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LE TfIE FASI BELLAEROMODELLISMO

secollda del piu »allu concetto, la caratlerislica esseilzialc

elit distingue ull aeruplam» vem e pruprio da un modelle» vo-

lante noil consiste nel fatto elie queslo sia un niodello in sta-
la ridotta di quello, ma nel fatto tlie, mentre l'aeroplano trasporta
I'uomo e dall'uomo & governato in tutti i suoi movimenti, I’aeromo-
dello vola senza trasportare il pilota e, di couseguenza, compie nel-
I'aria qualunque movimento automatieamente. Con altre parole :
mentre il pilota d’aeroplano puo imprimere a volontd dei muta-
menti di rotta in qualsiasi senso alla sua maccliina alata per cor-
reggere eventual! perturbamenti all’assetto normale di volo cau-
sati da elementi atmosferici (vuoti d’aria, correnti laterali, o verti-
cal!, eec.) I'aeromodellista, che 11011 &€ sopra alla sua maccliina alata,
ma la segue ansiosamente da terra, deve costruire un velivolo che

sia dotato di organi di governo e sia costruito con accorgimenti
aerodinamici tali da conferirgli quella sensibilitd che gli permet-
terd, nel suo movimento di traslazione, di reagire e di ritrovare

I’equilibrio necessario alla continuitd del volo fino alla fine della
forza motrice (interna, o esterna) a disposizione (pin precisamente
fino al ritorno al suolo con un atterraggio il piu corretto possibile).

Il vero precursore fortunato dell’aeromodellismo fu Alfonso Pé-
naud, un francese, il quale nel 1872 offriva finalmente la prova che
«il piu pesante dell’aria », se pure senza pilota a bordo, poteva vo-
lare. Pénaud, intuendo, studia-ndo e applicando le prime leggi fon-
damentali dell’aerodinamica, aveva costruito un . piccolo velivolo
con elica propulsiva spinta da una matassa di fili elastici attorci-
gliati. Senza la gomma Pénaud non avrebbe fatto volare il suo
apparecchio, come senza la benzina i Wright non avrebbero potuto
compiere il 17 dicembre 1903 il loro primo volo di 266 metri.

L 'aeromodellismo praticato fino a Wright, dunque, si confondeva
con l'affannoso studio degli uomini per risolvere il problema af-
fascinante del volo. E a quell’epoca fini la prima fase di questa
attivitd, che era allora praticata dagli adulti, e non dai ragazzi.

La seconda fase consiste nell’imitazione e riproduzione in mi-
niatura delle macchine con le quali I'uomo era finalmente riuscito
a volare. Ma ben presto si capi che I|’aeromodellismo era materia
suscettibile di Sviluppi sorprendenti e che poteva svincolarsi dalle
schiavitu dell’imitazione.

Ed ecco la terza fase, l’attuale : lo sviluppo indipendente dell’ae-
romodellismo quale pratica affine all’aviazione, si ma con proble-
mi e scopi fine a se stessi. Ne consegue che, giunti a questo pun-
to, pur non perdendo di vista il progresso delle costruzioni aero-
liautiche in genere e pur rimanendo un’attivitd a traverso la quale
i giovani acquisiscono cognizioni e compiono esperienze che li fan-

110 appassionare ai problemi del volo svelandone gli affascinanti
aspetti (onde sono indotti a diventa-re' piloti e costruttori di aero-
plani), l'aeromodellismo segue suoi particolari metodi costruttivi,

fa uso di materiali da costruzione propri, escogita nuove forme per

uu maggiore rendiuieiilo e nuove estetiche, applica piccole trovalc
e inveiizioni, sfrulla qualunque forza. motrice e sosteutatrice (ben-
zina, gomma, niolle meccaniche, aria eompressa, gas di varia spe-
cie, esplosivi, correnti termiche, traini, eccetera).

La costruzione dei modelli volanti richiede una preparazione
tecnica e un’abilita manuale non comuni. Ecco perch& non tutti i
ragazzi riescono in questattivitd. Bisogua la.vorare di muscoli e di
intelligenza : bisogna conoscere le leggi dell’aerodinamica, alme-
110 quelle fondanientali; e le leggi e regole tecniche costrutti-
ve; bisogna saper adoperare la sega da traforo, la raspa, il trapa-
no, il martello, i saldatori, le pinze, la colla, eccetera. Non & neces-
sario essere ingegneri e falegnami, si intende; ma non si pu¢ nem-
meno pretendere di riuscire in un’impresa simile senza prima fare
un tirocinio, leggere qualche manuale — sia pure semplice — sbue-
ciarsi qualche dito, provare qualche delusione.

I costruttori di modelli volanti sono dei piccoli
spesso degli inventori.

ingegneri, e
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Parigi 1938 — )im Cahill vincitore della Coppa Wakefield

SK qualcuno uu giorno avrd la
balzana idea di scrivere la sto-
ria dell’eiasticismo dovrd dedica-
re un capitolo a parte ai modelli
tipo Wakefield.

Siamo  sicurissimi che Lord
W akefield of Hythe il giorno in
cui decise di istituire l’omonima coppa, non supponeva affatto lo
sviluppo e il successo che avrebbe avuto la formula studiata per
Teffettuazione delle gare. Quello che & certo & che il modello Wa-
kefield ha dominato per arnii su i campi di gara di tutto il mondo.

Ci voleva la guerra, con le sue difficoltd e restrizioni, a farlo
tramontare.
La formula, infatti, & congegnata in modo che solo i modelli di

grande potenza o di grande durata di scarica, a causa del forte cari-
co alare che essa impone (17 gr. per dmg.), possono avere possibi-
litd di successo. Potenza e durata di scarica : ecco due doti incom-
patibili fra loro, e che si possono conciliare solo con matasse molto
lunghe o molto grosse; in tutte e due i casi occorre molto elastico.
Ed €& stata proprio la carenza di quest'ultimo, a causa della guerra,
a indurre gli aeromodellisti italiani a cambiare strada.

Cambiare strada era possibile in due modi: o diminuendo il carico
alare, o le dimensioni; ma diminuire il carico
alare poteva indurre a costruire dei farfalloni
iutt’altro che belli e razionali. Perci6 ci si &
urientati verso le dimensioni minori.

E’' stato questo il concetto che ha fatto
ideare al delegato di Roma Carlo Tione la
categoria da 60 cm. L'’idea venne fin dal
principio accolta favorevolmente ed ai primi
del '43 veniva disputata a Roma la prima
gara del genere.

I risultati furono insperati; la piccolezza
dei modelli infatti aveva fatto pensare che
non fosse pil necessario disputare la gara
su di un normale campo di aviazione, ma
fosse pild che sufficiente un normale prati-
cello o addirittura un grande stadio; localita
pit facilmente raggiungibili e pid comode.

Senonché dopo la gara ci si trovo tutti di
accordo nel voler tornare ai vecchi campi
poiclié i modelli avevano ampiamente dimo-
strato di non essere per nulla inferiori ai
normali.

Il regolamento della gara era molto semplice :
tare il lavoro di controllo da parte della giuria,
una difformitd fra i concorrenti che potesse essere
ulteriori affinamenti della formula.

Era prevista perci¢ soltanto una

I «60 »

(foto G

sia per facili-
sia per ottenere
indicativa per
massima di

apertura alare

cm. €o ed uua lunghezza di fusoliera non superiore. Molti costrut-
tori si soiio naturalmente orientati verso un tipo di modello con
la massima lunghezza possibile di matassa (fino a tutta la fuso-
liera) e la massima possibile superficie. Si sono avuti cosi parec-
chi modelli a fusoliera molto (relativamente) lunga e fina con
ali a bassissimo allungamento.. Senonché&, contrariamente a quanto
era prevedibile, i migliori risultati non sono stati raggiunti da
questi modelli. Cio ha dimostrato, quindi, che i bassissimi allun-
gamenti (5/6) sono dannosi, sia al rendimento in planata, sia alla
alia stabilitd laterale nonostante il forte diedro, che del resto incide
fortemente aneh’esso sulle qualitd di planata. Inoltre, il forte al-
lungamento delle matasse porta ad una notevole diminuzione della
potenza e quindi ad una relativa difficoltd di fare quota.

I migliori risultati sono invece stati raggiunti dai modelli con
allungamento alare pit elevato (fra 7 e 8) allungamento che per-
mette una migliore salita ed una incomparabilmente migliore pla-

nata, sia pure con una superficie portante minore, superficie che
viene del resto compensata da una fusoliera piu corta (circa due
terz.i dell’apertura) e da una conseguente matassa pia corta. Cio

porta ad una notevole riduzione di peso, e cioé alla quasi paritad
con il tipo precedentemente descritto (quasi tutti i modelli di que-
sta categoria non superavano i 10 grammi per dmgq., pesavano cioé
fra i 40 e i 70 grammi), come porta ad una maggiore potenza, e
cioé ad una migliore salita. Notevole il fatto che molti dei modelli
di questo tipo avevano eliche di un diametro uguale, o quasi, alia
meta dell’apertura alare.

Non si creda pero che i modelli di questa categoria siano delle

farfallette leggere e fragili; tutt’altro. Tali modelli hanno invece
dimostrato di poter far fronte a

L qualunque condizione metereologi-

ca (cicloni ed uragani esclusi, na-

turalmente) e di possedere una no-
tevole robustezza a causa della pic-
ola massa; anche gli urti pit vio-
lenti lasciano, in modelli di questa
categoria, il tempo che trovano. E
on & chi non vede I'enorme van-

taggio di una simile
caratteristica; non
a.ver la preoccupa-
zione di portarsi die-
tro la valigetta con
i materiali da ripa-
razione o quella di
perdere il lancio per
una scadsatura al-
I'ultimo momento,
sono cose che tutti
g li aeromodellisti
sognano da anni.

Si sono visti i con-
correnti, infatti, ar-
rivare sul campo
con il modello in

mano e il trapano in ta-
sca. Niente altro. In
base alle prime espe-
rienze si  puo insomma
cominciare a definire una
formola che potrd essere
utilizzata con successo nek
le prossime gare.
Apertura alare
cm. 60.
Lunghezza della fusolie-
ra massima cm. 50.
Peso totale minimo gram-

massima

mi 50.
Sezione maestra di fuso-
liera libera.

Non & detto che una tale formula debba chiudere la possibilitd di
costruire modelli piad grandi. | costruttori, anzi, sono andati avanti
creando una nuova categoria da 80 cm. che ha gid dimostrato di es-
sere vitalissima e che, insieme a quella dei 60, ha il pregio di esse-
re italiana e poter quindi venire utilizzata in gare internazionali
indette dall’ltalia.
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IMMI tu, che soi

f / | ai tuoi primi mo-
/ delli se non ti &
capitato di costrui-

re qualcosa che aveva tutto:
ali, timoni, fusoliera, elica,
carrello e tante altre cose
magari: ma che non voleva
assolutamente saperne di vo-
lare, o tuttal piu di svolaz-
zare ? Questo & lenigma che

affligge molti aeromodellisti
del tipo «vorrei ma non ci
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 bi_

mile procedura; |'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 gravitd, 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 sempfe «]t si *
chiare; questo spiega perché j oto Ixuerr
fra 20 progetti di aeroplani,

sia pure fatti da gente del mestierc od abilissima. s: e no 1 o 2 riescono

E\n ,tael.)\

effettivamente bene.

Xei modelli le difficoltd sono ancora superiofi 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 semprFe 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 perd che potranno semplificare moltissimo il.lavoro a
chi & al suo primo progetto di modello ad elastico.

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

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

PUNTOA =i DELLA COPDA

V MONE p! OIQBZIONE

T DIBDBQ: 15crn.
y Pant 10~cm. oi
AOIOTUBA ALARI

DELLA COffiA MEDIA

ALTEZZA DELLA FUOOLIEQA *
f DELL 'ALTEZZA DtLLA fUSOLIEBA

/ DELL ALTEZZA DELLA EUEOUEBA

mente significa che
anche la superficie
alare viene ad esse-
re automaticamente
determinata essendo
fornita dalla corda
media  moltiplicata
per lapertura.

In pratica un mo-
dello di 1 m. di a-

pertura alare ayra
14 decimetr! qua-
drati di superficie
portante.

Lo spessore mas-
6imo del profilo a-
dottato non dovra

superare. 1/10 della
corda; se cioé que-
eta & lunga .10 cm.
lo spessore non do-
vrd essere superio.
re a 10 mm.

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

Determinate cosi
le caratteristiche
dell’ala e la forma

f che si desidera dar-
le (che puo essere
secondo il gusto del
costruttore, poiché
non influisce  ap-
prezzabilmente sul-
le doti del modello)

> si determinera la
J lunghezza della fu-

soliera o meglio del-

le sezioni di cui essa & composta. Essa dovrd essere lunga, dal muso fino

1/4 delTapertura alare. La parte po-

steriore, che va dal primo terzo avanti dell’ala fino al primo terzo avanti
dei timoni di profonditd, dovrd essere lunga meta dell’apertura alare.

La lunghezza della fusoliera rimane cosi determinata come i 2/3 del-

Tapertura alare.

L’altezza della massima sezione della fusoliera non dovrd superare i
3/4 della corda media alare e la linea di trazione che normalmente 3l
assume come linea di fede della fusoliera dovra passare ad 1/3 in alto
della fusoliera. L’'ala dovrd trovarsi invece piu alta della fusoliera di
cica 2/5 dell’altezza della fusoliera; puo darsi che a qualcuno pero non
In tal caso dovrd essere aumen-

ad un terzo della profondita alare,

piaccia l'ala piu in alto della fusoliera.
tata l'altezza della fusoliera per poter abbassare molto la linea di trazio-
ne rispetto ad esea in modo cioé che la distanza fra l'ala e la linea di
trazione, rimanga pressoché invariata e uguale a circa 3/4 della corda
alare. La larghezza della fusoliera € data dalla grossezza della matassa ela-

Continua a pag 62
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covi uii modello facile facile, dallo aspet-
to stravagante e dal nome ancora pili

buffo; ma, guardatelo bene: quei travi di
coda non vi ricordano quel famoso osso di
polio die marito e moglie tirano, uno da

una parte e una dall’altra, fino a romperlo,

per pronosticare se il nascituro apparterrd

al sesso gentile o porterd baffi e barba ? L ’e-

videnza- & balzata agli occhi del costruttore che lo ha battezzato cosi
felicemente e noi non vi troviamo nulla da ridire.

Le piccole dimensioni ed il minimo peso ne fanno I|’'ideale per
voli al coperto in un qualsiasi locale abbastanza vasto da permet-
tergli di compiere un volo circolare di circa 6/7 metri di diametro,

Legandolo con un filo ad una estremit&d dell’ala, si potrd farlo vo-
lare in spazi anclie minori. La fusoliera porta-matassa €& costituita
da un tubetto del diametro di circa 8 mm. di impellicciatura di acero
di 2/10 di minimetro di spessore o di cartoncino. Per costruire il
tubo si potrd arrotolare I'impellicciatura o il cartone su una normale
ma.tita e tenervela in forma con elastici o spago finché la colla non
abbia fatto presa. Le estremitd del tubo vengono chiuse poi con dei
tappetti di sughero e ad esse vengono fissati i supporti portamatassa.
Chi volesse fare le cose proprio per bene, potrd addirittura far pas-
sare la matassa elastica all’interno del tubo. L’ala ed i timoni sono
ricavati da impellicciatura di acero, pioppo o pero di 5/10 di spes-
sore. | supporti dell’ala e del tinione sono di tranciato di pioppo

di 1 mm. di spessore. L’elica ¢ ricnvata dail’impellicciatura di 5/10

curvata a vapore ed € in due pezzi, incastrati ed incollati in un pic-
colo mozzo.

Si dovrd curare molto I'esattezza e la leggerezza della costruzioue
e, sopratutto, bisognerd fare attenzione all’alliiieamento dell'ala e dei
timoni e alla precisione e simmetricitd dei diedri. Per ottenere una
buona piegatura del centro dell’ala e del timone anteriore e per
renderlo sufficientemente rigido, si dovrd piegare il legno, dopo
averlo inciso leggermente con un temperino dalla parte esterna alla
piegatura, e quindi spalmare leggermente di collante I’'incisioue e
I'inte'rno della piegatura stessa:. Per il centraggio, essendo tutte le
parti del modello fisse, si potrd agire sulle estremitd delle ali e dei
timoni svergolandole per aumentarne o diminuirne la rispettiva por-
tanza. Puo esser sufficiente inumidirle con un po’ di saliva e farle
asciugare al calore di un fiammifero tenendole svergolate nel senso
desiderato.

Nel caso che il modelio risulti centrato in planata ma non tiel
volo a motore, incliiiare 1'tsse dell’elica verso l'alto o verso il basso
a seconda che il modello risnlti picchiato o cabrato.

...... Come si vede non si tratta di
un modello difficile. Occorre sol-
tanto un po’ di precisione e di
leggerezza di lavorazione. Ou;ili-
do si seende a dimensioni cosi
piccole anche wuna- frazione di
grammo ha la sua importanza.

Chi  per esempio avesse la
possibilitd  di lavorare in balsa
puo essere certo di ottenere un
modello soddisfacentissimo.

Per curvare I’elica puo essere
utile, invece del vapore, una leg-
gera mano di collante cellulo-
sico dalla parte interna delle
pale. Sssiccando, il collante cel-
lulosico tira, costringendo le pa.
le ad ineurvarsi. Poich¢ di que-
st! tempi trovare dell’elastico
per la matassa &€ una cosa un
lantino complicata, potfete ac-
contentarvi di anelli elastici uni-
ti insieme a catena con il ben
noto sistema g meglio di fili ela-
stici da i mm. per 1 mm. rica-
vati da uno spezzone di cavo ela-
stici» da ammortizzatori.



FFFETT]
G/ROSCOP la

DELLELICA

i, modello sia a elastieo che a scoppio, anchc ben ccntratu, sot_
f to l'azione del motore assume assetti pericolosi che lie turbauo
I’equilibrio. Ricordiamo che & errore definire un modello «ca-
priccioso » quando ci capita cio che non sappiamo spiegare. La
colpa di una scassatura sard quasi sempfe della nosra insuificiente
avvedutezza piu che della incomprensibile capricciositd del modello.

Il fenomeno pif comune & quello per cui il modello, benché cen-
trato, si mette a cabrare fortemente per eompiere quindi una serie
di sca.mpanate.

Le cause sono ben definite e sono tre :
menta cabrante; esuberanza di potenza.

La coppia cabrante non si manifesta nel volo ret-
tilineo, ma solo nella virata destra se l’elica & sini-
strorsa e nella virata sinistra, se |’elica & destrorsa,
Se con I’elica sinistrorsa si effettua una virata a si-
nistra si ha una coppia picchiante. Volete convin-
cervene praticamente ?

Smontate una ruota della vostra bicicletta e te-
nete il mozzo tra le mani mentre la ruota gira ad
esempio da sinistra a destra e immaginate (perché
in realtd siete di fianco) di essere dietro alia ruota
cioé dietro all’elica trattiva, al posto del pilota. Se
ora spostate il mozzo della ruota nel piano oriz-
zontale in modo da virare col vostro immagiuario
apparecchio a sinistra vedrete il mozzo della ruota
vincere la resistenza delle vostre mani e disporsi
come se lapparecchio cabrasse. Picchierd se vire-
rete a destra. La coppia cabrante & quella che si
manifesta piu spesso perché il modello tendera,
sempfe se non ha correzioni di alettoni o di timoni,

a virare per effetto di un’altra coppia dalla parte
inversa a quella verso cui gira I’elica.

Il momento cabrante si manifesta quando il pro.
lungamento dell’a'sse dell’elica passa sotto al cen-
tro di gravitd. Se passasse al di sopra si avrebbe
un momento picchiante. A questo punto bisogna
fare un’osservazione che certamente avran.no fatte
gli elasticisti e cioé che, con esuberanza di potenza.

il modello continua a cabrare (che & diverso da

«continua a salire ») anche se va. diritto (e quinili

non si manifesta la coppia cabrante) e anche se i’

prolungamento dell’asse deU’elica passa al di sopra

del C. G. Si noti che avere un momento picchiante

non vuol dire che il modello debba assolutamente

picchiare perché ci puo benissimo essere. come c’e,

un altro momento piu grande e cabrante che si genera per esube.
ranza di potenza.

coppia cabrante; mo-

Infatti avviene die, aumeutando la velocitd, la forza che agi.sce nel
oeutro di pressione deU'ala aumenta molto di piii di quello che an-
menta la F (ammesso che si abbia una coda portante) che agisce
nel C. P. di coda, o meglio : il prodotto della F dell’ala per la di-
stanza del C. P. dal C. G. & niaggiore del prodotto della F. di coda

per la distanza del C. P. (di coda) dal C. G., cioé & maggiore il nio-
mento portante dell’ala che non quello di coda e cio provoca appun.
to la cabrata. Se poi la coda & deportante,. al crescere della velocitd
aumenta la cabrata fino al rovesciamento.

Abbiamo intanto anche dimostrato la necessitd della coda por-
tante nei modelli a motore. Per I’esattezza si noti che questa ne-
cessitd non si manifesta se il C. P. coincide col C. G. essendo nullo
il momento. Parliamo ora un poco dei rimedi. Comunemente, se
il modello sotto I'azione del motore cabra, si inelina verso il basso
gradatamente e diagonalmente I'asse dell’'elica dalla parte verso
cui essa gira per non fare virare il modello. A questo modo si da
un momento picchiante e torcente in modo da equilibrare coppie
e momenti cabranti. Cio non €& pero la soluzione piu razionale per
il fatto che si perde in potenza. Infatti la potenza andata perduta
sard data dalla formula P — P.cos A essendo P la potenza fornita
dall’elica ed A I'angolo di incidenza- negativa che I|’'asse dell’elica fa
con la linea di volo dell’apparecchio.

Ponendo A = 25° avremo : P — P.cos 250 = P.— P. 0,9 = P. 0,1
che vuol dire che si & perso un decimo della potenza fornita dal-
I'elica.

Una soluzione migliore € quella di far equilibrare momento ca-
brante ed euberanza di potenza con la coppia picchiante senza spo-
stare i’asse dell’elica, ma semplicemente facendo leggermente vi-
rare il modello dalla parte verso cui gira I'elica a mezzo del timone.
Oppure si puo porre il C. G., se & vicino al C. P., sotto il prolun-

gamento dell’asse dell’'eliea (che deve rimanere parallelo alla linea

evident! dimostrazioni
dell’effetto giroscopico dell’elica

di volo) e fare un modello ad ala bassa. So che gli aeromodellisti
hanno disertato questo tipo di modello, ma credo varrebbe la peua
ogni tanto di lasciare le vecchie idee tradizionali.

L 'insuccesso dell’ala bassa €& forse anche dovuto al
progetto é fatto quasi sempfe da principianti ed il
& stato seriamente affrontato dagli esperti.

fatto che il
problema non



M B3U di Pietro Angelucci -sull'idromodellismo, ultimameu-

te apparsi sull’« Aquilone », sono contenuti, a mio parere aleuni
trrori — se cosi si possonc chiatnare — che cerchero di dimostrarc
e correggere. La soluzione delie questioni idromodellistiche & ancora
m alto mare: i pareri sono molti e discordi. Sarebbe molto Mile per
tutti, che gli idromodellisti esponesscro su queste pagine i frutti dti
loro studi e delle loro esperienze. Riguardo gli idromodelli a due

galleggianti,. afferma.- PAngelucci che il gradino deve trovarsi sotto
il centro di gravitd. {/uesta affermazione & errata e lo dimostro.
Ksaminiamo anzitutto il decoilo di un idrovolante vero. In quest'ul.

timo il gradjno si trova coincidente col
riormente ad esso.

baricentro o anche poste-

Per il peso, I'apparecchio, appoggiato sul gradino ha teudenza a
picchiare, (fig. i) tendenza che & contrastata dai piani di coda ma-
novrati in senso cabrante.

Nella prima fase del decoilo i galleggianti emergoiio dall’acqua
per effetto delle forze idrodinamiche che su di esso agiscono (fig. 2).
Nella seconda fase, dopo una corsa sul gradino, il pilota, cabrando
maggiormente provoca un aumento di portanza e quindi il distacco
finale (fig. 3) ; in seguito, picchiando, rimette I'apparecchio in linea
di volo.

L 'idromodello, invece, deve avere i galleggianti di forma tale che
al momente del distacco dall’acqua esso si trovi nel migliore angolo
di salita, in modo che le manovre effettuate dal pilota vengano de-
gnamente sostituite.

E* evidente che nei modelli non si deve collocare il gradino coin-
cidente col baricentro o posteriormente ad esso provocando la ten-
denza ad oscillare in senso longitudinale, ma si devono creare due
punti di appoggio, uno anteriore e uno posteriore, tra i quali venga
a cadere la verticale passante per il baricentro. Questi punti d’ap-
poggio, reagendo verticalmente, provocano un equilibrio longitudi-
nale che raggiunge lo scopo voluto. Nel caso particolare del model-
lo a due galleggianti, tali punti d’appoggio sono costituiti dal gra-
dino (posto anteriormeute al baricentro) e dalla troncatura poppiera
del galleggiante. La distanza del gradino dalla verticale baricen-
trica non deve essere esagerata. Normalmente é di i ‘. 5 cm., se-
condo le dimetisioni del modello. Non sono inoltre d’accordo con
I’Angelucci quando afferma che la forma in pianta di galleggiante
« b » rappresentato nella fig. 12 del suo articolo é eccellente. Infatti,
se usata per idromodelli a 3 galleggianti & inutile che abbia il gra-
dino, il quale va sostituito dalla troncatura poppiera. Qualora poi ci
nd voglia servire anche del gradino, tanto meglio; «melius est abun-
dare quam deficere » Considerato che per il decoilo occorrono dei
vortici, a che serve la forma appuntita della poppa se non a dimi-
nuire I'effetto del gradino? Se poi & usata in modelli a 2 galleg-
gianti, a maggior ragione € necessaria la troncatura poppiera. (I’
modello infatti 8 appoggiato sul quadrilatero formato dal gradino
e dalla detta troncatura dei due galleggianti).

Riguardo fa forma prodiera dei galleggianti, quella appuntita non t

affatto la migliore : nell’lammaraggio, modelli con ga
gianti di tale forma prodiera si infilano facilmente,
potendo, per evidenti ragioni aerodinamiche oltre che <
tiche (specialmente nei modelli a due galleggianti), al
tare la forma in pianta della prua indicate con «a» 1
I’articolo di Angelucci, € senz’altro consigliabile quelh
forma arrotondata.

Mi si potrd obbiettare che il modello di Pelegi, dete
tore del primato nazionale e mondiale della categoi
idromodelli a matassa elastica, pur avendo i galleggian
appuntiti, ha decollate e ammarato perfettamente. Rispor
do che si tratta di un modello eccezionale e (pur ricono
scendo l'alto valore di Pelegi) anche di un volo eccezia
nale e un tantino fortunato. Il francese Guillemard,
esperto idromodellista, che tra I’altro ha superato di fatto,
se non ufficialmene, il tempo di Pelegi (infatti il tempo
deve essere superato di almeno 30", secondo il Regola-
mento F.A.l.. A proposito, & razionale questo regolamen-
to ? Non sarebbe ora di rivederlo?) & della mia stessa opi-
nione. Per correggere o, meglio, ridurre gli effetti spesso
dannosi della coppia di reazione dell’elica, oltre agli ottimi
sistemi citati dali’Angelucci vi € anche quello di mettere
il galleggiante sinistro (nel caso di eliche destrorse) a
ineidenza maggiore di quello destro.

Ricordo poi che una teoria completameute opposta a
quella che Angelucci ha illustrate si va diffondendo e
(pare) con successo. Mentre noi si sta a discutere tanto
sul gradino ecc., la sunnominata teoria, che potremmo

chiamare «semplicista 3 vuole i galleggianti a ventre totalmente
piano (fig. 4). Forse si tratta di modelli dalla grande esuberanza
di potenza, aventi un decoilo immediate.

Sarebbe quindi utile sentire la parola di chi questa teoria ha gia
esperimen,tato. Spero con queste mie note di aver contribuito a ri-
svegliare tra gli aerumodellisti italiani la passione per gli idromo-
delli. Meglio die le chiacchiere, per il progresso idromodellistico,
servono le gare che invece sono assai rare. Invocare la guerra come
giustificazione della mancata organizzazione di gare non & cc-sa che
fa molto onore all’aeromodellismo nazionale.

Del resto, con |I'ottima formula *dividi l'incasso » le spese or-
ganizzative sono molto ridotte. Si potrebbe indire qualclie garr,
non dico nazionale (date anche le attuali difficoltd di trasporto) ma
provinciale o locale : specchi d’acqua adatta non maucano nella no-

stra helia Penisola. Ci vorrebbe cosi poco a far content! gli idro
modellisti, che non .hanno nessun riconoscimentp ufficiale!
Ferdinandu Gai.i.



E’ un modellu ad elastico dulla costruzione senlplicissima c di
alto rendimento. Le sue caratteristiche generali sono : piccole di-
mensiom, leggerezza, potenza limitata, alto numero di giri.

L’«A Z 31 » & della classe degli kSo centimetri » cio& appartie.
ne a quella affermatasi con maggior successo alle competizioni ro.
mane 1943.

Le sue doti di volo sono ottinie : ha una buona salita e una lunga
plaiiata. La media dei tempi si aggira sui 4 minuti primi.

Il 26 Agosto scorso (i° Campionato Italiano maddelli Volanti) si

affermava segnando il tempo di 26 minuti primi (massimo della
competizione) e scomparendo in altezza al primo lancio.
Il modello supplente, identico al primo, scompariva anch’esso

dopo circa 9 minuti.

(Juesti tempi, abbastanza eloquenti, fann» pensare die la for-
mula é indovinata e che, alle prossime gare, accanto alla categoria
dei «60» vedremo anche quella degli «80 centimetri».

Come ripeto, la costruzione del modello & della massima sempli-
citd. E’ stabilissimo sotto ogni punto di vista ed ha dimostrato di
volar bene anche con vente) forte. Il centraggio non presenta alcu-
na difficoltd.

Ercole Arseni e '« A. Z 31 » alla gara del 26 agosto

COSTRUZIONE

FUSOLIERA. — La costruzione & a traliccio. | quattro longhero
ni sono listelli quadrangolari in tig'-io da 2X2.

Questi possono essere anche sostituiti con tondini di pioppo da
mm. 2. E’ preferito pero l'impiego del primo materiale. L ’ordinata

A, quella che & di testa al tappo portaelica, & in tranciato o com-
pensate da mm. 1. L’ordinata P, quella portante il gancio poste-
riore, varia da mm. 1 a 1,5.

Lo spessore, sia del filo d’acciaio per il gancio che quello del
compensate dell’ordinata P, non deve essere eccessivo. Nelle mi-
sure ho abbondato per ragioni di sicurezza. (Quante volte nei miei

modelli ho visto aprirsi o staccarsi il gancio dall’'ultima ordinata
con gli effetti che tutti conoscono...). vV —-
Si teijga presente, pero, che nell'rA Z 31 » la potenza dell’ela-
stico & limitata ai soli 30 mm" di sezione ed anche meno.
L'ALA. — Ha un’apertura di 80 centimetri. E’ del tipo trapezoi
dale con longherone non affiorante. Si compone di 9 centine il cui

profilo, un concavo convesso molto sottile che & stato studiato ap.
punto per modelli di tali dimensioni, & efficientissimo. Le centine
vengono costruite tutte in tranciato da mm. 1 e sono riprodotte
sulla tavola costruttiva in grandezza naturale.

I bordo dell’entrata, un tondino di pioppo da mm. 2, viene pie.

gato al vapure aH'eslremita, Il hordo duscita & listello triaugo-

lare di tiglio 2X7.

un

Molti impiegano come bordo d'uscita, listelli 1,5X7 quadraugo-
lari ritagliati da tavolette di tranciato di pioppo. E’ naturale che
per I'impiego debbono essere previamente limitati per portarli al-

profilo triangolare.
Le centine n. i,

le piu grandi, & consigliabile costruirle con

tranciato da mm. 1,5. Il longherone, costruito in tranciato di pioppo
da mm. 1, & rastremato e non affiorante.
PIANO DI CODA. — E’ privo di longherone. La sua superficie

& esattamente 1/3 di quella alare, con forte allungamento.
Il piano di coda viene costruito in due pezzi, incastrati ed in-
collati a sbalzo alia fusoliera.
Il bordo d’entrata, un tondino di mm. 2, fa da perno d’incastra
Un particolare nel disegno lo dimostra chiaramente. 1l bordo di

uscita & in tranciato di pioppo 1X5.

TIMONE DI DIREZIONE. — La costruzione di questa parte, i
materiali impiegati e il sistema d’incastro sono gli stessi.

L’ELICA. — E’ bipala, ribaltabile e senza tenditore.

L 'originale era in balsa che puc¢ essere so.
stituito dal pioppo, dai paulonia, dal cirmolo.
E’ sottinteso che I'impiego di questi legni va
accompagnato da una lavorazione molto fi-
ne e accurata. L’Elica deve risultare nei mo.
delli ad elastico molto leggera ché il 50-«
del rendimento dipende da essa.

li mozzo dell’elica si costruisce con due
guancette di compensato da mm, 1 e con uu
Wocchetto di legno portante l|'asse porta eli.
ca. (Juesto & in acciaio da mm. 1,2; alla
estremitd anteriore porta un occhiello per
il gancio del trapano. Un cuscinetto a sfere
del diametro di 9 mm. serve a darle la scor.
revolezza necessaria ed eliminarne I'attrito.
Il tappo porta elica & in legno paulonia con
boccola di alluminio. Il gancio per la matas-
sa porta un tubetto di gomma per impedire
la rottura dell’elastico.

Le pale dell’elica, come ripeto, vanno la-
vorate con una sgorbia molto affilata. Il loro
spessore deve essere molto fino, quanto
quello di un foglio di carta.

CARRELLO. — E’ fissato ad un fazzolet-
to di compensato incollato all’ordinata. Le
ruote sono ellittiche dello spessore di mm. 4
e del diametro di 26 mm.

Vanno costruite in materiale molto legge-
ro e imboecolate con tubo di alluminio.

RICOPERTURA. — Il primo avvertimento che do € questo:
adoperate una buona coUa. Le piu indicate sono la «coccoina »,
<narcisina » o prodotti simili.

La fusoliera & consigliabile ricoprirla in carta « Avio » mentre per
le altre parti € bene impiegare una carta piu leggera e sottile. Ba-
gnate, per tendere la carta, dopo almeno mezz'ora che avete incol-
lato per essere sicuri che la colla sia bene asciugata e che non
possano verificarsi distacchi della carta dal legno. Per la vernicia-
tura non vedo I'utilitd; le vernici d’oggi non riescono a preservare
la carta dalla umiditd ma bensi ad appesantire il modello. La leg-
gerezza non & uno dei fattori principal! per il buon rendimento?

INCIDENZE. — 1l calettamento & anch’esso uno dei fattori piu
importanti. L’'aJa va calettata a 5 ed anche 6 gradi; il piano di coda
a 0° l'elica a 0° 0 a i°.

Ed ora a voi. Costruite con la massima attenzione e precisione.

L 'originale del modello era completamente in balsa e pesava 45
grammi. La potenza motrice era data da 10 fill di elastico 1X3 ca-
ricati a 800 giri. La durata di scanca era- di 1' e 40" ; l'altezza rag-

1943

giunta dal modello si .aggirava sui 100 metri; media dei tempi di
circa 4 minuti primi.
Tutte cio in condiziom normah. e senza termiche.

Ercole Arseni
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U senzacoda lion €& certo molto divulgato ill Italia, Quundo si

J paria di tale tipo di modello si trovano ancora molti scettici,
a causa della loro iguoranza, o quasi, sui progress! realizzati
in questo campo. Poictié tuttavia si richiedono notizie su que-

sto o su quell’argomento, ecco in breve la storia delle ali volanti.

1 primi esperimenti risalgono al 1896, fatti dal Dott. Geest, tede-

sco, sempfe seguendo sagome ed osservazioni fatte su uccelli. Le
prove ebbero successo, tanto che nel 1906 brevetto un tipo di ala
avente una leggera forma di S e l'incidenza variante da positiva a
negativa dalla radice all'estremitd. La guerra 14-18 tronco ulteriori
prove; solo nel '21 ecco riapparire il «Weltensegler » (veleggiatore
mondiale) di Wenck costruito su idee del Geest (fig. i). E’, piu o
meno, la ricostruzione di un uccello. Di particolare ha l’'assenza di
derive poich& il costruttore credeva di raggiungere una stabilitd di-
rezionale mediante aggiustamenti delle semiali; le estremitd avevano
una freccia di circa 300. Il diedro ad M assai accentuato. Il profilo
usato era di tipo concavo convesso, e l'estremitd alare era piu alta
del punto d’attacco; la linea di giuntura delle semiali esterne era
convergente di io°. Alle prove, nonostante i provvedimenti addotta-
ti, la stabilitd direzionale non era buona; I’'apparecehio si dimostro
comunque un ottimo veleggiatore.
_L’anno appresso, nel '22, il sig. Lippisch (quello famoso per le ali
battenti ecc. ecc.) produsse lo «Storch » (Cicogna), (fig. 2) a cui riu-
sci a dare sufficiente stabilitd direzionale variando il profilo (da
concavo convesso a biconvesso) e l'incidenza, cosi che la centina
d’estremitd era calettata io° in meno di quella d’attacco. | dischi
erano fissati con una convergenza di 50 verso l'avanti, il diedro di
questo modello era minimo. Il suo comportamento e le sue qualitd
potevano gareggiare senza tema con tutti gli altri tipi.

Nel '28 usci la famosa « Fliegende Brett» o tavola volante; si trat-
tava di una costruzione piuttosto grande : apertura di 3,5 rn., ala sen-
za variazione di incidenza né freccia, leggera convergenza dei dischi
terminali diedro di circa 1/30. Pero questa volta era stato usato un
profilo a C. P. fisso (in questo caso si trattava di un biconvesso sim-

(Foto Guecrri - tscl-i

metrico, la fusoliera era grossa
e corta di leguo pieuo, (per ab-
bassare il C. G.) e formava con
I’ala un angolo di circu 8U

Qualitd di volo ottime; solo si risentiva la mancanza di alettoni o

parti mobili dato che il modello rispondeva con immediatezza ai
minimi aggiustamenti; il lancio era effettuato mediante speciale
dispositivo dato il suo peso notevole.

Il C. G. questa volta si trovava esattamente al 25 % della. pro-

fonditd dell’ala, ed & comunque bene ricordarsi che non deve mai
risultare piu indietro di tale posizione.

Nel '30, alla prima gara dei «senza coda » venne presentato alla
Wasserkuppe il «Delta» (fig. 4), ancora di Lippisch, elaborato dai
due disegni precedentd Aveva una pianta quasi triangolare e la

fusoliera aveva anclie funzioni di deriva. Vennero usati gli stessi
dischi terminal! rivolti verso il basso come sullo «Storch ».
Dal 930 in poi. in Germania ed anclie in Inghilterra, «il senza

coda» viene preso davvero in considerazione. Nella prima nazione
difatti si costituisce una classe a parte per ogni singola categoria
(E. MS. oppure V.) che non rimasero mai senza concorrenti. So-
prattutto nella categoria veleggiatori i progressi sono notevoli di
anno in anno. Sarebbe troppo lungo descrivere tutti i concorrenti
alle gare, cosi ecco alcuni aecenni sui migliori prototipi.

Nel '33, alle gare della Rhon, vinse Hans Adenaw col tipo
«HAWX » (fig. 5). Il modello pesava quasi 3 Kg. ed aveva un’aper-
tura di 3020 mm.. L’ala era costruita a doppio longhercne in tre
parti eon leggera freccia e diedro minimo. Anche questo era sta-
bilizzato nella solita maniera, calettamento positivo alla radice e
negativo ai terminali. La fusoliera era corta e ben avviata.

Nel ’'36 venne presentato dal sig. Armes un modello assai origi-

nale : aveva un’allungamento minimo cos) da poter usare dei lon-
gheroni leggeri, dei profili assai fini e bassi.
Il costruttore voleva eliminare in parte la resistenza indotta,

che, come si sa, & grande soprattutto per i piccoli allungamenti, con
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uno speciale bordo d’attacco di forma elittica- e, allo scopo di togliere le turbolenze, erano
stati messi dei dischi ai terminali. Disgraziatamente il modello era troppo stabile. A causa
di un C. G. bassissimo non poté mostrare in pieno le sue qualitd.

Aveva una planata piatta e velocissima, fatto dovuto alla sua finezza. Le dimensioni
erano: peso i.ioo gr. apertura 1.350 mm.; lung. tot. 900 mm.; corda minima 750 mm. Nel
'37 € di nuovo Adenaw che vince la gara con un originalissimo adattamento senza variazioni
di calettamento o profili autostabili, ma soltanto rovesciando le semiali esterne. La forma
del modello era del tutto ortodossa e simile alla «Tavola volante». Il profilp era un
normalissimo piano convesso di 1/10 di spessore. Aveva un’apertura di 1800 mm. ed un
carico alare di 45g/dmgq., le centine erano costruite col noto sistema «composite».

L ultima novitd (si tratta del 39) in questo campo & stata data dalla «Leipziger Fliigel»
(fig. 6) o «ala di Lipsia », prodotta dagli aeromodellisti di quella cittd. L’ala in pianta
é ellittica e consente, grazie alla caleolatissima distribuzione del peso una planata- ot-
tima; il C. P. & alto a causa del forte diedro, il C. G. € ben basso e fa si che I|'appa-
reecliio reagisca bene anclie alle raffiche. Nel campo a motore a scoppio ci sono i senza
coda di Adenaw (fig. 8) su progetto del dott. Antes e quelli degli americani Simmonds
e Loekmer. Questultimo & detentore del record della sua categoria col tempo di s’ao”
con i soliti 30" di motore, nei veleggiatori il record & dell’«ala di Lipsia » con 11’ e con
la distanza di 10.400 m..

Nel campo dell'elastico i tentativi sono stati piuttosto pochi data la difficoltd di
piazzare le matasse, ad ogni modo citeremo il sig. Goodsir, (Ingliilterra) che costrui un
modello tipo Wakefield (fig. 7). | dati sono: 98 cm., profilo RAP" 34, la freccia delle

semiali esterne € di 47° per il bordo d’attacco e di 270 per
quello d'uscita, calettamento: alia radice o0°, al termina-
le 4,5, superfice 13,4 dm-, peso 198 gr., (quindi non rientra
in formula). Il costruttore afferma che ha compiuto di-

U« »en

...ed uno tedesco

versi voli la cut media si aggira ai 50"". La matassa pare sia un po’ scarsa dato che &
sistemata nella fusoliera.

Altro modello a elastico & quello del Dr. Klose di Dresda che ottenne dei voli costanti
di 30” ; questa volta la matassa era alloggiata tielle ali, pare dentro il longherone che era
tnbolare. Da queste prove, riprove e notizie si & constatato che :

i° Il calettamento deve variare; 2° Gli angoli maggiori devouo trovarsi alla radice,
i minori ai terminali; 30 La differenza tra gli angoli non dovrebbe superare i 4- 2,5° per
i positivi e — 6 per i negativi; 40 Il centraggio del modello non deve essere fatto moven-
do gli alettoni o variando i profili, bensi sistemando i pesi lungo la fusoliera; 50 E'
cosa ottima usare profili autostabili; 6° La stabilita direzionale & data dalla freccia; 70 La
stabilitd laterale & data dalle derive o dai dischi terminali; 8 La stabilita longitudinale
& data da : faccia, diedro, e profilo adatto; 90 E’ necessaria la massima accuratezza e
precisione nella costruzione.
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nRLntipiaKTi/ Ecco il modello per voi. Potfete divertire voi stes-

P si, i vostri figli e discepoli soltanto costruendo il «Corvo 1»

Jla parliamo seriamente : questo veleggiatore scuola ha doti

di volo assai soddisfacenti, nonostante |'estrema facilitd di

costruzione; particolari caratteristiche sono l'assenza di ordinate ed
I'unificazione del profilo alare.

MATERIAL!

i tav. di eomp. da 3 mm. 30XS cm.; 2 tav. di tranciato di
pioppo da z mm. 10X30 cm.; 3 listelli di tiglio da 3X7; 1 listello
di tiglio da 2X5; i listello di tiglio da 3X3; 1 listello di tiglio da
2X3; i listello di tiglio da 2X2; 1 listello di tiglio da 1X2; 1 li-
stello di tiglio triangolare da 2X551 listello di tiglio triangolare
da 1,5X5.

COSTRUZIONE
Conviene iniziare dall’ala, costruendo sedici centine tutte uguali.
Soflo questi i pezzi che devono essere piG curati. Cercate quindi di
ottenere 16 centine uguali fra loro e uguali per transitiva al dise.
gno (n. 3); non un campionario di stecchini aerodinamici.

Quando avrete pronte le centine vi converrd preparare un di-,
segno dell’ala in grandezza naturale. Potete ricavare le dimensioni
dalla nostra figura, non occorre un capolavoro di disegno, & suffi-
ciente uno schizzo schematico. Fissate il disegno su di un tavolo di
legno che vi servird di piano di montaggio.



Su questo piano, aiutandovi con degli spilli, fisserete tutti i pezzi,
come indica il disegno, badando che siano allineati fra loro, che 1
longheroni siano tutti, che le centine siano parallele, che tutti i
listelli entrino bene mnegli incastri, che la costruzione, insomma,
sia esatta, Attenti che durante l'incollaggio i pezzi non si attacch:-
no alla tavola.

La fusoliera & semplicissima. L'unico pezzo preoccupante, molt:
poeo perd, ¢ il longherone inferiore che & costruito in tre pezzi.
Per essere sicuri potrete montare anch’esso servendovi della tavolr
e degli spilli. In tal modo riuscirete piii facilmente a mantenerlo
diritto. Le rastremature sui listelli laterali vanno ottenute con il
seghetto da traforo e carta vetrata. Una voita pronto il listello su-
periore, potrete meontare il musone in compensato, i puntoni e :l
listello inferiore.

Attenzione, montando il musone, che questo risulti ben allineato
con il listello superiore altrimenti vi funziomerd da timone di di-
rezione.

Non dimenticatevi di mettere i previsti fazzoletti di cartoncino
nei punti di incollatura fra i puntoni ed i listelli, se non volete
vedere la fusoliera in pezzi dopo il primo atterraggio.

Il timone di direzione va montato sul posto dopo aver fissato sul-
la fusoliera quello di profonditd che va montato con lo stesso siste-
ma descritto per lala.

Ricordatevi prima di ricoprire, che i pezzi devono essere tutti
cartavetrati.

BAGNARE LQO
SCHELETRO CON
GOMMA ARABICA
O COLLA VEGE -

LA CARTA VA
BAGNATA CON
SPRUZZATORE
O CON UN BA =
TUFFOLO D|

~| PESI HANNO 1L
COMPITO DI EVITARE
LO SVERGOLAMENTO-

~AEROMODELLISMO

La fusoliera pud essere o no ricoperta secondo i gusti; in caso
potretc usare della carta pergamina. Per l'ala e gli impennaggi
userete invece della carta « Avio» o veling o simile.

Non diciamo nulla per la ricopertura poiché troverete in altra
pagina illustrazioni pit che sufficienti,

AGGIUSTAMENTI E VOLO
L’ala deve essere unita alla fusoliera mediante un po’ d’elastico
pressapoco nella posizione indicata nel disegno.
Il punto giusto dovra essere trovato praticamente.
Lanciate il modello a mano con una spinta leggerissima, quel

“tanto che basta per sentirvelo sfuggire dalle mani senza farlo ca-

dere in terra ai vostri piedi.

Osservatelo come si comporta in volo. Se va via veloce percor-
rendo una traiettoria curva inclinata verso il basso, come se venis.
se attirato dal terreno o se avesse il muso pesante, significhera che
il modello & picchiato e si dovra spostare I’ala in avanti. Se va via
lento, tende ad alzare il muso ed a ricadere di coda, oppure esegue
una planata che sembra un toboga, vorra dire che jl modello & ca-
brato, &, ciog, pesante di coda e si dovra portare l'ala indictro.

Con successivi spostamenti e qualche lancio di controllo riusci-
rete a far compiere al vostro modelio una planata lunga e regolare.
Tutti i lanci devono essere effettuati con wvenfo di fronte.

Per i lanci con cavo cominciate con zo metri fino a 30 o 6o.

e

QUE &I

RITENGA
NECESSARIO, EFFET=
TUARE LA RICOPERTU
RA CON SPiCcH! DI~
CARTA







IL MODELLO VINCITORE DEL
CAMPIONATO ROMANO 1943

X modelle» clle ci aecingiamo a descrivere, & coma €& facile vede-
re, un modello ad elastico ad elica monopala e se non fosse per qui-.
sta sua ultima caratteristica noi lo consiglieremmo anche ai princi-
pianti, perché, date le sue brillantissime qualita dimostrate in nume.
nel cammino in-

rosissime gare, costituirebbe un notevole passo

trapreso.

Non €& infatti un modello per la cui costruzione siano necessarie
spiccatissime qualita; basta buona volontd ed attenzione.

K’ un modello molto ben raccordato e puo essere realizzato com.
pletamente con materiali nazionali.

Eeco le sue caratteristiche principalt : apertura alare mm. 850; lun.
ghezza mm. 780; superficie dm” 9,25; peso tot. gr. 83.

ALA. — Il profilo dell’ala & un N.A.C.A. della famiglia 23ov op.
portuuamente modificato per lo scopo. Essa & composta da n. 8 cop-
pie di centine di traneiato di pioppo da mm. 1 che si ricavado tutl.:
da un’unica tavoletta.

Il bordo d’entrata €& costituito da un tondino di pioppo di 2 mm. ;
il longherone & formato da un listello di pioppo di 1 per 3 disposto
iuferiormente ed il bordo d’'uscita € un listello triangolare Gi 2 per
7. Materiale questo facilmente trovabile in commercio.

La curva di estremitd dell’ala & ottenuta curvando il bordo d’en.
trata. Per questa operazione si raccomanda piu che altro un po di
pazienza per evitare che il listello troppo precipitosamente piegato
si debba rompere.

L 'ala viéne costruita in 2 pezzi che poi vengono uniti con il solito
ponticello di compensate di 1 mm. di spessore. La ricopertura dovva
essere eseguita con carta velina e verniciata, se l’avete, con un«
mano di trasparente.

FUSOLIERA. —
liccio onde evitare il noioso lavoro di traforo per la costruzione delle
ordinate ed il rilevante peso di esse.

Qualcuno potrebbe obiettare che, mancando completamente puu.

la struttura non presenta una eccessiva robustezza

La fusoliera & completamente progettata a tra-

toni e diagonali,
atta a poter sopportare con facilitd il notevole sforzo assiale gene-
rato dalla matassa elastica in piena tensione. Questo qualcuno puo
stare perfettamente tranquillo per due ragioni: una teorica e una
(supponiamo che crederd maggiormente alla seconda)

i lo sforzo assiale generato dalla matassa € uno sforz«.

sperimentale
che sono:

B=ZKNOBNZE)
che eonserva il valore sudetto per un tempo infinitesimo di.
minuendo poi rapidamente, e se anche per ipotesi tale valore
fosse costante, esso viene ad essere completamente assorbito
in parte dalla struttura ed in parte dalla ricopertura; 30 per.
che la fusoliera sottoposta alla tensione generate dalla nu.
:assa elastica cui erano stati dati il 40% dei giri progettati
non .ha dato alcun segno di annodarsi o di risentirsi per tale
energico trattamento.

Venendo al lato costruttivo
della fusoliera & fatta tutta con listelli di pioppo di 2 per 2;
sulla parte posteriore della fusoliera & inserita un’ordinata d:
1,5 che serve a portare il gancio della

diciamo che la costruzione

compensate da mm
matassa elastica.
Questa sistemazione & molto chiaramente
segno che accompagna quest’articolo.
All’estremitd della fusoliera e posto un pattino fatto con
fili di acciaio da 1,5 mm.
Sulla parte anteriore della fusoliera e sistemato il

illustrata dal d-.

solito

musone di sughero.
Il carrello € formato da due uni.

che gambe di acciaio di diametro di
mm. 1,2 e da due ruote di 5 mm.
fatte di sughero o celluloide.

IMPENNAGGI. — Impennaggio
orizzontale : & costituito da 5 coppi-.-
di centine rieavate da una tavoletta
di traneiato di pioppo di 1 mm. di
spessore.

Il bordo d’entrata € costiiuito anche qui da un tondino di pioppo
da 2 mm. di spessore, e quello di uscita da un listello triangolare
di 1X5. Anche qui la curva di estremitd é rieavata con tondino che

forma a bordo I’attaceo nello stesso modo che € fatte per l'ala.

IMPENNAGGIO VERTICALE. — Il profilo & il N.A.C.A. 0009
il contorno esterno € formato anche qui con
diametro opportunamente cur.

biconvesso simmetrico :
un tondino di pioppo di
vato per seguire 0 disegno.
rivestiti

2 mm. di
Sia I'impennaggio verticale che quello

orizzontale vmino come l'ala. l.cir.i Chiarottini



PFemetlo anzitutte che la co-
struzione del modello in scala
i ;ju del «Macclii-Castoldi 203 »
non U adatta per principianti,
in quanto richiede quel poco di
precisione e di attenzione, che

soltanto una pratiea aeromodel-
listica pu¢ dare.
iva coslruzione & in abete o cirmolo, o nieglio in tiglio per ie ali
e per la fusoliera, e ill celluloide da nun. 2 (od anelie ill compen-
sate di betulla da mm. 3) per i piani di coda.

ALA. — L ’ala puo essere costruita con due procedimenti diversi,
secondo le possibilitd del costruttore, e cioé in uno o due pezzi. Nel
caso sia costruita tutta d'un pezzo essa sard ricavata da una tavo-
letta da mm. 13X50X200 e si procederd nel modo seguente; trac-
ciatane la pianta sulla tavoletta e segnata la mezzaria con la matita,
si tracci sul bordo piano della tavoletta, prima di traforare, il die.
dro dell’ala, come risulta da disegno (1), indi, con una raspa o col.
tello od altro, si tolga il materiale eccedente. Attenzione alle fibre!
Questo per il ventre dell’ala.

Per il dorso, invece, dopo aver disegnato sulla tavoletta, rego-
landosi con la mezzaria, il contorno della pianta della fusoliera nel
punto di attacco con l'ala (2), si pratichino due tagli inclinati di 45°

in corrispondenza di dette linee di riferimento (tagli profondi 3 o
4 mm.). In tal modo, si puo fare poi il raccordo ala-fusoliera, ado-
perando un tondino (3).

Dopo di che si puo unire I'estremitd inferiore del taglio con la

estremitd dell’ala, usando la raspa e facendo attenzione a non intac.
care con essa la superficie inclinata generata dal coltello. Ora si
puo traforare la pianta dell'ala, che si otterrd cosi sbozzata, e ver-
rd poi profilata mediante una buona lima piatta a grana grossa,
dopo il montaggio sulla fusoliera.

Nel caso che il costruttore non abbia a disposizione la
tavoletta da 13 mm., oppure.voglia costruire I'ala in due
pezzi, il procedimento € del tutto simile al primo, con la
variante che la tracciatura e la sagomatura verranno fat-
te per semiali e che il raccordo ala.fusoliera, invece che
venire dal blocchetto stesso dell’ala, dovrd esser fatt--
con stucco cellulosico o con collante molto denso mist:)
a segatura.

Per il montaggio dell’ala in questo caso sard oppnrtu.
no munirsi di due blocchetti prismatici, da mettere soil--
le estremitd alari durante I'incollaggio, per garantire la
esattezza del diedro (4).

FUSOLIERA. — La fusoliera verrd eseguita nel modo
seguente :  tracciare il profilo su di un blocchett« da
mm. 20X30X140 e seguirne il contorno con seghetto o

raspa, badando a far molto precisi |'alloggiamento del-
I'ala e dell’abitacolo; indi, regolandosi «ad occhio » col
disegno (del resto non & difficile), tracciare la pianta e

sbozzare a raspa. Nel far cio si fard attenzione affinché il

muso venga della larghezza segnata sul disegno, altri-
menti poi, una volta sagomata la fusoliera, si avrd una
sezione ovale all'nltacco dell'ogiva, anziché rotonda.

[foto Guerri -

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

MONTAGGIO. — Prima di iiicollare l'aia si badi bene elie I'al-
loggiamento nella fusoliera sia ben piano; iudi si proceda : se l'ala
& tutta d'un pezzo, appoggiaudo la parte rimasta piana delia tavo-
letta e incollando; se l'ala & in due pezzi, incollando simultanea-
mente le semiali e servéndosi dei blocclietti, cui ho accennato. Ad

asciugamento avvenuto si puo procedere alla profilatura, ponendo
attenzione all’incidenza delle semiali.
IMPENNAGGI — GIli impenuaggi verranuo eseguiti in com-

pensate da mm. 3 o megiio in cel'uloide; sulla loro costruzione
non mi soffermo; il procedimento & evidente e semplice. L’incoilag-
gio alia fusoliera avviene per mezzo di due piccoli spinotti, facenti
parte dello stesso pezzo da cui € state ricavato l'impennaggio, i
quali vartno infilati in appositi fori della fusoliera (ved. 5).

ABITACOLO. — L ’abitacolo & costruito in due pezzi: la parte
auteriore, o abitacolo propriamente dette, e la parte posteriore, o
poggiatesta carenato. Ambedue sono in legno.

| raccordi dell’ala e dei timoni, le scanalatnre per le armi di fu-
soliera e le scanalature del poggiatesta, (6) vanno fatte mediante
limette tonde a grana media.

Questo & abbastanza semplice : consta essenzial-
mente di un tubetto di alluminio del diametro esterno di mm. 3,
in cui va praticato col seghetto un taglio di lunghezza convenien-
te, (1); un paio di pinzette tonde e pochi colpi di martelletto com-
pleteranno la staffa porta-ruota. | portelli copriruota vanno fatti
su lamierino di alluminio o di ottone da mm. 0,3X0,5.

Le mote, possibilmente, fanno fatte al tornio, ma possono essere
fatte anche, alia peggio,
in compensate da mm. 5.
Per farle al tornio si puo
usare indifferentemenie
legno duro, «galalite » od
e ebanite »; megiio que.
st'ultima.

CARRELLO. —

ELICA. — L’elica & ri.
cavata da un disco di cel.
luloide da mm. 2 o da
una tavoletta di buon
compensate di betulla da
3 11Im. L’ogiva, necessa-
riamente eseguita al tor-
nio, & in legno duro (fag-
gio od altro) ed & incol-
lata sul disco all’elica (8).

ITNITURA E VERNJ.

CIATURA. — Per la fi.

nitura si usa carta vetra-

ta di grana sempfe piu

fitta, alio scopo di assicurare un niinimo assorbimento di verm.
ce. Per la verniciatura operare nel modo seguea-
te : dopo aver lisciato ben bene tutte le superfici da
verniciare, dare una prima mano con nitrocellulosa
bianca o comunque cliiara, abbastanza densa; ad
asciugamento avvenuto passare della carta vetrata
finissima, megiio se consumata, poj dare una secon.
da mano, poi una terza. Le vernici, affinché sia as-
sicurata la lucentezza, dovranno essere alia nitro-
cellulosa; il colore... beh... scegliete voi! Una cosa :
se volete ottenere un bell’effetto dal vostro model-
lo, aggiungete a tutte le vernici che userete della
polvere di alluminio (porporina bianca). Per fare
la vernice con la quale minx»:tizzare jl ventre del vo-
stro modellino mescolate della vernice bianca con
un po’ di blu, ed aggiungete del solvente e della
polvere di alluminio: otterrete, se saprete regolarvi
in base alia tinta, un bel colore alluminio.sporco-az.
zurino, di ottimo effetto. M akio Gueli
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1 modello é stato ridotto tenendo conto che un’effettiva fedel-
td sarebbe stata impossibile perché avrebbe fatto interveni-
re in maniera eccezionale, e quindi disastrosa, quel tanto co-
nosciuto fenomeno aerodinamico detto effetto di scala e che

si & cercato invece di neutralizzare nel miglior modo.
Certo, nessuno puo pretendere che un simile modello, per
quanto alleggerito al massimo, al termine della scarica si metta

a veleggiare per decine di minuti.
Questo avra invece una rapida salita
coppia generata dall’elica,

in spiradle a causa della
seguita da un calmo, ma veloce volo

planato; e questo & gid un ottimo risultato,-

Inutile naturalmente obiettare che, per migliorare le doti di
volo, si dovrebbe eliminare la spirdle in salita, poiché cio non
& possibile; sarebbe infatti necessario deviare I'asse dell’elica o
svergolare wun’ala.

Nel primo caso si verrebbe a variare la sagoma dell’'apparec-
chio, nel secondo le difficoitd di corretta realizzazione sono
quasi insuperabili. Fra un male sicuro e sopportabile ed uno

possibile e grave si & quindi preferito il primo; meglio, dunque,
lasciare che il nostro «202 » si shizzarrisca a virare stretto. Se
verrd ben cosiruito, questo sard il suo unico difetto.

ALA. — L’ala é composta di due semi-ali unite al
trale per mezzo di due piccole baionette orizzontali costruite
in compensato di pioppo da un millimetro e mezzo; ogni semi-
ala é formata da una centina di attacco di compensato di pioppo

tronco cen-

da millimetro 15 e da altre cinque in tranciato di pioppo da
un millimetro di spessore. Queste cinque vanno, come sul dise-
gno, ricavate da un’unica tavoletta di tranciato in maniera da
evitare sprechi e disordine. Il bordo d’entrata & un listello ret-

tangolare di millimetri uno per due disposto con la dimensionc
maggiore orizzontalmente.

Il longherone, disposto nella parte inferiore dell’ala, €&
vato da un listello rettangolare di mm. 2X4 opportunamente
stremato all’estremité.

L’ala & ricoperta in carta c Avio » bianca rifinita con una ma-
no di vernice alla nitro-cellulosa trasparente.

FUSOLIERA. — La fusoliera é formata da otto ordinate, al-
cune in compensato da un millimetro ed altre in compensato da
15 a seconda dello sforzo cui debbono essere sottoposte. Esse
sono riuniter per mezzo di listelli quadrangolari di mm. 15X 1,5.

rica-
ra-

La parte anteriore del posto di pilotaggio & fatta con un foglio
di celluloide di 0,5 mm. di spessore, lo sviluppo del parabrezza
é completamente disegnato sulla carta di costruzione, in modo

che anche i piil inesperti non trovino difficoitd.

Badare bene che la parte posteriore del parabrezza non deve
seguire la forma del poggiatesta, che & incavata, ma deve rima-
nere diritta in modo da lasciare, come al vero, un canale per
I’aria.

Nella parte inferiore della fusoliera sono sistemati i due ra-
diatori, quello dell’olio prinia, quello d’acqua poi, realizzati am-
bedue in cartoncino da disegno ed incollati al termine della co-
struzione a ricopertura avvenuta.

I raccordi ala-fusoliera anteriori sono dj sughero ed i poste-
riori di compensato da 1 mm, Essi sono completamente dise-
gnati sulla tavola di costruzione in modo che nessuno puo averc
la benché minima difficoitd nella loro costruzione.

»modallo volantg

IMPENNAGGI. — Quello orizzontale é di pianta cllittica, ed é
formato da quattro ccntine in tranciato di pioppo da 1 min. unite
per mezzo di un longherone formato da un tondino di pioppo di
2 mm. di diametro. 1l contorno esterno & tutto ottenuto con com-
pensato da 1 mm.. La ricopertura va fatta con carta « Avio & bian.
ca verniciata alla nitro cellulosa; il montaggio dei piani orizzon-
tali sulla fusoliera é ottenuto in modo assai semplice, come puo
constatarsi dalla tavola costruttiva e riteniamo quindi che non
siano necessarie ulteriori spiegazioni su questo argomento.

L’impennaggio verticale é costituito, come l'orizzontale, da una
centina di tranciato di pioppo da 1 mm., da un longherone otte-
nuto con il solito tondino di pioppo di 2 mm. di diametro, dal
contorno esterno in compensato da 1 mm.. Anche questo va ri-
coperto con carta «Avio» bianca c¢ vernieiato alla nitro-cellu-
losa. Nella ricopertura degli impennaggi vi raccomandiamo un
po’ di calma, se volete evitare di rifarla quattro o cinque volte.

CARRELLO. 11 sistema d’'atterraggio & formato da due se-
mi-carrelli disposti ciascuno su ogni semi-ala e formati da una
unica gamba di forza fatta con filo di acciaio armonico di un
1 mm. di spessore. Ognuna di esse porta una ruota tipo ballon,
di quelle cioé a bassa pressione, di 25 mm. di diametro in cel-
luloide.

Nella parte poppiera della fusoliera & s.istemato un piccolo
pattino di coda fatto con filo di acciaio armonico da 1 mm. e
fissato mediante legatura seguita da relativa incollatura.

L’attacco del semi-carrello alla semi-ala € chiaramente illu.

strato nel disegno e riteniamo che spiegarvi il
sarebbe un’offesa per i vostri formidabili cervelli.

GRUPPO MOTO-PROPULSORE. — E’ costituito da un’elica bi-
pala di forte passo ¢ da una matassa di 8 fili di mm. 1x 3. La
matassa é fissata alla parle poppiera della fusoliera per mezzo di
un gancetto foderato di gomma ed istallato sull’'ultima ordinata.

L’elica va ricavata da un blocco di cirmolo di 220 per 30 mm.,
pud essere pero anche fatta di tiglio.< L'ogiva, completamente

suo montaggio

vuotata nell’intprno, porta due tagli radiali in cui vanno ad al-
loggiare le due pale dell’elica. Posteriormente all’elica ed incas-
sato, in un vano praticato in questa, come si vede chiaramente

sulla tavola costruttiva, é posto il cuscinetto reggi spinta. Dietro
di questo sono tre dischi di compensato incollati che fanno da
tppo alla prima ordinata della fusoliera; I’asse portd elica é
fatto con filo di acciaio armonico di 1 mm. di diametro; la parte
di asse compreso fra I'elica e I'estrcmitd dell’ogiva puo essere
benissimo adoperato per arrotolarvi del filo di piombo qualora
rio fosse necessario per correggere il centraggio del modcllo.
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L'« Altair»: 0.25 cmc.

uo' cascare il mondo, scoppiare uitepidemia, capitare un terre.
P moto o la piu terribile delle guerre, ma passato il guaio e di-
radata la polvere vedrete certamente uscire di sotto un mat
tone un qualche aeromodellista con in mano l'ultimo modellu
eostruito nel frattempo. | nostri ragazzi meriterebbero un monu-
mento per questo.

Anche nel campo motoristico si & verificato qualcosa di simile. No.
nostante le difficoitq, la mancanza di materiali, di mano dopera, di
macchinario, le nostre fabbriche hanno continuato imperterrite a
produrre motori se non in grande quantitd per lo meno di ottima
qualitd. Sono usciti nuovi tipi e perfezionamenti a getto continuo,
tanto da esser certi di non poter essere smentiti affermando che.
in questi ultimi tre anni, la motoristica- italiana & passata all’avan-
guardia, e forse non soltanto in Europa. Se le nostre informaziom
sono esatte, infatti, al di I& dell’oceano i motori hanno fatto ben
pochi progressi. Gli americani sono ancora fermi al due tempi ad
accensione elettrica e se pure sono giunti a perfezionare notevol-
mente questo tipo sono ancora ben lontani dai nostri ultimi modelli

ad autoaccensione. Si starebbe verificando, insomma, quello che
nessun aeromodellista italiano avrebbe mai osato sperare : il supe-
ramento da parte nostra della tecnica americana, che pure in que-

sto campo, avevamo considerate fino a qualche anno fa invincibile.

Se spetta agli svizzeri il merito di aver introdotto in aeromodel-
lismo la tecnica del motore ad autoaccensione con i loro Dyno i
ed Etha, spetta certamente a noi, italiani, il merito di aver pprtato

questo tipo di motore ad un alto grado di perfezione che, del resto,

¢ ancora ben lontano dall’aver'tcccato il suo massimo.
| tipi si sono succeduti ai tipi. Yanti.

ui ha create il suo Antares 4 che tante

ottime prove ha gid dato; Grazzini ha

ripreso, migliorandola, la formula del

Dyno i producendo un motore non di

sprezzabile; Garofali ha tirato fuori dei

bellissimi prototipi che, purtroppo, non

siamo ancora riusciti a vedere in serie.

La ditta «Aviominima» sta attrezzan-

do la sua nuova produzione con un

tipo da 4 cm. ed uno da 1 cmec.

In comp’esso, un’attivitd piu che con-
solante; ma quel che conta & che molti
di questi motori portano delle mnova-
zioni tutt’altro che disprezzabiii.

Ha iniziato Vantini con [Antares 4
incorporando il serbatoio al carter con
una felicissima soluzione che, oltre il
lato pratico, favorisce anche quello este.
tico fvedi foto). Garofali presenta un
attacco po-teriore che permette una di.
minuizione dell'ingombro frontale de!
motore e la possibilitd di variare facil-
mente l'incidenza della linea di trazio-
ne : si tratta di due occhielli traversal:
situati posteriormente al carter che per.

MBWDTA FIM
0 MOf ©®D

i-AK/tni

boccola compie 11111 porziolie di giro e, a causa della sua eccentricitd,
tutto il sistema albero - biella - pistone viene spostato di una fra-
zione di millimetro verso l'alto o verso il basso. In tal modo
viene a variare il volume finale della
camera di scoppio e quindi la compres-
sione. Se il sistema, pero, presenta degli
innegabili vantaggi pratici per la possi-
bilitd di diminuire I'ingombro frontale
per l'abbassamento del cilindro, conse-
guente alla mancanza del contropistone,
o per la migliore carenabilitd del mo-
tore, non esistendo leve di comando
sulla sommitd de! cilindro, e se pure
aumenta la vita del motore avendo di-
minuito il numero dei pezzi soggetti ad
usura, pure presenta il fianco alla criti-
ca. Lo spostamento verticale del pisto-
ne, infatti, porta ad uno sfasamento
delle luci di immissione, scarico e tra-
vaso, che, essendo ricavate nella parete
ilel cilindro, non possono spostarsi as-
sieme ad esso; il motore quindi viene a
irovarsi in cattive condizioni di funzio-
namento al momento della partenza o
al massimo della potenza. Non & dette
che non si possa riuscire a-conciliare le
cose in modo da ottenere dei buoni ri-
sultati; basterebbe avere un discreto
funzionamento in partenza ed uno otti-

mettono il fissaggio per mezzo di spi- 1110 al massimo dei giri dimensionando
lotti e di una semplicissima mensola L'« Antares 4 » le luci in modo che rendano il massimo
(fig. 1); la. variazione di incidenza & ot- quando il rapporto di compressione é
tenuta praticando un’asola sulla mensola in corrispondeuza del foro il migliore.
superiore; lo spinotto blocca tutto nella posizione voluta. Da una imliscrezione che siamo riusciti a procurarci, sappiamo
Vantini e Garofali, contemporaneamente o quasi, hanno presen- che la Ditta «Aviominima » sta preparando dei motori da 1 cmec.
tato dei prototipi nei quali & stato abolito il consueto contropistone con carter monoblocco e carburatore a valvola rotativa. suU’asse
per la variazione del rapporto di compressione. Per ottenere tale Ma la particolaritd maggiore & data da un sistema di carburatore
variazione invece si & provveduto a montare l'albero su di una brevettato, monoblocco ricavato di fusione tutto d'un pezzo con
boccola eccentrica capace di ruotare sul carter e comandata da una il carter; cio diminuisce notevolmente le cause di guai che liegii
levetta posta subito dietro I'elica (fig. 2). Spostando la levetta la altri modelli erano rappresentate dai vari tipi di tubetti di addu-
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("'luesto modello & uno dei piu riusciti della categoria. Bella estetL

ca, soliditd massima ed ottime doti di volu ne faniio un piccolo
gioiello dell’aeromodellismo. L ’'apertura alare & media: 2,167 m.
cosi da permettere, senza ricorrere ad allungamenti antiestetici o
esagerati, una corda media abbastanza grande per non diminuire
il numero di Reynolds e mantenere il rendimento del profilo il piu
vicino possibile ai suoi grafici di galleria. La superfice alare, circa
50 dmgq., permette molte cose ad un aeromodellista in gamba; per
uno che invece sia alle printe armi con i modelli a motore a scop
pio questi 50 dmgq. saranno di grande aiuto nel centraggio, poten-
1 b tenere basso il carico alare e per conseguenza anche la velocita
di planata. | timoni, situati a notevole distanza dalle ali, Itanno una
azione pronta ed efficiente nello stabilizzare il modello.

COSTRUZIONE

Comiuciatno dall’ala : primo passo da compiere &

del longherone. Si tratta di un trave ad 1 rastremato, ed & consiglia-
biie per il montaggio di riprodurlo al naturale su di una striscia
di carta. Tenere conto che le quote dell’anima in pioppo da 1 mm.
sono le stesse del longherone meno 4 mm.; i listelli scanalati da
3X4, con l'incastro da 1 mm., sono di quelli che si trovano in com-
mercio. Ora vengono le centine : sono 28 a due a due ugnali. Le 36
37, 38 sono in compensato da 2 mm. alleggerite; le 39 40 in comp, da

la costruzione

1,5 mm. alleggerite; tutte le altre senza distinzione sono in tran-
ciato di pioppo da 1 mm..
Dato che il longherone in questa ala b affogato, bisogna porre

la massima attenzione nel fare gli alloggiamenti. Come c’é sul di-
segno, il bordo inferiore del longherone deve trovarsi a 5 mm. di
altezza quando la centina & posata su di un piano. Arrivati a que-
sto punto sarebbe meglio riprodurre al naturale sia la semiala si-
nistra che quella destra. Segate in tre lamelle il bordo d’uscita
(triangolare da 3X 12) e, dopo averlo curvato e tenuto fermo per mez-
zo di spilli, incollatelo. Preparate i terminal] (n. 50) e cartavetra-
te per bene due listelli da 3x5- Non vi resta che eseguire il mon-
taggio dell’ala. La ricopertura avviene in carta pergamina leggera,
dato che la «avio » non ha la sufficente larghezza per le centine
di radice.

Passiamo ora ai piani di coda. La loro costruzione & uquale a
quella delle ali : qui pero solo la centina n. 28 é di compensato da
2 mm., tutte le altre sono in tranciato da 1 mm.. Omettere dal fare
gli alloggiamenti per le baionette della fusoliera. Viene quindi la de-
riva che, come costruzione e montaggio, €& del tutto analoga alle
precedent! superfici.

Ed ora una nota : il motore da usarsi
avere una discreta potenza; sono quindi da scartare i motori ad
accensione elettrica al disotto di 6 cmc. e quelli «diesel » al disot-
to di 4 cmc.. Resta inteso che il possessore del motore di cilindra-

su questo modello deve

ta minore dovr& cercare di alleggerire il piu possibile la sua co-
struzione, lusso che si pub permettere di ignorare chi invece pos-
segga un motorino da 10 cmc.. Bisogna fare ancora un’altra distin-
zione dato che esistono motori che si montano radialmente ed al-
tri invece (e sono la maggioranza) assialmente : il modello e stato
costruito per montare un «Brown B », non tutti i motori si ritro-
veranno quindi con quell’intervallo tra i due montanti del motore.
Bisogna che ognuno provveda a sistemarsi questa faccenda. Per i
possessori di motori a montaggio radiale, invece, conviene mettere
i support! come da disegno, facendo pero l'ordinata n. 1 piena e
tagliando a livello i supporti che aggiungono notevole soliditd alla
parte anteriore.

La fusoliera si compone di iS ordinate di compensato, la mag-
gior parte delle quali alleggerite, e di longheroni varii.
Il montaggio si comincia dalla parte anteriore, unendo le ordi-

nate 12 3 4 per mezzo dei supporti motori, assestandole bene ed
incollando; a queste si applicheranno poi i longheroni mediani da
3X7 sui quali si monteranno tutte le altre ordinate. Per chi
avesse tempo e spazio & preferibile usare il vecchio metodo della
mezza scala, che tanto buona prova dd nella costruzione dei veleg.
giatori con molte ordinate.

Arrivati alia parte posteriore, dopo aver incollato la sagoma
n. 22, sovrapporr -il timone di profonditd e adattare gli incastri per
il fissaggio; eseguire la medesima operazione per la deriva. | rac-
cordi in sughero del timone vengono adattati dopo la ricopertura.
Consigliamo per gli stabilizzatori la carta Superavio 30 e per la
fusoliera la Superavio 60.

Parte importantissima del modello, se volete una cosa che duri
a lungo, & il carrello. Usate dell’acciaio armonico da 3 linn, cn dia-
metro. In caso di scarsa potenza del motore si puo sopprimere il
rinforzo centrale. Le ruote possono venir sostituite vantaggiosamen-
te da ruote lenticolari in legno dello stess diametro. La sistemazio-
ne dell'impianto elettrico va fatta fra le ordinate 2 e 4 appoggian-
dosi ai montanti del motore.

YOLO

Dopo aver centrato il modello in planata cominciate a dargli un
po’ di motore, non piu di 10 o 20 sec. altrimenti eorrereste rischio
di perdere l'apparecchio date le sue spiccate qualitd veleggiatrici.
Il motore dovrebbe avere tre gradi di incidenza negativa e due a
sinistra in modo da avere una salita in larghi cerchi di circa 50 metri
di diametro verso destra. Per la visibilitd in aria ed il suo facile
ritrovamento in terra suggeriamo di dipingere in scuro la parte in-
feriore della fusoliera e la parte di sotto delle ali e timoni; in colo-
re chiaro quella superiore, in modo che il modello sia visibile da
distanza quando & in aria e faecia eontrasto col terreno quando

& in terra.
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COSTRVIRE DOPDIE TVTTE i
L& GENTINE DELL'ALA

TVTIE L& ENTINE DELL'ALA pAL N° 38 AL
N® 49 VANNO CO/TRVITE CON TRANCIATO DI
PIOPPO DA 1, L£ ENTINE Ne37 IN (OMPEN-
JATO DA { . L& GENTINE N° 36 IN COMPENJA-

| | posizionE dEL
+{ LONGRERORE ALARE /v
r[ﬁmkh.«.n LE GENTINE DALLA 44 AULA

_ _
! ‘ SV TUTTE 1 GENTING DELL'ALA L'INGASTRO
PER L LONGHERONE VA €/EGVITO D._VQP.. VD.\_N_OZm. BEL LONGHERONE

%&\ _ ._Szvo LO JPE//ORE BEL LONGHERONE

! ALARE SV TVTTE LE GENTINE
\__ 5 MM. DAL VENTRE Bl OGNI GENTINA m“ BALLA 36 ALLA 43
| F@

BOLRDO TERMINALE BELLO STABILIZ-
ZATORE |N (OMBENSATO DA 2-
CQ/TRVIRNE DVE PEZZ)

)

RACCORDO DAl BORDI bl
WITA DELLO \q_pw__._wM»N_.o-
IN (OMDENSATO
BORBO TERMINALE DELL'ALA IN COMDEN- ok /4
SATO DA 2. COSTRVIRNE BVE PEZZI :
|‘,|,I,,|.’”

PIASTRA DI VNIONE DELLE DVE
SEMIALL 1IN COMPENSATO DA 2

@ | VA INCOLLATA N&LLA DARTE POSTE-
RIORE DEL LONGHERONE ALARE-

COSTRVIRE DOBBIE TVTTL ﬁ

LE CENTINE DELLO STABILIZZATORE —
7T
fAR AFFIORARE (L LONGHERONE VL Fh.vO\_N_OZh DEL LONGHEROMNE DELLO \\ m .

VENTRE DELLO JSTABILIZZATORE .\.—.EENN‘»._..OPW JVLLE /VE ENTINE
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CONOSCERE LA POTENZA

-, eve essere noto a tutti che esiste qualcosa che si clilama

f j J potenza; i possessed di niotori a scoppio in genere ne
\ / J liauno poi cognizioni pift precise e sanno cite e una delle
proprietd del motore. Pero se si chiedesse ad uno qua-
lunque di essi una esatta definizione della potenza, cre-
diamo che l'interrogato si troverebbe in imbarazzo. Ora, cercliiamo
di spiegare chiaramente cbe cosa sia la potenza e come si possa
valutarla.

misura in chilogrammi (Kg.) ; una forza che agisca
in una certa distanza (m) si misura in chilogrummetri (Kgm)( ed i
uguale al prodotto di Kgxm e si chiama lavoro. Es. per alzare
20 Kg. all’altezza di 4 m. si compie un lavoro di 20X4=80 Kgm..
lo stesso lavoro si compie tirando per 4 m. un mobile che presenti
20 Kg. di resistenza alla trazione. Il lavoro € indipendente dal tem-
po impiegato.

Se uniamo il concetto di lavoro con quello di tempo ecco che ab-
biamo la potenza. Come base prendiamo il cbilogrammetro secon-
do (Kgm. i") che si ottiene dividendo il lavoro per i secondi im.
piegati a farlo; se avessimo alzato quei 20 Kg. all’altezza di 4 m. in
10” avremmo sviluppato una potenza di 8 Kgm. 1”.

Per i motori, l'unita di potenza € il CV, o cavallo vapore, corri-
spondente a 75 Kgm. 1”. Basta quindi dividere per 75 un risultato
in chilogrammi al sec. per ottenere la potenza in CV.

Sbagliano di grosso i signori che credono che CV e HP (horse-
power) siano uguali : I'HP e l'unita di potenza inglese e, dato che
presso di loro non € in uso il sistema metrieo decimale, viene mi-
surata in libbre, piedi, minuto primo. Senza scendere in particular-
vi diremo che I'HP=i,0i4 CV.

Chiarito sommariamente cosa sia la potenza passiamo ora ai di-
versi modi di misurarla.

Cominciamo dal sistema piu semplice. Supponiamo die al volano
del motore sia fissato un tamburo, e supponiamo di fissare sulla pc-
riferia del tamburo il capo di una corda in modo che questa si arro-
toli quaudo il motore gira. All’altro capo della corda attacchiamo 1M1
peso, yuel peso ci d& nn’idea della «forza » sviluppata dal motore.
Se il peso & tale che il motore mantenga costante il proprio numero
di giri durante il sollevamento, potremo conoscere la potenza in
Kgm 1” perche abbiamo la forza 1 (peso) espressa in Kg. e eono-
sciamo la velocita (di sollevamento).

yuest'ultima si ottiene moltiplicando la circonferenza del tam-
buru per il numero di giri al seeondo. .Se R € il raggio del tamburo,
la circonferenza di esso é 2RX 3.1416. Se N & il numero di giri al
minuto primo (regime del motore) il numero di giri al seeondo si
otterrd dividendo N per 60. Noi pero vogliamo conoscere la potenza
in CV;quindi dovremo dividere il risultato, die & in Kgm. 1", per
75 : giungiamo cosi alia formula :
1'XaRX 3,1416 X N
—————————————————————————— da cui CV = 0.00ito6X I" XRXN

Una forza si

Si deve notare che la torza per il raggio (FXR) & un niomento,
chiamiamolc- dunque Al ; arrotondando il coe/ficiente nnmerico per
semplificare otteniamo die CV = 0,0014 X M x N

PROPRIO MOTORE

Cioé la potenza €& data dal prodotto di
momento e del regime. A scopo puramente istruttivo diremo che
i momenti si esprimono in metrichilogrammi (mkg).

Poiché un dispositivo come quello descritto prima non sarebbe af-
fatto pratico si ricorre ad adattamenti varii di questo sistema.
Ulio & il notissimo freno dinamometrico a ceppi Prony, un’altro, fa-
cilmente realizzabile, & il freno dinamometrico a corda (fig. 1). La
corda che sorregge il peso & girata attorno al tamburo nel senso
della rotazione, e viene ancorata ad una bilancia a molla. Per evi-
tare il logorio, la corda & provvista di ceppi in corrispondenza del
tamburo. In questo caso la forza F & data dalla differenza tra il
peso W e quello indicato dalla bilancia, il raggio R & quello del
tamburo; FxR sard il momento.

Ma non & un sistema molto adatto per motori ad alto numero
di giri : per questi si deve ricorrere ad altre e piu diaboliche astu-
zie. Ci sono i freni aerodinamici che consistono di un supportu
oscillante, dove & montato il motore, ed un’elica di passo infinito,
cioé con le pale in t bandiera ». A motore in moto, si misura la
coppia di reazione che € uguale in valore assoluto, e solo contraria
di segno, alia nostra conosciutissima coppia motrice, alias il mo.

mento M.

un coefficiente fisso, del

(continua a pag- 47)



Ci proponiamo di dare qualche consiglio a chi,
preparare un progetto, si trova di fronte a difficoltd di disegno.
Non €& raro infatti che difetti apparentemente di costruzione, siano
invece dovuti ad errato calcolo grafico delle parti.

Cominciamo dalla fusoliera. Si inizia con la vista di fianco. Per
gquanto pit complicati da disegnarsi e da eseguirsi quando si passa
alla fase costruttiva, i contorni curvilinei sono aerodinamicaniente,
oltre che esteticamente, preferibili ai rettilinei, sempfe che essi
vengano disegnati con cura, adoperando esclusivamente quegli stru-
menti da disegno noti come curvilinei e curando che I'armonia del-
la curva non sia interrotta da alcuna gobba. A tale scopo & buona
norma disporre, dopo eseguito il disegno, il foglio perfettamente in
piano su un tavolo; abbassatisi quindi con I'occhio al livello del
tavoio, si guarderd con un solo occhio la curva : ogni difetto si mo.
strerd evidente apparendo la curva, e le eventuali gobbe, causa la
forte deformazione prospettica dovuta allo sguardo radente, molto
accorciate ma. egualmente panciute. In tal modo & facile individua-
re e correggere i difetti.

Altrettanto si fard per la vista in pianta, che & sempfe bene di-
segnare sotto alla vista di fianco, in modo che le due viste di ogni
ordinata si trovino sulla medesima perpendicolare alle due proie-
zioni (parallele) de'l’asse di mezzeria.

Passando ora al disegno delle ordinate, se la sezione & tri o qua-
driiatera, comunque siano disposti gli spigoli, le due viste gid di-,
segnate forniscono tutti i dati necessari per la loro costruzione
grafica : non altrettanto nel caso delle ordinate a cinque o piu lati,
ni particolare a contorni curvilinei. In questo caso infatti le due
viste forniscono le due dimension! di ingombro di ogni ordinata, e
nulla che possa -guidaré il disegno delle parti curvilinee che la de-
hmitano in modo che il passaggio da ordinata a ordinata sia gra-
duale ed armonico.

E’ evidente che bisogua trova-re una legge che stabilisca I'anda-
mento della curva in base a concetti di pura proporzionalitd con le
due massime dimensioni dell’ordinata, evitando i procedimenti em-
pirici o comunque basantisi su elementi caratteristici delle singole
ordinate e non comuni a tutti. Scarteremo quindi ogni disegno a
occhio, preferendo a un procedimento frettoloso lo studio accurato
delle condizioni che il progetto e le esigenze costruttive di volta
in volta imporranno.

Tralasciamo per il momento I'esame del caso delle ordinate po-
ligonali per iimitarci aHe ordinate curvilinee cui in seguito vedremo
potersi ridurre il caso delle poligonali. Fra le infinite curve che si
possono scegliere, ottime, oltre che per ragioni estetiche, per faci-
litd di riproduzione, sono le ellissi.

Ellissi & il luogo dei punti la cui somma delle distanze da due
punti interni alia figura (fuochi) é costante. Fissato il diametro mi-
nore dell’ellissi, avvicinando o allontanando i fuochi sul diametro
ad esso perpendicolare (massimo) possiamo ottenere infinite ellissi
dalla piti tozza (circonferenza, per fuochi coincident!) alle piu snelle
ed allungate (fuochi molto lontani). | due assi, o diametri princi-
palli, determinano una e una sola ellissi. L’'area dell’ellissi & pari ul
semiprodotto degli assi per 314

Impariamo ora a costruire ZXellissi in due modi semplici ed alio
stesso tempo sufficientemente esatti per le nostre applicazioni.
Dalle due viste gid disegnate della fusoliera ricaviamo le due di-
mensioni di ingombro dell’'ordinata. Costruiamo un rettangolo
QRST (con le notazioni di fig. 1) i cui lati siano le due suddette
misure; CD ed AB sono le due mediane. Dividiamo OC ed OD in
un certo numero di parti uguali (5) i cui punti di separazione sono

accingeudosi a

contrassegnati ciascuno con un numero. Dividiamo pure nel me-
desimo numero di parti uguali QC, TC SD, RD, contrassegnando
anche qui ogni punto separatore con un numero come da figura.

Congiungiamo A con i/RD ed intersechiamo con B/1 OD : & questo
un punto dell’ellissi. Un secondo punto si trova congiungendo A con
2RD ed intersecando con B/20D; e cosi via. Esempi: A-20D;
B-2SD; A-3QC; B-30C; A-40C; B.4TC. Un curvilineo aiuterd a com.
pletare il disegno.

Notare che I'eilissi & simmetrica rispetto ai due diametri princi-
pal! AB e CD.

Se im’ellissi noli soddisfacesse agli scopi prefissi, si puo ricorrere
alia combinazione di due ellissi come in fig. 2. L’ordinata qui rao-
presertata risulta dall’'unione di due semiellissi AB, CD e A'B’,
C'D’: notare che CD=rCD".

La fig. 3 dimostra che il parallelogramma circoscritto all’ellissi
non deve essere necessariamente un rettangolo: solo il rettangolo
pero non falsa le'dimensioni. Né & necessario che A e B siano scelti
agli estremi del diametro maggiore; in figg. 3 e 4 essi sono posti
agli estremi del diametro minore : notare pero che si & modificata
ia costruzione di conseguenza.

In fig. a c inoltre un esempio di raccordo per attacco alare.
mettiamo in 4 bis il metodo per la determinazione dell’asse di un
segmento; il raggio dei due archi di circonferenza & a piacere ma
unio e > 1/2 SG; centri in S e G; PP & l'asse di SG). IN raccordo
superiore & un areo di circonferenza con centro nell’intersezione
dell’aase di EF con il prolungamento di ED (altezza della centina

corrispondenza dell’ordinata), Il raccordo inferiore &

(Pre-

d’attacco in
un altro arco di circonferenza con centro nel punto d’intersecazione
del)’asse di CD con I'orizzontale per C. | punti C ed F sono stati
scelti a piaeere; bisogna pero fare attenzione a scegliere i punti ad
essi corrispondenti nelle ordinate contigue alla considerata. In fig. 4
& stata costruita con il metodo esposto la sola semiellissi sinistra :
la destra & stata rieavata per simmetria.

I listélli potranno essere alloggiati nei punti trovatj con U proce-
dimento esposto: si potrd essere cos! sicuri circs, il loro alline?
mento.

La fig. 5 illustra un’altro modo di disegnare l'elliisi di dati se-
miassi. In LMNP si costruisce il rettangolo circoscritto all’ellissi;
centro in O si traccia la circonferenza tangente tnternamente a
due lati paralleli del rettangolo.

Con l'aiuto di un goniometro si divide la circonferenza in tanu
archi AB, BC, CD... uguali. Si tracciano le parallele ad OA’ per i
punti cosi segnati. Si congiunge con una retta A ed F. intersecando
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in S la HG; SA’ iuterseca la paral-
lela per F in F’ punto dell’ellissi.
Si ottiene D’ congiungeudo A con 1)
ed R con A’. F' & il corrispondente
di F'; cosi D' di D ed A* di A. Il me-
todo € ora chiaro : la retta congiun-
gente due punti della medesitna
classe (con o senza indice, cioé del-
I'ellissi o della circonferenza) jnter-
seca la retta congiungente i due pun-
ti corrispondenti (retta oorrispon-
dentc), sulla HG. Cosi per trovare
B’ congiungiamo B con F di cui co-
no.-ciamo il corrispondente F’, inter-
sechiamo con HG, congiungiamo con
F': B’ & all’intersezione con la pa-
rallela per B. In fig. 6 si & disegna.
ta la sola parte di ellissi interessan-
te il primo quadrante, gli altri tre
arclij si ricavano per simmetria ri-
spetto agli assi. Notare che se, come
abiamo fatto, si costruisce AB = BC

=CD = ... ponendo i correnti di fu-
soliera- in A’ B’ C’... essi risultano
allineati. Il metodo cui ora abbiamo

acennato, si clilama affinitd omolo_
gica ortogonale. Esso puo riuscire
meno esatto del precedente.

Va da sé che volendo delle ordi-
nate poligonali anziché curvilinee,
basterd unire i punti trovati con uno
dej precedent! metodi, con segment!
di retta anziché con una curva.

Vogliamo a tal punto far notare
che quando si passa a controventare
le strutture € preferibflt disporre
dei puntoni che non tiranti: in tal
modo infatti, pur non sfruttando nel
miglior modo le qualitd meccaniche
del legno la cui resistenza a pressio-
ne € inferiore di quella a trazione, si
sollecitano in misura molto minors
le incollature, punti deboli della- co-
struzione. Tanto maggiormente vale

£ 7m rm %

quanto abbiamo affermato nel caso di incollature a collante cellu-
losico : & da nota-re che il vantaggio di questo tanto diffuso ade-
sivo sulla caseina, & dovuto solo alla sua grande rapiditd di essi-
camento, non ai maggior potere adesivo; la caseina infatti, grazie

alia sua superiore fluidita e grande periodo di essicamento, prima

' di asciugare e far presa ha- tempo di impregnare bene a fondo i pez-
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zi affacciati, realizzando una incollatura ben piu robusta di quella
a collante, che riesce ad impregnare solo le superfici dei pezzi.
Ora che abbiamo pariato del disegno delle ordinate sard bene
dire due parole anche sul calcolo dei profili alari. Allo scopo di
ridurre la non indifferente fatica richiesta dalla notevole quantitd
di moltiplicazioni da eseguirsi per il calcolo di ogni centina, & con-

sigliabile prepararsi separatamente, prima di cominciare il lavoro,
uno specchietto cosi concepito : si porranno in colonna i nuineri
da uno a nove; accanto a ciascuno di essi il prodotto del numero

per la lunghezza della corda in questione. E’ chiaro che, riducendo
ogni moltiplicazione da eseguirsi per ciascuna centina-, ai quattro
prodotti parziali della misura della corda per le quattro cifre com-
ponenti le successive quote fornite dalle tabelle, tali prodotti par-
ziali sono gi& pronti per essere incolonna-ti con le opportune norme
(che speriamo non ci sia bisogno di ripetere). Ea moltiplicazione si
riduce pertanto ad incolonnare e sommare quattro prodotti parziali
gid calcolati, risparmiando la-scrittura dei due fattori e I'esecuzio-
ne (per quanto semplice) dei vari prodotti parziali : non & molto, ma
moltiplicate per quelle 100-150 volte che in media tale operazione
si deve eseguire per calcolare un’ala ed il risparmio di fatica e tem-
po non risulterd disprezzabile.

E’ molto diffuso I'uso della carta millimetrata per il disegno del
profili; € bene pero sapere che, pur ottenendosi una notevole sem-
olificazione per il fatto che non occorre far uso della squadra- né
del doppio decimetro, la precisione non & molto alta; infatti a se-
guito dei trattamenti che i rotoli di carta subiscono durante |'ope-
razione di sta-mpa, i quadratini risultano allungati nel senso della
maggior lunghezza del foglio. GIli errori, comunque, spesso sono
trascurabili.

Grande attenzione si dovrd porre nella scelta dei curvilinei : essi
non devono presentare gobbe. A tale scopo al momento dell’acquisto
sard bene porli su un piano chiaro, se essi sono scuri, e viceversa,
ed esaminarne minutamente I'orlo. Sono preferibili i curvilinei (e



PROBLEMI
STRUTTURALTI

| listelli profilati nella costruzione dei longheroni.

listelli profilati vengono ricavati da listelli rettangolari {(di

tiglio o di pioppo) mediante operazione di fresatura. Le sezioni
di questi listelli hanno forma di C, di doppio T e di U (fig. 1.
Per la loro robustezza si rendono_molto adatti alla costruzione di
longheroni ed altri listelli di forza, disponendo 1a loro massima
dimensione secondo lo sforzo cui sono chiamati a resistere. Gene-
ralmente i listelli a forma di « C» ¢ di doppio « T » si adopera-
no per longheroni di ali a forma poco rastremata, nelle quali lo
spessore del profilo si mantiene pressoché costante lungo tutta
Papertura, in modo che il longherone, sfruttando tutta Paltezza
disponibile, possa altraversare le centine senza interromperle.

Se I'ala é rastremala solo per un breve tratto, si puo far subire
al longherone una diminuzione di altezza alleggerendo I'anima
ed accostando le duc solette (fig. 1).

Per longherone di ala molte rastremata si adopera il listello
ad ¢ U» rastremato lungo la parte aperta, ¢ chiuso con un listello
rettangolare delle stesse dimensioni della soletta (fig. 1). Questo
tipo di longherone viene detto a cassetta; esso ¢ molto robusto
e percio idoneo per modelli aventi grande carico alare. Un tipo si-
mile si pud realizzare incollando due listelli a «C» (fig. 1)

Qualora si volessero costruire longheroni pia leggeri, scmpre
per ali molto rastremate, si fa uso del longherone cosi detto
¢« composito » ottenuto incastrando due listelli scanalati ad un’ani-
ma di compensato o di tranciato di pioppo (fig. 1). I longheroni
cosi costruiti, non affiorande al contorno del profilo, permettono
alla copertura di disporsi con maggior agio, non incontrando
essa l'ostacolo del longherone il quale falsificherebbe il profilo in
ogni zona delimitata dn due centine.

Un tipo di longherone molto robusto adatto per ali aventi pro-
fili sottili (specie per gli stabilizzatori) ¢ il doppio «T » compo-
sito affiorante al contorno del profilo (fig. 2).

Esso si ottiene costruendo un’anima con gli incastri per le
cenline, e queste, a loro volta, con incastri sin per Panima sia
per le due solette.

Si incastra prima 'anima con Ia soletta inferiore, poi si inca-
strano tutte le centine, ¢d infine si chiude il sistema con la so-
letta superiore. T longheroni ricavati da listelli fresati hanno il
pregio di essere sfruttati nel realizzare attacchi di ali smonta-
bili con baionette verticali. Per un longherone a « cassetta » esi-
ste gia I'alloggio per la baionetta, mentre per un « C» o doppio
« T » basta chiudere le due fiancate con del compensato (fig. 2).

II cassoncino sulla fusoliera si realizza con un listello a «C»
addossato all’ordinata maestra. Tutto il lavoro per Vattacco si
riduce cosi nel costruire le baionette che vanno calibrate secondo
le dimensioni delle sedi.

Centine in listelli scanalati.

La costruzione delle centine con listelli
quando queste hanno corde di dimensioni
Questa costruzione & infatti molto
e da essa che ne abbiamo avute

scanalati si cffettua
rispettabili.

usaty in acronauticn od
il suggerimento.
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Bisogna riconoscere che la sua realizzazione ri-
chiede una maggiore laboriosita, laboriosita pero che
viene compensata da una maggiore robustezza che
non si avrebbe, a pari peso, se le centine fosserq co-
struite interamente in compensato o tranciate di
pioppo.

Si possono costruire con P'anima sia in compensato
(o tranciato) sia in listelli reltangolari.

Le solette, generalmente in listello di tiglio da
mm. 2x3, si piegano su di una tavoletta di legno,
spesso 3 o & mm., nella quale é praticata una fessura
avente la stessa sagoma del profile da ottenere (fig. 3)

Affinche la soletta acquisti facilmente la forma
del profilo, si deve porre a bagno in acqua calda per
circa 10 minuti, poi si adatta nell’interno della fes-
sura ¢, tenendola serrata con una controsagoma, si
lascia asciugare. Quindi si incastra e si incolla con
I'anima cercando sempre di tenere la centina nella
sua forma (fig. 3).

Se¢ Panima & costituita da un listello rettangolarc,
questa si piega insieme alla soletta; il musctto della
centina perd deve essere ricavato da compensato o
tronciato di pioppo (fig. 3. L'alloggio del listello del
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hordo dentrata si realizza facendo un incastro al musctto ed in-
terrompendo  la soletta. Cosa pit razionale pero, si ottiene ese-
guendo degli incastri anche sul listello del bordo d’entrata che
dopo averlo infilato nelle centine, si spinge ad incastrare con Ia
soletta (fig. 4).

Una costruzione piu leggera, ¢ adatta per modelli di

piceole
dimensioni, si

pud effettuare con lo stesso sistema adoperand.
listelli rettangolari da 1%2 mm. o tondini di pioppo da 2 mm.
Queste centine risultano prive di anima (fig. 3.

Ali smontabili con baionette orizzontali.

Questo tipo di attacco non & del tutto nuovo agli aecromodelli-
sti, ma non & molto diffuso per quellp che invece merita. Per i
non aggiornati, questo attacco permette alle ali di sfilarsi ogni
qual volta il modello venga ad urtarg contro un ostacolo, ¢ cio
in virti di una baionetta orizzontale il eni profilo & dato da duc
settori circolari aventi i rispettivi centri nel bordo d’entrata ¢
nel bordo d'uscita della éentina di attacco (fig. 4).



La difficulty nel rcalizzarlo sta nella precisioue degli incastri ¢
nella rigidczza della baionetta. Per quello ehe riguarda la prcci:
sione nell’cseguire gli incastri, é superfluo rdirlo, ci vuolc iriolta
attenzionc e cura nel lavoro.

Per quell« ehe invece é robustezza della baionetta, si pndé dire
ehe, qualora il modello desse avere una discreta apertura alare,
& consigliabile costruire la baionetta a cassetta, e sfrullare il piii
possibile lo spessore del profil« per dprgli altezza (fig. 1).

Queste baionette sono costituite da un bordo di compensate
spesso, o da piii spessori di compensato sottile, con le due faccie
in compensato da 1 o 1,5 mm.

In questo modo l'attacco risulta abbastanza robust« e I'ala vie-
ne a perdere tutta quella elasticita che spesso si é vista in modelli
muniti di attacchi di questo tipo.

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

Nella realizzazione di un’ala a forma ellittica, per la maggior
parte degli aeromodellisti, rimanc problema scabroso piegare i
listelli, in special modo il bordo duscita. Ed allora il piii delle
volte si ricorre alio impiego di listelli triangolari di dimension!
piuttosto esigue o addirittura ricavandoli da una tavoletta trafo-

rati nella loro forma. Il primo di quesi due procedimcnti t sbri-
gativo, ma si puc attuare solo per curve aventi piccoli freccc da
realizzare con listelli corti e di piccole dimensioni, il secondo é

comodo perché ricopia fedclmente la curva, ma va bene solo per
i piccoli pezzi, (come impennaggi) poiché nell’ala vi sarebbe trop-

po spreco di materiale.

I listelli di dimensioni abbastanza grandi, come sono i comuni
triangolari da 3X 10 o 3x 12, non basta tcnerli a bagno per po-
terli piegare; ed allora si lamellano, cioé divide il listello in altri
due o tre piu piccoli, che dopo averli bagnati si pongono ad
asciugare tenendoli nella forma che debbono acquistare (fig. 4).

Poi si incollano tra loro rimettendoli in forma.

Si & sicuri, in tal modo, che la elasticita del listello non dc
forma il resto della struttura alia quale viene applicato, per-
ché esso ha acquistato permanentemente la forma voluta.

E’ ovvio che tale sistema pno6 valerc anche per piegare altri
listelli robusti, come quelli della fusoliera, oppure per piegare il
bordo d’entrata e realizzare con esso il bordo terminale. Questi

bordi terminall eonvienc pero realizzarli con una tavoletta di
compensato mediante operazione di traforatura (fig. 4). Essi ri-
sultano cosi piii robusti e piii atti a trasmettere un eventuale
urto, che si ripartireblie sul bordo d’entrata, sul longheronc e sul
bordo d’uscita non loealizzando piii la rottura e rendend« piii so-

lid« tutto il sistema di costruzione.

Bordi d'enlrata in carloncino.

Le avvallature che si producono Sulla copertura tra una cen-
tina e l'altra, per effetto della tensione trasversale, sono museum-
nella zona che va dal bordo d’entrata al primo terzo della corda.
E* bene perci6, se si vuole una costruzione curata, eliiinnar-
le coprendo questo tratto con cartoncino del tipo Bristol.

Non €& molto facile applicarlo, ma con alcuni accorgimenti ii
lavoro si puo semplificare di molto, migliorando sia la finezza
sia la robustezza delPala. .

11 cartoncino va incollato, sulle centine, sui longheroni e sul
bordo d’entrata, con colla a freddo « caseina spalmandola sulle
strutture. Nel caso che il longherone affiori al contorno delie cen-
tine, l'incollaggio del cartoncino si deve cominciare dal Ifinghe-
rone. E solo dopo essersi assicurati che su.tutta la soletta non vyi
siano tratti scollati, si passa ad incollarc sulle centine ed il li-

stello del bordo d’'entrata, aiutandosi a tenere a posto il carton-
cino con degli spilli (fig. 5).

Per ali aventi bordo d’entrata rettilineo il cartoncino si pud
applicare in un sol pezzo che fascia ventre e dorso. Ma per ali ei-
littiche, o aventi spessore sottile, il ventre ed il dorso si deyono

coprire con due pezzi separati. Si comincia con I'incollare il dorso,
perché in questa prima fase l'ala puo stare sul piano di montaggio
con i pesi sopra evitando svergolature nocive.

Una volta fissato il dorso si passa al ventre evitando di far stt-
bire all’ala movimenti torsionali.

Questo lavoro di copertura puo risultare efficace solo se si riesce
ad evitare svergolature, perché queste una volta apparse, si po-
tranno togliere solo rifacendo da capo la copertura.

Nel caso che i longheroni non affiorino é bene abbassare ed in.
collare il cartoncino negli intervalli esistenti tra una centina e
I'altra (fig. 5). Ed anzi in questi casi, I’ala, pur perdendo in robu-
stezza a torsione, avrd una copertura migliore, per il motivo che
negli intervalli delle centine il longherone non affiorante non fa
subire alia copertura una ripresa brusca della curvatura.

Per modelli leggeri, aventi il bordo d’uscita rettilineo, la coper-
tura in cartoncino del musetto delle centine puo, oltre che appor-
tare un notevole miglioramento alia copertura, abolire anche ii li-
stello del bordo d’entrata (fig. 5) molto utile nel caso in cui le
centine siano realizzatc con listelli.

Fusoliere in listelli scanalati.

1 listelli scanalati presentano interesse costruttivo anche per le
fusoliere a sezione poligonale. Con essi si possono ricavare sia le
ordinate sia i correnti di forma (fig. 6). Bisogna pero avere parti-
colari cure per i nodi che sono svariati a seconda delle direzioni
che hanno i listelli nell’unirsi.

Per fusoliere grosse e leggere, specie di modelli a fnotore mec-
canico, puo csscre utile costruire le ordinate con solette in listello



scanalnto, ¢ Tallium o in listello rettangolarc o ricavata da com-
pensate o tranciato. | correnti di forza si incolltino sulle solette
delle ordinate come in figura.

Altra applicazione utile del listello scanalato si ha nel fissaggio

del carrello alia fusoliera.

Come si aggiunlano i listelli.

Capita di frequente dover costruire fusoliere ed ali in eui si
devono impicgare listelli avenLi lunghezze superiofi a quelle ehe
si trovano in eonnnercio (circa 1 in.).

Specialmente se si tratta di unire listelli di forza, come lon-
gheroni e correnti principali di fusoliera, & bene seguire le pro-
porzioni indicate in figura 6 se si vuole ottenere un ineollaggio
sieuro e razionale.

Dopo aver spennato i due estremi, assicurarsi ehe essi comba-
cino perfettamente poggiandoli sul tavolo. Le superfici da incol-

lare non dovranno risultare tagliate sotto angoli diversi, ehe altri-

menti si provocherebbe la svergolatura del listello. Dopo essersi
assicurati delTesattezza dei due tagli, spalmare di colla le super-
fici combacianti e legare forte con filo evitando che i listelli sei

voiino lungo il piano di unione. Ad ineollaggio avvenuto si toglic

il filo e si rifinisce con carta vétrala.

M ario R odorigo
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stica e dal gusto del costruttore; in ogni caso il minimo possibile. A que-
sto proposito diremo che il peso dell’elaetico necessario al volo del
dello dovra essere compreso fra 1/2 e 1/4 del peso del modello completo

mo-

senza matassa.
Sapendo che Tlelastico ret-tangohire da mm. 1x3 peea circa 3 gr.
potrd determinare il quantitative di
ghezza della matassa si pud dire solo che dovrd essere la massima pos-
sibile compatibilmente con la lunghezza della fusoliera.

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

al m.

si elastico necessario. Circa la lun-

piu forte

non dovrd mai superare i 15-18 gr. per dmg. di superficie nei modelli supe-

riofi alm., mentre sard bene scendere a 10-12 gr, nei modelli piu piccoli.

Secondo le proporzioni date precedentemente, cio&, 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 dovrd essere piu di 1/8
della superfice alare e quello di profonditd piu di 1/3. Circu il propoi-

zionameUto si potrd dire che la loro corda media non dovrd essere supe-
riore ad 1/5-1/6 della loro apertura. Il profilo dei piani dovrd essere
biconvesso o, meglio ancora, portante, ma di spessore leggermente inferio-
re a quello dell’ala, e cioé circa 1/12 della corda. Il diametro dell'elica
e il piu difficile a determinare in quanto esso e generalmente compreso
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entro limiti piuttosto vasti e cioé fra 1/3 ed 1/2 della apertura alare.
A titolo indicativo diremo che, a paritd di dimensioni e superficie,
il modello piu pesante dovrd avere lelica piu piccola e non la piu
grande. Il passo dell’elica & 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 dare delle ricette infallibili per la

progettazione di un modello ad elastico,
ben proporzionarlo; la migliore maestra
praticaccia. Per ora completiamo augurandovi

Qlonia fifL i rifiliti

(continua da pag. aa)

ma solo qualche elemento per
rimane e rimarrd sempfie la
felici atterraggi.

zione; tubetti di presa daria riportati che erano facilissimi a dis-
saldarsi ed a produrre perdite di tenuta. Anche l'ingombro é cosi
notevolmente diminuito poiché viene a maneadre quell’appendice
laterale < posteriore del tnbetto della presa d’aria.

Il montaggio al modello viene effettnato con un nuovo brillante
sistema : mediante un ta.ppo a vite fissato sulTordinata parafiain-
ma ed avvitato posteriormente al motore. L’'ingombro frontale vie-
ne cosi ad essere ridotto al solo diametro del carter (fig. 3).

In tali motorini inoltre, la valvola d’arresto, che era normalmen-
te riportata, verrd incorporata in un. sol pezzo nel carter.

Vantini, per passare il tempo, ha prodotto un motorino da 0,25
cmce. (un quarto di cmc. per maggior chiarezza) che a quanto c:
risulta & finora il piu piccolo che sia stato fabbricato al mondo (vedi
foto). L '«Altair » cosi &€ stato chiamato il motore, pesa 35 grammi
e, a 5500 giri, ha una potenza stimata di 1/40 C.V.; diciamo stimata
perché finora non & stato possibile misurarla esattamente. L 'elica
ha il diametro di 14 cm., la corsa € di 8 mm. e l'alesaggio di 6.
L 'altezza totale & di 5 cm.. Purtroppo non sard possibile metterlo
in serie per la grande difficoltd di lavorazione, ma crediamo che

molti aeromoellisti farebbero una malattia per averlo.
Notare che il motore in questione ha volato con un modello,
costruito da Vanui Pedrina, dell’apertura di 60 cm., lungo 55 e

del peso di 40 gr. In totale 75 gr. per aria. Un bel prima.to.
Come si vede il bilancio & buono, non resta altro che augurarsi

]
che si continui su questa strada.



LA STABILITA
LONGITUDINALE

Occorre innanzitutto slabilire uuu schema di «modello in volo »
indispensabile per lo studio teorico, quale ci proponiamo, dei feno-
meni interessant! la sola stabilita longitudinale (movimenti di bec-
clieggio) del modelio, una volta lasciato a sé stesso. Esamineremo
accuratameute i due sehenii piu favorevoli : leva e pendolo; con-
cluderemo a favore di quest'ultimo e su di esso baseremo I’esame
propostoci.

Risaiiamo alia definizione della- leva. Essa & costituita da un seg-
rnento rigido nel. quale soiio da notarsi tre punti caratteristici : due
di essi sono punti di applicazione di forze (polcnza P e resistenza R)
I’altro, il fulcra, & l'unico punto fisso- (e per fisso s’intende di posi-
zioue iuvariabile rispetto alia- terra) del sistema. Le reciproche po-
sizioni dei tre punti possono essere tre; si avranno quindi in corri-
spondenza, leve di 1, Il, e 11l specie (fig. 1). In pratica, tale sistema
si realizza con un’asta quanto piu indeformabile, a due punti della
quale vengono applicate le due forze potenza e resistcnza (dette di.
reltamente applicate) mentre si realizza il fulcro appoggiando I’'asta
ad un coltello fisso. Esaminiamo ora la funzione del fulcro. Dato
die Il'abbiamo definito come unico punto fisso del sistema, il col-
tello deve essere in grado di opporsi, istante per istante, alle forze
die potenza e resistcnza esercitano sul fulcro; esso & cioé I'unico

vincolo imposto al sistema, e come tale, la forza che esso esercita sul
fulcro (reazione vincolarc V) varia da ista.nte a istante con la po-
tenza e con la resistenza. Come si vede, |'esistenza dello schema
«leva» € subordinata all’esisteuza di una forza applicata in un pun-
to fisso (fulcro) variabile da istante a istante, secondo una ben defi-
nita funzione delle due forze direttamente applicate. Tale punto nel.
I'aeromodello manca : non & infatti il C. P. alare, punto di applica-
zione di una forza variabile, ma con I’'incidenza e la velocitd del-

I’ala; non €& il baricentro G, punto di applicazione di una forza co-

stante (peso) ; non €& il C.P. del.
Timpeimaggio orizzontale per gli
stessi motivi del C. P. alare. E’
quindi impossibile esprimere con
una leva nel suo puro significato
meccanico lo schema «modello in
volo . Tale schema potrd essere as-
sunto solo apportandovi alcune mo-
difiche di ordine cinematico che
non ue alterino le caratteristiche
statiche che ci interessano.

L'ala nel nostro schema sara rappresentata da un punto, il C.P.,

in cui & applicata l'azione aerodinamica da essa generata. Ricordan-
do la funzione del coltello e la definizione del fulcro, & spontaneo
assumere il C. P. come fulcro della nostra leva, essendo essa il pun-
to in cui & applicata la forza che sostiene il modello, come il fulcro
sostiene la leva. E’ pero da notare che nella leva, supponendola
capace di soli movimenti lungo la verticale, oltre che intorno al
fulcro, il coltello ha appunto il compito di mantenere il fulcro ad
una quota dostante, di impedirgli cioé gli ammessi movimenti
lungo la verticale (abbiamo definite la leva come segmento rigido
con punto fisso). Nell’aeromodello eio non avviene. Nel C. P. in-
fatti & applicata una forza che puo essere insufficiente, sufficiente,
o esuberante ai fini del puro sostentamento del modello : lie deriva
la triplice possibilitd di un volo discendente, orizzontale o ascen-
dente. Per giungere al nostro scopo, dobbiamo quindi immaginare
il modello come immerso in una massa di aria andmata da velocitd
puramente orizzontale mentre esso stesso & soggetto solo a quei
moti rotator! intorno al C. P. (suscettibile di traslazione lungo la
verticale conformemente alle variazioni della portanza) che lascia-
iio Passe longitudinale nel piano di mezzeria (e questo perché ci
siamo proposti di esaminare i soli movimenti di becclieggio). Azio-
ne aerodinamica dell'impennaggio orizzontale e peso del modello
applicati nei rispettivi punti di applicazione (C P’ e G rispettiva-
mente) costituiranno, nell’ordine, potenza e resistenza. Si tratta in
altri termini di estendere il concetto di leva al caso in cui il fulcro,
e con esso tutto il sistema, & suscettibile di traslazioni lungo la
verticale senza che per altro ci sia da tener conto di esse che, ri
solvendosi in un salto di quota, non influiranno sulla stabilita lon-
gitudinale del modello; né da un punto di vista puramente mecca-
nico tali traslazioni sono in grado di influire sulle caratteristiche
del nostro schema.

Abbiamo cosi stabilito un primo schema : la leva. Passiamo a!
pendolo.
Se eonsideriaino che -non solo I'ala, ma anche I'impennaggio

orizzontale contribuisce al sostentamento del modello (con contri-
bute positivo negativo o nullo) & cliiaro che sar& molto convenient;
assumere come C.P. non quello dell’ala, ma il C. P. del complesso
ala-impennaggio. cioé il punto di intersezione della retta eongiun-
gente il C. P. alare con il C. P. di coda, con la retta di applicazio-
ne del vettore risultante dei due vettori portanza applicati ciascuno
nel proprio C. P.. Tale operazione & semplificata da alcune consi.
derazioni. La portanza P generata dall’ala di superfice S animata
di velocitd V ed immersa nell’aria di densitd d (funzione della, quo-
ta) é data da :

1) P=eCp d SV2
dove Cp & il coefficiente di portanza caratteristico del profilo e
funzione dell'incidenza con cui esso si presenta al moto, rieavato
sperimentalmente. Per I'impennaggio orizzontale varrd la medesima
formula dove con l'indice ' indicheremo le grandezze omonime delle
precedenti caratteristiche dell’impennaggio :

2 P'=C’'pd SV,
d e V non liantio mdice essendo in comune con |’ala. Dovendo nella
nostra costruzione riportare dei segmenti proporzionali alle due
portanze P e P’, va da se che i fattori comuni alle due espressioni
possono essere soppressi. Avremo quindi :

3) P=Cp S

=Cc'p S

S ed S’ si ricavano direttamente dalle viste in pianta; CP e C’p dai

diagrammi dei profili scelti per Tala e per I'impennaggio rispetti-
vamente. Calcolati i due valori su indicati riportiamo sulla vista di
fianco del modello due vettori di lunghezza ad essi proporzionali,

di direzione normale alia linea di volo, e di verso Concorde o discor-
de a secoiida che P e P' sono del medesimo segno o di segno oppo-
sto (coda portante o deportante). Quanto detto e la successiva sem.
plice operazione grafica sono chiaramente illustrati in,figg. 2 e 3
j>er i due casi di portanza e deportanza in coda.

Agendo in tal modo abbiamo schematizzato il modello in un pen.
dolo con punto di sospensione nel C.P. trovato, e peso concentrato
in G.. Anche per esso valgono le condizioni gid poste per lo sclie
ma leva : ammetteremo cioé che il pendolo sia suscettibile di tra-
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slazione lungo la verticale, indifferente, come gid per la leva, ai
fiui della stabilita longitudinale. Ad onor del vero ii peso andrebbe
concentrato in un punto situato piu basso del G, causa l’'intervento
di momenti d’inerzia, e la sua distanza dal C.P. & determinabile me-
diante la regola dell’Huygliens, ma tale spostamento puo essere
da noi trascurato specialmente se le masse non distano molto dal
C.P. (diedro debole, scarso sviluppo in altezza del modello). Venen-
do ad una conclusione, fra i due schemi proposti sceglieremo il
pendolo che presenta maggiore semplicitd della leva dal punto di
vista dell’equilibrio, pur essendone leggermente piu complicata la
determinazione. Per il pendolo infatti l'equilibrio & raggiunto quan.
do G si trova sulla verticale discendente per C.P. lequilibrio sta-
bile) o sull’ascendente- (equilibrio instabile); per la leva invece oc-
corre risalire all’equazione dell’equilibrio (fig. i). Vediamo ora co-

Passiamo ora all’esame delle coudizioni di equilibrio nei tre casi
di coda neutra, portante o deportante.

IMPENNAGGIO NEUTRU. Lo schema €& in fig. 4. Sapponendo
I'inizio di una cabrata, il C'P’ si sposta in avanti, contemporanea-
mente nasce in coda, a causa dell'aumentata incidenza, una P” che
porta il C. P. in posizione piu atretrata di C'P’ (fig. 2). Il modello
sard stabile quando I'azione dell'impennaggio sard, almeno oltre
una certa incidenza, piu energica di quella dell’ala in modo da cau-
sare uu arretramento di C.P. per un ulteriore aumento di incidenza.
Per ottenere cio occorre procedere graficamente per tentativt con-
frontando le curve dei CP e Cm dei due prcrfili. In caso di picchiata
la situazione & analoga.

IMPENNAGGIO PORTANTE. Schema in figura 2. Per l'ipotesi

me, grazie allo schema adottato, si possa determinare la portanza  di assetto cabrato si ha un incremento di P’ e P” con avanzamento
necessaria in coda (e quindi, in virtd di una delle 11l data S’, il di C'P’ e C” P-’ e conseguente spostamento in avanti di CP. Dato
profilo, o viceversa) una volta dati superfice e profilo (quindi P) I’effetto pendolare il fenomeno si autoesalta fino alia perdita di por-
dell’ala, posizione del G e peso del modello. Stabiliamo ora la con- tanza e caduta in vite. Per ottenere la stabilita & necessario che P”
venzione di adottare Pindice ' per indicare tutte le grandezze rela- cresca molto piu rapidamente di P’ in modo da limitare I’escursio-
tive all’ala ed il doppio indice ” per le grandezze relative all’im- ne in avanti di C. P. Allistante della caduta di P’, P” deve con-
tinuare & sussistere, in modo da avere C.P.=C"
P” : I'effetto pendolare fa precipitare il muso
con ristabilimento dell’assetto normale. Il ri-
tardo della caduta di P” rispetto a P’ si ottiene
dando all'impennaggio wuna incidenza minore
/ \ )C() Q/SI ) che all’ala o scegliendo profili con opportune
1 P y curve CP. Per I'ipotesi di assetto picchiato ia
P\ situazione & analoga e la condizione di stabili-
1p CR // c ta sopra definita porta ad una P” =0 prima di
1 P'= 0 con conseguente correzione dell’assetto
,L ______ i OY \ per effetto pendolare.
m G X/ fil p7 : _
i‘l ’ IMPENNAGGIO DEPORTANTE. Schema in
figura 3. Se la deportanza & ottenuta ponendo
E il profilo col dorso in basso e il -ventre in alto,
ad una cabrata si ha, per l'ala, un aumento di
A " incidenza e di P’ con avanzamento di C'P"'; per
AB =P I'impennaggio una diminuzione (fig. 51 di inci.
CD=P* denza e di P” con arretramento di C” P”. Ne
segue che gli incrementi rispettivamente posi-
tivo e negativo di P’ e P’- tendono a farlo arre.
trare. 1l fenomeno € piuttosto complicate e va
risolto sulle curve Cp e Cm dei profili scelti.
Si ha la stabilita quando I'effetto degli incre-
menti di P’ e P” (arretramento di C.P.) ha
pentiaggio ortzzon-
tale; le grandezze
senza indice sono
comuni alle due su-
perfici.
Sceho il profilo
da adottare per l'a-
la e [I'incidenza a
cui dovrd lavorare,
si fissa la posizione
del barieentro, die
potrd essere impo.
sta da particolari
disposizioni di mas. i
se insieme a esi-
genze di leggerezza
(sconsiglianti  1'uso
di zavorre). Si fis-
sa la posizione del
C” P” tenendo presente che quanto piu sard distante dal C'P’, il sopravvento sull’altro opposto di C’ P’ e C'” P”. In tal caso
tanto nifglio sard ai fini della stabilita longitudinale : in genere si infatti ad una cabrata corrisponde un arretramento di C. P.; I|'ef-
assumerd C'P'—C”P” A 3d se con d si indica la corda media fetto pendolare ristabilisce |’assetto. Per la picchiata si ha una

dell’ala. Tener presente anche che e bene portare l'impennaggio
orizzontale fuori della scia dell’ala, cosa possibile collocando I'im-
pennaggio piu in alto o piu in basso dell’ala (meglio piu in alto,
essendo i filetti d’aria defilati verso il basso dall’ala). Noi disponia-
mo cos) (v. figg. 2 e 3) di G; CP’, P', C” P” ; dobbiamo determi-
nare P”. Portiamo sullg. verticale per C” P” un segmento CD=P’
e congiungiamo D e C con un punto E scelto a piacere sulla ver-
ticale per G : ottenendo sulla verticale per C’' P’ (retta di applica-
zione di P’) un segmento AB uguale in grandezza c segno a P’\
Notare l'iwportanza che riveste I'esatta osservanza dcgli indici itsal.i
(A su DE, e B su CE), ai fini della determinazione del segno di P”
e quindi della portanza o deportanza dcll'impennaggio. Da quanto
precede segue che adottando una deportanza in coda si aumenta la
distanza G CP con conseguente esaltazione degli effetti pendolari.
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situazione analoga e vale la medesima condizione di equilibrio. Nel
caso poi che la deportanza sia ottenuta ponendo I'impennaggio col
dorso in alto c il ventre in basso ma ad incidenza negativa, la situa-
zione cambia. Precisamente ad una cabrata corrisponde un aumeu-
to di incidenza sia per l'ala che per I'impennaggio : in conseguenza
1” aumenta, P” (che & nejjativo) diminuisce in valore assoluto men-
tre C’ P’ e C” P” avanzano. Da cio deriva per C. P. un avan-
zamento dovuto alio spostamento di C’ P’ ed un arretramento do-
vuto alio spostamento di C” P’ ed agli incrementi di P’ e P”. Le
condizioni da realizzare sono le medesime del caso precedente col
compito pero facilitato dalla presenza di tre forze con cui vincerne
una sola- (dovuta al C'P’). Va osservato pero che se in tal modo &
piu facile ottenere una pronta reazione, la resistenz? dell’impen-
naggio €& superiore.



Abbiamo cou cio esaurito I'esame dei tre casi di portanza in co-
da nulla, positiva o negativa. Per terminare vogliamo raccomancia-
re un accurato studio della stabilita in sede di progetto. Se il pro-
getto non prevede la stabilita longitudinale, il modello in volo ten-
derd ad assumere da s& una posizione di equilibrio (ammesso che la
possa trovare) che ben difficilmente coinciderd con quella di miglinr
sfruttamento dei profili. Il progettista ha a sua disposizione elc-
menti di natura sia statica che dinamica piu che sufficienti per
prestabilire come piu gli aggrada la posizione in volo del proprio
modello; e non vi & alcun motivo di affannarsi a trovare la miglio-
re incidenza per l’ala, quando non ci si preoccupi di realizzarla du-

rante il volo.
Tvilio Tagliaferki

3/ dhzgjui In
aeztthlodelUimo

(contlnua da pag. 29)

non significa arare il foglio. Carta ottima queila da disegno liscia,
ma spesso di dimensioni insufficient!; € buona anche la carta da
imballaggio bianca, quando si disegni sulla faccia lucida, o la carta
spolvero, di colore paglierino, e in vendita a metraggio presso i ri-
venditori di articoli per beUe arti.

| tratti rettilinei a matita si tracceranno piu lunghi del necessa-
rio; per la chiarezza del disegno €& bene che il punto d’intersezione
dei due segmenti sia proprio tale, e non estremo di ambedue.

Quando si traccia una circonferenza, & buona pratica metterne
bene in evidenza il centro con una crocetta fatta a lapis: se ne evi-
terd una eventuale ricerca.

E’ bene eliminare completamente i disegni a occhio: abbiamo
dato qualche esempio di costruzione grafica : altre infinite le ne-
cessity ed il buon senso potranno suggerire. Una volta costruita la
curva cercata, tutte le costruzioni potranno essere cancella'te (in ge-
nere, pero, le costruzioni non nuociono all’aspetto del disegno, spe-

cie se sono disegnate piu sottili della curva costruita) : non biso-
gna lesinare mai sull'uso della gomma. Questa sard scelta morbida
ed elastica e non si dovrd badare ad una piccola differenza di prez.
zo pur di averne una della migliore qualitd. Per cancellare, abbiate
cura di passare la gomma sempfe per uno stesso verso; senza mai
strofinarla avanti e indietro. Eviterete di strappare o spiegazzare
la carta. ,

Eseguito il diseguo a matita, si luciderd sulla carta da lucido che
i cartolai vendono a metro. Il lucido andrd fatto con inchiostro di
china nero usando un buon tiralinee; & sconsigliabile I'uso dei co-
muni pennini di acciaio: la differente pressione della mano, non
perfettamente controllabile, causa disuniformitd nella larghezza del
tratto, a tutto detrimento della precisione, della chiarezza e del-
I’aspetto. Ottimi i cosidetti Graphos in commercio (una volta) in
varie misure. Il tiralinee non va mai immerso nefl’inchiostro: esso
va riempito (poche gocce, una o due) con l'apposito tubetto appun-
tito solidale ad ogni tappo di boccetta di inchiostro di china, fa-
cendo bene attenzione a non sporcare i lati esterni delle due punte
di acciaio. Il lucido, cianografato, dard 'le copie su cui costruire il
modello senza sporcare i disegni originalt.
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11 teleme.ro di cui ci occupiamo & formaio da un’asta graduata
I rigida in legno o in acciaio, lunga un metro, portante all’estremita
una specie di rastrello scorrevole, sul quale sono ricavate delle tac-
che di mira aventi le dimensioni indicate nella figura.

Nella parte inferiore del supporto portante le tacche di mira
& avvitato un normale occhiello a vite che serve a bloccare tutti i

pezzi.
Se l'aeromodellista vuole conosoere la quota raggiunta dal mo-
dello, dovrd, prima di effettuare il lancio, tarare lo strumento po_

nendo il modello in terra di fronte a sé in modo da poterne traguar-
dare tutta l'apertnra alare, ad una dislanza di 10 metri.

Appoggiando I'estremitd del regolo graduato alia punta del pro-
prio naso, 1l'aeromodellista traguarderd il modello spostando in
avanti, o indietro, la tacca di mira, finché I|’'apertura alare non
venga inquadrata esattamente fra le tacche I-1. Bloccando iu que-
sto punto la tacca di mira, si leggera, sul regolo graduato, la costan.
te del modello, che sard bene ricordare, scrivendola magari sul mo-
dello stesso, poiché, tutte le volte che si vorrd conoscere la quota
raggiunta, la tacca di mira si dovrd trovare in quella medesima po-
sizione rispetto al regolo.

Quando il modello si trova in volo, con lo strumento tarato come
sopra detto, lo si traguarder& in modo da vedere l’apertura alare
inquadrata in una delle tacche 2-2, 4-4, 16-16, ecc. Allora basterd
moltiplicare per 10 il numero della tacca in cui si inquadra il mo-

dello e si otter-
rd il valore del-
la quota rag-
giunta.

Se, per esem-
pio, il modello
si inquadra tiel-
le tacche 4-4, la
guota raggiunta sard uguale a 4X 10, cio& 40 metri; se s’inquadra
nella tacca 16-16 la quota raggiunta sard 16X10, uguale 160 metri;
se si inquadra nella tacca 128-128 la quota sard di 1280 metri (am-
messo che abbiate la vista tanto buona da riuscire a vedere un mo-
dello in volo a 1280 metri di quota-!).

Si puo verificare il caso in cui il
piccolo, un modello ad elastico per esempio. In tal caso, invece
di tarare lo strumento a 10 metri di distanza, lo tarerete a 5; il
numero della tacca di mira, allora, non dovrd piu essere moltipli-
cato per 10, ma per 5, e otterrete la quota. Se invece il modello in
volo viene inquadrato nella tacca 16-16 la quota raggiunta non
sard piu di 160 metri, ma di 16X5, cioe 80 metri; in tal caso la
portata utile dello strumento non sard piu di 1280 metri, ma di
640. In ogni caso sempfe di piu dell'utilizzabile realmente. Resta
inteso che, perché la quota determinata sia esatta, il modello deve
trovarsi esattamente sulla verticale dell’osservatore.

modello che vi interessa sia

Compensate* c/a mr?- /
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pochissimo materiale, una spesa quasi nulla ¢ un po’ di

pazienza, eceo costruito un minuscolo anemometre chc
Pu¢ essere impiegato nelle pib svariate occasion- e cii-
costanze.

Volete sapere a che veloeitd andale in bicicletta? che veloeitd
raggiunge un dato veicolo in un dato punto? Senza entrare poi
nel tampo aeromodellistico per cui é di vera utilita, jpotendosi
eseguire con questo strumento la lettura dclla veloeitd del vente
e anche quella relativa del modello.

Come si vede dalla foto si tratta di una costruzione piccola e
semplice. Il sisteina € a molla ad azione diretta; le dimensioni
sono fattori che possono variarc di esemplare in esemplare. dato
chc non solo é assai difficile costruire due molle uguali, ma se-
eondo necessitd é meglio fare uno strumento piu o meno sensibile.

FI’XZIONAMEXTO

I'anemometro si sposta, la resistenza dell’aria, faeendo
costringe il rettangolino a retrocedere lungo un arco
di cerchio graduato; il piattino é collcgato ad un punto fisso per
mezzo di un gambo metallico terminante in una spirdle. E' que-
sta la molla, parte pib importante dello strumento. Cosi ad una
determinata pressione eorrisponderd un determinate punto. Cono-
scendo la pressione si pub risnlire alla veloeita.

Quando
pressione,

COSTRUZIONE
Le parti in legno non rappresentano alcuna difficoltd. A secon-
do chc si voglia aumentare o diininuirc la sensibilit4, si pub fare
Fasta X. 1 pib corta o pib lunga. Resta inteso che, assieme all’asta,

varia anche I'arco di cerchio il cui centro é situate nel punto C.

Per dare un orientnmento sulle dimensioni vi diciamo chec,
nelToriginale. Fasta X. 1 era lunga cm. 7.5 e Il'arco di cerchio
6 cm. (fig. 2).

Le parti di legno sono in balsa. facilmente sostituibile con bal-
sital, col Kinoki, col paulonia, catalpa ecc. cd anche col pioppo.
La molla é di filo di acciaio armonico da 2/10 di mm.. Si capisce
che, con piccoli scarti in pib o in meno, altri spessori di filo ar-
monico possono essere usati.

L’arco graduato é bene abbia una eerta altezza per poter fare
dci numeri o dei segni visibili anche a distanza.

11 piattino é meglio sia quadrate o quasi.

Il filo armonico viene fissato al legno mediapte collante |l
peso totale non dovrebbe superare i & gr. (I'originale ue pesa
solo 2). Ed ora passiamo alla parte pib delicate, la

TARATURA
Fissate lo strumento, completo in tutte le sue parti, in modo
chc lasse verticale si trovi orizzontale. Mettete sul piattino i pesi
corrispondenti alia R delle diverse veloeitd, indi segnatt sulla

scala gli spostamenti ottenuti; le diverse R si ottengono con la
formula R=Cr e S V. dove R. é dato in gr.

1000
M E D |1 \% [ | t 11 Vv

h*4
SPIRALE CON
ASTICOLO-ti°4.

hss

IVIRlﬁvli

VI 111)

\\
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Cr (coefficiente di resistenza) é dato dal grafico N. 1
e (viscositd dell’aria) é dato dallo speechio seguentc:

(in/m) hg t° e h(m)
7fi0 + 15 0,1250 0
71« 4- 11,75 0.1101 500
«74 4- 850 0,1134 1000
«34 4 525 0,1079 1500

S (in nu) é la superficie del piattino. Se il
piattino non €& quadrato ovvero i suoi lati
non siano nel rapporto 1/1, si ricorrc al
fattore di correzione del grafico X. 2 che
bisogna moltiplicave per Cr.

V é in m/sec.

Se volete la trasformazione
Km/h siete pregati di farvela.
tratta di pesi piuttosto pic-
aiiVto a qualchc farmacista
pesetti  minimi in

m/sec in

Dato che si
coli ghiedete

che si suppone abbia
grande quantitd.

MOXTAGGIO

Lo strumento va montato tenendo conto
lettura precisa, l’'asse verticale
devc essere in tale posizione, e l'apparcc-
chio intern deve ricevei'’c il flusso d aria
nel modo pib uniforme possibile.

che per una
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IN questu faseUolo, dedicato at modellisnw in
I genere e all’aeromodeliismo in particolare, ab-
1 biamo voluto riservare due pagine al volo a
vela, che ¢é wun’attivitd squisitamente giovanile.
Dalllaeromodellismo al volo a vela il passo é bre-
ve, e percid possiamo dire che Il'aeromodellista se-
gne con interesse Vattiintii volovelistica, sia nel
eampo delle costruzioni che in quello sportivo;
cosi come il volovelistu, che spesso proviene dalla
grande famiglia dei costrutiori di modelli volanti.
segue sempfe con interesse, e tulvolta con nostal-
gia, il progresso aeromodellistico.

Juesta rnbneu, alia quale in futuro darenw
uno spazio maggiore, é stata affidata ud unit dei
piil quotati specialisti della materia. | lettori che
dedicano Iu loro attivitd al volo a vela ci faranno
cosa graditu comunicandoci le loro impressioni
sugli argomenti e le informazioni che via via pub-
blicheremo. Gradiremo anche suggerimenti, colla-
borazioni e note informative intorno ad attivitd volovelistiche
in Italia e all’estero.

I volo a vela in Italia i stato fino ad oggi trascurato. Cerlo
non se ne e compreso il profondo valore edueutivo, scientifico e
sportivo. Bisogna riguadagnare il tempo perduto e porture l'atti-
vitd volovelistica nel nostro Paese almeno sul piano dell’'aero-
modellismo. il quale, in questi ultimi died anni, ha gvuto uno

sviluppo nemmelile noleoole. hnito da pote,!" emutare, e, in tatimi
casi, supemre, quello pmtirato in Paesi motto piii ricchi ed <

ganizzali del nostro.

P Eu nnduro incontro alle nuove esigenze venutesi a crcare negli
ultinii tempi nel campo didattieo e sportivo voloveliero, sono
stati stndiati aleuni tipi di alianti biposti affiancati allo seo-

po di abbandonare la primitiva soluzionc dell’aliante a posti in
tandem. Il vantaggio pratico offerto dall’applicazione dei posti
affiancati & talmente ovvio che non lia bisogno di essere diffusa-
mente illustrato. E’' sufficiente considerare I'utilitd che ne deriva
dal poter osservare comodamente nei loro dettagli tutte le innu-
merevoli piccoli manovre che conipie un istruttore ed il maggior
affiatamento che si otticnc dallo stare a fianco a fianco. Per quan-
to riguarda [I'nerorimorchio €& necessario considerare che in un
apparecchio a tandem, colui che é seduto posteriormente non puo
seguire in tutti i dettagn la delicata fase del rimorchio non
avendo da tale posto nna completa visione del cavo di traino che
alternativamente o si tende, imprimcndo delle forti scosse allo
aliante, o si allenta formando delle notevoli catenarie.

In vari Paesi sono stati costruit! reeentemente dei tipi di alian-
ti a posti affiancati che offrono caratteristiche piii o meno buone.
Ritcniamo utile ed interessante illustrare l'aliante « CAT. M. F. »,
progcttato in Italia la scorsa estate ¢ che offre le maggiori garan-

zie di ottinio success» poiché & scaturito da un complesso di con-

siderazioni pratiche apportate da una lunga esperienza nel cam-
po didattieo voloveliero.

L'aliantc « CAT. M. F. » & stato concepito per essere impiegato
sia jier la scuola del traino aereo sia per la scuola di veleggia-

niento e pertanto i parametri carattcristiei di esso sono stati de-
terminati in funzione di tale impiego in modo da raggiungere un
buon compromesso tra le spiccate doti aerodinamiche di un ve-
leggiatore di gran classe e le doti di sicurezza e di robustezza che

si richiedono ad un apparceehio destinato alla scuola in geneie.
Pertanto il « CAT. M. F.» possiede il coefficiente di robustezza
acrobatico: 2n=29.

Si & inoltre tenuto particolarmente conto delle caratteristiche
antivite dell’aliante e della facilitd di trasporto che richiedc
facilitd di montaggio.

A soddisfare
opportunamente

la prima esigenzy si € provveduto dimensionando
i piani di coda e convenientemente sistemandoli

umbra su
inoltre un

in modo da ovitare la formazionc di possibili zone di
buona parte dell’inipennaggio verticale; si & adottato
appropriato svcrgolamento dell’ala.

Per ottenere la facilitd di trasporto, Fala e stata prevista scom-
ponibile in due semicellule che possono venire staccate senza
difficoltd dalla fusoliera essendo il collegamento operato a mezzo

di attacchi a spinotto facilmente accessibili.
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L'aliantc é ad ala a sbalzo con V frontale ¢ bordo di attacco

rcttilinco.
L’ala, chc &

provvista di diruttori, & traversante la fusoliera

nella quale sono rieavati i duo posli di pilotaggio afflancati.
Per ridurre al minimo le dimensioni trasversali della fusoliera

e nello stesso tempo per consentire una maggiore liberta di mo-

raeeordo alare. anehe per ragioni aero-

partieolarmente

vimento all’equipaggio, il

dinamiche, ¢é stato curato e dimensionato, in
modn che il vano interno ehe cosi si crea, permett-a ai piloti una
piil comoda sistemazione e possibilitd di

La fusoliera, del tipo consueto, ha una forma di ottima pene-

manovra.

trazione. nonostante la dimensione obbligata della sezione
maestra.
L’appoggio dcH'aliantc al suolo avviene mediante un ruotino

centrale anteriore ed un pattino posteriore.
Per assorbire gii urti dovuti ad eventuali brusehi atterraggi di
prua, esiste un pattino anteriore ammortizzato.
STRLTTURA

ALA. — 1l profilo dell’ala é della serie NACA 23.. variante con
continuity dal 23015 all’incastro, al 230011 all'esterno.

L’ala, che, come gi& detto, & svergolata, & del tipo monolonghe-
rone con falso longherone posteriore incernierato.

Il rivestimento é in compensato per il bordo di attacco c per la

«toCp
regione tra il longherone principale ed il falso longherone. com-
presa tra I’attacco alla fusoliera c la settima ceutina.

Il rivestimento della rimanente superficie & in tela.
Mentre gli sforzi di flessione sono sopportati dal
principale, sforzi nel piano alare sono soppor-
tati dal complesso costituito (lal longherone principale, dal falso

longherone, e dal in compensato.

Il coefficiente di robustezza adottato é quello acrobatico:
2 n= 1

Gli attacchi delle semiali, provvisti di spinotti conici, sono in

longherone
la torsione e gli

rivestimento

acciaio ad alta resistenza. Tali spinotti sono sistemati e dinicn-
sionati in modo da rendcre rapidissimo c¢ facilissimo il
taggio e lo smontaggio deH’ala eliminando cosi l'inconvenientc
che spesso si veriflea nelle costruz.ioni del genere. Avendo adot-
tato un tipo di spinotto (internamente cavo) con

mon-

un diametro

eslerno di grandi
pedire praticamente il formarsi delle ben note ovalizzazioni ai
fori degli attacchi alari. ovalizzazioni che tante iioie hanno sem-
pfe procurato su molti tipi di alianti e di aeroplani.
FISOLIERA. — La fusoliera €& del tipo a guscio, con ordinate,

corrcnti ¢ rivestimento in compensato.

dimensioni, si ¢ ottenuto il vantaggio di im

L'attraversamento del longherone principale dell’ala avviene
tra duc robuste ordinate di forza.
NeH'interno del musone di fusoliera, costituito da un leggero

lamierino, trova posto
del cavo di rimorchio.

la piramide di forza per l'agganciamento

PIANI DI CODA. — | piani di coda sono del tipo usuale con
rivestimento misto in legno. compensato c tela.
DATI CARATTERISTICI. — Apertura ni. 1560; lunghezza m.7,02

superficie mq. 18; allungamento 135; corda media m. 1,153
peso a vuoto Kg. 240; carico utile Kg. 160; peso totale Kg. 400;
carico alare Kg/mgqg. 22,2. Velocita minima in volo orizzontale a
quota zero Kmh. 54; velocitda minima di discesa in volo librato a
quota zero m/s 0,92. La determinazione del coefficiente di minima
resistenza Cro é stata eseguita calcolando la resistenza di attrito
dei vari elementi dell’alianle (ala, fusoliera, impennaggi) e mol-
tiplicandola poi per un opportuno coefficiente sperimentale che
tien conto delle resistenze dovute alla formazione di scia e alle
interferenze aerodinamiche.

Per il calcolo della resistenza di attrito & stata applicata la
formula di Prandlt e Schlichting:
0,455 1700
Ca— (log. R) 258 — R

il cui risultato, valido per la

superfici curve facendo uso di

lastra piana, pud essere esteso a
fattori di correzione che, per i
profili, dipendono dallo spessore percentualc e per i corpi affuso-
lati (fusoliera) dal rapporto tra la dimensione trasversale mas-

sima e la lunghezza.

A. G. Mazzaron loktanive

In un prossimo numero pubblicheremo :

6 tavole costruttive di modelli volanti.

2 , d 1 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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AUTOMODELLISMO

LEROPLANI, aeroplani, sempre aeroplani!

Dicono che il troppo storpi, e, dato che i proverbi hanno quasi
sempre ragione, dobbiamo prendere in considerazione 1'aeromodel.
lista storpiato, cio¢, scusate, scocciato.

Ecco la novitd desl mese: 1’elicauto, ovverosia l'utilizzazione del
vostro motorino per altri scopi che non quelli di volare. Vi as-
sicuro che questo modello vi dard le stesse emozioni di un aero-
planetto ed in compenso & pii solido e duraturo. Vorremmo rac-
contarvi tante cose carine sui modelli di automobili da corsa; wvi
basti che all'ultima Esposizione Mondiale.... ma procediamo
con ordine e cominciamo a costruirci l’automobilino.

Materiali

2 fogli 30 x 45 di latta da 2/10 per carrozzeria

130 cm. di alluminio ad L da 1,5 cm. per lo chassis

30 cm. di alluminio da 1,5Xo0,3 cm, per spaziatori

130 cm. di striscia d’acciaio da 1,5X 0,2 cm. per i supporti degli assi.

30 cm. di striscia d’acciaio da 25x0,2 cm, per fissaggio supporti

60 cmi. di barra d’acciaio 6 mym per gli assi
6o em, fi m/m per j tiranti fer-

| ]
/ ALLUMINIO mm.0, 5

IL SUPPORTO VARIA
CON IL TIRO DI MQ-
TORE

filo armonico 3
masterzo,

o (o]

—

Striscia di fibra per montaggio bobina

r scatola di bulloncini con dado da 3 m/m

Una vite con dado da 4 m/m per fissaggio as.
se anteriore.

2 dmgq. di rete metallica fitta per il radia-
tore.

Iilo elettrico per impianto

4 ruote gommate 1o ¢m, con boccole in bronzo

Legno per elica e scatola batterie.

Pasta, salda, stagno, stucco da carrozzieri e
vernice.

Come vedete si tratta di materiale facilmente
rimediabile, resta sempre il fatto che se le mi-
sure del materiale da voi trovato non corrispon-
dono con quelle della lista, lasciamo al vostro
ingegno la modifica e I'adattamento. Troverete
un po di difficolta a procurarvi le ruote gomma-
te. Ma niente paura, ricordatevi che « per aspera
ad astra» e fate nel seguente modo. Andate da
un tornitore di legno e ve le fate fare, Per le
gomme potete utilizzare una vecchissima e scas-
satissima camera d’aria di bicicletta. Ne tagliate
una fetta, un anello, come si fa per gli elastici

PIASTRA DELL ASSA .
LE ANTIR.I.QkEA

TIRANI DELLO STERZO

RADIATORE Pl RETE
METALLICA -

) ALLUMINIO 12 % 4,5 mwa

FOR! PER VITI DA

ANBGOLAR!I DI ALLUMINIO NY

(o]

OQUHIELU PER LA BRIGLIA

CERNIERA

POSTERIO

i

'
PIASTRA DELCASSALE| |
RE _ ;
|

|

i

damento; & consigliabile quindi

ORPINATA DACIAIQ mm1S
—

da pacchetti, solo pit larga, indi la forzate, con

I’aiuto di un po’ di talco talco, sulla ruota.
Costruzione
Si comincia dallo chassis, Le sbarre ad L ser-

vono da longheroni. I fori vengono trapanati ne-
gli esatti punti indicati dal disegno. Poi si co-
struiscono gli spaziatori e si bucanp con la mas.
sima esattezza, indi si procede al montaggio.

r—ALLUI'LIN!D 18245

Seconda cosa da farsi € il castello motore; il

materiale & lo stesso dei longheroni, il modo di
disegno, a voi non resta che farci l’adattamento
VOSLIo pPossesso.
Tagliate gli assi dalla barra d’acciaio, tenendo conto che la loro
misura varia a secondo delle ruote usate e che deve restare un
gioco di 1 m/m a bullone serrato, Piegare e forare i supporti, infi-
lare gli assi al loro posto e saldare.

Durante questa operazione vanno anche saldatj i1 tiranti ferma-
sterzo dall’assale anteriore. Fissare la bobina avendo cura che non
faccia alcun contatto (pericolo di corto circuito). L’impianto elettrico
¢ uno dei soliti e non presenta particolarita : sistemare anche la sca-
tola batterie nella parte anteriore e l'elicauto & quasj pronta.

Ora viene la carrozzeria. Dopo aver tagliato e bucato con preci-
sione il foglio di latta come da disegno, ed averlo piegato con ac-
cortzzza su qualcosa di conico o cilindrico, non vi resta che mon-
tarlo sul telaio.

Il fissaggio & sempre fatto

mediante quei famosi bulloncini

1 1 T I I I

; . ' - ; — . —
O ! BALESTRA ASSALE ANT.RE | o | ]—Acctmo mm 4.5 i O]

| O PIASTRA ASSALE O O PBIASTRA AGSALE)

e ———— N = O POST.RE ~ Acc.mml5 O O ANTERIORE )

|~ ——
uadrati da Z ¢cm

— O !BALESTRA AssiE POSTER. | 1 O O | | )= q | U da 2

e
,_._-—-—'"""'-—t '
o
KL/’/‘ o
-]
o
)/ o ° FOR| PER ALl odHIELLI PER LA BRIGLIA P mm 3
o
o
CARROZZERIA  ALLUMIMIO wm. 0.5 ~-0,7

TUTTI | FORL SONO DA 2mm BCETTO DOVE [INDIGATO DIVERSAMENTE \

T~
COPERTURA CABINA
ALLUMINGO Q5

SCALA 4:2

/

Provvedete a fissare quattro occhielli ai longhe-
romi dello chassis.

Ora vienz la parte pid divertente. Vi sono diversi
modi di far correre l'automobilino: c¢i si pud met-
tere in una grande piazza indi provvedere a far sbat.
tere il vostro capolavoro contro il primo muro che
gli capiti davanti, ma cio non & consigliabile, dato
che, nonostante tutta la sua solidita, potrebbe resi-
sterz al massimo ad un paio di urti, Potreste utiliz-
zare una pista fatta «ad hoc » ma, aspettando che
vi si dica come si fa, legate un robusto spago ai due
occhieili (di sinistra se volete farlo girare a sinistra
o viceversa) e fate correre il modello in un circolo
di dimensioni volute, Vi possiamo assicurare che la
soddisfazione €& grande lo stesso poicheé la sua ve-
locita si aggira sui so Km/h.

Parallelamente alla costruzione in metallo pre.
sentiamo la costruzione in legno. Si capisce che
alcune parti dovranno sempre rimanere come sul-
Doriginale (es. gli assi e i portaassi), ma si tratta
proprio del minimo indispensabile, Cominciamo col
ricavare il disegno in pianta dello chassis, indi mu-
niamoci di un paio di listelli di legno duro da
12X12 di una tavoletta di compensato.da 2 mm. =
di una manciata di chiodini piccoli (sostituibili con
con spilli corti).

Tagliate il compensato secondo il contorno ester-
no dello chassis e applicate ai lati, al posto dei lon-
gheroni metallici, i listelli; resta inteso che prima
avrete spalmato abbondantemente il fondo di colla
a freddo (siccome le parti devono rimanere sem-
pre unite potete anche inchiodare). Nei due punti
dove vengono applicati i portaassi mettete una tra-
versa dello stesso listello dei longheroni; incollate

dantemente l’ordinata posteriore,

AUTOMODELLISMO

ed inchiodatz. Ed ecco completato il telaio. Vieme poi
la costruzione degli assi, dej portaassi e delle ruote; qui
~ non vi & purtroppo nulla da semplificare né da cam-
| biare, percid vi rimandiamo alla prima parte. Per il ca-
stello motore resta sempre a vedere che tipo di motore
|: avete; ¢ consigliabile comunque fare prima le ordinatc
l della carrozzeria; per la parte superiore ne bastano tre
: e sull’ultima provvederete ad applicare il motore come
| se si trattasse di un modello volante. Tutte le ordinate
: della parte superiore vanno alleggerite al massimo per-
ché devono lasciar passare l’aria necessaria ala raffred-
controventare
La carrozzeria non &
delle ordinate. Sceglie-

abbon-

altro che la ricopertura in legno
v | 1 te quindi del ploppo da 1 mm., a grana omogenea, e
‘ b provvedete alla faccenda. Resta sempre il corano C che
- Kl“_i_“Tl ricopre la parte esposta del carter dietro in alto. Anche

. per quassto pezzo mon c’é altra soluzione che guella me-
| tallica. La parte inferiore della carrozzeria avra due or-

dinate di pit a caunsa del suo andamento; la ricopertura
| verra eseguita con striscette di tranciato di pioppo da
i 1 mm. larghe 1 em.. L'impianto elettrico non presenta

alcuna modifica, salvo la sistemazione delle batterie che
devono essere facilmente accessibili per la sostituzione.
Il muso potra venire fatto lo stesso con della rete me-

AJ/ALE

LT B FAGGISY o
IN TONDINO Bl ACCiAlD

FIETTATC AGLI £/TREM]

PORTI IN LAMHRA DI
ﬁgw o bl OTTONE

~ DIAGRAMMA ELETTRICO ~

TERRA

PROSPETTIVA NON N
SCALA

CONDENSATO

VISTA
POTERIORE

BosiNa _ A N l l tallica dopo averla saldata ad un telaio di forma oppor-
° o _ o/ \o | J tuna, oppure si pud sostituire con un traliccio ‘ad inca-
| I'_ o T . stri di legno compensato come da schizzo. L’edizione
f=— \ \ v in legno dovrebbe pesare qualche cosina in pid di quel-
== 2 la in metallo, ma non vi allarmate perche¢ un po’ di
scatora “ zavorra non fa maj male a queste automobiline che
BATTERIE PIASTRA CUIUSURA INFERIORE ALLUM. mm 0,5 schizzano via come lucertole, Ed ora non cji resta che
angurarvi buone cose e huon divertimento.
farlo ¢ chiaro sul da 3 m,m di diametro; la rete metalica _\'if:uc adat-
del motorine in tata e saldata e non resta ora che la rifinitura, L.
ma, carta smeriglio, stucco da carrozzieri, e colore
a vostro diletto; pazienza ed abbondanza di vernici.
I particolari di questa operazione vi sono certo noti. ORDINATA IN COMPENJATO
Ora al modellino non manca che una parte, chia- 1 LIJTELLO JCANALATO.
miamola cofano posteriore (sul disegno & contrasse- Vi
gnata con (). Questa resta in stretta funzione del
motore quindi vi tocchera disegnarla e farla.
Dopo aver constatato che l'antomobiline va dritto
saldate i vari bulloni dopo averli ben stretti. f’
L’elica & ricavata da un blocchetto di tiglio d1 J *\ FAZIOETTI Bl COMBENJATO
1,2X3X26. Il motore usato nell’originale era da \ .\\g BA MM.{
4 emc, <O MBENJ/ATO Bl ‘EA
BETVLLA DA MH.5 e

LE DIMENSION! DEL

SUPPORTO VARIANQ COL
TIPO O MOTORE

DETTAGLIO TIRANTI

DELLO STERW




necessario, prima di venire a par-

iar© cli problemi piG complessi,
dare alcune brevi nozioni cli in-
dole generéale, per imparare an-

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

Innanzi tutto definiamo cli© cosa &
una nave o bastimento: x& un galleg-
giante variamente costruito, cli legno
o di metallo, mosso cla un motore quai-
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 € costituita dalio

siasi, a combustibile solido,

imbarcazione &

scafo e dalla albeltura, due cose queste che varia-

no di soliditd e di forma a seconda del servizio che
l'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-

mo: perche una nave galleggia? A questo proposito
conviene subito enunciare il famoso principio di Ar-
chimede: «ogni corpo immerso in un liquido riceve

una spinta dal basso verso l'alto ugual© al

volume del liquido spostato ».
Questa spinta, ossia il peso del

spostata dalla carena, parte dello

peso del

volume dell’acqua
scafo sottostante

la linea di galleggiamento. pjende il nome di disloca-
mento. Il 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 scai>.
Pu6 esser lorda o netta a second :
che si consideri lintero volume

dello scafo, oppure dedutendo dt
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 la
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, &
quella parte sommersa: opera morta

invece ¢ quella parte dello scafo
che sta al di sopra del livello del-
l'acqua.

L altezza -dello scafo al di sotto
dol livcllo dell’acqua prende il no-

rme di immersione. Xaturalmente
questa altezza varia a seconda che
J 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 €& diviso internamente me-
diante ponti che prendono vari nomi;
il ponte di,coperta o primo ponte, il

avremo cosi
secondo ponte

e cosi via. La stiva e quella parto dello scafo com-
presa fra il ponte pid basso e il fondo della nave
(Fig. D).

Dopo questa rapida sintesi sulla nomenclatura del-
lo scafo in generale verremo ora a parlare del come
€& costruito. Ci soffermeremo solo sulle strutture
degli scafi in legno, tralasciando quelli in metallo,
in quanto i primi possono essere piu facilmente ri
prodotti ed essere percio, dal lato costruttivo. pia
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 pid importante di tutta la
struttura.

Y 4 Coste — 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.

Fascial — 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
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-

impermeabile mediante il ca-

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
un veliero servono. unitamente ai
gere e distendere le vele.
piroscafo hanno lo scopo di

-l <ostenerc le antenne della

per esempio gli alberi di
pennoni. a sorreg-
mentre gli alberi di un
perniettere segnalaziom.
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: | 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 di 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; |'alberetto di
trinchetto si divide ancora in alberetto di velaccino e contro-velaccino
(Fig. 9).

Un’altra parte importante della alberatura €& 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 I'alberatura & 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-
rme di manovre correnti.

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

Vele OQjuadre

Alessandro Samuelli, di Roma,
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Velalurd

Vele di slraglio

Vele auriche

o rande

Fig.6

di und nave 1"

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 laltro, e i fiocchi, che
si dietendono fra I'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.

Vittorio Bernacca



vante Vvolte vi sitretc soffcrnniti innanzi a qualchc vetri-
Q na di giocattoli ed avrete ammirato quelle piceole imbar-

eazioni ehe facevano bella mostra di sé? Spesso, forse molto
spcsso. Ma allora il vostro desiderio di possederne una avrd tro-
vato un ostacolo: il eartellino del prezzo. Vi sard sembrato trop-
po elevato ed allora vi sarete staccati dalla vetrina laseiando pero
il vostro animo insoddisfatto ed in voi l'ardente desiderio di pos-
sederne un esemplare. Non venite a dire ehe tutto cio non é vero,
che non avete mai ammirato un cutter, un motoscafo o qualsiasi
altra imbarcazione, senza essere spinti dal desiderio di sfoggiar-
ne una anehe voi, tanto non ei crediamo.

Ma eeco che noi vi veniamo ineontro e vi diamo la possibilitd
di avere un’imbareazione e per di piii coslruita eon le vostre stcs-
se mani. Non vi spaventate e non veniteei a dire a priori che
non siete capaci. Nulla ricsee difficile se anehe la volouta di giun-
gere alia eonclusione € unita
all’opera manuale.

Vi presentiamo
primo numero una imbarea-
zione del tipo « stazza intcr-
nazionale coppa d'Ameriea >
Non avendo dimensioni esa-
gerate €& facilmente costrui-
bile e, quel che piii conta. di
facile. trasportabilita.

in questu

Ecco le caratteristiche:
Lung, dello scafo cm. 69
Larg. dello scafo 11,4
Alt. dello scafo 12
Alt. dell’albero » 925
Lung, della boma 40

Veniamo ora a parlarc del-
la costruzione in particolare.

E’ neeessario pero, prima
di intraprendere la costru-
zione vera e propria dell’im-
barcazione, riprodurrc al ve-
ro, ossia a grandezza natu-
rale, lo seafo ricavando i «In-
ti dal piano di costruzione ri-

prodotto nella figura. Fervore di

SCAFO. Come avrete notato nel piano di costruzione, lo sca-
fo € diviso da tante linee orizzontali che corrispondono ad altret-
tante tavolette di legno dello spessore di 11 mm. Queste, prima
di venire unite I'una all’altra, devono essere opportunamente sa-
gomate in pianta, secondo il disegno al vero. E’ eonsigliabile, per
eseguire meglio il lavoro, riprodurre ciascuna sagoma sulla carta
per potcrla poi ineollare sulla tavoletta di legno e successivamen-
te segarla.

Una volta che tutte le tavolette sono state tagliate secondo le
sagome, si procederd all’incollaggio, con caseina, nel modo se-
guente: unire prima le sagome b, c, d, ecc. e gnando la colla avra
fatto bene adesione aggiungere la sagoma a, tenendo sempfe pre-
sente che Il'asse di ciascuna sagoma dovrd corrisponderc con
quello della sagoma sottostante.

Ad incollaggio avvenuto si procederd alla sbozzatura. ossia ad

eliminare tutti gli

spigoli, adoperando pialla, scalpelli o, in man-

canza di meglio, raspe. Procedere poi con carta vetrata per fen-
dere la superficie perfettainente liscia. Ottenuta in tal modo la
superficie esterna dello scafo, si procederd allo scavo interno di

questo adoperando uno speciale tipo di
ehiainato sgurbia. Nel fare questo lavoro occorre stare

scalpello a punta curva,
inolto at-

tenti in quanto si puo correre il rischio di sfinare troppo le pa-
reti dello seafo e addirittura passare all’esterno.
E' eonsigliabile usare per costruzione dello scafo, dovendolo
lavorarc a mano, legno mollo dolce, quale il tiglio, il pioppo.
11 piano di coperta si puo costruire con una tavoletta di eom-
pensato dello spessore di 2 mm. praticandoci prima delle aper-
ture per i boccaporti, la eabina, la mastra dell’albero. 1 boeca-

porti dovranno poi essere chiusi, con dei coperchietti, che nel ger-
go marittimo sono ehiamati quartieri.
Nella parte inferiore dello scafo, come si vede nel piano di co-

struzione, vi é un alloggiameuto per il piombo di zavorra. Si
dovrd prima ineollare allo scafo una tavoletta di eompensato
dello spessore di 2 mm. e poi fissare su questa con dei ribattini

due piastre di piombo del peso complcssivo di 3 chilogrammi. E'
uaturale che anehe le piastre di piombo dovranno seguire le lince
dello scafo e per far cio occorrerd battere il piombo con un mar-

tcllo di legno e poi renderlo liscio con raspa c carta vetrata.
ALBERATURA. — E’ costituita da un solo albero in un pezzo
unieo. Questo ha wun’altezza, partendo dal piano di coperta, di

em. 925, ¢ di forma rettangolare alla base, cm. 2x 1, sino a 1 cm.
sopra coperta, mentre si arrotonda gradatamente verso l'alto sino
a raggiungere alla sommitd il diametro di cm. 0,5.

Questo lavoro, chiamiamolo di sfinamento, viene fatlo con I'au-
silio di un buon temperino e poi, per la rifinitura, con carta ve-
trata.

A 3 em. dal piano di coperta viene. fissata la boma ehe, come

ca avendo cm. 1 di

lavoro
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abbiamo visto, ha una lunghezza di cm. 40, ed é di forma coni-
diametro all'attacco all’albero e cm. 0,5 alla
estremitd opposta.

) fissaggio della boma all’albero é costituito da una piastrina
ottone o di alluminio dello spessore di 1 mm. a L roveseiato
ribattini e con una linguetta, dello stesso metallo,
ineastrata e fissata alla boma ugualmente con ribattini. Come
perno di unione si puo usare una vite eon dado e contro dado.
Per eonservare all’albero la neccssaria rigiditd, questo viene fissa-

di
fissata con

to allo scafo con sartic, sostenute da due buttafuori. Quello in-
feriore verrd fissato a 45 cm. dairattaeco della boma, mentre
quello superiore sard. ad una distanza di 25 em. dal pri-
mo. Per fissare i due butta-
fuori si userd lo stesso siste-

la boma sosti-
ribattini di
La lun-

ma usato per
tnendo alla vite
alluminio ribaditi.
ghezza dei due buttafuori
dovrd essere jjari alla lar-
ghezza dello scafo alla base
deH'albero, ossia cm. 10,2.

Per I'albero, la boma c¢ i due
buttafuori usare legno duro
quale il faggio, il noce

VELATURA. E’ costitui-
ta da una vela «marconi-» ¢
da due fiocchi di cui uno di
forma trapezoidale per sfrut-
tare meglio I'azione del ven-
to. Per tagliare la vela consi-
gljaino di fare prima il dise-
gno su di un foglio di carta
e poi ritagliare la stoffa. In
tal modo si eviterd di fare
degli errori e, quel ehe piii
eonta, dati i tempi, di spre-
care del tessuto.

La vela principale viene
fissata all’albero mediante
dei canestrelli e a tale scopo
si possono usare egregianiente dei comuni anelli di ottone
per tendine del diametro di cm. 2 e opportunamente resi ovali
data la forma dell’albero. Naturalmente per consentire lI'ammai-
nare della vela, si useranno gli anelli solo nel tratto dell’albero
ehe va dall’attacco della boma al primo buttafuori. Per la parte
dell’albero al di sopra di questo la vela é lasciata libera. Uguale
sistema si adotta per fissaggio dei fiocchi alle draglie; natural-
mente gli anelli saranno molto piii piceoli e si potranno fare an-
ehe a mano con filo di rame.

Per issare la vela e i fiocchi si adoprerd una funicella chi:
mata drizza, passante per uno stroppo come mostra la figura.

La vela viene governata mediante la seotta passante per due
stroppi formando cosi una linea spezzala (vedi figura).

L’idealc per la velatura sarebbe la seta, ma si potrd usare gnal-
siasi altro tipo di stoffa pitrché non troppo pesante.

in un cantiere
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1ampi di Ottaoia... campi di Ottavial Ma la senate come suona bene, cagaz-

zi? Sembra gnatcosa come « Gli ozii di Capua » 0 « La battaglia di Canne ».
Campi di Ottaoia! riempie la boecu e oi si rotola dentro e ci si crogiola a suo
agio; poi ne esce tronfia e pettoruta. E' indubbiamente una frase
di sicuro successo. «Dooe sei stato? » « 4/ Campi di Ottaoia » si

la gente d’'intorno, che non sa
nulla, fa tanto d’'oechi come si
trattasse di chissd che cosa.
Sara uno studiosa di archeolo-
gia o roba del genere, pensa: e
il maschietto, con la cassetta
sotto braccio contenente i mi-
seri resti del modello, assume
un’'aria dotta e misteriosa. |
« Campi di Ottaoia » sono sta-
ti scoperti, non e molto, da un
branco di segugi romani dal
fiuto buono e dalle gambe otti-
me. Franco Conte ci porto la
notizia una sera. Si staoa bioac-
cando a sedere su di un taoolo
con le gambe che attalenaoano

e il cappello ben dietro sulla
mica. <Abbiamo scoperto dei
campi meraoigliosil! Ci sono

pure i pendii. Domenico ci sa-
rd an raduno. Venite? ». «Beh,
— facciamo noi — potremmo
pure venire. Ma quanta strada
Cc'é? ».

Il ricordo di precedenti lun-
Uhe scarpinate sotto soli scal-

(Fotocronaca di

dati ni bianco ci baleno improoviso tru le robuste
pareti craniche. «Oh, — fece Illi, Conte, [Il'inco-
sciente — pneu roba. E' tatto tram e poi, uenti
minuti a piedi. Venite, oi divertirete ».

Noi ncconsentimmo sia per redere questi cam-
pi di Ottaoia sia per amore del nostro ineslierc.

Si potrd fare un seruizietto fotografico, si penso
e ce ne andammo a letto. Ma in c.aor r.ostro pre-
gammo die Vindomani piovesse perché l'appunta-
mento era troppo mattiniero per i nostri gusti.

Quando siamo arrivuti sul campo, una piccola folia di
ragazzini gia 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 Je
ali, e ascoltano, un poco,scettici. i racconti mirabolanti
dei maschietti.

Senesi, paterno, da consigli al proprietario del modello

con motore montre questi 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.
sriagurato tipo) e pronto a lanciarc I'EC 4P.

Uif. o un Comm.?) mentre Conte (lo



L'mdomani, cielo rasato, la-

uato e tirato a lucido. Natural-
mente si arriva tardi uU’appun-
taniento fra gli schiamazzi degli
aeromodellisti che smaniano <«
scalpitano ansiosi di scassare fi-

nalmente il frutto delle loro fe-
tiche.
Ci sorbiamo tutto il train, fi-

ne all'ultimo centimetro di re-
tain, poi si va avanti snila stra-
da. «E’ questione di poco » — ri-
pete Conte, Vinfame, ogni tante.

Nel frattempo Travagli é deci-
so a mandare in pezzi un sue
senzacoda e non fa che lanciarle
e andar/o a ripescare nei fossi
malconcio e inzuppato, e Conte,
le sciagurato, attenta alle nestr¢
teste con un micromodelline che.
per nestra disgrazia. non si sfa-
seia mai.

no, si, maledizione, uncoru lontano, un
cospicuo gruppo di mucche pascolava e
contribuiua efficacementé alla conci-
mazione della zona. Sotto i loro piedi
fessi (') i campi di Ottavia si stende-
vano pigramente, molli, grassit ben ra-
sati, ampi, liberi da abitazioni, cimi-
niere, pali ed altri aggeggi che l'uomo
ha costrnito per la dannazione degli
aeromodellisti. Una tribii di fanatici
gin calpestava le pirigui zolle e un

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

naso. Il trabiccolo che Tra-

vagli tiene alto & il Canard detto Ze-
none o Melampo. E qui a sinistra e'e

pure il

destra il
ce I'ha con

suo tutt’ala in velocita e a
« Pilota », un veleggiatore che

i fotografi.

mncchietto di pastorelli. eccitatissimo, perdeva la tesla per segnire le scombiccherate
eooluzioni di veleggiatori e modelli ad elastice.
Conte, e-noi can Ini. eranamo giuntit oini e smlati. alia meta. Ed era lempe!
Che direme era del raduno? C'erano diuersi dementi in gambn: RertulU. [I'iu-

schi,

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

La luncetta del cronometro a otto scappamenti
che ci ndorna il polso continue imperterrita ad en-
dure avanti, la strada pure e noi siamo costretti a
fare allrettanto con la morte nel Caere.

«Aurora died minuti» gorgheggia Conte, l'assassi-
ne, e prosegue ridanciane sallellande come un gril-
le. / minuti naturalmente dioentano venti. Gid le no-
stre mani convulse hanno fatto scattare la lama del-
la «navuja » temprata nelle acque del Guadalquivir
e relate sotto la giubba per sete di vendetta, quando

<|-& — echeggia Conte — In. 1earnin' di Ottavia! ».
E nel nostro more il grido portd balsami e incensi,
Invande e prosciutti. Il « terra, terra! » della ciurma

di Colombo non dovefte ginngere piii gradito. l.onta-

Senesi, Toscano. Onefri. Spoglia oltrc Tranagli c¢ il nestfe malfamate

Ecco qui uno dei modelli bravissimi clu- ha saputo trovare un albero: anzi, ire albcri!
Un vero fenomeno. 11 proprietario pero non €& 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.
eondottiero. Molli modelli di tutte le razze: peleggiutori piccoli,
grandi, enormi, canard, tuttala, modelli a elastico, modelli can

motore, e perfino la riproduzione del « Macchi 202 » che metteva
a serio repentaglio la oita dei presenti con puntate e pirate uer-
tiginose.

Naturalmente non sono mancati i modelli che se ne sono andati
per i fatti loro (un elastico di Bertnlli e un peleggiatore di Fiaschi);
unnusatu l'arietta fina delle alte quote, questi tristanzuoli hanno
preferito darsela a gambe costringendo i loro proprietari a scapal-
car fossi e traoersar campi per dioersi chilometri. E cos! pure non
e mancato il modello che, animato da buonissima polonta, é riusci-
to, nella pianura assolutamente libera, a trooare un albero per
piantarcisi sopra, naturalmente bene in alto, resistendo a tutti gli
(rssulti per oltre mezz'ora.

Adesso dooremmo dire qualcosa di tecnico, mu, lo confessiamo,
questo non é il nostro forte; comunque: benissimo Senesi, Bertulli,
Fiaistchi; Traoagli si & fatto notare, oltre che per gli stipaloni e il
maglione bianco, anche per il canard che ua bene, per il tuttala
che pa meglio, e per il «202 ». Conte per il ueleggiatorino folie;
uno sconosciuto, per il suo modello a motore che si ostihaoa a far
polare in condizioni indecenti di funzionamento; un maschietto per
essere scappato di casa, un pastorello per le pittoresche esclama-
zioni e ana mucca... beh lasciamo andare!

(*) fessi, non perché sono fessi, ma perché sono spaecati. —
ad uso degli ignorantelli e dei maligni).

Nota

CONOSCERE LA POTENZA
DEL PROPRIO MOTORE

(continua da pag. 27)

Altro freno € quello elettrodinamico: consiste nel collegare il
motore con una dinamo di caratteristiche note. Il prodotto dei Volt
e degli Amp. massimi ottenuti, ovvero i Watt, si dividono per 735
e basta 1L

Attaechiamo ora la faccenda dei motorini. In diversi posti e di-
verse epoche era venuto di moda misurare una cosidetta « poten-
za» del motorino mi~urando la trazione (cio con vari sistemi assai
semplici) ottenuta con una data elica. Ci6 € sbagliato, in quel mo-

do voi otterreste solo la trazione di quell’elica. Bisogna quindi
riferirsi ad wuna forza che non sia variabile, e dipendente dalla
propria abilitd costruttiva (quale I'elica). Agiamo quindi sulln
coppia M, che & dipendente solo dalle qualitd del motore ad un
dato regime.

Dato che per noialtri si tratta di motori ad altissimo numero
di giri adottiamo come apparecchio di misurazione il freno aero-
dinamico. Ecco come realizzarlo: fare un disco di legno di circa
7, 8 cm. di diametro e di spessore sufficiente per fissarci il mo-

tore, sia radidlmente sia con castello; fissare poi, bene lungo un dia-
metro, un tubetto di alluminio da 5 od 8 mm. di esterno, in modo
che una delle appendici sporgenti sia piu lunga dell’altra (fig. 2);
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in cima al capo piu lungo attaccherete un peso,
invece un indice, poi fissate da una pane del disco il motore,
dall’altra un perno unito di dado facendo bene attenzione che,
ambedue passino per il centre del disco. Il perno viene poi intro-
dotto in una boccola, iorzata su di una tavoletta rettangolare, fis-
sata ad un banco che porta all’altezza dell’indice un arco di cer-
chio graduato, partendo dal centre sia verso destra che sinistra
(serve in caso di motori sinistrorsi e destrorsi). Verificate che que-
sto sistema pendolare oscilli senza minima difficolta. Passate alia
taratura : la si esegue mediante una bilancia, la piu indicata sarebbe
una di quelle per pesare le lettere.

Collegate il disotto del piattino coll’indice avendo cura di de-
viare la direzione di trazione del filo mediante una puleggia (fig. 3),
eseguite diverse trazioni con la bilancia, e segnate lo spostamento
effettuato dall’indice sull’arco della tavoletta, scrivendo accanto
il peso valutato dalla bilancia : il peso corrispondente agli sposta-
menti & simmetricamente uguale.

Ora mettete in moto il motore,
trico non deve essere montato sul complesso, ma deve trovarsi 1
vicino, collegato al motore per mezzo di fili assai leggeri e fles-
sibili : I'elica usata non ha alcuna importanza avendo solo funzio-
ne di volano e raffreddamento. Appena il motore ha raggiunto
un regime abbastanza alto, prendete nota del peso segnato dal-
I'indice. Avuto questo numero non vi resta che applicare la formula

all’altra estremita

si capisce che I'impianto elet-

Cv=

o meglio CV =0,0014 X M X v

Di cui N € il numero di giri, M & la coppia, che & caratteristica
del dispositivo da voi costruito, ed € uguale al prodotto del peso
segnato dall’indice moltiplicato per la distanza L. Avrete cosi
I’'esatta potenza del vostro motorino in cavalli vapore. Non resta
ora che sapere, per quanto riguarda noialtri, quale € la massima
trazione che si puo ottenere. Per tertativi sarebbe troppo lungo a
trovarsi; basta invece dividere la potenza per 0,65 se l'elica & tri-
pala, 0,70 se bipala, 0,75 se monopala.

Cosi avrete un termine di riferimento per- quando dovfiete met-
tere a punto il vostro modello ed il motorino, allo scopo di vederlo
partire a 900 gradi ed andare su come tirato da un filo magico, per
raggiungere il cielo con le sue nuvolette, dove, dice lui (il modello)
ci si trova molto meglio che quaggiu.

GIOIIiC.1I0 Insom

Traino cun mauica a v.-nto
nel cielo di Ottavi»
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C. A. R
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c. A. R

(Circolo Aeromodellistico Romano) € una
associazione di mutua assistenza e col-
laborazione fra costruttori di modelli

volanti.

ha una sede, la quale sord dotata di
un laboratorio, di una biblioteca aero-
nautica e aeromodellistico, di un re-
parto studi ed esperienze con galleria
del vento, vasca idrodinamica ed altro,
di una sala perproiezioni cinematograii-
che di film scientifici ed aeronautici, di
un reparto per riprese cinematogrefiche

a passo ridotto.

organizzerd gare locali, regionali, nazio-
nali e realizzerd le condizioni per la

partecipazione a gare internazionali.

€ wuna libera associazione di giovani
costruttori di modelli volanti e di studiosi
dei problem! aeronautici in genere e di
quelli aeromodellistici in particolare; il
C.A R. é quindi un'associazione che ha
il solo scopo di favorire lo sviiuppo del-
iaeromodellismo sia da wun punto di
vista scientifico educativo, che da quello

sportivo ricreativo.

€ una famiglia alia quale appartengono
giovani iegaii dalla >jiidarietd e dal-

I’emulazione.

FATEVI SOCI ! LA SEDE DEL, C.A.R.,, IN VIALE ROSSINI 21, E APERTA TUTTI

DALLE 9.30 ALLE 13,30 E DALLE 1530 ALLE 17.
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