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PARTE 1.

La navigazione aerea

14,
Cenni Storief

< preoccuparono gli uomini di gualsiasi
epoca & certamente quello della naviga-
zione aerea: i rapidi e splendidi voli
degli uccelli ai quali essi ad ogni mo-
mento assistevano, li colpi certamente
anche nelle pili remote epoche della storia
e fin d’allora si riconobbe come il mezzo
pit rapido di comunicazione fosse quello
di navigare nello spazio : ed infatti quando
si trattd di indicare che Mercurio doveva
Tappresentare il rapido scambio delle
merci e delle idee, venne raffigurato con
le ali ai piedi: in tutti i culti che ci
vennero tramandati dagli antichi, le per-
sone munite di ali occupano un impor-
tante posto fra gli dei: ed al Museo di
Louvre a Parigi nella sezione delle An-
tiquités Egyptiennes trovasi un bronzo,
rappresentante un uomo, credesi un dio,




di ini-

ricorda anche come Dedalo
alle vendette del re Minos,

r mezzo delle quali poté, a volo, in-
] suo figlio Tcaro, fuggire dall'isola
eta: si dice anche che, mentre De-
S -d:\lp,lrhuci a compiere felicemente il suo
“volo, Tcaro, essendosi innalzato troppo
~ nello spazio, per la vicinanza del sole
ebbe fusa la cera che univa le ali, e
~ cadde nel mare che ora porta il suo
nome. Fin nella lontana India vi sono
antiche leggende che parlano di un certo
Hanouman che ebbe a compiere un volo
dallalto di una collina nella pianura sot-
tostante. Nella storia dell’antica Grecia
si parla anche del sapiente matematico
Achytas, che costrui una colomba mec-
canica che automaticamente compieva
Cun lungo volo: nella storia di Roma si
garla anche di un certo Simone, che
usci a volare per un tratto in presenza
dell'imperatore Nerone.
Per avere dati pit precisi & perd ne-
- cessario risalire ad epoche pil recenti,
 Negli studi fatti dal nostro sommo Leo-
irdo da Vinei e dal fisiologo italiano
orelli sono indicate norme precise sul
vol 1i uccelli e sul modo di costruire
- apparecchi Volanti: cosi sembra che I'i-
lo Guidotti di Lucca abbiz,

St

to Venanzio, disegnd il primo:

—(T)—

tipo di paracadute, in una sua pubblica-
zione di raccolta di macchine.

Dalle pubblicazioni fatte da Cyrano de
Bergerac, risulta come egli avesse ideato
ed esperimentato con esito nullo un suo
sistema speciale di pallone: piu preciso
nei suoi particolari é il battello volante
ideato dal bresciano gesuita P. Francesco
Lana: egli nel suo volume pubblicato
nel 1610: Prodromo, ovvero saggio di al-
cune inventioni nuove premesso all'arte
macestra, nel capitolo: Fabbricare una nave
che camini sostentata sopra laria a remi
¢t a vele: quale si dimostra poter rin-
scire nella pratica, descrive la sua nave
volante, composta di una navicella soste-
nuta da quattro sfere in rame, nelle quali
fosse fatto il vuoto, e munita di nna vela
per la direzione: questo tipo di pallone,
che nel suo insieme darebbe il vanto ad
un italiano di aver creato il primo tipo
di pallone, venne dal P. Lana maggior-
mente descritto e perfezionato nella sua
nuova pubblicazione, intitolata: Naze vo-
lante.

A questi tentativi di navigazioneaerea
si pud aggiungere l'apparecchio ideato
dal Bessner e descritto nel numero del
12 dicembre 1678 del Journal des Sa-
vants; questo apparecchio era costruito
di quattro ali riunite a due a due da
due bastoni: questi bastoni si appoggia-
viuno sulle spalle dell’aviatore e le ali
quelle anteriori dalle mani,
riori dai piedi: il Bessner
perd consiglia di aggiungere al suo ap-
pavecchio: guelyue chose de trés léger ot
de grand volume..... pour trebal
dans lair le poids de U'homme.

erano mos:

quelle postes




mnalone in una sua nave

di speciale costruzione, elevantesi
nezzo dell'accensione di certe ma-

je: sembra perd che questa esperienza
abbia avuto luogo e che invece il
usmdo non abbia fatto altro che pro-

re il suo sistema di pallone, Nel 1735

'P. Giuseppe Gaberi pubblica il suo
‘volume: Aré de naviguer dans lair;
amusement physigue el glomelrigue ed
vi spiega il principio dei palloni ad aria
 rarefatta: cosi nel 1762 viene pubbli-
cato a Santiago del Chili un nuovo studio
'sui palloni, intitolato: Un libro extrava-
Mfl Nuevo sistema de navegar per les
aires sacado de las observaciones de la
naturaleza volatil, par Santiago de Ca-
denas ; in questo volume viene indicato
chiaramente il mezzo di volare con lo
shattere delle ali. Ma intanto per la sco-
porta del fratelli Mungolﬁer. lo studio
venne abl e tutti

gli studiosi si dedicarono allo studio del
meno pesante dell'aria. La prima ascen-
sione di una mongolfiera ebbe luogo ad
Annonay il 5 giugno 1783: pero le prime
mongdﬁere non erano montate: i primi
animati che si sollevarono in aria

220 di un pallone furono un mon-

i fratelli Robert sosti-
ottenendo cosi una

e duratura,
ne montata da areo-

—(9)=

nauti venne fatta con pallone frenato da
Pilatre de Rosier il 15 ottobre 1783 a
Versailles e con pallone libero dal mar-
chese d'Orlande e da Pilatre de Rosier
il 21 novembre 1783: durante questa
1 i attr

Parigi. In seguito a questi esperimenti
numerose altre ascensioni ebbero luogo
a Parigi ed altroye.

Come si & detto, ogni studio di altri

sistemi di navigazione aerea venne ab-

¢ tutti gli scienziati si dedi-
carono alla soluzione della dirigibilita
dei meno pesanti dell'aria.

Ed il primo che pensé alla dirigibilita
dei palloni fu ancora un italiano, il Lu-
nardi, che per il primo fece una ascen-
sione con un pallone sferico, munito di
remi, il primo pallone montato che venne
-esperimentato in Inghilterra(14 settembre

che un italiano, il conte Zam-
beceari che lancid per il primo una mon-
golfiera in Inghilterra(2s novembre 1783),

Quasi contemporaneamente in Francia
si tentd la dirigibilita di un pallone usu-
fruendo della direzione del vento. La
prima_donna areonauta fu la francese
madame Thible, nata Elisabetta Estrieux,
che si innalzd da Lione il 24 giu-
gno  1784.

Gli studi di areonautica si vanno in-
tanto estendendo e rendendo piti precisi :
la forma sferica del pallone viene va-
riata come non adatta alla dirigibilita
del pallone stesso e fin dal 1784 il Guyot
propone una forma, che ora & universal-
mente ammessa come la pit corrispon-
dente allo scopo e ciod la forma allun-
gata con la parte meno -appuntita in




%fe)l'so”timpo (1784) due scien-
cesi Lannoy ¢ Bienvenu idearono
loro spiraphile, il primo e pit per-
tipo di elicoptero; perd le espe-
rienze ben riuscite fatte dai fratelli Mon-
r impedirono che questo nuovo
recchio fosse apprezzato ¢ studiato
si doveva: era la teoria del meno
nte dell'aria che trionfava e nessuno
voleva riconoscere altro sistema di navi-
‘gazione acrea se Jion con un pallonm

1l pud. d i
‘come il primo che abbia pensato alla
dirigibilita dei palloni. Suo progetto era
quello di costrurre, secondo i suoi piani,
un pallone della capacita di 80.000 mc.:
data perd la difficile costruzione e gli
avvenimenti politici di quei tempi, questo
progetto non ebbe pratica esecuzione: &
perd 1mportante darne cenno, perché in
esso si soddi; hie delle con-
dizioni che noi credlamo essere necessarie
in un pallone affinché esso sia veramente
dirigibile.

La forma del pallone era elissoidale e
doveva avere una capacita, come si &
dettodi 80.000 mc.: doveva avere 84.50
i di lllnghezza ed un diametro al
ezzo di m.,

Qnda impedu'e che il pallone venisse
ﬂtmclu nella discesa, egli penso per il
prir dl fare un dopplo involucro: nel

dare la forma voluta al
rviva benissimo per man-

— (=

Per la propulsione il Meusnier aveva
adottato una elica, formata di ali ruo-
tanti che salpavano obliquamente l'aria:
questa elica, mossa a forza d'uomo, do-
veva perd, nel progetto del Meusnier,
entrare in furwione soltanto nella presa
a terra; per la traslazione egli invece
calcolava di usufruire delle correnti aeree
che avevano la direzione voluta.

Questo pallone non venne mai co-
struito; in base perd ai dati proposti dal
Meusnier, i fratelli Robert costruirono
nel 1784 un pallone dirigibile elissoidale
di 18 m. di lunghezza e di 12 metri di
diametro: le esperienze fatte non diedero
perd risultati soddisfacenti.

Nel 1789 si ebbe il progetto di Scott
de Martinville, che perd non ebbe at-
tuazione prat te si ebbe
un nuovo progetto dei signori Alban e
Vallet, direttori delle o di Javel;
Yesperimento del loro pallone Ze Comte
d'Artois non ebbe esito felice, ed essi
dovettero abbandonare il loro progetto.

La rivoluzione francese fece interrom-
pere gh studi sulla navigazione aerea

F'anno segue

in Fra intanto nelle altre nazioni si
incomin studiare seriamente la que-
stione,

In Italia e precisamente a Bologna, si
ebbero nel 1804 molti esperimenti di
Zambecc esperimenti perd che pro-
curarono la morte all'inventore, per un
caduto al suo pallone (1812).

Dopo, fino al 1834 non si ebbero piit
seri esperimenti di aeronavi.

Nel 1834 si ebbe il progetto di aero-
nave di Lennox, nel 1840 quello di En-
briot, nel 1844 quello di Abel Transon,

incendio




| Dupins Delcourt, ed

t, Calais e di Jullien.

idi della dirigibilita del

rono a basarsi su prin-

, e cosi si ha il progetto
di Giffard primo tipo, e poi

wvi del Giffard molti altri
Qggiumero, che noi accen-
nto. Essi sono: Delamarne
Some, proposto il 7 ottobre
nlein, Debayeuse, Woelfert,
(la prima aeronave mossa clet-

 tricamente), Renard-Krebs (aeronave
 Gabriele Yon, Schartz, Zeppelin,

Intanto i fl\ltm'l del pitt pesante del-
"gw. che prima erano qum completa-

:ﬂid_!. ed i primi tipi di aeroplani
ro proposti ed anche sperimentati;
) di questa parte della storia della
aereane parleremo piiiavanti.
jamo invece i diversi sistemi pro-
attuati per risolvere la questione
a navigazione aerea.
Tutte qﬁuh soluzioni si possono riu-
le seguenti categorie :
Palloni sferici;
dirigibili od areonavi;

- misti (meno pesanti

‘misti (pin pesanti

Palloni sferlel 1iberl.

Appena la prima Mongolfiera ebbe ad
innalzarsi nello spazio, sollevando le me-
raviglie dei presenti, subito si pensd di
rendere dirigibile questo nuovo mezzo
di comunicazione. Certamente perd i
primi sistemi che si adottarono, furono
una imitazione di quelli che gia erano
in uso nella navigazione marittima, e
cioé le vele ed i remi. 1] primo che tentd
I'uso di remi per la direzione, fu l'ita-
liano merdl che compie anche la prima

i in Inghil il
14 settembre 1784: quasi contemporanea-
mente il 23 gennazio 1784 il francese
Tissandier de la Mothe presentd un pro-
getto di pallone reso dirigibile per l'ap-
plicazione di vele: nello stesso anno
Guyot propose un pallone anch’esso di-
rigibile per mezzo di una vela.

Intanto mentre da un lato si cercava
di studiare la dirigibilita dei palloni per
mezzo di speciali apparecchi, altri areo-
nauti studiavano il mezzo di approfittare
della direzione del vento per la direzione

dei palloni.

E cosi lo stesso Giuseppe Mongolfier
progettd una ascensione per un viaggio
da Lione ad Avignone od a Parigl, a
seconda della direzione del vento: I'espe-
rienza ebbe luogo il § gennaio 1784, ma
con esito completamente nullo,

Eppure teoricamente la questione della
dirigibiliti del pallone sferico per mezzo
delle diverse correnti d'aria é di proba-
bile effettuazione.

E' a tutti noto che la velocith e ladi-




In riguardo

tudi da Assmann © Berson (1) ¢ dalla
loro relazi | ha una giusta idea della

! Nnne rappresentata ap-
azione della velociti dell'a-

mmnre, sino a 7000 mcm.
to diagramma le ascisse rap-
la variazione delle altitudini

 ordinate rappresentano la va-

LA

T e hwe 4w

Fig. 1,

Per eseguire questo diagramma si &
‘preso come base della velocita del vento,
uella al livello del suolo, e si ¢ messa
e ad 1, le altre sono in proporzione
osta velocita,

questo diagramma si ha che la ve-

poi unifor
dati di questo d
dati dalla seguente tabella:

TABELLA T,

Altezza I

in metrl 50015 50013 l45°° 5500

Velocith

relativa |1,00(1,75| 1,95/ 2,15/ 2,5 4,5
|

-

} £ 1_; /H/r

_A_J_‘-A*_—: f TT

£ T

E interessante anche il diagramma
della figura 2 ovevenne rappresentata la
variazione della velocita del vento quando
ha la sua direzione verso l'est o verso
Povest: la linea unita superiore rappre-
senta il vento dell'ovest, e la linea a
tratti il vento dell'est.

Si ha cosi che mentre il vento del'o-
vest aumenta rapidamente fino a 500
metri, aumenta leggermente da 500 a
3000 metri ed ancora rapidamente da
3000 a 7000 metri, il vento dell'est au-
menta da metri o a metri 506 e rimane
poi quasi stazionario fino a 4000 metri.

L'Hoernes riporta i seguenti dati sulla
velocita del vento in metri per secondo,
secondo le varie altezze:




8.
7.9 80 88 7.7

Mt. Washington 1050 10,5 10,2 17,3 14,1 13,3 13,5 12,8 12,7 14,2 14,3 15,0 17,5 15,0

Obir

‘é
Al

- 2180 5.4 47 43 36 3.7 3.6 3.2 3.3 3.3 39 43 42 40

- 3105 88 8,2 89 7,2 6,4 70 6,6 7,8 6,9 7,5 7.I 7.5 TS5
. 4308 11,8 11,311,1 9,5 9,2 8.4 56 55 7.4 90,5106 10,5 9.2

. 1343100104 0.1 8,2 7,5 7,2 6,3 6,3 7.2 85 0.6 0.4

. 2500 88 88 7,8 6,1 6,6 6,5 80 7,8 7.1

1. . 305105 0.9 0.4 8.2 81 7.5 7.7 7.9 7.7 9.3 87

Torre Eif F
Ben Nevis
Stntis .
Ponnblick
Pi-Kes Peak

sa poi, esistono nell'atmosfera
ipposti di aria dotati di un
pilt 0 meno veloce e di di-
ed alcune volte opposta:

ovato 5 correnti aeree aventi
ndosi appunto su

—(17)—

queste correnti aeree si & tentato rendere
dirigibili gli usuali palloni sferici,

Questo sistema di navigazione aerea
basandosi su principii cosi semplici, &
naturale sia stato il primo ad essere
esperimentato e gia fin verso il 1800 il
generale Meusiner, che si pud dire l'ini-
ziatore dei palloni dirigibili a forma al-
lungata, progettd un pallone che si do-
veva muovere sia con una elica come
anche utilizzando le correnti aeree.

I vari esperimenti tentati non riusci-
rono perd molto confortanti e si pud solo
citare il viaggio di Lhoste (fig. 3) che
nel 1883 partendo da Boulogne con un
pallone sferico riusci ad approdare sude
coste inglesi. In seguito sono pure riu-
sciti aleuni viaggi di traversata della
Manica e delle Alpi.

<

Ramsgete

vasayybur

Dovvres

Francia,

Beslo gne

Fig. 3.

Gli esperimenti del conte De la Vaulx
che con i suoi palloni Mdditerrande n. 1
e n., 2z invano tento la traversata del
Mediterraneo ¢ la ignota fine di André
che, con i suoi compagni, tentd Ia con:
quista del Polo su di un pallone, ci di-




,ﬁﬁﬁm hiaramente che, se facile & la
B Atg di questa soluzione, ben difficile
ne & la sua attuazione pratica,

Ad ogni modo perd, anche per questa
soluzione, studi serii si sono fatti ed ap-
parecchi utili vennero inventati.

I palloni che debbono il loro moto
all'azione del vento, sia che ne seguano
la direzione, sia che con appositi ap-
P hi seg una direzi diversa,
& necessario si mantengano sempre ad
una medesima altezza dal suolo, onde
non uscire dalla corrente utile: si usano
per cid gli equilibratori.

Questi equilibratori consistono in una
fune che pende dal pallone: questa fune
striscia sulla superficie del suolo o del
mare, poiché la forza ascensionale del
pallone non & tale da sollevarla tutta:
quando il pallone tende a sollevarsi, al-
lora il peso della corda da esso sostenuta
aumenta, e quindi ne viene diminuita la
sua forza ascensionale: quando invece il
pallone discende, diminuisce il peso della
‘corda sopportata ed il pallone quindi
acquista una forza ascensionale maggiore
e si innalza finché abbia raggiunto e
quilibrio.

Quando poi questi palloni debbono
- navigare al disopra del mare, allora si
fa uso di apparecchi speciali inventati
dall'ingegnere Harvé e chiamati devia-
tori. Essi consistono in tanti piccoli piani
wuniti fra di loro e di inclinazione varia-
olb}iridell’areonauta: adoperando
nientemente questi deviatori si pud
re una deviazione dalla direzione

= .""E""?ii"v‘? .

—(18)—

navigazione aerea basata sull'utilizzazione
delle correnti aeree non ha dato finora
risultati soddisfacenti.

Lincostanza del vento, la sua continua
variazione di velocita e di direzione,
rende impossibile il poter raggiungere
un luogo precedentemente fissato con un
pallone sferico.

11 conte de Vaulx tentd invano di rag-
giungere il suo scopo, pure attendendo
il vento propizio e pur rimanendo per
pilt di 48 ore sul suo pallone; dopo inu-
tili tentativi egli dovette rinunciare al
suo progetto; lo fentd ancora ultimamente
con un nuovo pallone e con apparecchi
pit perfezionati, ma con risultato nullo.

Le fallite esperienze tentate per la tra-
versata del Sahara su pallone montato,
ci dimostrano sempre piti che & difficile
di attuare in pratica questa soluzione
della navigazione aerea che pure in teoria
sembra cosi semplice.

1 palloni sferici possono essere utili
per esperienze scientifiche o per scopi
militari, ma non potranno che difficil-

mente essere utilizzati nella navigazione

aerea,

L.
Palloni dirigibili.

Migliori risultati diedero invece i pal-
loni dirigibili, specialmente in questi ul-
timi anni. Perd neanche essi corrispon-
dono completamente allo scopo della na-
vigazione aerea, perché essi non sempre
si possono dire veramente dirigibili.

Ed infatti dipende dalla sua velocita




0 percorso.

- deve, muovendosi in una

: vimento, compensare con
elocitd, la velocita di trascina-
isce da parte del fluido.

. delle navi la direzione
ibili dipende in massima parte
velocitd e non dal timone; come

dirigibile con una data ve-

Fig. 4.

TQMQ calcolare la velocitd da darsi ad
dirigibile consideriamo tre casi di-

Velocite propria del dirigibile

minore della wvelocits del vento (fig. 1).
velocitd del vento, OA quella

lone: in queste condizioni il pal-

rrerd la linea OC risultante

‘velocita OA ed OB, con qual-

direzione ma con eguale ve-

nell’ unitd di tempo si

re su di un punto della

di centro B e di raggio

(21 )—

locita e quindi il massimo percorso quando
avra la direzione stessa del vento e nel-
P'unita di tempo si portera in G: avra
la minima velocita e quindi il minimo
percorso quando la sua velocita & opposta
a quella del vento portandosi nell'unita di
tempo nel punto D,

11 dirigibile in questa condizione di
velocita non potra mai uscire dallo spazio
determinato dall’angolo EOF che si ot-
tiene conducendo da O le tangenti al
cerchio di centro B e raggio BC.

Questo spazio cosi determinato chia-
masi settore accessibile e V'angolo e si
chiama angolo di deviazione,

Si puéd quindi concludere che:

« Un dirigibile che ha una velocita
propria inferiore a quella del vento non
pud muoversi che in uno spazio deter-
minato dal sellore accessibile e dopo 1'u-
nita di tempo raggiungera un punto della
circonferenza avente il centro sulla dire-
zione del vento ed a una distanza, a par-
tire dal punto di partenza, eguale alla
velocitd e con raggio eguale alla velocita
propria del dirigibile » ().

11 Caso. Velocita propria del dirigibile
oguale alla velocita del vento (fig. 5). —
Sia ancora PB la velocitd del vento, ed
OA quella propria del dirigibile: la con-
dizione impostaci &:

OB = OA.
Anche in questo caso nell' unita di

) Liangolo EOF viene dato dalls formola
A OA
=y al
sen o=t A now sk mal cgadle a 180"
percht OA ¢ misore di OB: olre a cfd la devis-
“lone mawima i ha qusndo la direrione el pallane
& perpendicolare alla dircrione reale,




qullsiui altra direzione il di-
termine dell'uniti di tempo

Fig. 5.

si trovera su di un punto della circon-
ferenza di centro B e raggio P
BC = OA.

Quando la direzione del dirigibile &
quella del vento, allora nell'unita di tempo
si portera in G con velocita doppia di
quella sua propria, mentre se la sua di-
rezione & contraria a quella del vento,
allora restera fermo in O.

Il valore dell’angolo A in questo caso
& eguale a 180° essendo OA — OB,
quin

< Un dirigibile che abbia una velocita
propria eguale a quella del vento pud
- muoversi soltanto su meta dell'orizzonte,
limitata questa meta dalla perpendicolare
_condotta dalla origine alla direzione del

" vento ».

¥ L’ anga]o dl deviazione massimo m

m essa, avvlclnandosl alla

—(28)—

111 Caso. Velocita propria del dirigi-
bile maggiore di quella del vento (fig. 6).
— La condizione data é la seguente:

OB = PA.

Anche in questo caso alla fine dell'u-
nita di tempo il dirigibile si trovera sul
punto C della circonferenza di centro B
e raggio BC = OA percorrendo la linea
OC risultante dalle due velocita OA e
PB, cioé il luogo dei punti di arrivo del

Fig. 6.
pallone nell'unita di tempo é la circon-
ferenza gia detta: ora trovandosi il punto
di origine O nell'interno di essa,-il pal-
lone potri seguire qualsiasi direzione.
Quindi:

« Un dirigibile avente una velocita
propria, maggiore di quella del vento
pud dirigersi su qualsiasi punto dello
spazio ».

Come conclusione di quanto si & detto
studiando i tre casi si pud dire che:

« Affinché un pallone possa essere di-
rigibile & necessario sia provvisto di un
propulsore che gli dia una velocita mag-
giore di quella del vento ».

Per determinare la velocita da darsi
ad un dirigibile & necessario conoscere
percid la velocitd che ha usualmente il
vento. Durante un anno si sono consta-
tate le velocitd date dalla tabella IIL




Dalla pregevole opera dell' Hoernes
togliamo la seguente tabella che ci di
Ja velocita media del vento nelle prin-
cipali cittd d’Europa: questa velocitd &
stata mi con degli ie
viene data in metri per secondo e di-
stinta secondo i varii mesi:

TABELLA V.

I Luogo di osservizione Genn. Febb, Marzo Aprile Magg, Giuga,
m-.E(ﬂ' vennero trovati i dati della
Tabel IV, dove nella 3* colonna & in- - I'I‘Sh",'éa e 47 48 57 52 51 5.64
e Madrid . 39 43 5T 53 47 4
d!ulg,apmblbiliti in millesimi di avere . Tt T L 38 49 44 30 34
un vento di velocitd minore di quella 8 Liverpool . .. . 7,5 7:5 7:5 05 Ok 5

‘indicata nelle colonne 1* e 2%, Valenza . . . 89 80 68 6,9 6,6 6.2
Upsala . 41 39 38 40 3.6

TABELLA IV, ; Kiel (Steruwarte) 6,0 6,6 7.0 56 58 52
litd della velocita dei venti sino » (Ist. Fisico) 20 2,2 23 21 21 20
di 300 m. nella regione di 4 Amburgo . . . 6,4 64 6.5 55 56 53

Eligoland . . . 46 4.2 33 3.5 32 3T

- £ Berlino. . . L .. 54 506 50 50 4.7
 Velocith del vento Probabiliti ¥ Monaco B.‘\mrn 18 1,0 1,6 1,6 1,6
i 3 Berna - , . . 1,37 159 1.5, 1,80 X3
trlal secondo| I km, all'ora | 10 millesimi + Bruxelles . . 3.0' 310 F6oFmEEai0-
Alessandr. ]:g-uo L0, /A2, 36080
G Milano + . + - L7 39 24 20 2,0

109 3 Romat=rg o - L1 20 2,2 FREINES
323 3 TSI T 49 53 4939
543 Polal =l St 7 53 49 45 38
; Vieona...coiye §i3 620 5.1 | 853 N6

IPrapa=uses zl 4 20 2,20 2,2 a2

Krakauw:: = 5 020 2,7 24 2,2 2,0

Bukarest . . . 4,9 49 48 47 39 34

Luglio  Agosto Settemb, Ottobre Novemb, Dicemb, Anno

59 54 47 44 ¥ 47 50
45 43 41 40 39 44
34 . 3.0 34 36 3.0
5.5 6.4 73 7.2 68
6.3 68 71 89 7.4
33 i 34 a7 38 37
53 52 062 65 59

1,6 1 2,1 2,0




. Ottobre Novemb, Dicemb, Anno
64 66 59
4.8 40

47 5.0
1,6 1,6

1,4 1,3
3.9 35
0,9 5,2
1,2 1,9
2,3 2,3
42 4t
47 4.5
47 5:1
2,1 2,2
2,0 2,1
39 3.9

Dai dati da noi riportati si pud con~
cludere quindi che si pud con un diri-
gibile dirigersi con qualsiasi vento quando
abbia una velocitd propria superiore a
30 metri al secondo, cioé 108 km. al-
Vora. Ma la velocita di 30 m. al secondo
corrisponde ad un vento di violenta tem-

~ pesta, quindi, tralasciando questa velo-
. CitA eccessiva, si pud concludere che:

« Un dirigibile che abbia una velociti
propria i a 20 m, al d
(72 km. lll'on). pud dirigersi sicuramente
nello spazio e che con una velocita pro-

~ pria di 10 m. al secondo (km. 36 all’ora)
- pud nw‘iglrn contro il vento 7 volte
- su 105,

| ha percid che un pallone dirigibile,
- non potrd mai essere completamente di-
: oltre a ¢id & necessario tener

n un pallone dirigibile non

oltre ad una determinata
dal Renard, velocita cri-
ﬂlg‘n il pallone si dispor-
I'asse longitudinale

con I'asse verticale.

E necessario poi fare I'osservazione
che, aumentando la resistenza dell'aria
(come vedremo in seguito) col quadrato
della velocita, ne viene come conseguenza
che coll'aumento della veloclta, sard ne-
cessario rendere sempre piu piccola la
sezione di un pallone, finché per una
data velocita, come ben dice il Soreau,
il pallone si ridurra ad un piano; e si
passa cosi da un sistema ad un altro:
il primo (palloni dirigibili) sard soltanto
possibile per piccole e medie velocita, il
secondo (aeroplani) sard sol‘anto possi-
bile per grandi velocita.

1v.
Altri sistemi.

1. Areoplani, — Questi apparecchi sono
formati da un piano o pil piani fissi o
mobili per piccolissimi angoli ed #acli-
nati all'orizzonte: una elica di propul-
sione o di trazione fa muovere questo
piano, in modo che per la resistenza
dell’aria questo piano sta in equilibrio
o si solleva: di guesti apparecchi, che &
appunto lo scopo di questo studio, ne
parleremo dopo,

2. Elicopleri, — Questi apparecchi
sono costruiti da due gruppi di eliche:
un primo gruppo di eliche ad asse ver-
ticale ha per scopo il sollevamento del-
I'apparecchio, mentre Yaltro gruppo di
eliche ad asse orizzontale ha per scopo
T'a dell’ app, hio stesso;
finora perd questi apparecchi non die-
dero quei risultati che si aspettavano.




- Hiﬁll gll!;;)pterl & stato minore di quello

‘ottenuto dagli areoplani: si hanno Mmfatti
i seguenti dati comparativi, ottenuti con
un elicoptero Cornes di Caen e da un
areoplano dei fratelli Voisin:

- Elicoptero  Areoplano

Peso sollevato da 1 HP

% utilizzato . . . 14 kg. 20 kg.
“ » da 1 m, q.
di superficie . . 10 kg. 45 kg.

Potenza sviluppata per

sollevare un uomo 40 HP. 45 HP.
Velocita di traslazione

orizzontale . . . 12 km. 6o km.

L'ing. Rodolfo Soreau inoltre afferma
che un elicoptero non potrd mai supe-
rare i vantaggi presentati rispettivamente
da un pallone dirigibile e da un areo-
plano,

Con tutto cié non mancarono buoni

i elicopteri, tali ad i
q\lelh di Ponton d'Amécourt, di Melxcoﬂ'
di Castel, del nostro Forlarini, di Breguet,
di Dufaux, di Cornu, ecc,

3. Ortopteri. — Questi apparecchi
imitano completamente il volo degli uc-
celli, e sono costituiti essenzialmente da
piani che si spostano imitando il movi-
mento delle ali degli uccelli: pero nean
che qnesh apparacchl dledero r:sultau

iz sono perd li gli ap-
parecchi ideati da Albert Bazin, da Col-
lomb, e da altri.

Degli altri due tipi di apparecchi ideati
per la navigazione aerea, non & oppor-
‘tuno parlarne, perché sono apparecchi
che risultano dalla combinazione degli
- areoplani con i dirigibili, o di un areo-

“plano con un ortoptero od un elicoptero,

—(29)—

Parliamo invece ora piti diffusamente
degli areoplani che, secondo noi, costi-
tuiscono gli apparecchi piti perfetti e
razionali per la risoluzione del tanto
importante problema della navigazione
aerea,




PArTE II,

Teoria degli Areoplani

11

Leggl che regolano la resistenza dell’arfa
in un Areoplano.

Per poter conoscere esattamente le
leggi che formano la base per lo studio
e la costruzione di un areoplano, & ne-
cessario supporre questo areoplano costi-
tuito da un semplice piano sottile mo-
ventesi nell'aria.

Le leggi che regolano la resistenza
dell’aria in un piano, sono quelle di
Newton e ciog:

a) La resistenza & normale alla su-
perficie;

%) La resistenza & proporzionale al
quadrato della velocita;

¢) La resistenza & proporzionale al
quadrato del fluido;

d) La resistenza & proporzionale al
quadrato del seno dell'angolo di in-
cidenza;

¢) Laresistenza & proporzionale alla
superficie.

Le moderne esperienze hanno perd in




dificate queste leggi teoriche

e pilt corrispondenti alla pra-

cosi modificate sono quelle che sono
usate nella costruzione degli areo-

- plani.

Percid, noi, invece di partire da queste

 leggi, studieremo praticamente il pro-

‘blema e cercheremo di enumerare le leggi
pratiche che governano un apparecchio
~ del tipo degli areoplani.

La formola generalmente ammessa per
il calcolo della resistenza dell’aria per lo
spostamento di un piano verticale ¢ la
seguente: e
ove R & la resistenza, K un coefficiente
speciale, @ la densita del fluido (aria),
S la superficie piana e V la velocita o
dellaria o del piano.

Questa perd non & esatta, e cosi il
Duchemin introdusse per il primo il coef-
ficiente / (V), e Hutton, d’Aubbisson e
Hervé-Mangon ammisero una certa pro-
porzionalita fra R e S.

Per i valori di K, i diversi esperimen-
tatori propongono valori diversi.

A N Rl SR R
™

Fig. 7.
In ordine cronologico il primo che diede

~(89)=

i1 valore di K fu I'ing. inglese Smeaton
che propose:
Kd=o,122
In seguito vennero proposti i seguenti
valori:
Hutton
Poncelet .

bl
&

= 0,084
== 0,084
=013
=0,13
== 0,085
angley . ; =0,08475
Cailettet e Collardenn > — 0,071
Thibaut -

Lossl

Manesmann

Le Dantec .

Canovetti

Eifell.

Il valore di @ & calcolato eguale a 1,293
(densita dell'aria).

Il valore piu esatto di K< & quello
dell'ingegnere italiano Canovetti e quello
dell'ingegnere francese Eifell. Siccome
appunto il valore di K4 dipende da 4, e
siccome d dipende, sia dall’altitudine, sia
dalla temperatura, & naturale che Kd vari
col variare dell’altitudine e della tempe-
ratura.

11 valore di Eifell si suppone in media
eguale a 0,074 per una temperatura di
15 gradied a 760 mm. di pressione. Per
ottenere i valori di Kd a qualunque alti-
tudine ed 2 qualunque temperatura si pud
fare uso del diagramma rappresentato
nella fig. 7.

La linea delle ascisse rappresenta le

p e e quella delle ordi lepres-
sioni: per servirsene diamo un esempio.
Supponi di volere il valore

YV VYeWNYVEY YV YY Y

= 0,006 40,079




ssione di 740 mm. ed alla
di 10°: allora seguiamo la
che parte da 10® finché

to di_incontro essendo com-
inee 0,000 ed 0,01 si avra

dellaria sono molti, noi ci limi-
dare V'elenco dei piti importanti

dntn libern a velocita uniforme,
variabile,
Trmluamentu in linea retta,
circolare,
¢ Ma!odo del tunnel,
Esperienze nell'acqua.
Tndicando con S la superficie di sosteni-
Jnenm,eon Vla velocita di abbassamento
questa mperﬁcie e con P il peso che

P=KSV".

lavoro necessario per sostenere un

& dato dal peso stesso moltipli-
lo spazio percorso, e siccome nell'u-
i tempo questo spazio & eguale &

T=PXV
T —RSVs

questo rapporto non € una
costante per un dato apparec

—(35)—

chio, ma & in funzione della velocita; se
Hoi vogliamo eliminare la velocita, si ha :
TSNSy
RSV
e quindi:
I 1
RS
e oiod sono z;.:lan/i per ogni apparechio

P ayremo:
onde:

Ora noi sapendo che T & un lavoro e
che P & una forza, sappiamo anche che

T A
B rappresenta una velocitd: guesto rap-

porto (:, ) il Renard lo chiama velocita

Jittizia di ascensione.
Calcolando avremo :

1

1
T =<H)7?= 13,333

2 it
11 rapporto 5 rappresenta il carico per

ogni metro quadrato della superficie di
sostenimento.
Si ha:

= =V|3 333 ]/" = 3'(’51/_

I valori l” sono in natura molto di-

versi: il Renard-ha compilato una tabella
AL

dei valori 5 per molti tipi di uccelli;

noi abbiamo ricavata la seguente tabella.




i fittizie dt ascensione
s aleuni hpl' di uccelli.

Carleo
par mg.
(/8)
0,637
1,291
1,583
L7
2,13,
3,53
41310
5714
7,323
9,000
10,000
11,030
12,000
15,000
20,000
30,000
50,000
100,000
On lnche il peso dell'arxa ha una certa
influenza sulla velocita fittizia: ¢ siccome
il peso dell'aria diminuisce, aumentando
l'altitudine, & necessario che i valori di

Ll

o
Sl
8

;— siano variati a seconda dell’ altitu-

dine: se nol indichiamo con 1, la velocita
fittizia al livello del mare, e con 7, la
velocitd fittizia ad una data altitudine,
abbiamo la seguente tabella:

TABELLA VIL
Aumento della velocita fitlizia
con Uawmento dell'altitudine.
Allitudine Ropporto (Va

in m. s Vo o Va \Vo
1,000
3,005
1,015
1,030
1,003
nL13
1,208
1,285
L41s
1:’6:
10,000

f(’l)—

Per lo spostamento di un piano obliquo
(fig. 8) A B, la reazione R & proporzionale
anche all’angolo d'inclinazione del piano;

R
Q mevmente
—_—

n

Fig. 8.

e quindi vennero ideate ed applicate di-
verse formole: quelle usate sono le se-
guenti, ove « & l'angolo d’inclinazione :

Marey:

=KdS
Newton ed Eulero:
R,—=KdSVisenta

De Louvrié :

R, - ]\d‘\vg()—{—cnsawnu)
1 - cosax—-sena
Ragleigh:

R,=Kdsy:_2T2n2
4-4-rsena
Gerlach:
R,=Kdsviitrisens

4 4 4 =sen a
Duchemin ¢ Bossut:
2 sen a
R=RAS Vo
Renard:
R, =K dS V*sen a [a-{a) sen® o]




Nessuna di queste formole corrisponde
_esattamente alla pratica; sono perd suffi-
‘clentemente approssimate quando si tratta
di un piano qualsiasi.

Diverso & invece il caso quando si
tratta di un piano sottile, allora si veri-
ficano dei movimenti nel fluido, movi-
menti che rendono pil complesse le
relazioni fra i diversi 'valori presi in
considerazione ; in questo caso il Soreau
propone la formula:

Ay S
R...sena‘x + =

2m
Ty
tang « - 2tang®a

ove:

ed ove:
1= larghezza del piano
h=altezza del piano.

Ad ogni modo, perd, non potendosi in
uno studio, che sard sempre approssi-
mativo, tenere conto delle formole com-
plicate, noi applicheremo, per potere
ricavare le leggi che regolano il funzio-
namento di un areoplano, la formola pilt
semplice, e cioé quella di Marey.

Siccome la resistenza dell'aria si eser-
cita in le alla superfici
essa sara indicata, ad esempio, da R,;
questa resistenza si potrd scomporre in
due forze Q e P; la forza Q tendera a
sollevare il piano, mentre la forza P

—(89)=

tenderd a spostare orizzontalmente i
piano.
Si ha che:
Q =R, cosa
e quindi:
Q=KdSVsen z cos a
prendendo per R, la formula pi sem-
plice. Si ha anche:

Q=%KdSV‘senza

dalla quale si pud ricavare V:
Vi ] /N OB
KdS senza
La forza P (spostamento) & uguale a:
P=R sena=XKdS V'sen'a
quindi:
o
S b e e
P = RasVicess— 2 PUES

il lavoro elementare del piano

e riducendo si ha:
1 0—’
* T dKSVeosa

ed eliminando V:

Q
cosa ) dK

Da ci6 si possono ricavare le seguenti
leggi, e ciod che la potenza necessaria
per sollevare un piano e farlo spostare
nello spazio &:

@) direttamente proporzionale al qua-
drato del peso da sollevare;
%) inversamente proporzionale:
1% alla velocita,
2 al quadrato della superficie,




* Tt

o &Mfuﬂqmlechz non si pos-

al seno dell'angolo di inclina-

quindi direttamente proporzio-
d;’mgolh d'inclinazione.

inyece di un piano, si tratta

mdn tenere presente che detto aero-
vh.nﬂ n deve soltanto vincere I'azione
della resistenza doll'nrn, ma deve anche
rsi nella sua d i
e mcio. se noi indichiamo con P, la
forza necessaria a vincere la resistenza
di avanzamento, si ha che:
B, =KLSYAV2,
La forza totale allora sara data da:
P, =P, 4P
e quindi il lnvom totnle & dato da:

Q LStV
T=gasvers T XSV
dove K' & un coefficiente dato dall'espe-
rienza ed S' & la superficie di resistenza
all'avanzamento.
11 colonnallo Renard ha calcolato che
il valore minimo di T, si ha quando:
P=3P
" 8i hanno percid i due teoremi di Re-
nard:
1° teorema. — 1l davoro necessario
alla propulsione ed al soll d'un
areoplano, nell'unita di tempo, & minimo
quando la resistenza di equilibrio & eguale
a tre volte alla resistenza di avanzamento.

2° teorema. — La forza di trazione
necessaria alla propulsione ed all'equili-
brio di un areoplano & minima quando la
resistenza di equilibrio & eguale alla re-
sistenza di avanzamento.

(4=

sono. idue
woreml. ma che & necessario invece sce.
gliere fra l'uno o l'altro: la pratica ha
perd dimostrato che é molto pili esatto
il 1° teorema che non il 2%

Conosciuta cosi la legge generale che
serve di base alla costruzione di un areo-
plano, vedremo in seguito quali norme
pratiche si debbono usare nello studio,
nella costruzione ¢ nella manovra di un
areoplano, confrontando poi fra di loro
i diversi tipi di areoplani proposti, co-
struiti ed espimentati.

Oltre alla legge del Renard, un'altra
legge venne enunciata dal Pénaud nel
seguente teorema, che & perd simile al
secondo teorema del Renpard:

« Un uccello, animato di un movimento
uniforme, raggiunge, compiendo un volo
piano, uno spazio dato con la minima ca-
duta possibile, quando il lavoro di so-
spensione & sensibilmente eguale al la-
voro di traslazione. Il piano delle ali di-
vide allora in due parti eguali I'angolo
formato dall’ orizzon.e con la direzione
del movimento, e guesto angolo é esso
stesso il pilt piccolo possibile ».

Esposto cosi in modo sommario la parte
teorica del problema, che ci siamo propo-
sti di risolvere, esaminiamone ora la
parte pratica,

Esaminando la formola finale da noi
data possiamo affermare come lo sforzo
totale da compiere da un motore per
areoplany é:

a) direttamente proporzionale:
© al quadrato del peso da solle-




cubo della velocitd relativa
e l'areoplano,

~ ¢) inversamente proporzionale:
1° alla superficie totale,

~ 2* alla velocitd relativa dell'areo-

plano,
3 al quadrato del coseno dell'an-

golo di inclinazione.
~ In altre parole & necessario quanto
segue:

) avere una grande superficie to-
tale, ma disposta in modo da offrire una
minima resistenza allo spostamento, e
qnindi una piccola inclinazione;

4) avere un motore ed un sistema di
piani aventi un minimo peso;

¢) avere una grande velocita.

Questi elementi perd non sono ancora
sufficienti, perché in pratica l'areoplano
deve avere una ottima stabilita longitu-
dinale e trasversale ed una perfetta re-
golaritd di movimento ascenzionale e di
dirigibilitd: percid noi invece di cercare
i appli pratl 5 pli
mente la formola teorica prima esposta,
studieremo, basandoci sulla formola stessa
e sulle esperienze gia fatte con piani ed
areoplani, quali sono i dati pratici che
pliap 1 risol il pro-
blema.

Costruzione e stabilith di un areoplano.

Per potere comprendere in modo chiaro
e facile quanto verremo ora ad esporre
& necessario descrivere brevemente le di-
verse parti di un areoplano (fig. g e 10).

Un pl consta ialmente
delle seguenti parti:

Fig, 10,

@) un corpo centrale C ove trovansi
il motore, il sedile per I'aviatore, i de-
positi del combustibile e gli apparecchi
di manovra;

#) una o pit superfici (piane o curve)
di sostegno principale (Sp);

¢) una o pih superfici pit piccole
(piane o curve) di sostegno ausiliario (Sa):




B i) un piano orizzontale To (timone
‘orizzontale o di profonditi) che serve per
ﬁh ‘salire o discendere 'areoplano;

¢) un piano verticale Tv (timone
um“c;!q o di direzione) che serve a di-
rigere 'areoplano;
7) un sistema motore;
) una o piu eliche E di propul-
sione o di trazione.
Esaminiamo ora ogni singola parte.

Corpo Centrale. — Finora questa parte

dell’ueoplano venne unscunta ma essa

& parte impol dell'a-

reoplano ed & necessario sia studiata at-
tentamente,

Siccome questa parte deve contenere
oltre l'aviatore tutti gli altri apparecchi
di traslazione e di manovra dell'areo-
plano, & necessario che esso abbia una
forma tale da offrire la massima resi-
stenza e rigidita, oltre ad un peso mi-
nimo e ad una certa comoditi di ma-
noyra per l'aviatore.

Perd siccome tutti quem apparecchl

gono ad offrire una

all'aria nel movimento dell'areoplano, &
necessario che tutto il corpo centrale sia
ricoperto di una tela; oltre a cid & ne-
cessario che la sua forma sia tale daof-
frire la minore resistenza possibile all'aria;
ora a tale scopo corrisponde una forma ci-
lindrica allungata e dissimmetrica, presen-
tante cioé una punta piii tozza nella parte
anteriore ed una punta pit allungata nella
_parte posteriore.

—(45)~

sostenimento non dovrebbe avere altro
scopo che quello disollevare e tenere in
equilibrio ad una data altezza I'areoplano
completo montato; ora dalla formula gia
esposta come la pilt semplice, e cioé:

Q=KdSV'senacosa

si ha che pilt & grande la velocita, pit
piccola diventa proporzionalmente la su-
perficie, ed infatti per un valore costante
di Q (peso dasollevare) si ha che la su-
perficie diventa quattro volte pil piccola
se la velocita si raddoppia.

Certamente la velocita V non si pud au-
mentare a volonté,perché essa dipende da
diversi elementi, ma in un calcolo molto
approssimativo, si pudé prendere come
V il valore di metri 18-20, velocitd gia
raggiunte e e corrisponde da km. 64,8
akm, 72,0 allora; e come & indicato nella
formola generale, non & opportuno aumen-
tare la velociti molto oltre a quella in-
dicata, perché allora aumenta enorme-
mente il valore dello sforzo totale da
compiere dal motore dell’areoplano; oltre
a cio & resa, ad una grande velocita,
molto difficile la discesa,

Mentre ¢ facile determinare la super-
ficie del piano o dei piani di sostenimento,
& difficile invece risolvere la questione
della forma, del numero, e della dispo-
sizione dei piani stessi.

Cercheremo di esaminare in succinto
Ia guestione.

Forma del piano di sostenimento, —
Supponiamo di avere un piano di soste-
nimento di forma rettangolare: secondo
le esperienze fatte dal Tatin non risulta
indifferente il modo di movimento di




qgu}o piano: infatti dato il piano abcd
(fig. 11) esso pud muoversi con il bordo

piit breve (a4) in avanti o con il bordo
pilt lungo (4¢) in avanti.

Nel suo movimento in avanti i filetti
fluidi vengono a comprimersi contro la

perficie e per i g il
piano stesso; ora se invece questi filetti
possono facilmente sfuggire a questa com-
pressione, ne avviene che la reazione &
minore e quindi minore anche l'effetto
utile.

Ora, se noi prendiamo in esame un
piano che si muove con un suo lato pil
corto in avanti, si pud facilmente com-
prendere come i diversi filetti fluidi pos-
sano facilmente spostarsi e quindi pro-
durre un sostenimento non molto utile
(fig. 11), se invece il piano si muove con
il suo lato piti lungo in avanti (fig. 12)
allora i filetti interni non potranno spo:
starsi, perché il loro movimento laterale
& impedito dai filetti vicini, in modo che
allora I'effetto di sostenimento sara molto
pitt efficace.

C

Fig. 12.

Da ci6é facilmente si pud concludere
come sia necessario che il piano di so-
stenimento abbia forma irregolare ed in
modo che si muova con un suo lato pitt
lungo in avanti.

Il Tatin fa poi questo ragionamento.
Supponiamo un istante di prendere due
piani simili, aventi ciascuno un metro di
larghezza e tre metri di lunghezza: sup-
poniamo che uno di essi si muova con la
velocita di 10 m. al secondore con il lato
di 1 metro in avanti: dopo un secondo il
piano si sard appoggiato su di uno strato
d'aria di 1)<10==10 mq. se invece il se-
condo piano si muove con il lato di 3 m.
in avanti allora si sara appoggiato su di
uno strato d'aria di 37<10= 30 mq., ciog
tre volte pilt grande del precedente: la




Mq sard stata la me-
casi mentre quella del-
sciuta nel secondo caso;
mettere che il piano mo-
ersalmente incontri un punto

o piti grande che nell'altro caso?
i domanda il Tatin ° rispcnde

ogn! modo in pratica & molto pilt
~ utile la forma allungata del piano di so-
ento che non quella regolare.
deve essere il rapporto fra la
e la lunghezza del piano so-
tore?
‘esaminiamo alcuni tipi di uccelli,
jamo come questo rapporto vari
termini precisi.
ndo il Tatin, si hanno i se-
: negli uccelli mediocri vola-
orto & di 1:35, negli uccelli
ri il rapporto & di 1:6 al
:10 (come nelle procellaric):
o pud raggiungere il valore
li Albatros.
16 abbiamo rappresen-
mente le ali di diversi
e di un pipistrello: i rap-
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porti sono i seguenti, andando in ordine
di figura:
=1,

w G :l/"_A

a
7 ¥

Fig. 16,

In pratica é opportuno per un areo-
plano adottare il rapporto da '/, ad Y/,:
per rapporti maggiori non si hanno an-
cora risultati pratici sufficienti per pro—
porne l'applicazione nei piani
di un areoplano.

Supponiamo ora di avere questo piano
che si muova con il suo lato maggiore
in avanti: supponiamo inoltre che questa
superficie sia completamente piana: du.
rante il movimento questo piano incontra
i filetti fluidi, che per reazione esercite-
ranno una pressione sul pianc stesso
(fig. 17), pressione avente una direzione
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perpendicolare alla superficie (Legge di
Newton): in pratica perd questo piano

Fig. 17.

essendo costituito da una tela fissata ad
un telaio, ne avviene di conseguenza che
si formeranno sul piano stesso delle specie
di borse, oltre ad obbligare la tela stessa
a disporsi, non piu secondo un piano per-
fetto, ma secondo una superficie concava
(fig. 18); ora dato questo fatto, come
B,

f

Fig. 18,

verra esercitata la reazione sulla tela?
Secondo Ja direzione DA, C,, perpendi-
colare alla corda M, N, dell’arco M, A, N,
oppure secondo la direzione A, B,, per-
pendicolare all'arco nel punto A, (per-
pendicolare alla tangente in A,)? Finora
I'esperi non ha come si
verifica questo fenomeno.

Perd se questo fatto non venne an-
cora ! risolto, le esp
hanno dimostrato che una superficie curva
offre maggiore resistenza al movimento
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dell'aria che non una superficie pianaj
cosi si pud enunciare la legge proposta
dal Poncelet:

« La resistenza di una superficie con-
cava & prop le non alla p i
# un piano della superficie stessa, ma
alla superficie totale di detta superficie
sviluppata in un piano ».

11 Lillienthal, cosi benemerito nella
scienza dell'aviazione e vittima de' suoi
esperimenti, trovo che una superficie
curva ¢ pit utile per un areoplano che
non una superficie piana, e che la mi-
gliore curvatura si ha quando il rapporto
fra la freccia MN (fig. 19) e la corda AB
& compreso fra ', ed /.

Fig. 19.

Si pud percid affermare che nella co-
struzione di un piano sostenitore di un
areoplano @ necessario che il piano stesso
abbia forma concava: ad ogni modo ab-
biamo riportato nella fig. 20 i diversi
tipi di piani proposti. e cioé:

A superf. di sostenimento piana
> > concava
> » convessa
> > parabolica

» » CONcava-conv.
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" E' ora entrato nell'uso di chiamare ao-
rocurgo un areoplano, quando la super-
ficie di sostenimento & curva invece di
‘essere piana.

Se noi supponismo di fare muovere il
e T

= o Sl

<

G o e
2 AL
Fig, 20.

piano in un fluido ove fosse possibile di
wverificare lo spostamento dei filetti fluidi,
sarebbe facile constatare come mentre i
filetti fluidi facilmente si spostano nella
parte superiore, nella parte inferiore in
vece, ove essi sfuggono dall'azione del
piano stesso, creano dei vortici che produ-
cono uno spostamento nell'equilibrio del
piano stesso oltre ad una specie di reazione
che cerca di distrurre 'effetto utile della
resistenza dall'aria: ad evitare cio ¢ ne-
cessario che il piano non termini con
una inclinazione qualsiasi, ma 'sia fatta
in modo da fare sfuggire i filetti fluidi
tangenzialmente alla superficie finale del
piano: oltre a cid é naturale che la su-
perficie concava non deve essere disposta
in modo qualsiasi (fig. 18), perché allora

.

(8B

i filetti fluidi urterebbero contro il piano di
fa d 1 di L

fetto utile, ma che & invece necessario
che detti filetti scorrano sulla superficie
stessa: percid & necessario che la super-
ficie curva sia disposta in modo che la
direzione dei filetti fluidi sia tangenziale
alla curva nel punto di attacco A’ (fig.21).

Per quanto si & detto, la sezione lon-
gitudinale di un piano di sostenimento
dovrebbe avere, secondo noi, la forma
indicata nella figura 22,

Fig. 22.

Ad ogni modo l'inclinazione longitu-
dinale del piano sull' orizzonte (angolo
di attacco) deve essere in pratica di
circa 6°

Esaminfamo ora la sezione trasversale
del piano di sostenimento.

Generalmente questa sezione & retti-
linea, ed & orizzontale (fig. 23) o legger-

Fig. 23.

mente inclinata (fig. 24) sull'orizzontale :
perd facendo astrazione per ora della
disposizione laterale di questo piano,




possiamo perd anche per la sezione tra-
sversale fare lo stesso ragionamento che

).
Fig, 24.

sié fattoper la sezione trasversale, ¢ con-
cludere essere molto utile che la sezione

Fig. 25.

del piano di
da una retta L ri-
curva verso l'alto alla sua estremita e-
sterna (fig. 25).

Come & naturale, il piano di sosteni-
mento deve essere costituito da due piani
identici uniti fra di loro sull'asse longi-
tudinale dell'areoplano: perd questi due
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plani possono essere disposti in modo
diverso rispetto all’asse longitudinale
(fig. 26): cosi i plani possono essere di-
sposti su di un unico piano (A), o for-
mare fra di loro un angolo con i lati
rivolti verso l'alto (B) o verso il basso (D),
oppure formare una unica curva (C) od
essere costituiti da un piano centrale con
due piani alle estremita, formanti con il
primo un angolo ottuso (E) od un angolo
di go° (F): oppure possono essre formati
come i tipi delle lettere A e B con le
estremita ricurve verso l'alto.
Non soltanto nel modo di disposizione
relativa dei due piani in confronto al-
s

T a
A

6

Fig. 27.
T'asse centrale, si possono distinguere His
diversi tipi di piani sostenitori, mn'nxncha' x
dalla forma stessa dei piani: il tipo |
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lice & da un 1
(fig. 27. A) applicato in molti areoplani
come ad esempio quelli di Chanute, Nim-
fithr, Wright, Farman, ecc.: una modifi-
cazione di questo tipo & quella indicata
nella fig. 27, B ¢ che venne applicata
negli areoplani Pénaud e Kress: forme
pil complesse sono quelle indicate nelle
figure 27, C (Ader), fig. :7, D (Pénaud-

fig. 27, E

e nella fig. 27, F (Bazin).

Perd nello studiare la forma da darsi
al piano di sostenimento di un areoplano,
oltre a preoccuparsi della teoria, & ne-
cessario preoccuparsi anche del fatto che
in pratica & necessario che la forma sia
perfettamente rigida ed abbia un peso
minimo, condizioni queste che pil diffi-
cilmente si verificano quando dalla forma
rettangolare si passa ad una forma pil
complessa: secondo noi perd la forma pii
adatta dovrebbe essere quella compresa
fra le figure 27, B e 27, D.

Perd Ia questione che & pid discussa
fra gli aviatori & nella distribuzione della
superficle di sostenimento: ed infatti se
noi esaminiamo tutti gli areoplani finora
in esperimento, vediamo come essi si
possano dividere in due grandi categorie :

a) rnonop]ani

iplani o pitt 1 biplani

Pcrb le disposizioni che possono avere
i diversi piani di sostenimento possono
essere diverse a seconda della posizione

—_—

<
Fig. 23.
relativa dei detti piani. Cosi si possono
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avere, secondo il dottor Raimund
fiirhr, le seguenti classificazioni:
1* (fig. 28) A = Monoplano,
B = Biplano,
C = Triplano,
1) = Poliplano.

Fig. 29.

2* (fig. 2g) A = Duplex,

B = Triplex,

C = Polyplex.
3" (fig. 30) Forma mista, combina-
zione cioé di alcuni dei tipi precedenti.

Wy

Fig. 30. Fig. .31

4* (fig. 31) Forma a cellula, quando
si hanno due piani orizontali e due piani
verticali.

In pratica perd generalmente vengono.
applicati i tipi duplex, triplex, mono-
plani e misti, questi ultimi perd limitati
ad una combinazione di biplano con un
duplex.

Perd teoricamente la questione della
scelta fra le due grandi categorie di areo-
plani ad un piano od a due o pit piani
& ancora molto discussa ed una soluzione
precisa non venne ancora trovata: i di-
versi costruttori di areoplani, come pure
gli studiosi di aviazione non si sono tro-
vati d'accordo sui vantaggi e sugli svan-
taggi dei due sistemi. Ed infatti il Tatin,
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sostenitore dei monoplani, porta le se-
guenti ragioni:

< Noi crediamo che, malgrado la faci-
JitA di costruzione che procura l'impiego
di pii piani sovrapposti non sia una di-
sposizione vantaggiosa: questi pfani do-
vranno evidentemente nuocersi mutual-
mente, almeno in una certa misura, quan-
tunque meno che non quando dei piani
multipli siano posti gli uni dietro gli
altri: numerose esperienze hanno gia di-
mostrato che in questi casi si & obbli-
gati, per sostenere il medesimo peso, di
avere ricorso a delle superfici molto pitt
estese che non quando si fa uso di un
solo piano. Noi crediamo che da questo
punto di vista si pud ancora riferirsi alla
natura ».

Secondo il Chanute, ingegnere ame-
ricano e professore dei fratelli Wright,
gli areoplani, biplani o meglio ancora i du-
plex, sono i migliord. Infatti egli cosi dice:

« La mia convinzione & che i biplani
presentano sempre delle qualita superiori
di sicurezza e di utilizzazione per le se-
guenti ragioni:

a) essi sono piu stabili, in seguito
alla minore resistenza che trovano i fi-
letti d'aria sulle loro superfici di soste-
nimento;

) perché i biplani sono piu rigidi,
pid forti e pilleggeri per una medesima
superficie.

Perd finora non si hanno dati precisi
per scegliere piuttosto un tipo che un
altro: e cosi fra i nuovi progetti di areo-
plani si ha quello dell’aviatore danesc
Ellehammer a tre piani sovrapposti (tri-
plano), quello dell'aviatore Farman, an-

ch'esso a tre piani (triplex), quello del
Blériot ad un piano (tipo libellula) e quello
Esnault Pelteric anch'esso ad un piano
(tipo uccello).

Certamente dal lato pratico della co-
struzione gli areoplani a piu piani si pre-
sentano pitl pratici: con cib perd non &
a negarsi che qualora si studiasse un tipo
di areoplano ad un solo piano che fosse
nello stesso tempo rigido e leggero, esso
certamente darebbe migliori wisultati pra-
tici di quelli a pit piani.

r.
Stabilita di un areoplano.

Una delle questioni piti importanti, e
quella che fece fallire molti esperimenti,
& quella della stabilita di un areoplano:
questa stabiliti pud essere considerata
sotto diversi aspetti, e cioé:

a) stabilita longitudinale,

8) » trasversale,

c) > di direzione orizzontale
(timone di direzione),

d) . di direzione verticale

(timone orizzontale o di profondita).

Stabilita longitudinale — Se noi pren-
diamo un piano e lo spostiamo in modo
che esso sia perpendicolare alla sua di-
rezione, allora il centro di pressione si
trova e si mantiene al centro di figura:
ora dovrebbe sembrare razionale, che.
anche quando questo piano si muove con
una qualsiasi i alla
del suo movimento, il centro di pres-
sione si dovrebbe mantenere ancora al
centro di figura: invece cid non si ve-
rifica: ed infatti aumentando 1'inclina-




zione, passando cioé da go° a o, il centro
di pressione si porta verso il bordo in
avanti nel movimento: questo fenomeno
venne studiato e rappresentato con una
formula prima dall’Avanzini e poi nel 1870
dall'Jossel: la legge esposta da questi
scienziati dice: man mano si inchina un
piano nella direzione del suo movimento,
il centro di resistenza si avvicina grada-
tamente al bordo che & pit in avanti,
fino a trovarsi ad una distanza eguale
ad 115 della lunghezza del piano quando
YTinclinazione & minima; la formola che
rappresenta questa legge & la seguente:
d = (0.2 4 0.3 sen ) L.
ove:

d = distanza del centro di pressione
dal bordo in avanti del piano in
movimento,

= angolo di attacco del piano,

L = lunghezza del piano.

Questa legge importantissima, per Ia
stabilitd di un areoplano, si puo anche
g nel seg

m&‘io.
Tracciamo le due rette AB e AB, facenti
un angolo di 9o’ (fig. 32) ed aventi una lun-

ghezza eguale ad L, lunghezza del piano.
Per la legge di Avanzini-Tossel, quando
il piano & verticale (AB) il centro di
pressione & in D, (AD, ="/, L), mentre
quando il piano & orizzontale, allora il
centro di pressione & in D (AD ="'/, L)
quando si supponga che il piano si muova.
con il bordo A in avanti: per e incli-
nazioni comprese fra o%e go°% si traccia
una semicirconferenza con diametro AC
=7, di AB e centro sulla retta AB:
si conduca poi la linea Ab, (ad esempio)
che indichi la proiezione del piano in
movimento: dal punto C, di incontro della
circonferenza Ce,A con la retta Ab, si
porta una distanza Cd, =7, di AB; il
punto d, cosi trovato sara il centro. di
pressione del piano AB quando la sua
inclinzzione alla direzione del suo mo-
vimento sara data dall'angolo BAb,; per
le altre inclinazioni basta operare nello
stesso modo, o meglio ancora tracciare
la linea Dd,dd, D, e trovare il punto
d'incontro di questa linea con la retta
che rappresenta la proiezione del piano
in movimento.

Secondo le esperienze di Jossel Ia di-
stanza fra il centro geometrico di un
piano ed il centro di pressione & data
anche dall'espressione:

1 — sen
ove a & Vangolo di attacco del piano.

Secondo il Rayleigh invece questa di-

stanza & data dalla espressione:
cos a
1+ o;85sena

Per i vari valori di a si hanno i se-

guenti dati:
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TaBeLLA VIIL

Jossel Rayleigh
1,000 1,000
0,913 0,030
0,826 0,866
0,741 0,781
0,638 0,740
0:577 0,679
0,500 0,621
0,426 0,564
0357 0,509
0,293 0,453
0,234 0,401
0,181 0,348
0,134 0,297
0,061 0,197
0,015 0,008
90 0,000 0,0000
Altre esperienze vennero fatte dal
Kummer e dal Langley: i risultati di
queste esperi si possono rapp
tare nella figura 33 ove la distanza OA
& eguale:

OA = —g- secondo il Rayleigh

ed
OA = 0,80/ secondo il Joessel, il
Langley ed il Kummer,
ed ove si ha che la lunghezza del piano
& eguale a 2/,
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In detta figura la lettera R rappresenta
la curva del Rayleigh, 1. quella del Lan-
gley, ] quella del Joessel e K quella del
Kummer,

Oltre a questo fatto dello spostamento
del centro di pressione, in un areoplano,
si verifica anche un altro fatto.

Secondo la legge del Newton da noi
esposta ed applicata nella formola gene-
rale, si & supposto che la pressione fosse
perpendicolare alla superficie in movi-
mento; ora perd negli areoplani, siccome
& assolutamente impossibile ottenere su-
perfici assolutamente piane, ne viene di
conseguenza che Ja superficie si incurva,
modificando cosi, come si & detto, ladi-
rezione della resistenza.

Supponiamo ora di avere un areoplano
composto di un corpo centrale e di due
piani di sostegno uno principale (AB,
fig. 34) ¢ I'altro ausiliario (C,D,) e suppo-

7
Fig. 34-

niamo anche che il centro di gravita sia
disposto in modo che la forza R faccia
equilibrio con le forze M ed F, disposte
nello stesso senso fra di loro, ma in senso
contrario alla forza R: se ora per una
causa qualsiasi si viene a spostare il cen-
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tro di gravita del sistema (fig. 35), relativa-
mente entro di pressione, ne viene di
conseguenza che non esiste pit 1'equi-
brio e l'areoplano, si sposterebbe longitu-
dinalmente : ad evitare cid si usufruisce
appunto del piano ausiliario di sostegno:

Fig. 35.

quando esso & molto lontano dal piano
principale, allora anche se esso & fisso e
quasi orizzontale, basta un piccolo spo-
1 per
fare modificare la direzione della pres-
sione dell'aria esercitata sul piano ausi-
liario. stesso per ristabilire I'equilibrio;
quando invece questo piano non & molto
distante, allora occorre modificare artifi-
cialmente il centro di pressione facendo
variare l'inclinazione del piano di soste-
gno ausiliare o del timone di profondita.
Come si pud vedere nei due casi indicati
nelle figure 34 ¢ 35, mentre il centro di
gravitd si & portato da h in h, le due
forze di sostegno dellareoplano, mentre
nel primo caso si sommano, nel secondo
caso invece sono disposte con direzioni
opposte, mantenendo l'equilibrio in tutto
il sistema. % 3
E a notare perd che questo equilibrio
: 8 ibil i,
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maticamente anche per mezzo di appo-
siti apparecchi, quali il giroscopio od il
pendolo stabilizzatore.

Gltre a questo, quando un areoplano &
montato daun aviatore, alloral'equilibrio
& reso pii facile perché 1'aviatore pud mo-
dificare a volonta, non soltanto il centro
di pressione, ma anche il centro di gra-
vitd di tatto il sistema.

Stabilita trasversale. Un'altra difficolta
che si presenta in un areoplano équella
della stabilita trasversale. Se noi suppo-
niamo di disporre le superfici di sosteni-
mento in un solo piano, ne viene di conse-
guenza che alla pilt piccola inclinazione

xa a

Fig. 37.
trasversale, la pressione che viene eser-
citata sul due piani laterali, cambia di
senso inuno dei piani, ed allora l'incli-
3
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- ora per evitare cid & opportuno disporre

1 plani laterali a V: infatti esaminiamo
le figure 36 e 37. Quando 'areoplano &
perfettamente piano allora le forze di
sostegno N, e N, sono eguali e dirette
nello stesso senso, e quindi sussiste I'e-
quilibrio; se supponiamo invece che T'a-
reoplano, per una causa qualsiasi si
sposti trasversalmente (fig. 37), allora si
verifica che la forza S, aumenta, mentre
la forza S, diminuisce, con l'aumentare
dell'inclinazione, in modo che non esi-
stendo pit Vequilibrio fra le forze S, ed

A esse ari-
portare 'areoplano nella posizione nor-
male,

Zimone di direzione. — Il timone di
direzione per un areoplano & sempre co-

'
v
'

y
i

Fig. 38.

n piano verticale disposto

sempre o quasi sempre all’estremitd po-
steriore dell’areoplano,

Si comprende facilmente come quando
il timone di direzione si trova sull'asse

di movimento dell'areoplano (fig. 38) al-
Jora 1 )f non subisce




alcuna nella direzione del suo movi-
mento: se inyece si sposta a destra, allora
T'areoplano stesso viene spostato a destra
(fig. 39) mentre quando il timone i sposta
 sinistra (fig. 40), lareoplano & spostato
a sinistra: questo timone non deve perd
-nvere una gnnde superficie e devo essere

A ile dal
l'avlnore. ©ess0 & mobile attorno ad un
asse verticale,

Zimone di profondite — Questo ti-
mone & costituito da un piano mobile

Fig. 42.

disposto ad una delle estremita dell’areo-
Pplano e deve essere anch'esso facilmente
e si ile dall
questo piano deve essere mobile attomo
‘ad un asse orrizzontale,

1l fu ento di questo

si le
figure 40 e 41; nel primo caso (fig. 40)
il timone di profondita essendo inclinato
verso il basso, sposta il centro di pres-
sione dei diversi piani rispetto al centro
di gravita del sistema e I'areoplano di-
scende; nel secondo caso invece (fig. 41)
l'areoplano sale.

In alcuni tipi di areoplani il timone
di profondita & applicato nella parte an-
teriore dell'areoplano: dalla pratica pero
sembra che sia molto piih opportuno ap-
plicare questo timone alla estremita po-
steriore dell’ areoplano. In altri tipi di
areoplani si ba che il timone orizzontale
di profondita forma un corpo solo con il
piano di sostegno ausiliare: in tutti i
casi generalmente esso assume una forma
simile ai piani di sostegno principali.
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Forza motrice necessaria per un areoplano

In base alle formole da noi date nella
parte teorica di questo articolo é yossi-
bile calcolare la forza motrice necessaria
per un dato areoplano: perd nel calcolo
& necessario tenere conto di diversi ele-
menti.

Infatti quando un areoplano parte, la
forza motrice richiesta & maggiore che
non quella necessaria al sostegno ed alla
traslazione: ed infatti per potere partire &
necessario che i piani di sostegno abbiano
una inclinazione diversada quella di equi-
librio, perché allora I'areoplano continue-
rebbe a correre orizzontalmente; oltre
a cid vi & un attrito maggiore sul suolo,
sulle ruote, ecc.: da cid la necessita di
una maggiore forza motrice richiesta alla
partenza: quando poi l'areoplano inco-
mincia a salire, allora la forza motrice
richiesta aumenta ancora perché, I'areo-
plano deve compiere anche il lavoro di
sollevamento; ora, come & facile com-




prendere, questa maggiore forza motrice
richiesta & proporzionale all'altezza che

~ l'areoplano deve raggiungere nel suo
volo ed alla velocita di salita. 11 calcolo
¢ una semplice applicazione della mec-
canica elementare,

Un aumento di forza motrice viene
anche richiesta nelle curve per effetto
della forza centrifuga; per il calcolo di
questo aumento basta applicare le se-
guenti formule :

FV
TGR

D=)P'XF

Ove:

F = forza centrifuga in kg.,

P = peso dellareoplano in kg.,

G = gravita,

R = raggio della curva,

= velocita in m. al 1",

D = resistenza normale sotto i piani
di sostegno, invece della primitiva resi-
stenza P.

Facclamo un esempio.

Supponiamo un areoplano che pesi
300 kg.; se noi vogliamo che si sollevi
in modo da innalzarsi di 3 metri in un
minuto secondo noi abbiamo che occor-
rera un lavoro supplementare di 3oo X3
== 900 kgm,, cioé 12 HP.: ora se la sua
velocitd & di 20 metri al secondo e gira
in una curva avente un raggio di 200
metri, la forza centrifuga sard data da:

400 X 400
f X o810 ke

4 D =}/ 300" + 163" =432 kg.
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< quindi il lavoro di sollevamento sara
dato:

900 X 432
e = 972 Kgm,

cioé a 13 HP. circa, invece di 12 HP.:
ne viene di conseguenza che anche 'in-
clinazione di tutto V'areoplano sara an-

ch'essa proporzionale al rapporto %x::

cosi si pud anche calcolare il raggio mi-
nimo della curva che pud con sicurezza
percorrere un dato areoplano,

1L
Elicle.

Una delle parti essenziali di un areo-
planc é I'elica, e sulla sua costruzione e
sul suo impiego molto si & discusso dai
tecnici senza che sinora si sia potuto tro-
vare una soluzione esatta e precisa per
la costruzione di un'elica di alto rendi-
mento.

B
|

Noi certamente non tratteremo qui in
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esteso la ardua questione dello studio di
un'elica; ci limiteremo invece a dare le
norme generali che devono guidare un co-
struttore di areoplani nella scelta del-
1'elica o delle eliche.

Fig. 46.

Sulle eliche per areoplani molte con-
siderazioni si potrebbero fare: noi ci li-
miteremo alle pilt importanti.

pilt opportuno mettere una o piit
eliche?

E questa la prima questione che si
presenta: certamente 'uso di due eliche
rende pitl stabile l'equilibrio laterale del-
T'areoplano, tanto pilt quando esse si di-
spongono ad una certa distanza dall’asse
centrale; perd esse presentano inconve-
nienti i per la loro
e per la trasmissione del movimento di

zl perd noi i
pit opportuno I'uso di una unica elica;
in questo caso & molto facile collocare
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I'elica sull’asse stesso dell’areoplano ot-
tenendo un insieme pid rigido e pil ro-
busto,

Per il modo di funzionamento una elica
pud essere di /frazione ed allora égene-
ralmente collocata nella parte anteriore
dell'areoplano (fig. 43) o di propulsione,
ed allora é& collocata generalmente nella
parte posteriore dell'areoplano (fig. 44):
perd siccome & molto difficile ottenere
ur insieme rigido e leggiero nella tras.
missione cella forza motrice dal motore
all'elica, quando essa & collocata molto
lontano dal motore, in pratica I'elica &
collocata molto vicino al motzre, ed al-
lora pud occupare una posizione inter-
media come ¢ indicato nelle figure 45
e 46.

Perd nel collocare una elica non é sol-
tanto necessario preoccuparsi della sua
posizione sull'asse longitudinale dell'areo-
plano, ma & opportuno anche considerare
P'asse che dovrda avere orizzontalmente
I'elica stessa riguardo alle superfici di
sostegno (figure da 47 a 50).

Certamente & necessario che I'elica sia
applicata in modo tale, che essa con la
sua azione non abbia a produrre un per-
turbamento nei filetti fluidi che dovranno
esercitare la loro azione nei piani di so-
stegno, perché allora ne sarebbero cam-
biate le condizioni di stabilita: cosi pure
& necessario che i filetti fluidi che sfug-
gono ai piani di sostegno non abbiano
ad influire sul funzionamento dell'elica
o delle eliche, facendone diminuire il
loro rendimento. E precisamente, se si
vuole che una elica di trazione non
abbia a influire sulla stabilita longitudi-
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‘nale dell'areoplano & necessario che il
suoasse passi per il centro dli resistenza:
ed infatti se l'asse dell'elica & piu basso
del centro di resistenza, l'areoplano tende
a spostarsi con la punta anteriore verso
il basso: il contraro si ha quando I'asse
dell’elica & pitialto del centrodiresistenza
(fig. 47 © 48); se l'elica & invece di pro-

—
Fig. 48.
Fig. 49.
-
Fig. 50,

_ pulsione, si ha il caso inverso (figure
49 e 50).

Sul modo di costruzione delle eliche in
massima ¢ adottato il tipo di elica a 2
palette: raramente é invece a 4 palette-

non si hanno tipi di eliche a pit di 4
palette: sulla natura della materia usata
nella costruzione delle palette, mentre

prima era esteso il sistema di costruire le
palette con armature in metallo rico-
perte di tela, ora si costruiscono palette
in legno sul tipo di quelle usate dal Fra-
telli Wright; le dimensioni di queste pa-
lette dovranno essere tali che la loro fra-
zione di passo sia eguale ad 110 del
passo totale.

Le dimensioni delle eliche devono es-
sere contenute entro dati limiti; certa-
mente 1'uso di eliche a grande diametro
ed a limitato numero di giri & preferi-
bile all'uso di eliche a piccolo diametro
ed a grande velocita di rotazione; perd
& opportuno mantenere i limiti del dia-
metro fra 2 metri e 2,50, mentre il nu-
mero dei giri dovra essere compreso fra
i 400 ed i 500.

11 passo dell'elica si dovra mantenere.
fra 1Y/, ed 1/, volte il diametro del-
V'elica.

Nel calcolo di una elica & necessario
tenere calcolo del regresso dell' elica;
ed infatti lo spazio percorso non émai
cguale al passo moltiplicato per il nu-
mero dei giri: la differenza fra lo spa-
zio effettivamente percorso e quello
che doveva teoricamente percorrere l'e-
lica & cid che si chiama il regresso del-
I'elica.

11 capitano Ferber, applicando il me-
todo di calcolo indicato dal prof. Bryon,
dell'Universita di Bangor, ha proposto le
seguenti formole per il calcolo dei pro-
pulsori negli areoplani:

F=ahrn'd
T=2(Bh'r+4 £)n*d*
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i
F == sforzo di trazione in kg,
T = lavoro assorbito in kgm,
d = diametro dell'elica (metri),
h = rapporto del passo dell’elica al
diametro,
N = numero dei giri al secondo,
a == coefficiente eguale a 0.033
= > > 0,027
f= « » 0,003
ALl hd—V
nhq
e dove 7 rappresenta la reazione relativa:
per mezzo di queste tre formule & possi-
bile conoscere i valori delle tre incognite
nel calcolo di una elica, e cioé i valori
dir, hed

Un calcolo esatto delle eliche non vi
&: quindi per ora & necessario servirsi
delle formole empiriche,

L'André fa questo calcolo, Sia y l'an-
golo delle pale sul piano del movimento,
V Ia velocita di rotazione, v la velocita
di traslazione, sia anche 7 l'angolo della
corrente relativa Vi sul piano delle pa-
lette, e sia S la superficie delle pale:
avremo che la pressione normale R sulla
superficle totale S sard data da:

R = Kd S(V* 4 %) sen 7

Ora essendo P la spinta dell’elica, si

avra ; ;
P =R cos y

od
F=Rsen y

11 lavoro motore sara:

T = KdS (V* + ¢') sen i sen y V
11 lavoro reso sara:

T =KdS (V* 1% sen 7 cos y v
Tenendo conto della velocitd di re-
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gresso v' la velocitd reale dell’ apparec-
chio non & che:
(v—1)
ed il lavoro reso:
T = KdS (V2 — o) sen i cos y
(v — VVE + %) sen £
In pratica si fara;
V=2za3voltev

sen £ == 0,10 == 0,20

Nel Laboratoire d’essais du Conserva-
toire des Arts et Métiers di Parigi, per
il calcolo delle eliche viene usato il me-
todo di Renard.

La formola generale della resistenza
dell'aria, si applica anche nelle eliche:
percid la formola di base &:

P=XKSV
ove:

P = spinta in kg. dell'aria.

K = coefficiente (secondo il Renard
— 0,085) e cioé la resistenza di un piano
di 1 mq. di superficie che si muove nor-

1 alla direzi del i
con la velocita di 1 m. al 1"

S = superficie utile dell'elica che per

ipotesi si suppone eguale a;

S A

ove:

# = numero dei giri,

d = diametro dell'elica.

La velocita del piano dell’elica si pud
indicare con la formola:

V=X kd

perché appunto questa velocita ¢ data
dal passo (spostamento per giro) molti-
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plicato per il numero def giri: ora il
passo sl pud supporre una frazione del
diametro e ciod:

p=kd
Si ha percid:
p=x$xmﬂ¢-=x%yn¢w
e mettendo:
K=K g
= 4
si avra:
P = K'n*a"
La potenza spesa dall'elica in kg. per
1" sard data dalla spinta in kg. molti-
plicata lo spazio percorso in 1", e cioé

V, quindi:
{L==PAEV:

T=K % Brtd* X nkd

T=K % P
e mettendo:
K'=K % 2
avremo:
% = K'"n'd*

Il rapporto (chiamato Costante del
piano sostenitore) abbiamo visto essere
eguale a:

P

i = K8,
ove S, & chiamato dal Renard super ficic
Jittizia del sostenstore : egli chiama anche
qualits di un sostenitore elicoidale i

rapporto -% dg]ln superficie fittizia alla

—(81)—

superficie del circolo descritto dalle estre-
mita delle ali: questa quantitd avra il
valore:

P
KE p 4
Q:ﬁ'_ =TT, X 0,085 md*

4
Py 15
Y=

Lo stesso Renard chiama inoltre :
a) Qualita delle ali il rapporto:

ove:
S, & la superficie fittizia e
A & l'area delle palette dell'elica.
0) Efficacita del sostenitore il rap-
porto: £
e

In pratica per l'esame di un'elica si
tratta di calcolare P (spinta in Kg.) e
T lavoro in Kgm.

11 Boyer Guillon fece delle esperienze
sulle eliche di diverso tipo, ottenendo
dei risultati molto importanti.

Nella costruzione dell'elica da esperi-
mentare, il Boyer-Guillan adottd la for-
mola di Renard, e cioé:

P= o026 N'a
T=o.01521 N*d*
ave, come si é gia detto:
P rappresenta la spinta dell'elica in kg.
T il lavoro compiuto dall'elica in kgm.
al 1"
N il numero dei giri al 1" e
4 il diametro dell'elica in m.
11 risultato delle esperienze fu la mo-
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dificazione dei coefficienti delle formole
come segue:
Elica a due paletle.
P =o0.0186 N*d*
T =o0.0142 N'* quando N varia da 235

A 1
3 T ﬂo.lo;,; N* @* quando N & eguale a 525
Q =0.500.
Elica a tre palette.
P=o0.0231 N*&*
T =o0.0176 N*a&*

(01— % =023
Q=o0.58.
Elica a qualtro paletle.

P=0.0282N'a"
T =o0.0231 N*d*

15
=025
Q= o0.024.
Alcuni risultati importanti vennero riu-
niti nella seguente tabella:

TABELLA IX.

Elica n 2 a3 4 paletie

—(83)—

11 Renard aveva gia fatto delle espe-
rienze sull'elica adottata per il suo diri-
gibile « La France » ottenendo i risultati
indicati nella tabella X.

TABELLA X.

T (avoro) | N [ P
" |girial |(spiota{ T EXN ;-
Kgm. | mp [minuto| fnkg)l P [T
|
|
27 0.36 17 8 0.296 | . 0.70
70 | 093 | 324 15 | oarg| 545 | o.
150 32 26 | 1173 | 5.53 | 078
242 | 32 35 | oa45| 5.08 | 073

| 64 |o04f 500

Per misurare la potenza di una elica
si adoperano diversi sistemi, quasi tutti a
punto fisso : ora noi descriveremo alcuni
di questi sistemi, facendo perd osservare
che il rendimento di funzionamento di
una elica & molto diverso a seconda se
sl fa ruotare l'elica attorno ad un asse
fisso od attorno ad un asse mobile, come
effettivamente si verifica sia negli areo-
plani, sia nei dirigibili.

¥ig. 5.

1l Renard, nelle esperienze di Calais
sulle eliche della La France fece




—( 84)—

un primo apparecchio rappresentato nella
figura s1.

Esso consta di un'asta sospesa a due
fili AB, A'B': ad una estremita di que-
st'asta & fissato un filo portante un peso P
wvariabile: si equilibra dapprima I'elica in
modo che il segno F dell'asta coincida
col segno fisso H, Messa in azione I'e-
lica, essa fard spostare l'asta B B! dalla
sua posizione di equilibrio: si tratta al-
lora di fare variare il peso P in modo
che i due segni F ed H abbiano a coin-
cidere: dalla variazione del peso P si
potrd avere il valore della spinta del-
Lelica,

Il Renard stesso adoperd un altro ap-
yparecchio che cosi egli descrive;

Supponiamo si tratti di misurare la
spinta (P). L'elica ed il suo motore (elet-
trico), saranno applicati ad uno stesso
supporto il pilt leggero possibile: tutto
I'insieme sard sospeso ad un asse oriz-
zontale perpendicolarmente all'asse del-
'elica.

Quando l'elica & ferma, la manovra di
un contrappeso permettera di condurre
Vestremita di una lunga indice allo zero
di un quadrante: quando P'elica & messa
in movimento, lo sforzo di spinta spo-
stera tutto il sistema verso sinistra e
I'indice indichera questo movimento, spo-
standosi dallo zero verso l'alto della gra-

si riconduce a zero,
il valore del contrappeso.

Allora, indicando con a la pil breve
distanza dell'asse” dell'elica all'asse di
sospensione e con & il braccio di leva
del contrappeso in rapporto all'asse di
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sospensione, si avra:

Pa=tm
ove m & l'aumento verificatosi nel con-
trappeso: P=b ”
a

Se si tratta invece di trovare il la-
voro (T), allora si incomincia a misurare
il momento motore M.

Per questo, lo stesso apparecchio saré
sospeso ad un asse orizzontale, parallelo
questa volta all'asse di rotazione e su-
periore a questo asse. 11 momento mo-
tore & eguale al
delle forze di reazione dell'aria agente
sulle palette dell’aria e per conseguenza
su tutto il sistema. Appena l'elica sard
messa in movimento, queste forze di
reazione tendono a fare girare l'appa-
recchio nel senso contrario, e non sard
arrestato se non dal suo movimento di
stabilithd attorno al suo asse di sospen-
sione.

Se si conduce allora l'insieme allo zero,
aumentando di una quantita z il con-
trappeso (di braccio &), si avra eviden-
temente

M=n?

11 lavoro sard conosciuto, quando si
avra il valore della velocita angolare w,
perché allora si avra

T=Mw
T=MX 216N

Il Renard, nelle sue esperienze con
una elica sostenitrice (passo eguale a
75 centesimi del diametro) ha ottenuto
le seguenti formole:

E:;:o.oz“n’ d*
T=o.0178%d
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oppure:

n
Tu-o.on%,l
L'americano dottore Langley ided an-
ch'egli un apparecchio speciale per le
sue importanti esperienze sulle eliche:
questo apparecchio era munito di un
cilindro registratore per registrare con-
P la forza propulsiva del-
Telica e la potenza spesa.
Importanti esperienze fece anche l'au-
striaco Welner: egli dapprima fece uso

Fig. 52,

dell'apparecchio rappresentato nella fi-

gura 52 ed in seguito dell'apparecchio -

rappresentato nella figura 53.

Il primo apparecchio (fig. 52) ¢ com-
posto di una elica disposta su di un
piccolo motore elettrico M ad asse verti-
cale: l'insieme & montato su di una bi-
lancia ibile: l'equilik si stabi!

a mezzo dei pezzi P: mettendo in moto
Velica, per ottenere di nuovo I'equilibrio
& necessario fare variare il peso P: questa
varfazione serve ad indicarci la spinta
verticale, I risultati ottenuti con questo
apparecchio vennero riuniti nella ta-
bella XI.

TaserLra XIL.

Spinta verticale.
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TaBELLA XII.
Spinta oriszontale.
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i s

- splata per ma.
in kgm, per 1" e per kg
delle ali in kg, di spinta

Velocith in m. al 1" Velocith in m. al 1"
S o | s [ o]

Inclinazione

delle ali

in gradi

1,4 | 0,98 50
09 | 2,05 2,02
2,2
23
35
487
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TaBeLLA XTV.

Efficacith d
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111,
Motorl,

Caleolata la forza motrice neces-
saria ad un areoplano, vediamo quali
motori vengano usati negli areoplani.

Un motore per areoplano deve avere
speciali qualiti: fra esse essenziali sono
le seguenti:

a) leggerezza;
) equilibrio perfetto nelle sue parti,
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@ quindi motore il pili approssimativa-
mente possibile simmetrico al suo asse
in tutte le sue parti;

¢) regolarita perfetta di funziona-
mento,

Da cid il fatto che non tutti i motori
possono servire per gli areoplani, ma
che & necessario invece che il motore
sia stato appositamente studiato, Noi ci
limiteremo a descrivere quelli che finora
diedero buoni risultati.

Motori R. E. P.(fig. 54). — Essi ven-
gono costruiti dalla Casa Robert Esnault-
Pelterie di Billaucourt (Seine): apposi-
tamente studiati per areoplani essi sono

Fig. 54

extra-leggeri: hanno infatti i seguenti
pesi in ordine di marcia:

20 HP. peso in kg. 37.500

30 » > 52,000
40 » > 72.000
60 » > 08.000

Essi sono generalmente costruiti a 7
cilindri disposti a ventaglio: essi pero
sono disposti alternativamente in due
piani paralleli: per ottenere un equili-
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brio perfetto di funzionamento, l'accen-
sione & fatta in modo che le accensioni
si seguano nell'interno dei cilindri in un
ordine tale che esclude ciascuna volta
un cilindro, gli intervalli fra ciascuna
accensione essendo eguali, Il numero dei
girl & di circa 1500. Il raffreddamento &
ad alette molto vicine fra di loro.

Motore Farcot (fig. 55). — Costruito

dalla Casa J. Ambroise Farcot di Pa-
rigi, e denominato « Aéromoteur »,

Fig. 55,

esso presenta interessanti particolarita.
Esso & ad 8 cilindri disposti a stella su
due piani paralleli e molto vicini fra di
loro: i cilindri sono raffreddati ad aria
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per mezzo di numerose alette e per mezzo
di una energica ventilazione: l'accen-
sione & doppia e cioé ad accumulatori
ed & magneto; quest'ultimo & di costru-
zione della stessa Casa Farcot. Interes-
sante & un dispositivo della valvola che
determina con la sua posizione sia I'am-
missione come lo scappamento: per evi-
tare poi l'influenza dell'altitudive e del
grado idrometrico, la miscela & spinta
nel cilindro sotto pressione. La Casa ga-
rantisce i seguenti pesi:

30 HP. peso in kg. 40

50 » > 55
100 » > 95
Motore Antoinette (fig. 56). — Venne o

ideato dall' ing. Levavasseur nel 1905;
esso & specializzato per il numero grande
di piceoli cilindri,

Fig. 56.

¥ ordinariamente costruito per una po-
tenza di 50 HP. con 8 cilindri disposti
in due gruppi di 4 ciascano.

Questi due gruppi sono disposti in due
piani facenti un angolo di 9o fra di loro.
1l rafireddamento & ad acqua: il peso del
motore & di 1 kg, 5 per HP. per una
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potenza di so HP.: esso pud scendere
ad 1 kg. per una potenza di 100 HP.

L'accensione ad accumulatori & fatta
da una sola bobina a trembleur che pud
dare Boo scintille al secondo e da un di-
stributore di corrente secondaria: 'accen-
sione & anche fatta da un piccolo alter-
natore ad alta frequenza ed auto-eccitabile,
azionato dal motore durante la marcia ed
4 mano quando si avvia il motore.

Motore E. W. V. — E ad otto cilindri
disposti in due piani a 2 gruppi di 4 ci-
lindri; i due piani sono radiali ad angolo
retto: la potenza & di so HP.

Le valvole sono comandate da un al-
bero unico di distribuzione.

Motore Pipe. — 13 anch'esso ad otto
cilindri con raffreddamento a circolazione
d'aria: questa circolazione @ ottenuta per
mezzo di una pompa: ha una potenza di
70 HP, e compie 1000 giri al minuto.

Motore Gobron, — E ad § cilindri:
ogni cilindro ha due stantuffi moventisi
in senso inverso e i cilindri son disposti
a croce: la potenza & di 8o HP,

Motore Gnome. — E' a 7 cilindri con
una potenza di 50 HP,: il raffreddamento
& ad aria,

Motore Buchet, — Ha una potenza di
24 HP. ed & composto di 6 cilindri di-
sposti in due piani paralleli perpendico-
lari all’albero motore : tutti i cilindri sono
al disopra dell'asse: il peso del motore
€ di kg. 1,3 a 2 kg. per ogni HP,

Motore Anzani, — E' a 3 cilindri di-
spostia Ve facenti fra di loro un angolo
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di 60°: le accensioni sono spostate di 120,
300 e 300 gradi: i cilindri hanno le di-
mensioni di mm. 135 X 150: la potenza
di 45 HP. con 1400 giri al minuto: il
peso & di 100 HP.

Un altro tipo di motore pure di 45 HP.
& a 6 cilindri costituenti un accoppia-
mento di due motori a 3 cilindri: i 6 ci-
lindri hanno le dimensioni di millimetri
100 < 120.

Tutti i motori sono ad aria, ma si pos-
sono costruire anche con circolazione di
acqua.

Motore Vinot-Dequingaud. — Questo
& a 4 cilindri (101 > 135): ha una po-
tenza di 40 HP. e compie 1650 giri; il
suo peso & di 200 kg.

Motore Ballot. — Ha una potenza di
24-30 HP. ¢ pesa 150 kg. in ordine di
marcia.

Motori Unic.— Hanno i seguenti pesi:

HP. 22 XKg. 160 giri 1500
> 2430 > 195 > 1300
> 25:35 > 230 > 1500
Motori Aster, — Hanno i seguenti pesi:
HP, 12-16 Kg. 160

> 2430 » 240
> 3035 2270
18

Tipl dl Areoplani proposti o costruitl.

Trattato cosi un po’ brevemente il pro-
blema della costruzione di un areoplano,
sotto tutti i suoi punti di vista, vediamo
ora i diversi tipi di areoplani che ven-
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nero proposti od esperimentati in questi
ultimi anni: nella descrizione dei diversi
tipi di areoplani ci siamo attenuti alla
classificazione da nol precedentemente
data dei diversi areoplani: oltre a cio
abbiamo anche creduto piil utile presen-
tare disegni schematici e non fotografie,
perche cosi il lettore potra farsi un'idea
pit chiara delle diverse applicazioni dei
principii finora enunciati.

Areoplani monoplani.

I primi tipi di areoplani che vennero
ideati ed in parte esperimentati erano mo-
noplani: in seguito all'applicazione pro-
posta e fatta da F. M. Wenham nel 1866
dell'utilizzazione delle superfici sovrap-
poste, vennero ideati i primi areoplani a
due e pili superfici; ma sembra pero che
questi ultimi verranno generalmente ab-
bandonati per ritornare ai primi tipi di
areoplani monoplani.

Fig. 57,
Monoplano Henson, — Venne ideato
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nel 1842 dall'inglese Henson: esso era
composto di due grandi piani rettango-
lari costituenti le superfici di sosteni-
mento, e di un piano triangolare oriz-
zontale costituente il piano di equilibrio
longitudinale.

La h dei piani di
era di 40 m., mentre la loro larghezza
era di 1o m.; il piano di equilibrio aveva
una larghezza di 15 m; la superficie di
sostenimento risultava cosi di mgq. 400,
mentre la superficie di equilibrio era di
mq. 140 circa: il peso totale dell’appa-
recchio era di kg. 1360 compreso il peso.
di un motore a vapore di 20 HP,

A questo tipo di areoplano seguirono
altri tipi di areoplani senza perd risultati
pratici.

Monoplani Pénaud ¢ Gauchot (ig. 57)-
— Anche questo tipo di areoplano ideato

[
Fig. 58

nel 1876 era munito di un motore a va-
pore, ¢ consisteva essenzialmente di due
piani aventi una forma simile ad un u-.i-
angolo. lo a vertici i
perd esso non venne esperimentato: il
peso dell’apparecchio era di 1200 kg;:




di propulsione era fornita da un
T a vapore di 20-30 HP.
Moneplano Zatin, — 11 francese Tatin,
- noto aviatore, ided nel 1893 il suo primo
areoplano (fig. 58) munito di un motore
ad aria compressa.

Questo areoplano, destinato a sole espe-
rienze, aveva un piano di sostenimento
di mq. 0,6: I'aria usata era alla pressione
di 20 atmosfere ed aveva un volume di
8 liari; il motore era a cilindro oscillante
© compiva 25 giri al secondo. Tmportante

& anche il nuovo tipo di areoplano ideato ©

dal Tatin e rappresentato nella fig. 59,

Monaplano Richet-Tatin. — 11 Tatin
costrui anche, in unione al Richet, un

secondo tipo di arcoplano, che ¢ rappre-
sentato nella figura 6o.

Monoplano Ader. — Questo areoplano
era costituito da due superficie curve di
sostenimento, disposte  orizzontalmente
al Jati di wn corpo centrale; il motore
aveva una potenza di 20 HP.: pero
dopo poche esperienze, durante Je quali
riusci a sollevarsi dal suolo, si capovolse
e siruppe, Le ali di questo  arcoplano
eranc pieghevoli in modo che si pote-
vano ripiegare,

Monoplano. Kapférer 111, — Questo
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areoplano & molto allungato: il corpo
centrale misura una lunghezza di 11 metri:
la superficie di sostenimento & di 32 mg.:
il motore & del tipo R. E. P. di 35 ca-

Fig. 60.

valli, l'elica & unica ed ha due pale: ha
un diametro di m. 2,40: i timoni di pro-
fonditi e di direzione sono riuniti poste-
riormente in un dispositivo croceiforme
ingegnosissimo.

Monoplane Auwffm-Ordt. — Questo ap-
parecchio é munito di un motore di 33
HP. (tipo R.E.P.) a7 cilindri. Il piano

Fig. 61,

di sostenimento ha una lunghezza di 8 m.
ed una larghezza di m. 2,50: detto piano




lano Gastamide-Mengin (figure
— E munito di una coda po-

0!31 !lg_di 40 HP, L'elica, unica, & di
m Yapertura delle due ali & di

Fig. 62,

Mmoglm Von Seux (fig. 63). —
Consta di un piano orizzontale di soste-
“nimen

come piano d1 S0~

stenimen| iqiﬁjm nell'interno della
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cellula & posto un piano verticale come
timone di direzione. Le eliche sono due
€ sono poste lateralmente al corpo cen-
trale.

Monoplano Bleriot (fig, 64). — 11 primo
tipo di areoplano costruito dal Bleriot &

Fig. 64.

quello indicato nella fig. 64. Esso consta
di un corpo centrale portante nella parte
anteriore due piani disposti a V ed aventi
forma speciale; un piano verticale appli-
cato all'estremiti del corpo centrale serve
come timone di direzione.

1’elica, unica, ¢ di trazione ed & ap-
plicata alla punta anteriore del corpo
centrale,

Monaplano De La Vaul x (g, 65). —

)
i

Fig: 65,

Consta di un corpo centrale portante due
grandi piani di sostenimento dispostia V:
posteriormente al corpo centrale sono
applicati altri due piani, pilt piccoli, di-
sposti pure essia V e facenti T'ufficio di
sostenitori ausiliari: un piano verticale,
applicato fra questi due ultimi piani,
serye di timone di direzione. Il corpo




e stesso serve anche come corpo

di penetrazione,

 Monoplano Bazin (fig. 66). — A diffec-
- renza di altri tipi di monoplani, i piani

di di questo 1 non

“sono rettangolari, ma hanno una forma

speciale studiata dal Bazin,

Fig, 66,

Monoplano Santos-Dumont. — 11 Saxn-
tos-Dumont fece costruire ultimamente
un suo tipo speciale di areoplano, che
denomind Damigella.

costruito come tutti i monoplani di
due grandi piani di sostegno, disposti a V:
differenzia dai tipi soliti nel fatto che
posteriormente al corpo centrale, sono
disposti due piani a croce, in modo che
V'areoplano possa essere guidato in tuotti
i sensi,

II motore, di 24 HP,, & a due cilindri;
il peso totale della macchina é di 150 kg.
Llelica, unica, & di trazione, ed & posta
sulla punta anteriore del corpo centrale.

L'inventore spera raggiungere la ve-
lociti di 8o km, all'ora.

1anio Coidtl 2

Goup (fig.67).
— L'ing. De Graffigny, modificando I'a-
mpl_nno proposto dal Goupil, propone
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l'areoplano rappresentato nella
Ecco come egli lo descrive.

fig. 67.

Fig. 67,

L'apertura delle ali & di m. 9,75, la
lunghezza del corpo centrale fusiforme &
di m. 5,50. La larghezza delle ali & di
m. 2,60 presso il corpo centrale: esse
sono perd a forma elittica, in modo che
1a superficie di sostegno & di mg. 25 circa.
11 piano di equilibrio serve anche come
timone di profondita: questo piano ha
una superficie di 3,8 mq. L'elica propul-
siva ¢ a due palette, ed ha un diametro
di 2 metri; un piano verticale serve da
timone di direzione.

11 peso totale dell'areoplano é di circa
250 kg.: supponendo di caricare le su-
perfici di sostegno con 2 kg. per metro
quadrato, restana disponibili circa 200 kg.
per il motore e gli aviatori.

Monoplano Esnault-Pelterie (6g. 68).
— E del tipo rondine. Consta di un
corpo centrale avente ai lati, nella parte
anteriore due grandi piani, quasi oriz-
zontali, e disposti un po' inclinati longi-
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mﬂlnnhnenta avanti a questi piani tro-
vasi il motore e sulla punta del corpo
centrale & applicata I'elica di propulsione
a 4 palette; un grande piano, anch'esso

¥
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Fig. 68.

inclinato sull'orizzonte, e mobile, serve
come timone orizzontale. A

Monoplano Antoinette. — E rappre-
sentato nella figura 69.

Areoplanl biplani.

Areoplano S. Pierpont Langley. —
Questo areoplano sembra sia stato i) pri-
mo, che effettivamente si sia sollevato
dal suolo, e cio nel 1896,

Il Langley inizid le sue esperienze di
aviazione fin dal 1886 e pubblicd nel 1891
e nel 1901 i risultati delle sue esperienze.

L'ap jo Langley i in
due coppne di piani a V disposti su di
un corpo centrale unico.

(105 —

Biplano Bleriot. (fig. 70)— 11 Bleriot mo-
dificando il suo primo tipo di areoplano,
costrui un nuovo
biplano. Esso consta esenzlllmenb di
un corpo centrale che occupa tutta la
lunghezza dell’ areoplano e di quattro
plani di eguali dimensioni che sono fis-
satia Valle due estremita, L'elica, unica,
& di trazione ed & applicata all’estremita

anteriore del corpo centrale.

Fig. 70.

W7,
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Areoplano Blane, — Venne esperimen-
tato il 29 marzo 1go8. Esso & costituito
da due piani, aventi una superficie totale
di 45 metri quadrati: il motore é del tipo
R. E. P, ha una potenza di 35 HP e pesa
45 kg. L'elica, unica, ha 2 m. di diametro
ed un passo di m. 1,20. Il peso totale
dell'apparecchio & di kg. 250 circa.

Areoplani triplani.

Triplano Farman (fig. 71). — E l'ul-
timo tipo di areoplano costruito dal Far-
man.

Consta di un corpo centrale molto al-
lungato avente una lunghezza di 14 m.

Nella parte anteriore sono applicati tre
coppie di piani ricurvi, un pd inclinati
sull'orizzonte e disposti quasi nello stesso




piano orizzontale: questi piani hanno cia-
scuno m. 2,50 di lunghezza e m. 1 di lar-
ghezza: alla distanza di 6 m, circa du
questi due piani sono disposti altre due
coppie di piani, anch'essi ricurvi, incli-
nati sull'orizzonte e disposti quasi nello
stesso piano: questi piani sono pit pic-
coli dei primi: due di questi piani, quelli

Fig. 71+

piit vicini ai piani principali, sono fissi
@ funzionano come piani sostenitori: gli
altri due invece sono mobili e costituiscono
il timone orizzontale: dopo questi piaci
& posto un piano verlicale costituente il
timone di direzione. L.a superficie totale
di sostegno & di m. 24 circa, L'elica )
\nica ed & applicata nella punta anteriore
del corpo centrale,

11 motore, del tipo Renault, & della po-
tenza di so HP; il peso totale dell’areo-
plano & di 600 kg.

Areoplani Duplex.

Areoplano Santos-Dumont. — 11 Santos-
Dumont, abbandonando quasi completa-
imente le sue esperienze con i palioni di-
rigibili, si dedico nel 1906 a studi ed
esperienze di aviazione, e con le sue splen-
dide prove fatte il 23 ottobre 1906, per-
correndo 50 metried il 12 novembre 1906

rrendo 220 metri in 21" diede una
potente spinta agli studi di aviazione.

—(107 )—

11 suo primo apparecchio (tipo 14 4is,)
(fig. 72 e 73) consisteva in due piani so-
vrapposti, come nei cervi volanti ideati

==
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Fig. 72 ¢ 73.

dall'ingeg liano Harg e
in una cellula direttrice di penetrazione.
L'elica era posta posteriormente e so-
stituiva la coda: questa elica di propul-
sione era a 2 pale ¢ compiva 1500 giri
al minuto: la forza di propulsicne era
fornita da un motore Antinette, costruito
dal Levasseur e della potenza di 50 HP.
L'apparecchio completo pesava 300 kg.
compreso il peso dell’aviatore. I piani di
sostenimento erano a forma di V. Il
Santos-Dumont, come si & visto, si & ora
fatto costruire un monoplano.
Areoplano Farman (fig. 74 ¢ 75). — Co-
sfnxlm dai fratelli Voisin I'areoplano espe-
rimentato dal Farman, consisteva come
quellodi Santos-Dumont di due piani so-
1sti di sostenimento: perd detti piani
erano ¢ zontali. Nel tipo Farman n, 1
i piani avevano una apertura di m. 10.00
ed vna larghezza di m. 2,00 in avant.
alla distanza di m. 1,50 dai piani di so-
stenimento si trovavano due piani for-
manti il timone di profondita (m. 1,00




X m. 2,50 ciascuno): nella parte poste-
“tore invece era posta una cellula soste-
nitrice avente m. 2,70 per m. 2,00, € con-

<=

Fig. 74 € 75.

tenente nel suo interno un piano verti-
cale, formante il timone di direzione.
1.'elica, di trazione, trovavasi vicino ai
piani di sostenimento.

T Farman, come vedemmo, ha ancora
modificato il suo areoplano facendone co-
struire uno del tipo triplano.

Arcoplano Delagrange (fig. 76 e77).
— Esso & composto di due piani sovrap-
posti: nella parte anteriore trovansi due
piani per la direzione verticale : nella parte
posteriore invece trovasi una cellula so-
stenitrice, contenente nel suo interno un
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piano verticale per la direzione orizzon-
tale. Nel centro della grande cellula tro-
vasi il motore di 70 HP ad otto cilindri.
1¢lica, di propulsione, & posta fra i piani
di sostenimento e la cellula posteriore.
Areoplano Ferber. — Studiato ed espe-
ri dal capitano Ferber, q
plano & duplex ed appartiene al tipo
Farman, Delagrange, ecc. Oltre le due
superficie, il duplex Ferber ha posterior~
mente un leggero stabilizzatore ed un
doppio timone: 'elica azionata da un mo-
tore di s0 HP ¢ in avanti.

¥ig. 78

Arcoplano Wright (fig. 78, 79, 80). —
Esso consta essenzialmente di due coppie
di superficie curve: una coppia & soste-
nitrice, l'altra & di equilibrio.

L'apertura dei piani paralleli raggiunge
m. 12,50; in avanti, a m. 3,50 dai piani
principali, si trova il timone orizzontale
di profondita egualmente duplex: & egual-
mente a due piani il timone di direzione:
questo timone trovasi a m. 2,50 dalla
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superficle principale. Questo apparecchio
non & munito di coda,

" Fra i due piani, distant fra di loro
m. 2,40, si trova il motore di 25 HP a
4 cilindri; il peso del motore & di go kg.:
esso venne ideato dai I.lli Wright.

TLe eliche sono due e girano In senso

g

Fig. 79:

inverso: queste eliche hanno m. 2,60 di
diametro: le pale di queste eliche sono
in legno: la velocita di rotazione delle
eliche & di 450 giri al minuto, mentre il
motore fa 1.350 giri al 1',

L )| pesa pll
il pilofa, 450 kg. circa.

Jed
Fig. 80.

Areoplani Triplex.

Areoplano Herring (fig. 81).— Questo
areoplano venne costruito soltanto per
==

L]

Fig. 18,

compiere voli piani, senza l'aiuto di un

motore: abbiamo creduto opportuno ri-
portarne lo schema per dare un'idea del
tipo di areoplano triplex, fin da tempo
ideato.

Areoplano Voisin (triplex) (fig. 82 e 83).
— Un recente progetto di areoplano dells
Casa Voisin & del tipo triplex. Esso
consta di un corpo centrale che porta
tre piani sovrapposti distanti metri 1,80
I'uno dall’altro: il motore & posto fra due

Fig. 82,

di questi piani: all'estremita del corpo
centrale vi & una cellula stabilizzatrice
ed un timone di direzione.

L'elica ¢ di trazione, ¢ unica ed & com-
posta di due pale.

e
B

Fig, 83.

Areoplani poliplex.
dreopl Maxim. — L'ingeg in-
glese Hiram L. Maxim ided un tipo di
areoplano a vapore, nel quale la super-
ficie di sostenimento era costituita da
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cinque coppie di piani, dei quali quattro
coppie orizzontali ed una coppia a V:
oltre a questi piani, altri piani orizzon-
tali dovevano servire per la stabilitd e la
dirigibilitd dell'apparecchio; il peso to-
tale dell’apparecchio era di 3600 kg; la
perficie totale di i era di
464 mq.: il motore a vapore di costru-
zione speciale, come pure di speciale co-
struzione era la caldaia, doveva svilup-
pare una potenza di 130 HP circa.

Fig. 84

Arcoplanl mistl.

Areoplano Chanute (figure 84 e 85). —
Costruito dall'ing. americano Chanute
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questo P a p
voli piani, senza l'niutp di un motore.,
Esso di due serie p-

pie di ali a forma irregolare e concava
e di due piani posti uno fra la prima e Ja
seconda coppia di ali, e V'altro al disopra
di tutte le ali.

Areoplano Kress W. (fig. 86 e 87). — I1
Kress incomincid i suoi esperimenti di

¥ig. 86 e 87.

aviazione, esperimentando a Vienna nel
1880 un piccolo areoplano non montato :
che egli chiamd « Aéroveloce »: costrui *
in seguito un altro piceolo, denominato
« Modelle » avente una superficie di so-



stenimento di 0,4 mq. ed un peso di

kg. 0,6,

Nel 1808 il Kress costrui un appa-
recchio di piii grandi dimensioni ma sul
tipo del « Modelle »,

Questo areoplano (fig. 86 e 87) consta di
quattro piani sostenitori aventi una su-
perficie di mq. g4: il piano di equilibrio
aveva invece una superficie sufficiente-

e edara itoin 0

11 peso di tutto I'apparecchio (senza mo-
tore) era di kg. 370: il motore di 20 HP
pesava 200 kg.: cosi che l'apparecchio
completo pesava da 60oo a 650 kg.; il
motore era a benzina e del tipo Mercedes.
Llesperienze vennero fatte nel 1gor e
'apparecchio si spezzd il 3 ottobre 1g01:
il Kress continud le sue esperienze nel
(goz ed ided un areoplano a 6 piani,
capace di trasportare 5 persone.

PARTE IV,

Storia dell’areoplano

33
Fino al 1890.

Trattando della parte pratica degli
areoplani fino al 1890 tralascieremo di
parlare di quanto si riferisce alle leggende
e di quanto si riferisce a fatti riportati
nella storia antica ed indicheremo invece
sommariamente quanto riguarda i veri
progetti di areoplani proposti, o che si
tentd di esperimentare.

Non possiamo perd fare a meno di af-
fermare che, scientificamente, I'aviazione
ebbe la sua culla in Ttalia. Sembra infatti
che il primo volo sia stato fatto da un
certo G. B. Dante di Perugia che sembra
abbia attraversato a volo il lago Trasi-
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meno: perd se questo fatto, pud anche
ossere considerato come una leggenda,
rimangono. gli seritti ed i disegni di
Jeonardo da Vinci (fig. 88), per dimo-
strarci che L'inizio scientifico della mac-
china per volare ebbe luogo in Italia:

Fig. 88

infatti nel manoscritti che si_trovano
nella biblioteca nazionale di Parigi, si
vede che Leonardo da Vinci ha analiz-
zato. scientificamente tutti i fenomeni del
volo; e fin d'allora egli accennd all'in-
fluenza che possono avere nell'atto del
volo, lo spostamento del centro di pres-
sione in rapporto al centro di gravi ta
Ja deformazione ed il grado di flessibilita
delle ali. J
A Leonardo da Vinci segui nello studio
(el volo il fisiologo italiano Borelli con
il suo volume intitolato ¢ molu ant-
matum ;e le teorie esposte da questi
sommi italiani vennero completamente
confermate dagli studi e dalle esperienze
recenti. 3
Ma noi abbandonando quanto si rife-
risce alla storia antica, passiamo senz'altro
al principio el secolo XIX, e cio® al
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12 novembre 1808: fu appunto in quel-
Y'anno ed in quel giorno che venne espe-
rimentato un primo importante sistema
di areoplano dal tedesco Jacob Degen.
1'apparecchio Degen consisteva in due
piani ricurvi, a forma perfetta di due ali:
esse avevano una larghezza di m. 2,5
ed una apertura di m. 6,70: la superficie
totale di sostenimento era di 12 mq. men-
tre il peso totale era di g kg.: nelle sue
esperienze perd siccome il suo apparec-
chio non era capace di sostenere il suo
peso, egli faceva uso di un contrappeso
avente un peso cguale a circa 13/24 del
suo peso, e ciog, avendo egli un peso di
64 kg, faceva uso di un contrappeso di
44 kg.: quando perd volle togliere il
contrappeso, allora fece uso di un piccolo
pallone per equilibrare il suo peso.
Perd mentre le esperienze di Vienna
diedero buoni risultati, le esperienze fatte
a Parigi il 10 giugno 1812 diedero ri-
sultati nulli:} cosi pure noa ebbero alcun
risultato pratico le esperienze fatte il
7 luglio ed il 5 ottobre dello stesso anno.
Per avere ancora un buon tentativo
di jone del probl dell’aviazi
per mezzo di un areoplano & necessario ri-
salire al 1842, con la proposta di un areo-
plano a vapore fatta dall'inglese fenson:
questo areoplano pud considerarsi come
il primo dei moderni tipi di areoplani.

1'areoplano Henson era composto di
un grande piano aventi m. 40 di lunghezza
¢ m. 10 di larghezza: questo piano era
composto di un telaio in legno ricoperto
con un tessuto di seta: a questo piano
era unito un secondo piano a forma tri-



‘angolare, funzionante da coda: al disopra

~ di questa coda vi era un timone.

- Allareplano Henson segui I'areoplano
ideato dall'inglese Stringfellow: interes-
santi sono anche gli arcoplani ideati da
Duchesnay, dn Sdguin (1846), da Don
Diego de Salamangue (1851). da Van
Hecke (1847), da Michel Loup (1852), e
da Zetur (1852): il Letur fece effettiva-
mente buone esperienze, ma purtroppo,
durante una di esse, il 27 giugno 1854,
trovd la morte: importante & l'uccello
meceanico ideato dal francese /ean Maric
Le Bris nel 1857: notevole anche l'areo-
plano Bréant proposto nel 1854.

Nel 1857 un tipo importante di areo-
plano a vapore venne ideato dal francese
Félix du Temple : il brevetto di questo
areoplano venne preso il 2 maggio 1857,
sotto il nome di « Appareil de locomo-
tion aérienne par imitation du vol des
oiseaux », Esso era cosi composto:

1) Una navicella che conténeva il
motore e l'aviatore;

2) Due ali fisse;

3) Una coda orizzontale ed una coda
verticale entrambi mobili: questi due or-
gani dovevano servire per la direzione
verticale ed orizzontale;

4) Tre aste, mentate su rotelle, e

inate a V'app: io du-
rante la corsa sul suolo per iniziare il
volo;

5) Una elica, applicata nella parte
anteriore dell’'apparecchio.

Ta navicella doveva avere m. 4,30 di
lunghezza, m. 1,86 di larghezza e m. 1.c0
di altezza: le ali dovevano avere una

lunghezza di 17 m.: U'elica, a pii paletie,
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doveva avere un diametro di 4 m: il
motore doveva avere una potenza di
6 HP, che I'inventore credeva sufficiente
ad imprimere all'apparecchio, che pesava
1000 kg. una velocita di traslazione di
9 metri al secondo (32,4 km, all'ora),

Egli poi calcolava di avere la massima
velociti con un angolo di attacco di 3°
ed invece la massima forza di solleva-
mento (innalzamento e discesa) con un
angolo di 35° a 40° Perd guesto appa-
recchio non venne mai costruito in gran-
dezza naturale: vennero soltanto costruiti
piccoli modelli, con movimento ad oro-
logeria, ma senza buoni e promettenti
risultati.

Nell'anno seguente (1858) il francese
Jullien de Villejuif, costrui un tipo di

plano, di piccole dimensioni, mosso
da un motore a caoutchouc: nelle espe-
rienze fatte, questo apparecchio, che pe-
sava 36 grammi, percorse una distanza
di 12 metri in 5 minuti secondi: I'angolo
di attacco era di 10°%

Nello stesso anno venne fatto brevet-
tare dall'inglese Carlingford un tipo di
areoplano, con elica mossa a forza d'uomo:
uel 1859 un altro inglese, Zurico Bright,
‘ece brevettare un areoplano, che perd
appartiene pit al tipo degli elicopteri,
che non quello degli areoplani.

Nel 1860 sono notevoli gli apparecchi
i John Smythies e di Béléquic, che perd
non diedero buoni risultati: sono anche
a ricordarsi le due esperienze di volo
piano, fatte a New-York nel 1863 dal-
'americano Brooklyn : perd mentre nella
prima esperienza, I'aviatore riusci felice-
mente a discendere dall'alto della torre




dl Great John Street, nella seconda ed

ultima esperienza cadde, spezzando il suo

parecchio.

Pure nel 1863 vennero fatte delle espe-
rienze con l'areoplano ideato da D¢ Lou-
prié e denominato « Aéroscaphe ».

Seguono i progetti di Butler e Edward
nel 1869, di Kaufmann nel 1568 e di
Spencer nel 1868, Molti di questi appa-
recchi vennero esposti all'Zsposizione di
Areonautica tenutasi a Londra al Palazzo
di Cristallo nell'anno 1868.

Dopo I'anno 18706 V'aviazione fa grandi
progressi: il Pénaud, ideando nel 1871
il suo « Planophore » estese l'amore a
questa nuova scienza ad un numero gran-
dissimo di studiosi: e cosi numerosi fu-
rono i progetti di areoplani nello spazio
di pochi anni: noi ci accontenteremo di
citarne qualcheduno, e cioé: l'arcoplana
Groof (1872), Yareoplano 7homas Moy e
Shill (1871-7), Velicoptero Renier (18
Vortoptero D¢ Haunel(1872), e gliappa
recchi proposti da Hureau de Villcneuse
e da A. Pénaud (20 giugno 1872)

Seguono gli areoplani proposti da /%
naud e Gauchot nel 1876 (17 febbraio),
da ZLdison nel 1880, I'elicoptero dell'ing.
italiano Znrico Forlarini (1877), V'areo-
plano Danjard (1871), 'arcoplano  Zirown
(1873-74), l'areoplano Linfield (1879), ecc.

1L
Dal 1890 al 1906.
Mentre nel periodo antecedente della

storia dell’aviazione gli studiosi si accon-
tentarono di proporre tipi diversi di areo-
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plani, e di non costruirli, e tanto meno
esperimentarli, nel periodo invece che va
dal 1890 al 1406, V'aviazione passd in un
periodo di attive e pratiche ricerche, e
percid mentre non sono numerosi i tipi
di areoplani proposti, importantissime
sono invece le espericnze che vennero
fatte, esperienze che servirono di base
per gli attuali costruttori di areoplani.
Nel 1861 Gustave Trouvé presentd al-
I"Accademia delle Scienze di Parigi un
Aviateur - généraleur- moteur- propulseur
(fig 89): Iapparecchic venne perd sol-

Fig. 89.

tanto costruito in piccole dimensioni. Ori-
ginale in questo tipo di areoplano era il
motore: ed infatti la forza motrice era
data dalla esplosione di una miscela di
idrogeno ed ossigeno: le ali erano unite
ad un tubo manometro di Bourdon: per
effetto dei movimenti vibratori comuni-
cata dalla miscela tonante a questo tubo
di Bourdon, le ali seguivano le oscilla-
zioni delle estremitd del tubo, e quindi
si abbassavano e si innalzavano alterna-
tivamente: nelle esperienze fatte, questo
parecchio percorrse delle distanze che
variarono da 75 a 8o metri.




1o sono notevoli anc‘hc
i 7 figg. go) e Muxint.

1i areoplani Fhilipps ( -
i Wareoplano Philipps era composto di
un telaio in acciaio, nel quale erano in-
serite un numero grandissimo di lamine

Fig. 90

Joro ed inclinate

i fra di
in legno, parallele fra e

sulllorizzonte : queste lamine avey o
spessore di 3 mm., una lu?ghczm :n
m, 5.50 ed una larghezza lll- 38 mr 1:
1a superficie totale delle lamine era .n
mq. 13: il peso di tutto N'apparecchio ¢ r].\
di 163 kg.: il movimento era <!.m- da
una piccola macchina a vapore azi >
una elici avente m. 1,98 (1! dmm-{m.
nelle esperienze fatte su di una pist
circolare, la pirte posteriore dell'appa-
recchio riusei a sollevarsi dal suolo per
un tratto di 0 a 6o metri. L'Eu'w:t]l]auo
Maxim era anchlesso a pit piani, leg-
germente inclinati: il moto era jl;nu da
due motori a vapore di 150 HP. clascuno:
il peso totale era di kg, 26122 t_uuo I'ap
parecchioaveva una lunghezza di 30 metrl,
una larghezza di m. 31 ed una n!(eun
di 10 metri. Lo eliche, in numero di due.
erano disposte lateralmente all'apparec-

wte
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chio, Le esperienze perd non diedero
buoni risultati.

Intanto Hargrave e Langley ficevano
revettare in America due tipi di areo-
plani, che vennero perd costruiti ed espe-
rimentati soltanto come piccoli modelli.

1" Hargrave di Sidney, gia noto per
I'invenzione dei cervi volanti a doppio
piano (a cellula), disposizione che & adot-
lata in molti tipi moderni di areoplani,
presentd un areoplano mosso da aria
compressa,

Questo areoplano era composto di un
vorpo centrale a forma cilindrica, por-
tante due grandi piani, disposti a V:
nella parte anteriore del corpo centrale
erano applicati due piccoli piani dotati
di movimento simile a quello delle ali
di un uccello: questi due piani servivano
di propulsione all’apparecchio, mentre i
due grandi piani servivano di sostegno:
Vapparecchio pesava kg. 1,670 e riusci
a coprire un percorso di 156 m.: un se-
condo areoplano ideato dall’ Hargrave,
era munito di motore a vapore: il suo
peso era di kg. 1.830.

11 prof. Samucl-Pierpont Langley, se-
eretario del Smithsonian Institat di Wa-
hington, costrui nel 189z un primo tipo
i arcoplano a vapors: esso era costituito
da un corpo centrale di forma fusiforme,
ni di diverse dimensioni,
applicati a questo corpo centrale: alla
estremits del corpo centrale erano appli-
cate due eliche disposte lateralmente al
corpo stesso.

e di due pi

Perd fino al 26 maggio 1896 non si
ebbero notizie delle esperienze fatte dal
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Prof. Langley sulla baia di Potomac
(Stati Uniti).

TLa macchina pesava soltanto 11 kg.:
le ali avevano una apertura di metri 4,
mentre la lunghezza di tutto l'apparec-
chio era di m. 3,80 circa. Le ali erano
in numero di 4 e le eliche erano due:
queste ultime erano mosse da un pic-
colo motore a vapore che poteva svilup-
pare una potenza di circa 1 HP.

L'apparecchio (fig. 91), lanciato da una
apposita impalcatura in legno, fissata su
barche, percorse in un minuto e 31" una

distanza di 276 m.; calcolando le curve,
si pud invece calcolare su di una distanza
di goo m. circa,

1, elettricista Graham Bell che assistette
alle esperienze, cosi si esprime: < To fui
estremamente colpito, dal volo facile e
regolare della macchina, e dal fatto che
la macchina, privata della sua forza mo-
trice al piu alto punto della sua corsa,
ed abbandonata a sé stessa, discese con
una regolarita di andamento, che rende-
rebbe ogni urto od ogni pericolo impos-
sibile.
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Mi sembra che nessuno avrebbe po-
tuto assistere a questo interessante spet-
tacolo, senza essere convinto che la pos-
sibilitd di volare nell'aria, con l'aiuto di
mezzi meccanici, veniva ad essere dimo-
strata, »

Una seconda esperienza ebbe luogo il
28 novembre 1896: il volo duré 1 mi-
nuto e 45" ed il percorso fu di 1600 m,
con una velocita di m. 13,33 al minuto
secondo.

Questo apparecchio (fig. 92) era molto
diverso di quello costruito nel 1892: era
munito di un timone a croce, facente I'uf-




pie di piani.
‘Gonrnlw ‘in acclalo, esso misurava
lunghezza e le sue ali fisse
no m. 4,27 di apertura: le

mﬁim di m. 1,22 e compivano
000 giri al minuto: il peso totale del-
parecchio era di kg. 13,600.
esperienze del Langley furono molto
\portanti e segnarono un enorme passa
lvuni per la soluzione del problema
viazione.
Contemporaneamente al Langley face-
10 le loro esperienze il Zatin ed il
Ricket. 1| Zatin aveva gia fin dal 1879

eutmiho un primo tipo di areoplano,
un motore ad acido carbonico

on;nh due eliche ruotanti in senso
verso: lo esperienze vennero fatte su
_circolare a Calais-Meudon :

in piccole dimensioni, pe-

di un corpo centrale fusi-
e quadrata, di due piani
na coda posta poste-
m a vapom anon:wa
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disposte a ciascuna estremita del corpo
centrale ¢ ruotanti in senso inverso:
V'apertura totale dell'apparecchio era di
m. 6,60,

Le esperienze ebbero luogo sul Medi-
terranco nel 1896. i'apparecchio era
appoggiato su due rotaie, disposte su di
un piano inclinato, che terminava nel
mare. fecero tre esperienze: nella
prima esperienza V'apparecchio cadde a
go metri dal punto di partenza, ed in
seguito agli inconvenienti che vennero
constatati, si modificarono diverse parti
dell'apparecchio, riducendo anche I'an-
golo di attacco a 3°: nella seconda espe-
rienza il percorso fu di 130 metri: la
stessa distanza venne coperta anche nella
terza esperienza: la velocita di trasla-
zione fu sempre da 17 ‘a 18 metri al
secondo.

Nel periodo peré dal 1890 al 1896,
mentre da un lato diversi studiosi rivol-
sero i loro studi alla costruzione di appa-
recchi di aviazione muniti di motore,
altri invece si dedicarono ad importanti
esperiecnze di volo prane. E primo fra
essi & dovere nostro citare l'ingegnere
tedesco Otto Lilienthal.

L'ingegnere Lilienthal inizi6 i suoi
studi di aviazione nel 1867 e 1868, co-
struendo un ortoptero, Perd le sue im-
portanti esperienze di volo piano ven-
nero in e soltanto nel 18o1: con un
suo apparecchio egli riusci a percorrere
fino a 100 metri di percorso per mezzo
di ali a curvatura parabolica ed aventi
una apertura di 7 m.: lanciandosi da unx
altezza di 6 metri, riusci anche a per-
correre da 20 & 35 m.
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Nel 1892 portd le sue ali & 16 m.q.
di superficie, riuscendo a coprire una
distanza di 70 m.

Nel 1893, modificando ancora il suo
apparecchio, riusci, lanciandosi da 3o m.
di altezza, a percorrere delle distanze
variabili da 200 a 300 metri.

Nel 1894 il Lilienthal modifico comple-
tamente il suo apparecchio, abbandonando
il sistema monoplano ed adottando in-
vece un apparecchio a due piani sovrap-
posti (duplex). 11 piano superiore avevi
una superficie di g m.q., mentre quello
inferiore aveva una superficie eguale circa
ai %, di quella del piano superiore.

Perd nel 18g6 ritornd al suo primo
tipo di areoplano, ad un solo piano, ¢
riesci allora facilmente a percorrere di-
stanze variabili fino a 250 m. circa (fi-

gure 93 € 04).

Fig. 93,

Purtroppo perd il Lilienthal dopo di
avere compiuti piit di 1000 voli, fu vit-
tima del suo apparecchio, il giorno 12
agosto 1896: durante il volo, Vareoplano,
che era quasi disceso al basso della col-
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lina, dalla quale si era slanciato il Li-
lienthal, si innalzd rapidamente fino ad
una altezza di 20 m. circa, si capovolse
e cadde rapidamente a terra; il Lilienthal
visse ancora 24 ore dopo la caduta: aveva

Fig- 94-

appena 45 anni, e certamente molto da
lui si aspettava la scienza dell'aviazione.

Nello stesso anno della morte del Li-
lienthal, altri studiosi continuarono ghi
studi e le esperienze del Lilienthal, cosi
tragicamente interrotte.

E cosi, mentre gli americani Herring
ed Ottavio Chanute studiavano gli areo-
plani a pit piani (fg. o), Sanclair
Pilcher studiava invece gli areoplani
monoplani.

L'areoplano Chanute, dapprima co-
struito con sei coppie di piani, si andd
modificando, riducendo le coppie di piani
a cinque nel secondo tipo per fissare poi
ii tipo definitivo di areoplano, nel tipo
a due piani sovrapposti (duplex). L' Zer-
ring invece, che unitamente al Chanute
esperiments il monoplano di Lilienthal,
esegui in seguito quasi tutte le sue espe-
denze con un areoplano a tre piani

5
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(triplex): in tutti i tipi, Chanute ed
Herring, la coda era a forma di croce,
per potere servire come timone di pro-
fondita e come timone di direzione oriz-
zontale. Nel 1897 I'Herring costrui anche

Fig. 95.

un areoplano a due piani: quasi nello
stesso anno iniziarono, come vedremo
in seguito, le loro esperienze di volo
piano i Fratelli Wright.

¥ 111 Sanclair Pilcher che adottd invece
il sistema di ali ideato dal Lilienthal,
doveva purtroppo subire la stessa sorte
del suo grande maestro.

E interessante, benché appartenente al
tipo degli ortopteri, accennare all’ appa-
recchio Rowx (figure 96 e 97), il quale,
benché in pratica non abbia dati buoni
risultati, & uno dei tipi pitt importanti
di ortopteri ideati: ad esso si pud unire
Yapparecchio che 1' Ader chiamd Z
e che esperimentd nel 18g7. I
esposto anche ultimamente a Parigi, era
costituito da un corpo centrale a forma
di parallelopipedo, munito di due grandi
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ali, e di due eliche di propulsione; tutto
'apparecchio appoggiava su quattro ruote
per il lanciamento. Mentre, a tutta prima,
questo apparecchio sembra appartenere

al tipo degli ortopteri, effettivamente esso
& un vero areoplano: le ali erano bensi
costruite in modo che si potevano ripie-
gare, ma quando erano aperte e I'appa.




=( 102 )—

recchio volava, esse rimanevano rigide
o fisse e non erano dotate del movimento
di battimento, proprio delle ali degli or-
topteri.

Le importanti esperienze di volo piano
fatte nel 1896 e negli anni seguenti in-
dussero molti studiosi a dedicare i loro
studi alla costruzione di areoplani, mossi
da motori e rispondenti alle condizioni
di equilibrio perfetto.

E cosi in Francia il capitano Zerber
si applica seriamente allo studio tecnico
e pratico dellimportante questione.

L'areoplano Ferber per il volo piano
era costituito di due piani sovrapposti, di
un piano orizzontale anteriore (timone di
profondita)e diun piano posteriore come
stabilizzatore: due piccoli piani verticali
e laterali dovevano servire da timone di
direzione orizzontale. Con questo appa-
recchio il Ferber poté compiere dei voli
di 100 metri e piu: il capitano Ferber ha
inoltre il merito di essere stato il primo
a studiare teoricamente il problema de-
gli areoplani e di essere stato il primo
a costruire in Europa un areoplano mon-
tato a motore.

Entusiasmato delle esperienze di Lili-
enthal, il francese Archdeacon costruisce
un suo tipo speciale di areoplano per voli
plani: le esperienze di questo arcoplano
furono fatte in Francia, ottenendo buoni
risultati. E' interessante la seguente c-
sperfenza fatta dall’Archdeacon alla fine
del marzo del 1go5 sotto il controllo della
Corll:mhxiona dell’Areo-Club di Francia.

" f

)Y 7
metri di lunghezza ed era costituito da due
plaii sovrapposti con un piano stabilizza-
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tore in avanti ed un timone nella parte po-
steriore. Esso appoggiava su due pattini
che scorrevano su due rotaie: era senza
motore, ed il posto dell'aviatore venne
sostituito da un sacco di 30 kg. di sabbia,

Una automobile servi per il lancia-
mento: I'sreoplano era unito all’automo-
bile per mezzo di ana robusta fune.

Al secondo tentativo 'areoplano si e-

levd ad una altezza di 30 metri in tre o
quattro secondi: venne allora tagliata lu
fune che univa I'areoplano all’automobile.
e l'areoplano venne abbandonato a se
stesso : perd nello sforzo di trazione il
timone si staccd in parte, rompendo cosi
I'equilibrio dell'apparecchio: 1'areoplano
descrisse allora qualche arco nello spazio
e venne tutto di un colpo a spezzarsi
sul suolo.

Durante il periodo dal 1900 al 1906,
periodo di poco progresso per gli areo-
plani, perché il trionfo di Santos-Dumont
con il suo dirigibile aveva attratti gli
studiosi verso il meno pesante dell'aria,
facendo abbandonare gli studi per il
pit pesante dell'aria, sono ancora a no-
tarsi buoni tipi di areoplani. E fra essi
Vareoplano a motore Archdeacon e V'areo-
plano Pauklan Peyret: quest’ ultimo era
dotato di un motore Herdtlé-Bruneau di
1 HP 7, : la superficie di sostenimento
era di mq.s, ed il peso totale dikg. z0. °

111
Dal 1906 al 1909.

E questo il periodo pit glorioso del-
I'aviazione: perché infatti fu durante
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questo periodo che gli areoplini passa-
rono da apparecchi di esperienze a veri
apparecchi di locomozione.
Durante tutto I'anno 1906 molti tipi
di ueoplunl vennero ideati, costruiti ed
perd dapy
ben pochi risultati: verso la fine del 1gof
perd spetta al Santos-Dumont l'onore di
innalzarsi per il primo in Furopa con
un apparecchio pili pesante dell'aria,
L'areoplano Santos-Dumont 14 4s, (fi-
gura 98) consta di due cellule sosteni-
trici, disposte a V fra di loro, di una

Fig. o8,

cellula di equilibrio e di direzione
ticale posta in avanti all'apparecchio, d
un apparecchio centrale che ticne unite
le diverse parti e di una elic: yplicata
e i ai piani sostenitori, e
mossa da un motore a benzina delia po-
tenza di 50 HP circa,

Fu con questo areoplano che il Santos-
Dumont, il 13 settembre, riusci ad innal-
zarsi per un percorso di 4 a 7 metri.

Ecco il processo verbale del primo
volo compiuto da Santos-Dumont il 13
settembre 1906 a Bagatelle con il suo
areoplano 14 4is.

Processo verbale: <1l 13 settembre
1906, convocati da Santos-Dumont alle
sue esperienze di areoplano al campo di
Bagatelle, per concorrere alla Coppa di
aviazione fondata da Ernesto Archdeacon,
noi abbiamo constatato quanto segue:

Verso le 7 e 50 del mattino una prima
prova dell'areoplano ha avuto luogo con
la partenza all'estremita nord del campo:
T'apparecchio ha percorso tutta la lun-
ghezza del campo senza pervenire a stac-
carsi dal suolo completamente.

Alle ore & e 4o una seconda prova fu
fatta esattamente in senso inverso della
prima ln questo tentativo, dopo un per-
€orso 200 metri circa, l'apparecchio
montato da Santos-Dumont si sollevd
nettamente ad una altezza, che i sottoscritti
calcolano da 50 a 70 centimetri, e cid
su di percorso di 4 a 7 metri, con una
velocitd di traslazione stimata da 30 a
35 km. all'ora,

Ritornando al suolo, 'apparecchio ven-
ne a prendere un’inclinazione troppo
grande, in modo che l'elica toced la terra
e si ruppe, guastando anche la parte pc-
steriore dell’areoplano.

Le cifre suesposte sono forzatamente un
poca imprecise, data la grande difficolta
di osservazione, ma i sottoscritti hanno
creduto loro dovere, per fare fede e nel-
zione, di redigere il
presente processo verbale ».

Questo processo verbale venne sotto-

Tinteresse dell’av)

A, V)

Gk

pir L




scritto dai membri della Commissione di
aviazione dell'Aéro-Club di Parigi.

Contemporaneamente al Santos-Du-
mont iniziarono le loro esperienze con
un tipo speciale di areoplano, gli avia-
tori Blériot ¢ Voisin. 1apparecchio espe-
rimentato da Blériot e Voisin era costi-
tuito da 3 piani di sostenimento e da una
cellula & sezione elittica ¢ di grandi
dimensioni, che costituiva la coda: nel-
Linterno di questa cellula era applicato
un piano verticale, costituente il timone
di direzione: due eliche di propulsione
dovevano fare innalzare e spostare tutto
'apparecchio.

Molto importante ed originale & I'areo-
plano Martzoff ¢ Vuja, esperimentato fin
dal gennaio 1906 a Montesson.

Fig. 99.

Nelle esperienze ufficiali dell’s ottobre
1906 pervenne a staccarsi dal suolo sudi
una distanza di circa 4 metri durante 2[5
di secondo. Una particolariti di questo

- areoplano (fig. g9) era il suo motore ad
acido carbonico della potenza di 30 HP;
1a bottiglia di acido carbonico conteneva

10 litri di acido carbonico, quantita suffi-

* clente per un volo della durata di 15 mi-
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nuti a piena potenza, e di una durata
maggiore, utilizzando potenze pit pic-
cole: il Vuja in seguito, modifico in parte
il suo areoplano: finora pero non ottenne
risultati pratici molto soddisfacenti.

Nell'anno 1907, ed in seguito ai buoni
risultati avuti da Santos-Dumont, molti
aviatori scesero in campo, per la con-
quista dei numerosi e vistosi premi sta-
biliti tanto in Francia, quanto in Inghil-
terra.

Nell'anno (19o7), il capitano Ferber,
che gid aveva compiuti importanti studi
di volo piano nel 1806, e che per il primo
applicd in Europa un motore ad un areo-
plano, riprende i suoi studi e con il suo
tipo di areoplano (fig. 100) riuscia com-
piere importanti esperienze (12-19 agosto
¢ 19 settembre).

Quu.sm areoplano era costruito a piano
unico a forma di aliz il telaio era rico-
perto di robusta carta speciale: era mu-
nito di un timene verticale e di uno oriz-
zontale: tutta I'armatura era in legno,
Al 16 di marzo 1907 l'aviatore ZLeon
Delagrange inizia le sue esperienze a
Bagatelle, e per la prima volta, dopo di
avere percorso sul terreno una distanza
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di 150 m, circa, l'apparecchio si eleva
a quattro metri e percorre una distanza
di 60 metri in 6 secondi: l'areoplano era
pilotato da Carlo Voisin.

Il 26 di ottobre del 1907, Henry
Farman riesce con il suo tipo di areo-
plano a percorrere per il primo una di-
stanza di 770 m. nel campo di Issy-les-
Monlineaux, vincendo Ja targa dei 150
metri, offerta dall'lAéro-Club di Francia.

Intanto il Santos Dumont modifica il
suo areoplano, costruendo il modello n. 16,
munito di un pallone della capacita di
99 me.: i risultati furono perd nulliz
nello stesso anno costruisce l'areoplano
0. 19,

L'areoplano Santos Dumont n. 19 (fi-
gura 101) yenne provato il 21 novembre
1907: l'apparecchio pesa 50 kg., ivi com-
preso un motore di 22 HP.: esso & co-

X Fig. 101,

struito in bambou e metallo, ¢ ricoperto
di seta verniciata.
. Le dimensioni esterne sona di § metri
A di lunghezza e di m. 5,10 di larghezza:
T'elica, il motore e I'aviatore sono in
avanti. Il timone stabilizzatore & a forma
di croce e dista 6 metri dall’ apparec-
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chio: & montato a cardano. Ha inoltre
due timoni verticali di direzione a destra
ed a sinistra delle ali, ed un timone di
profondita in avanti,

La partenza viene fatta su tre ruote,
due in avanti ed una indietro. ;

11 13 gennaio 1908 l'aviatore Henry Far- f
man, vince con il suo areoplano (fig. 102)
il Gran Prix d'aviation. Questo premio,
fondato nel 1904 dai sigg. H. Deutsch i
de la Meurthe ¢ da Ernest Archdeacon,

Fig. 102,

era dotato di 50.000 lire, e doveva essere
dato al primo aviatore che, dopo avere
tag 1, volando, la Jinea stabilita da due
pali distanti fra di loro 5o m., girasse
attono ad un terzo palo fissa'o a 500
metri dalla linea dei primi e sulla per-
pendicolare innalzata sul punto di mezzo
della linea stessa, e ritornasse in seguito
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a tagliare ancora la linea dei due pali;
tutto questo percorso doveva esscre fatto
senza che l'areoplano toccasse terra.

Il Farman compi appunto il 13 gen-
naio 1908 il percorso cosi stabilito in
1 minuto e 28 secondi ad Issy-les-Mou-
lineaux: lo stesso giorno il Farman vinse
il premio del Daily-Mail di 2800 lire e
destinato al primo aviatore che avesse
percorso un circuito chiuso di mezzo mi-
glio di sviluppo.

In seguito all'attribuzione a Farman
del Grand Prix de I'Aviation, venne data
alla Société Antoinette la Medaglia di
Vermeil destinata dall'Aéro-Club di
cia alla casa costruttrice del motore ap-
plicato all'areoplano che avesse vinto il
Grand Prix, come pure venne dato il
Prix Triaca, medaglia d’oro, a Léon Leva-
vasseur, costruttore del motore Antoinette.

Il Delagrange intanto, che gii aveva
ottenuti buoni risultati nel 1907, riprende
nel 1908 le sue esperienze, ed il 17 marzo
1908, vince a Issy-les-Moulineaux (fig. 103)
ilpremio dei 200 metri, stabilito dall'Aéro-

an

Fig. 103.

Club di Francia, con un percorso di m.
269.500.
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1’8 febbraio del 1go8 intanto un altro
tipo di areoplano iniziava le sue espe-
sienze, e cioé V'areoplano monoplano Ga-

jde-Mengin, ideato e ito dai
signori Roberto Gastambide e Mengin,
Fecone la descrizione (fig. 104).

¥ig. 104
Le ali con una apertura totale di 10
metri sono unite al corpo centrale con un
siale, che le rende facilmente
esse sono fissate al corpo
centrale da un sistema nuovo ed origi-
nale, costruito da piccole lamine d'acciaio,
ed ha il vantaggio di offrire una meno
grande resistenza all'ariz ed una solidita
pili certa che non quella dei fili d'acciaio.
Lo chassis delle ruote, orientabili nel
<enso longitudinale e nel senso. trasver-
sale, & combinato specialmente per evitare
per quanto & possibile e diminuire gli
urti durante la presa a terra.
1i corpo dell'apparecchio, che ha una
lunghezza di 5 metri, porta in avanti un
motore di so HP. a 18 cilindri, tipo An-
toinette, con una clica @ presa diretta:
all’estremita posteriore & applicato un
timone stabilizatore, munito di un solo
timone di direzione.
1i inventori pensarono che era suffi-
ciente dare all'apparecchio un angolo di
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attacco costante e di calcolare unicamente
sulla suplesse del motore, per modificare
la velocita dell'apparecchio e di conse-
guenza la forma della sua traiettoria:
percid essi hanno abolito com pletamente
il timone di profondita.

Il peso totale dell'areoplano montato
& di 400 kg.

11 30 ottobre 1908 viene compiuto il
primo volo da una localita ad un'altra e
cid per merito di H, Farman: egli si &
portato da Bouy a Reims, distanti fra
di loro 27 km.: il Farman ha percorso
questa distanza in 20 minuti, e ciod con
una velocitd di 78 km. all'ora.

Partito alle ore 3 e minuti 30, si in-
nalzd quasi subito a 40 o 50 metri dal
suolo, passando al disopra di alberi e di
abitazioni ed attraversando un vallone
(6ig, 105): alle ore 4 e 1o minuti discese
presso le cave Pommery a Reims,

Fig. 105,

11 31 ottobre 1908, alle ore i
] ; 2 ¢ 50 mi-
nn@. Luigi Blériot si innalzé con il suo
areoplano monoplano (fig, 106) da Toury,
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e dopo 11 minuti, dopo aver percorso
14 km., discese a Artenay: ritornd in se-
wuito al punto di partenza, percorrendo
cosi facilmente 28 km, circa.

Fig. 106

Intanto nel mese di settembre i fra-
telli Wright decidono di continuare pub-
blicamente le loro esperienze in America,

ontemporaneamente di andare uno di
si in Francia, ad esperimentare in Eu-
ropa il loro arcoplano: di queste espe-
rienze perd ne parleremo nel capitolo

seguente.

Con la fine del 1908 numerosi tipi di
arcoplani vennero annunciati in costra-
zione e pronti per le esperienze nel 100g.
Fra questi tipi di areoplani & a notarsi
Vareoplano (fig- 107) & pit piani ideato
dal marchese @ Ecquevilley : 1a superficie
di sostenimento dell‘apparecchio, che & di
25 mq., & suddivisa in 12 pieni, disposti
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dieci lateralmente al corpo centrale e 2
sopra il corpa centrale stesso: l'elica &
‘unica ed & applicata nella parte anteriore
dell'apparecchio,

1V,
L'Areoplano Wright.

I fratelli Orville e Wilbur Wright, che
tanto fecero progredire con le loro in-
teressanti esperienze la scienza dell’ayia-
zione, sono nativi di Dayton (Stati Uniti
d’America). Gia da ragazzi essi si occu-
parono della questione dell’ aviazione,
s.enza perd ottenere risultati seri o pra-
ticiz nel 1896 la notizia della morte del
Lilienthal, in seguito alla caduta del suo
areoplano, spinse i due fratelli ad occu-
p-nrli seriamente della scienza dell’avia-
:‘lpne. € quasi subito costruirono ed espe-
rimentarono un areoplano per gli espe-
rimenti di volo piano: ¢ fin dalle sue
prime forme lareoplano aveva le carat-

teristiche dell'areoplano a motore attual-
mente usato,
L'areoplano senza motore, usato uel-
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l'anno 1900 dai fratelli Wright e co-
struito in seguito ai consigli del Chanute,
nella sua forma pil perfetta aveva Ja
forma rappresentata nella fig. 108,

Era ituito da due piani pp
aventi una apertura di m. g,75 ed una

Fig. 108.

larghezza di m. 1,52: questi due piani
distavano fra loro di m. 1,42: le due su-
perfici di sostenimento pero non erano
perfettamente piane, ma ricurve; ante-
riormente a questi due piani, e a livello
del piano inferiore, si trovava il timone
di profondita costituito da un solo piano,
invece di due, come & attualmente,
Questo timone a forma elittica aveva
una lunghezza di m. 0,70: esso poteva
ruotare attorno al suo bordo anteriore,
va dai piani di sostenimento di

m. 1,17

Posteri ai piani di
era applicato un piano verticale (invece
di due come attualmente), costituente il
timone di direzione orizzontale; questo
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plano distava di m. 1,50 dai piani soste-
nitori ed aveva una altezza di m. 1,50
ed una larghezza di m. 0,35, L'aviatore
si disponeva disteso sul piano inferiore,
per dirigere l'apparecchio.

Nell'estate del 1901 le esperienze fatte
sulla costa del mare nella Carolina del
Nord (Stati Uniti d' America) diedero
buoni risultati, adottando un angolo di
attacco dei piani di ¢° a 100: intantoi
fratelli Wright costruirono un nuovo areo-
plano pilt. perfetto, I piani di sosteni-
mento avevano m. 10,50 di lunghezza e
m. 1/, di larghezza con una superficie
totale di mq. 28,50: il piano costituente
il timone di profondita aveva una super-
ficle di mq. 1,40: I'angolo di attacco venne
diminuito, portandolo da gradi 6,5 a gr.
7: la velocita del nuovo apparecchio fu
di 18 m. al minuto secondo, con un peso
totale di 53 kg.

Nei varii esperimenti il pit lungo volo
fu di 189 metri in 26 minuti secondi: i ri-
sultati delle esperienze di volo piano dei
fratelli Wright vennero riuniti nelle due
pubblicazioni:

a) «Some agronautical experiments»
nella Rivista «Journal of the Western
Society of Engineers » di Chicago, 1901,

4) « Experiments and observations
in Soaring flight » nella stessa Rivista,
nell’anno 1903.

11 primo esperimento con un arcoplano
‘a motore venne fatto dai fratelli Wright
nel dicembre 1yo3, sulle dune di Kitty-
Haw: I'apparecchio pesava 335 kg., e
£on esso poterono percorrere una dista 1za
di 260 metri in 29 secondi, lottando con-
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tro un vento, avente una velocita di 32
km. all'ora.

Ecco come i fratelli Wright descrivono
la loro prima esperienza:

< Avremmo potuto volare molto’di piii;
la discesa dipese da un leggero errore
del pilota; dopo aver passato una piccola
collinetta di sabbia, cercando di avvici-
nare |'areoplano a terra, gird troppo il
volante, e Ja macchina discese assai pi
rapidamente di cid che avrebbe fatto
senza questa falsa manovra; il movimento
indietro del timone fu dato troppo tardi,
per impedire che I'apparecchio toccasse
terra e di terminare cosi il suo volo.

« Soltanto coloro che sono pratici di
zeronautica possono apprezzare al suo
giusto valore la difficolta di eseguire la
prima prova di una macchina volante con
un vento di 32 chilometri all'ora.

< Siccome !"inverno era molto avan-
zato, noi avremmo potuto ritardare le
nostre prove fino alla stagione piit favo-
revole, ma noi eravamo decisi a sapere,
prima di tornare alle nostre case, se il
nostro areoplano aveva forza per volare,
docilita sufficiente per resistere agli urti
della discesa ed una regolarita di dire-
zione da rendere possibile senza pericolo
le esperienze, sia con il tempo calmo,
sia con il vento violento,

« Quando questi punti furono definiti-
vamente stabiliti, chiudemmo i nostri ba-
wagli e ce ne tornammo a casa sicuri
che I'éra della macchina wolante era fi-
nalmente venula ».

Le loro esperienze vennero riprese nel
1904, presso Dayton nell’Ohio (Stati U-
niti d' America), riuscendo a stabilire il
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record della distanza con un percorso di
km. 4,500,

Le esperienze continuarono felicemente
nel 1903, riuscendo a battere il 6 sottem-
bre il loro record stabilito nel 1904; il
26 settembre percorrono km. 17,061 in
18 minuti e g secondi: il 29 settembre pes
corrono km. 19,570 in 19 minuti e 53 se-
condij il 3 ottobre percorrono km. 24,535
in 25 minuti e 5 secondi; il 4 ottobre
km. 33,540 in 33 minuti e 17 secondi,
ed il 5 ottobre, km. 38,056 in 38 minuti
e 3 secondi.

Dopo questi felici risultati i Wright
vennero in Europa, per vendere i loro
brevetti, ma dovettero sfiduciati ritornare
in America: essi perd non si perdettero
di coraggio e ripresero le loro esperienze
a Kitty-Haw nella Carolina del Sud.

Nel 1908 si costitui in Francia un Sin-
dacato per gli areoplani Wright, Sinda-
cato presieduto da Lazzaro Weiller: questo
Sindacato comprs il monopolio per la
costruzione e la vendita degli apparecchi
Wright in Francia e colonie per la somma
di 500,000 lire: nello stessa tempo, i
Wright vendevano un loro apparecchio
al Governo degli Stati Uniti d' A merica
per la somma di 125,000 lire,

Queste somme dovevano essere versate
i Wright dopo V'esecuzione di due voli
controllati di 50 km. » della durata di
1 ora ciascuno, trasportando un passeg-
gero e la provvista di essenza e di olio
Niecessariaper un viaggio di 200 km.
Il primo di questi voli venne compiuto

il 21 settembre 1908 con un percorso di
km. 66,600 ed una durata di ora, 31
minuti e 25 secondi *4: il seconda volo
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venne compiuto il 10 ottobre 1908 con
un percorso di km, 58, ed una dorata di
1 ora, g minuti e 45 secondi %, .

L'areoplano Wright, usato in Francia
ed ora a Roma, & cosi composto (fig. 109).

Due piani sostenitori, aventi una aper:
tura di m. 12,50 ed una lunghezza di

Fig. 109.

m. 2,00, sono fissati uno sopra laltro
alla distanza di m. 1,80 fra di loro: tutta
U'armatura & in legno. o o
A m. 3,50, in avanti a questi p-anf. s_l
trovano due piani di piccole dimensioni,
anch'essi sovrapposti e costituenti il
timone di profondita: questi due piani
si possono facilmente fare ruotare attorno
ad un asse orizzontale: fra questi (!ue
piani sono disposti due piani verticali e
ruotanti attorno ad un asse vemcalef
questi due piani servono come s‘ussi_dian
a due altri piani (timoni di direzione)
verticali, ruotanti anch'essi attorno ad
un asse verticale e disposti a m. 2,50
posteriormente ai piani principali oriz-
2 di.
m;‘lmmomre ideato dagli stessi \\'righz
 fissato fra le due superfici sostenitrici,
& si appoggia sul piano inferiore: esso




& a quattro cilindri o sviluppa una po-
tenza di 25 HP: 1l suo peso ¢ di go kg.:
questo motore & disposto un po' a destra
dell'asse longitudinale dell'apparecchio:
nel centro vi & un sedile per un viag-
giatore, mentre a sinistra vi @ il sedile
per l'aviatore,

Il motore aziona per mezzo di due
catene le due eliche, disposte posterior-
mente alle superfici sostenitrici, a destra
ed a sinistra dell'asse longitudinale :
queste eliche, costruite complctamente
in legno, hanno un diametro di m. 2,60
© compiono 450 girl al minuto, mentre
il motore ne compie 1350,

Le leve di comando sono due. La
prima leva, applicata a sinistra dell’a-
viatore, serve a fare variare I'angolo di
attacco del timone di profondita ed a
dirigere quindi verticalmente 1’ appa-
recchio,

La seconda leva invece, disposta a
a destra dell'aviatore, serve a fare va-
riare l'angolo di attacco della parte late-
rale (un terzo circa del totale) dei piani
di sostenimento: questi angoli vengono
modificati in senso inverso alle due estre-
mitd: questa seconda leva comanda con-

P il timone di direzione.
1l peso di tutto 'apparecchio & di 430 kg.
Tutto Vapparecchio invece di riposare
su di un carretto a ruote, fisso all'appa-
recchio stesso, riposa su due lunghi pat-
tini: ed allora per l'avviamento il Wright
fa, 0 meglio ancora, faceva uso di un
pilone speciale (fig. 110).

Appoggiava I'apparecchio su di un
carrello speciale che si appoggiava su
di una rotaja lunga m. 24 circa: l'appa-
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recchio si portava all'estremita della ro-
taia ¢ si univa a dei pesi di 700 kg., di-
sposti in alto del pilone, ad una altezza
di circa 6 metri: quando tutto era pronto,
allora l'aviatore liberava i pesi, Ji quali,

Fig. 110

V'areoplano, e gli imprimevano la velo
citd necessaria per l'avviamento.

Perd nelle ultime esperienze di Roma,
mentre dapprima abbandond il pilone,
facendo discendere I'apparecchio da una
piccola collinetta, nelle esperienze fatte
il 26 aprile 190y a Roma lareoplano
venne fatto innalzare senza I'uso né del
pilone, né delle rotaie. Ecco la relazione
(i questa esperienza, che certamente
segna una nuova tappa sul progresso
rapido dell'aviazione.

« Stamane, al prato di Centocelle,
Wright, insieme alsottotenente di vascello

“alderara, ha compiuto un volo senza ser-

iperla partenza della rotaia, come ha
re fatto, Egli ha slittato coi pattini

tratto di 150 metri, dopo di che I'areoplano
si & innalzato ed ha compiuto Iunghe evo-
luzioni. L'esperimento ha grande impor-
tanza per il progresso dell'aviazione e




o stesso Wright, poiché egli mai
sino ad oggi, né in Europa, né in Ame-
‘rica, lo aveva tentato con successo.

Quando V'aereoplano prese il volo, i
presenti hanno entusiasticamente applau-
dito laviatore. I meccanici di Wright
erano raggianti di gioia per il nuovo
[insperato successo del loro padrone.

Per le esperienze di volo, partendo da
terra, compiute stamane con successo da
‘Wright, nulla era stato preparato, tanto
che nei pattini vi erano ancora alcuni
bulloni che impedivano non poco la corsa
sul terreno. L'apparecchio fu collocato
sulla collinetta, donde solitamente parte,
ma dalla parte dove il terreno comincia
a pendere. Appena messo in azione il
motore, I'aereoplano ha cominciato a
slittare, Due meccanici 1o hanno per un
istante trattenuto e poi, correndo, lo
hanno accompagnato per alcuni metri.
Dopo una corsa per terra di |5:, metri,
i plano si &
ed ha un giro a di;
altezza; poscia & ritornato sopra la col-
linetta. All'altezza di circa 40 metri
‘Wright ba spento il motore, scendendo
quasi a piombo sino a due metri dal
suolo, poi si & rlalzaw per posarsi poco
oltre. »

Le esperienze di Orville Wright, che
ebbero luogo nel settembre 1908 presso
il forte Myer (Washington), vennero ini-
ziate il 3 settembre con un volo di un
‘minuto ed 11 secondi: nei giorni se-
guenti ebbero luogo numerosi voli e ciog:
Al 4 settembre un volo di 30, il o set-
‘tembre un volo di 57 minuti e 31 se-
condi; lo stesso giorno Orville Wright
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compi un volo di 5 minuti e 58 secondi
in compagnia del luogotenente Frank
P. Lahm: il 10 settembre compie un
volo di un'ora, 10 m,e50s. ed il 12 set-
tembre due voli: uno da solo di un'ora
¢ 15 minuti ed uno in compagnia del
maggiore Squiers di g minuti.

Perd le esperienze di Orville Wright

essere i
il 18 settembre 1908: dumte un volo
in ia del 1
una parte del timone si rompe, impi-
gliandosi in una elica e I'aereoplano cade
da una altezza di 14 metri: il luogote-
nente Selfridge muore alla sera del 18
settembre in conseguenza della caduta,
mentre il Wright si frattura una gamba
e si rompe diverse costole: ora perd,
completamente guarito, prende attiva
parte alle esperienze del fratello Wilbur.

Le esperienze fatte da Wilbur Wright
in Francia nel 19o8 furono molto impor-
tanti, ¢ dimostrarono la praticita del
sistema adottato.

Le pilt importanti esperienze fatte in
agosto a Le Mans (Ippodromo des Huna-
diéres) ed in seguito sul poligono di
Auvours, sono le seguenti:
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Nell'aprile 1909 il Wright riprende
per il primo, fra tutti gli aviatori, le sue
esperienze ed in base agli accordi, sti-
polati con il Club di Aviazione di Roma,
trasporta il suo areoplano a Roma nel
campo di Centocelle, impegnandosi ad
istruire come piloti di aviazione i tenenti
Calderara e Savoia.
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11 primo volo venne fatto il 15 aprile
1909: cccone la relazione.

Quando V'hangar &aperto,Wright prova
ancora novamente e minutamente la mac-
china e le leve di direzione: poi da gli
ordini per far uscire l'areoplano dall'kan-
gar. Due meccanici ed alcuni soldati pon-
gono l'areoplano su due ruote, e cosi viene
tirato verso il pilone, che si trova nel
prato. I fotografi, che sono presso l'en-
trata dell’Jangar, si precipitano presso

‘areoplano, Gli i il spe-
cialmente a ritrarre Wright, il quale &
appoggiato al braccio del fratello Orwille.

Giunto al pilone, Wright e Berg dispon-
gono personalmente l'aereoplano verso il
binario, che precede il pilone. Le opera-
zioni e gli ultimi preparativi sono molto
Tunghi.

ie ruote, che stanno sotto I'aereoplano
sono tolte, e questo & pronto a partire.
‘Wright prova perd ancora una volta il
motore a bordo della macchina.

Vilbur prende il suo posto nel sedile
dopo essersi bagnate le mani, non sap-
piamo con quale liquido. I nostri due
futuri piloti sono ai fianchi dell'apparec-
chio, e non desiderano che di essere in-
vitati a salirvi, ma & chiaro che Vilbur
vuol provare prima da solo la nuova mac-
china. Il motore funziona perfettamente,
lo si sente dal suo scoppio regolare e
sincrono. Le due eliche roteano vortico-
samente nell'aria... una ultima prova delle
leve, poi Wilbur lascia da solola corda,
che sospende il peso del pilone.

Iipesoche scende, comincia lentamente
a fare discendere l'aereoplano che, per
mezzo di una carrucola, ¢ tirato dal peso




terreno, poi gradatamente si innalza in
aria,

- Wright vola dapprima diritto innanzi
a sé sino al limite del prato; passa sopra
1a folla che circonda I'hangar, poi gira
velocemente all'altezza del campo, inol-
trandosi pill volte sino ai ruderi che chin
dono il campo di Centocelle, ¢ gira a si-
nistra. Vedendo innanzi a sé un'alta torre
medioevale, si innalza ancora a passa ad
almeno venti metri sopra la torre a circa
sessanta metri dal piano. Fa un’altra corsa
audacissima, e viene poi a passare sopri
il recinto degli invitati. La folla, che hx
seguito questa prima evoluzione in grande
silenzio, come sgomenta, in questo mo-
mento scatta e dal recinto riservato si
innalza un lungo Aurra. a cui rispondono
= le urla di entusiasmo della folla, che sta
infondo al prato, e dei soldati del genio:

tutti agitano i cappelli, salutando.
Dal lontano forte si vedono i soldati
che sventolano i fazzoletti, Wright im-
ibile, sorride quill ¢ con-
> tinua a volare... Quando & passato sopra
il recinto riservato ad un'altezza di al
_meno quaranta metri, ha guardato sotto
‘un istante. Ha sorriso soddisfatto, poi si
allontanato ancora una volta nel fondo
del prato sempre ad una grande altezza.
‘Wright, giunto sopral'Jangar, descrive
~ aleune curve come ad angolo retto e poi,
con meravigliosa precisione, si dirige
amente verso il centro, A quesio
comincia ad abbassarsi. I'a un giro
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sul prato sempre ad un’altezza minore,
seguendo le curve del terreno ed infine
dopo un altro giro compiuto di nuovo a
grande altezza, arriva presso V'hangar ¢
discende davanti ad esso.

11 giorno successivo, 16 aprile 1909, il
‘Wright incomincié le sue lezioni agli
ufficiali italiani,

Alle 10,19 I'areoplano comincia a sci-
volare sul binario; poi, dopo un breve
slittamento, si innalza prendendo, appens
in aria, la direzione contraria al vento.
L'areoplano si avvia verso il fondo del
prato, gira all'altezza della torre medioe-
vale, innalzandosi per passare sopra i
ruderi sino all'altezza di 20 metri: poi
vira velocemente a sinistra e si dirige
verso |'4angar, passando sopra i soldati
che applaudono entusiasticamente, e ad
un’altezza poco pit di due metri tra-
versa di | il prato, seg
in tutte le sinuosita e recandosi presso
il villino Cellere, donde ritorna al prato.
Ritorna quindi presso il recinto riservato,
presso il quale si trova 1'kangar e prende
terra. 11 volo & durato sette minuti. Ri-
messo |'areoplano sul binario, il sotto te-
nente di vascello Calderara cede il suo
posto al tenente del genio, Savoia, altro
dei pilati.

Quasi subito l'aereoplano riprende il
volo, virando a destra e recandosi all'e-
stremo limite del prato. Poi attraversa
il prato con altezza che varia dai 10 ai
20 metri ¢ giunge alla villa Cellere, donde
segue per breve tratto la via Casilina,
che abbandona poi per rientrare nel prato,
di cui segue i confini per un lungo tratto.
Si dirige poi verso la torre, elevandosi

e




ritorna nel recinto riser-
,puundovl sopra all'altezza di 15
Mentre Wright & tutto intento alla
manovra con in mano le leve, guarda
fisso innanzi a sé; il tenente Savoia ri-
‘sponde, sorridendo, al saluti che gli ven-
ti dal recinto. Dopo nove minuti
L'areoplano torna nuovamente a
7 terra dinanzi al recinto riservato,
- Pochi minuti prima di mezzodi 1'areo-
_plano parte per il terzo volo. Questa
volta accompagna Wright il capitano
Castag della brigata specialisti del
Genio e segretario della «Sacieti Areo-
nautica Italiana» e del « Club di Avia-
zione » di Roma. Il capitano Castagneris
& invitato da Wright, che vuole a lui
dedicato questo volo, e prende posto nel-
Tareoplano. Egli & salutato dagli uffi
ciali e soci del « Club » presenti
reoplano parte magnificamente, volgendo
a destra ed elevandosi a grande altezza;
dirigendosi verso la Torre Medioevale,
Wright fa descrivere all'apparecchio pa-
recchi angoli strettissimi, poi, sempre
ad altezza rilevante, torna sulla via
Casilina, percorre buon tratto di cssa,
proyocando grande entusiasmo nella folla
accalcante la strada; torna indictro, ab-
o bassandosi a pochi metri dal suclo.Quando
supera la collinetta, situata presso il fondo
el p; alcuni seminaristi, che stavano
Tevoluzione, fuggono a pre-
‘temendo di essere investiti, L'a:
continua sxcuro nul cammino:

tbegg'llno Vestremita del prah passa
?Lrednto a grande alv‘lza ed in-
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bassa ¢ si reca in linea retta innanzi
all'Zangar,, dove si ferma tranquillamente
a dieci metri di distanza.

Le esperienze continuarono nei giorni
successivi, dimostrando sempre pili, con
i Joro splendidi risultati, che il problema
dell’aviazione & bene avviato sulla via
della sua pratica soluzione. Le esperienze
vennero riprese, dopo la parterza di
‘Wright, alla fine di aprile 19og, daf te-
nenti Calderara e Savoia: il Calderara
perd dovette per aleuni giorni abbando-
nare le sue esperienze, causa vnacaduta
dell'areoplano.

Ve
Records ¢ Preml.

RECORDS.

Riassumendo quanto si & fatto finora
(aprile 1909) nello sviluppo dell’aviazione,
possiamo dare i seguenti dati, che riguar-
dano i Records dell'aviazione.




2 ore 20 23" Y,

— Records di distanza con un solo aviatore —

Data

23 ottobre 1906
12 novembre 1906
26 ottobre 1907
13 gennaio 1908
21 marzo 1908
11 aprile 1908
30 maggio 1908
6 settembre 1908
21 settembre 1908
31 dicembre 1908

Aviatore. 4
Santos Dumont
id.
Henry Farman
id.
id.
Léon Delagrange
id.
id.
Wilbur Wright
id.

— Records di durata con un solo aviatore —

Data

12 novembre 1906
26 ottobre 1907
13 gennaio 1908
21 marzo 1908
11 aprile 1908
30 maggio 1908
22 giugno 1908
6 luglio 1908
G settembre 1908
21 settembre 1908
31 dicembre 1908

Aviatore
Santos Dumont
H. Farman

‘Wilbur Wright
id,

Issy-les-Moulineaux
Auvours

Localith
Bagatelle
Issy-les-Moulineaux

id,
id.
id.
Roma
Milano
Issy-les-Moulineaux
id,




i ¥ . — Records di velocita
41 km. all'ora Santos Dumont . ¢ 2
52 km. 750 > g F H0
78 km. » y

: — Records di distanza con 3 aviatori —
58 km. Wilbur Wright e Paul Panilevé . .
5 — Records di durata con 2 aviatori —

55' 33" 7, ‘Wilbur Wright e Franz Reichel

1 ora 9" 45" 7, : id. Paul Panilevé

— Records di altesza —

30 metri Wilbur Wright . .

10 » id. 5 3

115 > id.

PREML
Prems vindi.
Condisioni Valore Dosatore Detentori Data
60 m. 1000 lire Aéro-Club di Francia  Santos Dumont 12 novembre 1906 «
100 » 1500 » > > > >
200 » > » H. Farman 26 ottobre 1907
200 = > > L. Delagrange 17 marzo 1908
Gr. Prix 50.000lire Deutsch-Archdeacon H. Farman 13 gennaio 1908
1], miglio 2500 lire « Daily-Mail » > 0
Y/, d'ora di durata  10.000 » Armangaud jeunc > % 6 luglio 1908
Pii grande percorso  Coppa Challange E. Archdeacon ‘W. Wright 31 dicembre 1908
> 20.000 lire Michelin » »
(entro il 3¢ dicembre 1908) g
> > Aéro-Club di Francia » 30 settembre 1908
(entro il 30 mettembre 1908)
Massima altezza Aéro-Club de la Sarthe > 18 novembre 1906




« Nature »

Citta Baguéres de Bigoire
Alfredo Talco

‘Moulineaux.

Picco del M

100 km. in linea retta in 2 ore

Chilons Ts:

Cittd di Parigi
ti per il circuito di Brescia.

i premi & necessario aggi

gere i premi stal

APPENDICE

Aviazione minuscola

Mentre da un lato, gli studiosi di avia-
zione, tentano di trovare il tipo pratico
ed ideale di areoplano mosso da un mo-
tore di grande potenza e capace di tra-
sportare con sicurezza a grande velociti
uno o pilt aviatori da un dato punto
fisso ad un altro precedentemente fissato,
crediamo far cosa utile per i nostri lettori,
studiare anche i tipi pit semplici di areo-
plani, cioé quelli che pure servendo sem- )
plicemente come giocattoli, sono nello |
stesso tempo istruttivi e scientifici. Questa
categoria di apparecchi di aviazione, pure
nella Joro modestia, sono quelli che con-
vinsero praticamente molti dubbiosi, che
era probabile otténere apparecchi di na-
vigazione aerea facendo uso di apparecchi
i pesants dell'aria. E, secondo la storia,
sembra che i primi tipi di apparecchi
piti pesanti dell’aria, minuscoli, come noi
Ii chiamiamo, datino da molti e molti
anni; ed infatti parecchi autori greci,




empio Michel Glycas, Cassio-
accennano ad uccelli artificiali

~ che vo o nell'aria :
» continuando nella storia si accenna ad
un tedesco detto Regiomontanus che tra
1l 1400 ed il 1500 fabbricd una mosca
meccanica ed un‘aquila di ferro, che li-
beramente volavano: ai nostri giorni il
dott. HureauDe Villenouve tentd costruire
un uccello meccanico del tipo del Re-
giomontanus, Come vedesi, l'idea di co-
struire piccoll apparecchi di aviazione
& molto antica, senza parlare dei cervi
volanti noti ai Cinesi dai tempi piu an-
tichi. Noi divideremo gli apparecchi mi-
nuscoli di aviazione in 4 categorie:

a) Areoplani a trazione o frenati
(cervi volanti);

4) areoplani liberi;

¢) areoplani a volo piano ;

d) elicopteri;

¢) ortopteri.

Nella prima categoria sono compresi
gli areoplani senza motore, ma che si
sollevano e mantengono il loro equilibrio
per effetto della trazione di una funicel
nella seconda categoria sono compresi
gli areoplani, propriamente detti
tori; nel terzo tipo sono compresi gli
areoplani che non sono muniti di mo
tore, e che lasciati liberi, scivolano su -
i successivi di aria; nella categoria
quarta vanno compresi gli apparecchi pi
pesanti dell'aria che si innalzano per
effetto della rotazione di eliche ed infine
nella quinta categoria si comprendono
ipparecchi che si innalzano per
I movimento dei piani di soste-

a mo- =
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Noi accenneremo soltanto agli ap
recchi tipici per ogni categoria, e cid
per mettere in grado il lettore di cono-
scere la storia di tali apparecchi e di po-
terne anche facilmente costruire alcuni
con tutte quelle varianti che credera pi
conveniente,

Areoplani a trazione e frenali (cervi
volanti). — Tralasciando di parlare dei
comuni cervi volanti, perché a tutti sono
noti nei loro minimi particolari, parie-
remo invece dei cervi-volanti di nuovo
modello, e che pil si avvicinano ai mo-
derni tipi di areoplani. Lo studio di un
cervo-volante, per chi vuole studiare un
arcoplano, mon é studio superfluo, ma
necessario: ed infatti ben disse il capitano
Ferber che <un bon aréoplane doit étre
« avant tout un excellent cerf-volant ».

I nuovi tipi di cervi volantl sono quelli
a cellula del tipo Hargrave (fig. 111).
Esso consta essenzialmente in due cellule
collegate rigidamente fra di loro.

Lungherea

Fig. t11,

Ecco come il prof. Teisserene de Bort
costruisce questi tipi di cervi volanti.




comincia a costruire quattro telai
ttangolari aventi m. 1,29 di lunghezza
~ e m. 0,50 di altezza. La sezione delle
aste di legno che compongono i telai,
deve essere simile a quella di un ferro
a T, in ferro; la sezione avra le dimen-
sioni di m, o,14 X m, 0.085, gli angoli
dei telai dovranno essere rinforzati con
lamiera in ferro e con una leg.tura fatta

Fig, 112,

con del robusto cordoncino (fig. r12). In
ogni telaio si fissano due aste 2 . di-
sposte secondo l'altezza, e diagonalmente,
nei compartimenti cosi ottenuti, si ten-
dono dei fili di acciaio aventi un diame-
tro di mm. 4 a s,

_ Questi quattro telai si uniscono fra di
loro per mezzo di quattro aste m» pure
in legno ed aventi una sezione di mm.

. 83<18: infine per dare all'insieme Ja forma

di un parallelepipedo ed una rigidith
assoluta, si tendono 4 fili diagonali che
uniscono a due a due gli otto vertici del

Ilelepi queste di 1i si deb-
bono incrociare al centro del sistema:
si ricoprono infine gli spazi compresi
fra il 1° ed il 2° telaio ed il 3° e 4~

con forte tela, leggera ed imper-
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vernice che si pone facendo sciogli
della resina, finamente polverizzata, nel-
Tessenza di trementina leggermente ri-
scaldata ed alla quale si aggiunge un
poco d'olio di lino cotto.

Fig. 113

1 due capi della funicella si attaccano
nei punti A e B (fig. r11):itratti di fu-
nicella Ao e Bo dovranno essere eguali
fra di loro ed avere una lunghezza di
m. 1,10, Un cervo volante cosi costruito
pesa circa 2 kg ed ha una superficie di
sostenimento di mq. 2,57.

Nella tabella seguente vennero riuniti
i dati per i diversi tipi di cervi volanti
Hargrave:

'1
}'




i

- -

Bl R

a s =
s

3 3 8

s o

240
_m
40
110

SEZIONE DELLE ASTE|

m.
0.58
0.41
0.41
0.46

1 lunghezza | fntervallo || o
m. v
on
0.50
0.40

90

Dimensioni del cervi-volanti Hargrave a

m,
1.52
122
0.91
1.22

1.82

E

Un altro tipo di cervo volante a ccl-
lula (cerfvolant & cellules en carrean,
diamon-cell kite) & quello proposto dal-
l'americano. 4. Potter (fig. 113). Per co-
struirlo si costruisce dapprima il telaio
indicato | 'ﬁg. ‘114, facendo uso di Ja-
dimensioni di mm, 16<6:

e b,
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se ne assicura la rigidita applicando dia-
gonalmente due fili di acciaio A B.

Si fissano sulle aste verticali di questo
telaio due striscie di tela senza fine, larghe
m. 0,35 e lunghe m, 2,05: in seguito si
fissano a queste tele, a meta distanza,
due altre aste aventi le stesse dimensioni
delle precedenti: si intercalano in seguito
le diagonali PP, aventi una sczione qua-
drata di mm. 13 di lato.

La funicella si attacca ad una delle
aste verticali del telaio e si fissa esatta-
mente nei punti A e B, nei punti me-
diani delle due striscie di tela; la lun-
ghezza OA ed OB sara di m. 1,25.

+
i

~0.43-- -

Fig. 114,

Il cervo volante costruito del francese
Lecorni, e che ottenne il primo premio
al concorso internazionale dei cervi vo-
lanti di Vincennes nel 1goo, & del tipo
Hargrave, a cellula, con la differenza che *
mentre in quest'ultimo caso le due cellule
sono disposte l'una dietro all'altra, nel
cervo volante multicellulare Lecornu, le
cellule, in numero qualsiasi, sono sovrap-
poste e riunite in un medesimo telaio,
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tenuto con un filo di acciaio OA lungo
m. 1120 ed avente un diametro di 1 mm.:
¢ collocare in Bun cervo volante avente
una superficie di 2,7 mq.: il filo ABavra
una lunghezza di m. 1780 ed un diametro

1,25

ditd » 030
Superficie utile mq. 2,80

~ Peso della tela kg, 0,590

Peso dell'armatura > 0,810

~ Peso totale > 1,400

In quanto alle dimensioni della funi-
' onlla. da usarsi, sl pud fare uso della s2-

~ guente tabella:

Diametri ¢ pesi delle diverse funicelle
di i-volanti di_ iza diffe

Diaxerxo 1 mm, | Prso in xo TS
3 5 @ 5 —'. Fig. 115
50 048 24 1.2 5 = di /,, mm.: si collocherd in C un terzo 1!
T | 067 | 8.0 1.9 7 E cervo volante avente una superficie di 3
100 0.67 38 | 27 9 mg. 2,8: il filo BC avra una lunghezza 1
X o e di m. 1100 ed un diametro di %, di mm.;
125 676 3.6 4 si collochera infine il cervo volante prin-
150 | 086 8.9 46 14 cipale E con una superficie di mq. 4;
s 096 = 5.1 = il filo CE avra una lunghezza di m. 3125
000 | 1.08 = 6.9 — ed un diametro di ¥/, di mm.- qualora al

cervo volante E si unissero apparecchi
di regi: allora ¢ fis-
sare in D un cervo volante di sicurezza:
questo cervo volante avra una superficie
di mq. 2,07.

ualora si volesse innalzare un cervo
ante a grande altezza, allora per im-
‘che la funicella si rompa, & ne-
cessario fare la fune di diametro crescentc
e collocare dei cervi’ volanti intermed:,
nella fig. 115,

ver innalzare a 4350 m. un

Areoplans liberi. — Questi tipi di areo-
plani erano dapprima noti anche sotto il
nome i wuccelli artificiali o meccanici.
Senza ripetere quanto venne gid indicato
riguardo agli uccelli artificiali nell’anti-




Fig. 116,

L'areoplano De Brearey (fig. 116) venne

costruito nel 1879,
- Esso & molto semplice: consta di un

insieme flessibile presentante esterna-

“mente la forma delle ali di un uccello;

nella parte anteriore si trova una piccola

elica mossa da una molla di cauotchouc;

‘un timone orizzontale serve a mantenere
= Yequilibrio a tutto il sistema.

3 Planophore A. Pénaud (figura 117). —
Venne costruito nel mese di agosto del
1871 dal francese A. Pénaud.

Esso si compone di un'asta di 0,50 di
= lunghezza ricurva alle sue estremitd
‘per ricevere le estremitd di una molla

in caoutchouc; verso il punto di mezzo

N e
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di questa asta sonoapplicate due ali aventi
un’apertura di m. 0,45 ed una larghezza
di m. o,11: queste due superfici di soste-

Fig. 1y,

nimento sono curve ed hanno le estre-
mitd leggermente rivolte verso lalto:
verso 1'estremita posteriore dell’asta sono
applicate altre due piccole ali, aventi la
stessa forma delle superfici di sosteni-
mento. All'estremita dell’asta & applicata
una elica. Cosi ne descrive il funziona-
mento il Pénaud in un articolo pubbli-
cato nella rivista 1'Aréonaute del gen-
naio 1872:

« Se, dopo aver fatto girare I'elica
240 volte circa su sé stessa, si abban-
dona il planoforo a sé stesso in una po-
sizione orizzontale, lo si vede discendere
un istante, poi, acquistata la sua velocita,
si rialza e descrive, di un movimento
regolare, a sette od otto piedi dal suolo,
una corsa di 40 metri circa, e che dura
11 secondi. Durante questo tempo il ti-
mone orizzontale reprime le inclinazioni
ascendenti o discendenti appena esse si
producono, con una esattezza perfetta, e
si osservano allora di sovente delle oscil-
lazioni nel volo, come noi ne vediamo
descrivere dai passeri, Infine, quando




—( 176)—

il & per finire, I'app hi
cade dolcemente a terra, seguendo una
linea obliqua, restando esso stesso per-
fettamente equilibrato.

In pratica gli areoplani minuscoli li-
heri, possono essere costruiti secondo tipi

Fig. 119,

diversi, perd simili sempre ai tre se-
guenti:
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a) con elica di trazione (fig. 118);
4) con elica di propulsione (fig. 11g);
¢) con doppia elica (fig. 120);

io tipico di questi areop
i Pline (figure 121, 1

e. Esse sono




~ forma una farfalla od un uccello, con le
> ali plane e leggermente rialzate da cia-
scuna parte del corpo; lasciate cadere da
una certa altezza, queste farfalle si ab-

Fig. 123,

bassano dapprima, poi si innalzano de-

do una curva, ondeggi parec-
chie volte e poi cadono leggermente a
terra.

Elicopteri. — 11 pit antico tipo di
elicoptero & quello ideato nel mese di
aprile del 1784 dai signori Lannoy et
Bienvenu (fig. 124); questo apparecchi
venne esaminato dall’ Accademia di scic
di Parigi, e cosi venne descritto nel rap-
porto del 1° maggio 1784:

Questa macchina & una specie di arco
che si tende facendo fare alla sua corda
qualche giro attorno della freccia, che &
nel medesimo tempo l'asse delis mac-
china, La parte superiore di questo asse
‘porta due ali inclinate in senso contrario

- o che si muovono rapidamente quando,
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dopo aver teso V'arco, lo si tiene verso
il suo punto di mezzo: la parte inferiore
della macchina é fornita di due ali simili
che si muovono contemporaneamente al-
I'arco e che girano in senso inverso delle
all superiori.

L'effetto di questa macchina & molto

Fig, 124

semplice: quando, dopo aver teso I'arco
« messo l'asse nella posizione verticale,
per esempio, si abbandona a sé stessa
ja macchina, 'azione della molla fa gi-
rapidamente le due ali superiorl in
so @ le due ali inferiori in senso
contrario. Queste ali, essendo disposte
in modo che le percussioni orizzontali
dell'aria si distruggono e che le percus-
sioni verticali conspirano ad innalzare il
motore, essa si innalza, e ricade in se-
guito per il suo peso.

Questa macchina perd passo quasi inos-
servata e venne quasi subito dimen-

un sof

ticata.
Fece invece molto rumore alla sua




trazione di una funicella: la reazione
dell’aria sotto le palette dell'elica, solleva
quest'ultima a grande altezza,

Nei tipi minuscoli di elicopteri vennero
applicate anche le molle a caoutchouc (fi-
gura 126) ed i meccanismi di orologeria;
quest'ultimo sistema venne applicato sul
primo tipo di elicoptero ideato da Ponton
d' Amécourt (29 aprile 1862), e nell'eli-
coptero Pline.

si innalzava per effetto di una

pida rotazione: essa, dapprima nota
sotto il nome di Strophéor quando I'elica
era costruita in ferro bianco, prese il
‘nome di Spiralifére, quando comparve
pil tardi con una elica in cartone (fig.123),

Ortopteri. — Questi apparecchi a su-

3 L perficie di sostenimento mobili, si ap-

E B prossi nel loro fi agli

: e uccelli. iy
Si & gi detto del tedesco Regiomon- .

tanus che sembra abbia idcata una mosca

ed un'aquila artificiale. =

Fig, 125.

Come a tutti & noto, questo apparecchio
consta di una leggera elica messa in
- rotazione molto rapida per mezzo della

Fig, 17,

Nel 1870 il prof. 3. Marey, professore
al Collegio di Francia, costrui un piccolo
insetto artificiale ad aria compressa e
che volava battendo le ali, Nel 1871 il
dottore Hurcau de Villenewve.e Pénaud
By costruirono contemporaneamente due tipi




di uccelli artificiali. La differenza essen-
ziale, dice il Lecornu, fra i due modelli,
 che nell'uccello del dott, H. de Ville-
i neuve, gli assi di rotazione erano obliqui

= fra di loro e con l'asse del capo dell'uc-
F cello, mentre che nell'apparecchio Pé-
naud questi assi erano paralleli fra di

(s

Fig. 128,

loro e con l'asse del corpo e, mentre nel
primo caso di questi uccelli artificiali, i
cambiamenti di piani delle ali erano cau-
sati dalla direzione di articolazione della
spalla, nel secondo caso i cambiamenti
di piano erano ottenuti con la mobilita
della vela dell'ala e dei piccoli speroni
formanti la nervatura od il supporto di
questa ala.

Subito dopo il 7afin costrui il suo tipo
di uccello artificiale (figura 127), pesante
5 grammi e funzionante perfettame

Notevole & anche I'uccello artificiale
costruito dal Jodert.

Il Villeneuve continud a perfezionare
il suo apparecchio e il 31 maggio 1887

peri b un che
traversd a volo tutta la sala della Sor-
bonne.

Notevole & anche I'uceello artificiale co
struito dal francese Pichancourt (fig. 128).

Questo uccello aveva una apertura di
uli di m. 0,35 e pesava 25 grammi: po-
teva percorrere circa 14 metri.

Questi tipi di uccelli artificiali perd
vennero abbandonati, per dare luogo agli
areoplani minuscoli, dei quali gia par-
lammo,

In questi ultimi giorni, nuovi tipi di
areoplani minuscoli vennero ideati e co-
struiti, imitando perfettamente gli areo-
plani Santos-Dumont, Farman, ecc.: que-
sti areoplani mi i 0 sono i
da un filo, ed allora l'elica fornisce sol-
tanto il moto di traslazione, oppure sono

ti in modo che I'elica fornisce I'e-
nergia di sostenimento e di traslazione.

costr

NA
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Esce In 38 pagine riccamente Hlusteate il 1* df claseun mese,

Abbonamanta annuo L. 6 - Estero L. 6,
" Un numero separato Cent. 60.

L’0PERALIO MECOANICO

Purindics Quindleinale liatrato
pr Industriall, Operal o Studionl ¢ Meceanica

Esce In 20 pagine {1 4 ed 16 d'ogni wese.

Abbonamento annuo L, 3,50 - Estero L. 5.
- Un numero separato Cent. 20.

L'ELETTRICITA PGPGLARE

Periodico Quindicinale litustrate
“per Industriall, Operal & Stugiosl di Eletrotecnica

11 giomnale viene ad essere cosi uns scuola di clet-
tricith aperta a tutti,

Rsca fn venti pagine 11 40 6 25 i ognl meso

Abbonamento annuo L, 3,60 - Estero L. 5.
Un numero separato Cent. 20.

LA CHIMICA NELL'INDUSTRIA
Rivista ¢i Chimica ¢ delle sue Aplcazien! Irdustra:

Esco il 1° di ciascun mese in 20 pagine iliuairie
< 4 di appendice.
- Abbonamento annuo L. 4 - Estero L. 5.

NI 1909
AUTOMOBILI

. (Gulds Teorlco-pratien) Iog, Eexrsro Jovimeres

(Pagine 476 ¢ 217 illustr, L.

La seconda edizione & il filtro del buon libri: spe-,
cialmente quando Ia materia, che essi trattano, richiams
una larga fioriturs letterarls, come appunto accade
all'sutomohiiismo,

Ed infatti I'A. In questo pratico libro sull'sutomo-
billsmo richiama cid che ogni sutomobilista deve ne-
cemarlamente conoscere. Non & affatto trascurata Ja
teotfa: anzi nella nuova edizione presentats, che i
Pud chiamare una rifusione complets della materia
contennts nells prima, vi ha molta parte di teoria —
mA con Yero taito e intulto pratico — viene trattata.
quella parte della 1coris, 1a quale ha immediats at-
tinenza colla pratica  automobilistica, e che & quindi
Indispensabile sd ogni buon conduttore di automobile,

Prof. I, L Haxxovex - Teenologla Sperimentale
- Traduzione dell'Ing, Towaso Jemvis (Pagine 40,
formato grands, 36 Gyure), I 1.

E un opuscolo prezioso, Finors gli insegnaoti di

2ado le successive operazioni ¢ gli uten=
sili ds wsare ez eaminare in modo sperimentale it
inatura, senza sendersi conto p. . come
una massa di ferro si spostano all'atto

rassegna | processi di deformasione dei corpl resistent]
< specialmente dei metalli sotto Veffetto di sollecita-
zioni alla compressione, allo stiramento, all'urto, ecc.
corredando 1o studio con osservazioni sl comporta-
mento del corpi fragili, specialmente’ al momento in
cul stanno per rompersi,

Ing. Tousss Jruvis - Le muechine motriel I
dustrinli moderue (35 fgare ed una grande ta-
vola), L. 1,60.

Oltre 2d cxeie sommamente interessante por I'argo-
mento, che tatta n modo assolutsmente: popolare, &

- libro piemo di il indicazioni per tutti coloro che




TIng. Tomaso Jexvis - Come si utilizza in-
(Pa-

una forza
gine 104, con tavole e molte illusts,), L. 1,60.

‘La grande simpatia con cui fu accolto I'altro li-
bretto dell'Ing, T. Jervis; Le moderne macchine mo-
trici industriali ¢l & arra del fayore che incontrert
questo secondo lavoro, che si pud dire un comple-
mento del primo,

1 un'esposizione popolare alla portata di tutti, pur
entrando In particolarl tecnici d'interesse pit speciale
del modo in cui si utilizzano oggidi le forze idrau-
liche di un fiume o di un torrente.

L’A. si sofferma a descrivere ed illustrare | divensi
tipi di regolatori delle turbine idrauliche, che entene
attualmente nells pratica ed & uno studio coscien-
oso e completo.

Ing. Esurio MARkNGo - L’ accumulatore
elettrico nella pratica (pagine 180, fig. 50).
Lire 2.

Per la lettura di questo volumetto, indi-
rizzato pid che altro agli operai eleltricisti,
chauffeurs aatomobilistl, dilettantl, non si pre
suppone alcuna nozione di elettroteenica nel
lettore, il quale, dopo un breve cenno sui
principi generali indispensabill, ¢ man mano
condotto in maniera piana e facile, alla co-
noscenza di quanto & richiesto per ben com
prendere come si costruisca, come funzioni,
come st applichi e come si mantenga in buon
stato un neeumulatore, L'operetta, illustrata da
schizzi e figure, é ricca di consigli pratici
per ogni caso e persona, ¢ contiene ancora
un cenno sulle novita pill recenti nel campo;
come; ad es., la carlca degli accumulori con
la correate alternata e Uaccumulatore Fiison.

ghlnucdappnnoobl mm-m (15 hm.

gloe 96), 1. 1,20. '

Sono mote raccolte sul lavoro e riordinate allo scopo.
di guidare gli operal nella ricercs razionale delle cause
che producono inconvenlenti nel macchinario o sulle
lnee. £ percid un’opera dedicats agli operal intelli:
geoti, che sark loro utile nella pratica glormaliera di
officina,

ALUERTO CaxTAGALLI - Nogioni teoricopra-
tiche per i conduttori di caldaie e
macchine a vapore (psg 190, fig. 83, ta-
vole dimostr.), L. 2,
A dimostrare 1a utilith ¢ praticith di questo libro

per chi' s'interessa di macchine a vapore ¢ della ne-

cemith per | glovanl aspleanti alls Patente di con-

duttore di caldaic @ wapors, riportiamo | principali

argoment] sy
Elementi di fisica e meccanica - Vapore d'scqua ~

Misura delia pressione del vapore - Elemeati princi-

pali di s caldais - Riscaldatort ed ecopomizaator -

Combusti ibili ¢ camioi ~ C

Focolari ¢ loro condotta - Tipi principali di caldsie e

loro struttura - Tipi diversi di caldaie - Surriscalds-

torl - Apparcechi di sicurezsa delle caldaie & vapore
- Altri clementi di una caldaia - Apparecchi di
alimentazione delle caldaie a vapore - Cause di dete-
riommento e di esplosione delle caldaic - Contegno
del fuochista in servizio - Piccole riparazioni delle

caldwie & vapore - Preparazione dells caldaix 3

lunghi periodi il ripeso - Elementi di meccanica -

Motrici  vapore - Installazione e condotta delle mo-

teici a vapore - Lavoro di una macchina a vapore +

Nozioni generali sulla locomotiva - Lavoro in HP,

sviluppato da wna locomotiva - Turbine & vapore -

Descrizione della turbina Parsons Bronvy Boverd -

Norme pratiche per la mesa in marcla ed arresto

delle turbine tipo Parsons Bronvy Boveri.
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