei com uni a n e lli di ottone 
per tendine del d ia m etro  di cm. 2 e op p ortun am en te resi o v a li 
data la form a d e ll ’a lb ero . N a tu ra lm en te  p e r con sen tire  l ’am m a i- 
nare d ella  v ela , si userann o g li a n e lli so lo  nel tratto  d e ll ’a lb ero  
ehe va d a ll ’a tta cco  d e lla  bom a al p rim o  b u tta fu o ri. P e r  la parte  
d e ll’a lb ero  a l di sopra di questo la v ela  é la sc ia ta  lib e ra . U guale 
sistem a si adotta  per f issa g g io  dei fiocchi a lle  d ra g lie ; n a tu ra l
m ente g li a n e lli saran n o m olto  p iii p iceoli e si p otran n o fa re  an 
ehe a m ano con filo di ram e.

P er issare  la vela  e i fiocchi si adop rerå  una fu n ic e lla  chi: 
m ata  d rizza , p assan te per uno stroppo com e m ostra la  figura.

La vela  v ien e  go vern ata  m ed ian te  la seotta p a ssan te  p er due 
stro p p i fo rm an d o  cosi una lin ea  sp e zza la  (vedi figura).

L ’ idealc per la v e la tu ra  sarebb e la seta, ma si p otrå  usare qnal- 
s ias i a ltro  tip o  di s to ffa  pitrché non troppo pesante.
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d a ti ni bianco c i baleno im prooviso tru le  robuste  
pareti craniche. « O h, —  fece  llli,  C o n te , I’ inco- 
sciente  —  pneu roba. E' tatto  tram e poi, uenti 
m in u ti a p iedi. V en ite, o i d ivertirete  ».

N o i n cconsentim m o sia per redere q u e sti cam - 
p i d i O ttaoia sia  per am ore del nostro in eslierc.

S i potrå fare un seru izietto  fotografico, s i  penso  
e ce ne andam m o  a letto . Ma in c.aor r.ostro pre- 
gam m o d ie  V in dom ani p iovesse perché I’appunta- 
m ento era troppo m a ttin iero  per i n ostri gusti.

Quando siamo arrivuti sul campo, una piccola folia di 
ragazzini giä lanciava da un pezzo, incurante della guaz 
za e del fresco. Poi. con calma, dignitosi, sono arrivati 
gli « anziani n. Eccoli. mentre scartano le fusoliere e ]e 
ali, e ascoltano, un poco, scettici. i racconti mirabolanti 
dei maschietti.

(Fotocronaca di A. tiuerril

■ am pi d i O ttaoia ... cam pi d i O tta v ia ! Ma la se n a te  com e suona bene, cagaz- 
z i?  Sem bra qnatcosa com e  « G li o z ii  d i Capua  » o « La battaglia  d i Canne  ». 

Cam pi d i O tta o ia ! r iem p ie la bo ecu e o i s i  rotola  dentro e ci si crogiola a suo  
agio; p o i ne esce tron fia  e p ettoru ta. E ’ in d u b bia m en te  una frase im portan te  
d i sicu ro  su ccesso. « Dooe sei sta to ?  ». « .4/ C am p i d i O ttaoia  » s i risp on d e; e 
la gente d ’ in torn o, che non sa 
n ulla , fa  tanto d ’oechi com e si
trattasse d i ch isså  che cosa. _ ΊΓΚΆί:.' -~v j_
Sara uno stu d io sa  d i archeolo- 
gia o roba d el genere, pensa: e 
i l  m a sch ietto , con la cassetta  
so tto  braccio con ten en te  i m i- 
seri resti d el m o d ello , assum e  
u n ’aria  dotta  e m isteriosa. I 
« C am p i di O tta oia  » sono sta 
ti scop erti, non e m olto , da un 
branco d i segugi rom an i dal 
fiuto buono e d a lle  gam be o tti-  
m e. F ranco C on te ci porto la 
n o tizia  una sera. S i  staoa bioac- 
cando a sedere su d i un taoolo  
con le gam be che attalenaoano  
e il cappello  ben d ietro su lla  
m ica. < A bbiam o scoperto dei 
cam pi m era o ig lio si! C i sono  
pure i p en dii. D om en ico  ci sa- 
rå an raduno. V en ite?  ». <■ B eh,
—  facciam o n oi —  potrem m o  
pure venire. Ma quanta strada  
c’é ?  ».

II ricordo d i p reced en ti lun- 
Uhe scarpinate sotto  so li  scal-

Senesi, paterno, dä consigli al proprietario del modello 
con motore montre quest i tenta di metterlo in moto: na- 
turalmente i suoi ammonimenti vanno a vuoto e il modello 
parte come un vecchio gottoso. Borzelli prepara il suo CAV 
(a quando un Cav. Uíf. o un Comm.?) mentre Conte (lo 
sriagurato tipo) e pronto a lanciarc l ’EC 4P.
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no, si, m a led iz io n e, uncoru lon tan o, un 
cospicuo gruppo d i m ucche pascolava e 
contribuiua  e ffica cem en té  a lla  conci- 
m azione d ella  zona. S otto  i loro piedi 
fe ss i  ( ')  i cam pi d i Ottavia s i  stende- 
υαηο pigram ente, m o lli, grassit ben ra

sat i, am pi, lib e r i da a b ita zio n i, c im i-  
niere, p a li ed a ltr i aggeggi che I’ uom o  
ha costrn ito  p er la d ann azion e degli 
a erom od ellisti. Una tribii d i fa n a tic i  
gin calpestava le pirigui z o lle  e un

L 'm d om a n i, c ie lo  rasato, la- 
uato e tirato a lu cid o . N atural- 
m ente si arriva tardi uU’appun- 
taniento fra g li  sch ia m a zzi degli 
a erom od ellisti che sm aniano  «' 
scalpitano a n siosi d i scassare fi- 
nalm ente il fru tto  d e lle  loro f e 
tiche.

C i sorbiam o tu tto  il train, f i 
ne a ll ’u ltim o centim etro di re
tain, p oi si va avanti sn ila  stra
da. « E ’ question e d i poco » —  ri- 
pete Conte, V infam e, ogni tante.

N el frattem po Travagli é d eci-  
so a m andare in p ezzi un su e  
senzacoda e non fa  che lan ciarle  
e andar/ο a ripescare n ei fo s s i  
m alconcio e inzu p p ato, e C onte, 
le  sc iagurato, attenta  a lle  nestrč  
teste con un m icro m o d ellin e  che. 
per nestra d isgrazia. non si sfa- 
seia m ai.

Xon guard,ite Travagli che 1- brutto, 
guardate invece i « Campi cli Ottavia ». 
Che ne elite? Xon sembrano te «pam 
pas ? ». Solo i modelli bravissimi rie- 
scono a trovare un albero contro cui 
sbatterci il naso. II trabiccolo che Tra- 
vagli tiene alto ě il Canard detto Ze- 
none o Melampo. E qui a sinistra e'e 
pure il suo tutt’ala in velocitä e a 
destra il « Pilota », un veleggiatore che 
ce l'ha con i fotografi.

m n cch ietto  d i p a sto re lli. eccita tissim o, perdeva la tesla  per segnire le scom biccherate  
e o o lu zio n i d i veleggiatori e m od elli ad e lastice.

C on te, e -n o i can Ini. eranam o g iu n tit o in i e sm la ti. alia m eta. Ed era le m p e !
C he d irem e era d e l raduno? C ’erano d iu ersi d e m e n ti in gam bn: R ertu lU . I'iu- 

s chi, S en esi, Toscano. O n e fr i. Spoglia o ltrc  Tranagli c il n estře m alfam ate

11 Cav. Borzelli al traino. Ci vuole un polmonc e mezzo 
e quattro gambe per tirarlo, ma quando ě in aria va via 
lento e solenne con fare pieno di dignita. Proprio da Comm.

La luncetta d el cronom etro a otto scappam enti 
che ci ndorna il p o lso  co n tin u e  im p erterrita  ad e n 
dure avanti, la strada pure e n oi siam o costretti a 
fare a llretta n to  con la m orte n e l Caere.

« A u ro ra  d ie d  m in u t i» gorgheggia C on te, I’assassi- 
n e, e prosegue rid an cian e sa lle lla n d e  com e un g ril
le .  ,/ m in u ti n atu ra lm ente d ioen tano ven ti. G iå le no- 
stre  m ani convulse hanno fatto  scattare la lam a d e l
la  « n avu ja  » tem prata n elle  acque d el G uad alq uivir  
e relate sotto  la giubba per sete d i ven detta , quando  
< l-å —  echeggia C onte  —  In. 1 earnin' d i O tta v ia !  ». 
E  nel nostro m o r e  il grido portö b a lsam i e incensi, 
Invande e p rosciu tti. II « terra, terra ! » d ella  ciurm a  
d i C olom b o non d ovefte  ginngere piii gradito. I.onta-

Ecco qui uno dei modelli bravissimi clu- ha saputo trovare un albero: anzi, ire albcri! 
Un vero fenomeno. 11 proprietario pero non ě rimusto niolto soddisfatto della scoperta. 
e cerca con paroline allettanti, iusinghe e promesse di prosciuttoni di convincerlo a 
discendere. Lui, niente, fa il sordo. Sta benissimo dove si trova. E mentre il costrut- 
tore gli e vicino per cercare di riportarlo all’ovile ed un altro si arrampica per por- 
gere aiuto (li vedete? si sono mimetizzat-i cosi bene quei due!) una piccola folia si 
raduna soddisfatta. C'e chi si limita a dar consigli. ma un baldo maschietto si sta 
rapidamente svestendo e pensa: Qui ci voglio io!
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L ’aviorimessii di Conte in cieplorevole stato di abbandono, mentre il 
proprietario, mani in tasca, catachizzn un siovincello.

eon dottiero. M o lli m o d elli di tu tte  le razze: peleggiutori p icco li, 
grandi, en orm i, canard, tutta la , m o d e lli a e la stico , m o d elli can 
m otore, e perfino la rip rodu zion e del « M acchi 202 » che m etteva  
a serio  rep entaglio  la oita d ei p resen ti con p un tate e pirate uer- 
tiginose.

N atural m en te non sono m ancati i m o d elli che se ne sono andati 
per i fa tti  loro (un elastico d i B e r tn lli  e un peleggiatore d i F ia sc h i); 
unnusatu l ’arietta  fin a  d e lle  a lte  quote, q u esti tr ista n zu o li hanno  
p referito  darsela a gam be costringendo i loro prop rietari a scapal- 
car fo s s i e traoersar cam pi p er  d ioersi ch ilo m etri. E c o s ! p ure non 
e m ancato il m od ello  che, an im a to  da buon issim a polontá, é r iu sci-  
to, n ella  p ianura assolu tam en te libera , a trooare un albero per  
p ia n ta rcisi sopra, n atu ra lm ente bene in a lto , resisten d o a tu tti  gli 
(rssulti per o ltre  m ezz ’ora.

A desso doorem m o dire qualcosa d i tecnico, mu, lo con fessia m o , 
questo non é il nostro fo rte ;  com un que: benissim o S en esi, B e rtu lli,  
Fiaistchi; Traoagli s i  ě fa tto  notáre, o ltre  che p er  g li stip a lon i e il 
m aglione bianco, anche per il canard che ua bene, per i l  tuttala  
che pa m eglio, e per il « 202 ». C on te  p er  il ueleggiatorino fo lie ;  
uno scon osciu to , p er  il suo m od ello  a m otore che si ostih a oa  a  far  

polare in c o n d iz io n i in d ecen ti d i fu n z io n a m e n to ; un m asch ietto  per 
essere scappato di casa, un p a storello  p er  le p itto resch e  esclam a- 
zion i e ana m ucca... beh lasciam o an dare!

(*) fessi, non perchě sono fe ss i, m a p erchě sono sp aecati. —  Nota 
ad uso degli ig n o ra n te lli e dei m align í).

CONOSCERE LA POTENZA 
DEL PROPRIO MOTORE

(continua da pag. 2 7)

A ltro  freno ě q u ello  e le ttro d in a m ico : consiste nel collegare  il 
m otore con una dinam o di caratteristich e  note. I l  prodotto d ei V o lt 
e degli A m p. m assim i otten uti, ovvero  i W att, si d ividono per 735 
e basta 11.

A ttaechiam o ora la faccenda dei m otorini. In  d iversi posti e d i
verse epoche era ven uto di m oda m isurare una cosidetta  « poten- 
z a » del m otorino mi^urando la trazione (cio con vari sistem i assai 
sem plici) otten uta con una data elica. C ió ě sb agliato , in  qu el mo- 
do voi otterreste  solo la trazione di q u e ll’e lica . B isogn a quindi 
riferirsi ad una forza che non sia variab ile , e d ipendente dalla 
propria abilitå  costru ttiva  (quale l ’e lica). A giam o quindi sulln 
coppia M , che ě dipendente solo dalle qualitå del m otore ad un 
dato regim e.

D ato che per n oialtri si tratta  di m otori ad a ltissim o num ero 
d i g ir i adottiam o com e apparecchio di m isurazione il freno aero- 
dinam ico. E c c o  com e re a lizza r lo : fare  un disco di le gn o  di circa 
7, 8 cm. di diam etro e di spessore su ffic ien te  per fissarci il mo
tore, sia radiálm ente sia con c a ste llo ; fissare poi, bene lu n g o  un d ia
m etro, un tu betto  di a llum inio  da  5 od 8 m m . di esterno, in modo 
che una delle  appendici sporgenti sia piu lu nga d e ll’a ltra  (fig . 2) ;

in cim a al capo piu lu ngo attaccherete  un peso, a ll ’altra  estrem itå 
in vece  un indice, poi fissate  da una p a n e  del disco il m otore, 
d a ll ’a ltra  un perno unito di dado facen do bene attenzione che, 
am bedue passino per il cen tre  del disco. Il perno vien e poi intro- 
dotto in  una boccola, iorzata su di una tavoletta  rettan golare, fis- 
sata ad un banco che porta a ll ’altezza d e ll’ indice un arco di cer- 
ch io  graduato, partendo dal cen tre sia verso  destra ch e  sinistra 
(serve in  caso di m otori sin istrorsi e destrorsi). V erifica te  che que
sto sistem a pendolare oscilli senza m inim a d iffico lta. Passate alia 
taratura : la si esegue m ediante una bilan cia, la piu indicata sarebbe 
una di quelle per pesare le lettere.

C ollegate  il d isotto del piattino c o ll’indice avendo cura di de- 
v iare la direzione di trazione del filo  m ediante una p u leg g ia  (fig. 3), 
esegu ite  d iverse trazioni con la b ilan cia , e segn ate lo spostam ento 
effettu ato  d a ll’indice s u ll’arco della  tavoletta, scrivendo accanto 
il peso valu tato  d alla  b ilan cia  : il peso corrispondente a g li sposta- 
m enti ě sim m etricam ente uguale.

O ra m ettete in m oto il m otore, si capisce che l ’im pian to elet- 
tr ico  non deve essere m ontato sul com plesso, m a deve trovarsi 11 
v icino, collegato  al m otore per m ezzo di fili assai le g g e r i e fles- 
sibili : l ’e lica  usata non ha alcuna im portanza avendo solo funzio- 
ne di voláno e raffreddam ento. A ppena il m otore ha ra gg iu n to  
un regim e abbastanza alto, prendete nota del peso segn ato  dal- 
l ’indice. A vuto questo num ero non v i resta  che applicare la form ula

Μ X N
C V =  ---------  o  m eglio  CV =0,0014 X  Μ X  řv
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D i cui N  ě il num ero di g ir i, M  ě la coppia, che ě caratteristica  
del d isp ositivo  da voi costruito, ed ě uguale  al prodotto del peso 
segn ato  d a ll’indice m o ltip licato per la distanza L . A vrete  cosi 
l ’esatta  potenza del vostro m otorino in cavalli vapore. N on resta 
ora che sapere, per quanto riguarda noialtri, quale ě la m assim a 
trazione che si puo ottenere. Per te r ta t iv i sarebbe troppo lu ngo a 
tro v a rsi; basta in vece  dividere la potenza per 0,65 se l ’e lica  ě tri- 
pala, 0,70 se bipala, 0,75 se m onopala.

Cosi avrete  un term ine di riferim en to per· quando dovřete  met- 
tere a  punto il vostro  m odello ed il m otorino, allo  scopo d i vederlo 
partire a 900 gradi ed andare su com e tirato  da un filo  m agico, per 
ra gg iu n ge re  il cielo con le sue n uvolette, dove, dice lu i (il m odello) 
ci si trova m olto m eglio  che quaggiu .

GlOliC.lO I n s o m

:
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Traino cun mauica a v.-nto 
nel cielo di Ottav i»
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" AEROMODELLI ED ACCESSORI..
Tutto per il costruttore di aeromodelli - TJtensili e materiali

B O L O G N A  - V I A  R I V A  R E N O .  1 1 3

L’ inserzione in questo spazio (1/1 di pagina) comprenslva del bozzetto, 
che viene fornito dalla Direzione di sua iniziativa o dietro indicazione dell’ in- 
serzionista, e del testo, costa lire 575.

■  Α ρ ι ι ι  ha preparato per voi le migliori ta- 
§\  Se  A l  I  vole costruttive per modelli a elastico
F a l X ^ t l  « I  Viale Martin Fascisti. 28 - ROMA

L’ inserzione in questo spazio (1/8 di pagina) comprensiva del bozzetto e 
del testo costa lire 300.

MODELLI VOLANTI E PARTI STACCATE
L a  piu com pleta organizzazione 
ita lia n a  per 1 ’ aeřomodellismo 
•  LISTINO PREZZI GRATUITO ·  
Gmda generále illustrata Lire 6 
Milano - Via S, Spirito. 1 4 -Tel. 70666

STABILIMENTO ORAFICO CAPRIOTTI - ROMA: VIA CICERONE, 56 (MCMXLII)



I I  C .  A . R. ( C i r c o l o  A e r o m o d e l l i s t i c o  R o m a n o )  é u n a  

a s s o c i a z i  o n e  d i  m u t  u a  a s s i s t e n z a  e  c o l -  

l a b o r a z i o n e  f ra  c o s t r u t t o r i  d i  m o d e l l i  

v o la n t i .

II C .  A .  R. h a  u n a  s e d e ,  la  q u a l e  s o r å  d o t a t a  d i  

u n  l a b o r a t o r i o ,  d i  u n a  b i b l i o t e c a  a e r o -  

n a u t i c a  e  a e r o m o d e l l i s t i c o ,  d i  u n  re- 

parto  s t u d i  e d  e s p e r i e n z e  c o n  g a l l e r i a  

d e l  v e n to ,  v a s c a  i d r o d i n a m i c a  e d  a lt ro ,  

d i  u n a  s a l a  p e r  p r o i e z i o n i  c i n e m a t o g r a i i -  

c h e  d i  film  s c i e n t i f i c i e d  a e r o n a u t i c i, d i  

u n  r e p a r t o  p e r  r i p r e s e  c i n e m a t o g r e f i c h e  

a  p a s s o  r id o t to .

II C .  A .  R. o r g a n i z z e r å  g a r e  l o c a l i ,  r e g io n a l i ,  n a z io -  

n a l i  e  r e a l i z z e r å  le  c o n d i z i o n i  p e r  la  

p a r t e c i p a z i o n e  a  g a r e  in t e r n a z io n a l i .

II C .  A .  R. é u n a  l i b e r a  a s s o c i a z i o n e  d i g i o v a n i  

c o s t r u t t o r i  d i  m o d e l l i  v o l a n t i  e  d i  s t u d io s i  

d e i  p r o b le m !  a e r o n a u t i c i in  g e n e r e  e  d i  

q u e l l i  a e r o m o d e l l i s t i c i  in  p a r t i c o l a r e ; il 

C .  A  R. é q u i n d i  un 'a ssoc iaz ione  che h a  

il s o l o  s c o p o  d i  f a v o r i r e  lo  s v i i u p p o  d e l -  

i a e r o m o d e l l i s m o  s i a  d a  u n  p u n t o  d i  

v is t a  s c ie n t i f i c  o  e d u c a t i v o ,  c h e  d a  q u  e l lo  

s p o r t iv o  r i c r e a t iv o .

II C .  A .  R. é una f a m ig l ia  a l i a  q u a l e  a p p a r t e n g o n o  

g i o v a n i  i e g a i i  d a l l a  .>j í i d a r i e t á  e  d a l -  

l’e m u l a z io n e . FÄTEVI SOCI ! LA SEDE DEL, C.A.R., IN VIALE ROSSINI 21, E’ APERTA TUTTI I 0I0RN1 
DALLE 9.30 ALLE 13,30 E DALLE 15.30 ALLE 17.


