Volare con la mente

Introduzione

Un grazie a tutti coloro che avranno la voglia e la pazienza di leggere quanto scritto.

Non ho la pretesa di insegnare nulla a nessuno ,sono opinioni e riflessioni maturate in un
lungo periodo dedicato allo sport.

Sport inteso come attivita amatoriale come é tutto il volo libero,ma non per questo esente
da emozioni soddisfazioni e paure che si manifestano quando siamo immersi in quelle
competizioni che “contano”.

E’ un’originale visione dell’attivita aeromodellistica attorno alla categoria F1A veleggiatori
da volo libero.

La consapevolezza delle proprie capacita e alla formazione di una mentalita” Vincente”
anche in attivita molto particolari come questa del volo libero.

Abbiamo molti aspetti psicologici legati alla motivazione,all’emozione,all’ansia e allo stress;
a sviluppare” buone sensazioni” attraverso l'attenzione,la concentrazione,la forza di volonta,
la determinazione. Tutto questo senza prescindere da quello che ritengo I'attore principale
almeno al 60%,vale a dire il MODELLO.

Ringrazio i carissimi amici I'Ing. Filippo Surace e I'lng. Giorgio Callegari per il loro notevole
contributo sullo studio di simulazione dei due modelli “tipo” che presento in memoria.

IL Modello F1A

Caratteristiche tecniche

- Superficie ( ala + piano di quota ) da un minimo di 32dmq ad un massimo di 34 dmgq.
- Peso minimo 410 gr

- Lunghezza massima del cavo di traino 50m. sotto un carico di 5 kg.

Possiamo considerare due principali tipologie o “ famiglie” di veleggiatori F1A ,vale a dire il
classico modello da vento e da termiche e un altro piu adatto in situazioni di spareggio.

Due tipologie che se vengono confrontate con valori parametrici estremi si potrebbe,al limite,
considerarle due filosofie di progetto molto diverse.

Questi modelli da me presentati,per una scelta personale,non li possiamo proprio collocare
a ruoli di utilizzo molto estremi; il primo ( quello da vento) per le sue caratteristiche di
progetto non é un modello da vento al 100% ma facilmente impiegabile in situazioni ventose
e di forte attivita termica; un tipo di modello che se verrebbe impiegato per un lancio

di spareggio ( condizioni di larga diffusa termica) verso le ore serali,non sfigurerebbe a
confronto con i piu quotati e dedicati modelli da fly-off.

Stesso concetto anche per I'altro modello da me definito “ da spareggio” che con caratteristi-
che non molto estreme puo essere ,all’accorrenza, utilizzato anche in situazioni tradizionali
con vento non molto forte e con una discreta attivita termica.

Non mi ritengo un sostenitore del “ buon modello” da ognitempo del quale il concorrente
deve conoscerne a perfezione il comportamento e le reazioni sotto traino.

Filosofia molto in uso fino agli inizi degli anni 90, dove con un unico tipo di modello venivano
effettuati tutti i lanci da gara compresi gli spareggi; una scelta che comunque ha dato

buoni risultati in un contesto competitivo tipico di quell’epoca,con quelle tecnologie,con quei
materiali usati..

Oggi dopo la grande “ rivoluzione” tecnologica e I'avvento del BUNT si sono ricreate
situazioni idonee per estrapolare modelli con caratteristiche sempre piu dedicate a situazioni
di volo estreme..



Ling. Filippo Surace e l'ing.Giorgio Callegari hanno curato una simulazione “ virtuale” di
questi due modelli utilizzando il programma XFOIL 6.9, giungendo a conclusioni molto
interessanti e devo dire molto coerenti a confronto di voli realmente realizzati in campo.
Dal riepilogo risultati possiamo osservare,non tanto i tempi di volo ottenuti per simulazione
ma la differenza dei tempi tra i due modelli a confronto.

Differenza che confermerebbe che questi veleggiatori non sono molto distanti tra loro e se
la differenza di tempo puo apparire molto esigua ,posso garantire che molte prove in campo
con situazioni di quasi calma assoluta danno risultati molto vicini in termini di delta T

In allegato troviamo molte tavole che con il loro contributo grafico portano in evidenza le
parti costruttive comprese quelle meccaniche che sono un po il cuore del modello.

Molta cura va dedicata alla costruzione dell’ala soprattutto in considerazione del fatto che
deve resistere,senza il minimo dubbio, a forti sollecitazioni di traino ma ancor di pit nello
sgancio; basti pensare che normalmente un gancio viene tarato con un carico di apertura
attorno ai 7/8 Kg.

Vengono utilizzati materiali come il carbonio e il Keviar che assemblati in un certo modo (
vedi schema costruttivo ) danno risultati veramente pregevoli con pesi molto contenuti.

Dal riepilogo dei risultati di simulazione notiamo un valore di H ( quota da dove inizia la
planata ) pari a 65 metri; una quota che é stata adottata anche sulla base di esperienze
dirette e dopo innumerevoli prove sul campo.

Possiamo confermare che dopo un buon sgancio con il bunt si possono raggiungere,senza
esagerare,i 65 metri.

Abbiamo casi dove si sono raggiunte quote di planata ancora piu elevate ,ottenute in
situazioni climatiche particolari.

Questi due modelli sono accessoriati ancora con sistemi meccanici per tutti quei movimenti
sequenziali del bunt e dell’antitermica.

Sistema molto semplice e di grande affidabilita ,facile nella manutenzione e nella messa

a punto, ma abbastanza limitativo soprattutto in quelle situazione ( vedi spareggi ) dove si
dovrebbe sfruttare I'energia creatasi con la velocita e raggiungere quote di planata sempre
piu elevate.

Attualmente molti veleggiatoristi adottano nuovi sistemi elettronici sempre pia sofisticati
che permettono una totale customizzazione del proprio modello durante la breve ,ma
importantissima ,fase di salita dopo lo sgancio.

Come accennato nell’introduzione,la seconda parte é dedicata a tutta una serie di “ fattori”
che normalmente emergono in ogni concorrente anche se in modi decisamente diversi,in
occasione di forti impegni agonistici.

Sono fattori da non softtovalutare nel modo pit assoluto,troppe volte imputiamo al modello
o alla mala sorte la responsabilita di risultati poco soddisfacenti, mentre la vera causa
potrebbe essere stata una cattiva “scelta del momento “ o una decisione sbagliata; azioni
,queste ,che dipendono soltanto dall’uomo concorrente.

L’ F1A era ,forse,la categoria piti semplice di tutto il firmamento aereomodellistico; una
categoria con pure caratteristche propedeutiche, semplice nella sua essenza,ma con il
passare degli anni si é trasformata in una specialita molto complessa sotto il profilo tattico
e comportamentale.

E’ una categoria nel suo insieme che varia di continuo pur avendo caratteristiche tecniche
dettate da regole stabilite in tempi ormai lontani.



La diversita dei campi ,la variabilita delle condizioni climatiche ,la temperatura ,la velocita
del vento,l’attivita termica ,inoltre se aggiungiamo il problema della scelta del modello da far
volare considerndo il diverso rendimento di questo modello piuttosto di un altro,si capisce
come sia difficile prevedere il risultato finale e perché nell’lF1A non si parli di Record.

E’ anche vero che una non corretta condotta é sufficiente a far perdere una gara anche

al concorrente piu preparato.

Ecco il perché dellincostanza anche dei grandi campioni.

Anche la condotta di gara é condizionata da fattori climatici e ambientali ( attivita all’aperto)
non tutti i concorrenti si adeguano a questi cambiamenti allo stesso modo.

C’é chi rende bene in condizioni prevalentemente estive,e chi invece in condizioni opposte.
Queste sono in sintesi le pit importanti considerazioni che ogni concorrente dovrebbe fare
prima di un importante impegno agonistico.

Volare con la mente

Nel mondo dello sport sono sempre pitu numerosi i casi di interesse da parte di atleti e di
societa verso la conoscenza di aspetti psicologici della prestazione sportiva.

E’ ormai da pit parti conclamato che esiste una stretta correlazione tra i fattori emozionali

e la funzionalita somatica,quindi possiamo affermare che 'uomo inteso come atleta é
considerato un’unita in cui corpo e mente sono integrati nelle loro funzioni.

Atleti di alto livello,amatori di varie discipline e tutti i soggetti che ruotano attorno allo sport
attivo si mostrano sempre piu interessati alla preparazione mentale in vista delle prestazioni
sportive.

Ogni soggetto che svolge attivita sportiva si presenta con caratteristiche e problemi stretta-
mente personali; non é pertanto ipotizzabile offrire un modello di strategia univoco e rigido.

A) come ogni attivita che s’intraprende é indispensabile avere ben chiari gli obiettivi delle
prestazioni per rendere esplicite le mete da raggiungere.

B) Porre attenzione al comportamento di ognuno di noi nella duplice situazione di allena
mento ( prove in campo) e di gara.

C) Il riconoscimento dei fattori che incidono sulla prestazione, quali la capacita di concentra
zione, la perseveranza, la volonta,ecc....

D) Lallenamento ideomotorio ( fase di traino e sgancio) che si rende necessario per una cor
retta visualizzazione del movimento specifico come sopra accennato.

Non sempre ,e non per tutti, giungono immediati risultati agonistici; pertanto spesso si
riscontra la tentazione di sorvolare, di abbandonare addirittura,per demotivazione e per
scoraggiamento; sono necessarie continue “iniezioni” di fiducia di sé.

Ottenere i risultati sperati pud rappresentare un elemento che motiva,ma anche al contrario
puo dare luogo a facili illusioni; occorre mantenere il giusto equilibrio tra eccessiva sicurezza
di sé e il profondo senso della realta.

Le continue prove in campo ma anche la partecipazione a gare rappresentano un modo
molto valido per sviluppare la percezione,l’attenzione,la motricita,lo sviluppo e la coordi-
nazione degli schemi motori e il coordinamento oculo-motorio sono tutti elementi che
partecipano attivamente all’'organizzazione della nostra attivita mentale.

Azione e pensiero sono intimamente connessi.
Nella preparazione ogni concorrente dovrebbe individuare le tecniche utili a:



E) aiutare a migliorare la propria prestazione ( credere nelle proprie possibilita, conoscere le
proprie capacita....)

F) per superare motivi di disagio ( per esempio ,non riuscire a mantenere uno standard otti
male di prestazione,non sentirsi all’altezza delle aspettative.

Anche in attivita come I'F1A la mente e il corpo sono in stretto collegamento fra loro: é
questo il concetto portante della nostra analisi.

Non sempre mente e corpo si trovano in accordo:

succede quando la mente razionale dice di continuare ,ma il corpo si rifiuta per stanchezza
accumulata,oppure quando le energie fisiche sono integre,ma la mente é offuscata dalla
svogliatezza.

Lallenamento come preparazione mentale

Piu le prove ( o gli allenamenti) sono vicini a quelle che dopo saranno le condizioni di

gara piu breve sara il periodo di apprendimento e questo va inteso in senso attivo,non
passivo e statico.

L'apprendimento produttivo non coincide con I'esperienza fine a se stessa,ma é dato dalla
capacita di mettere a frutto le esperienze proprie e altrui, in questo modo possiamo
migliorare il nostro comportamento.

Piu gare si fanno piu si alza la soglia qualitativa della nostra conoscenza sia tecnica quanto
psico fisica.

Algoritmo dell’apprendimento
sono motivato
osservo,ascolto,imito
leggo,mi informo
mi procuro le competenze tecniche
agisco,sperimento
riprovo in situazioni simili
applico quanto ho appreso in situazioni nuove

HO APPRESO UN COMPORTAMENTO

Abbiamo altri fattori meno evidenti come le abilita mentali,durante lo svolgimento di una gara
di volo libero vi sono momenti dove si rende utile la capacita di prevedere le mosse degli
avversari, un attimo prima che succeda quel qualcosa ecc...; una capacita attentiva costante
che sfocia nella concentrazione ( osservare le azioni e i movimenti degli avversari,

o i modéelli in volo).

Altre variabili sono date da un tipo di rapporto che ciascuno mette in atto con se stesso
elo con l'avversario.

Forse I'’F1A ¢ l'unica categoria del volo libero dove durante la competizione abbiamo un
periodo di “ invasione territoriale” ,con i lunghi traini si entra nello spazio “intimo” di un altro
concorrente ,di conseguenza si accetta che gli avversari “invadano” il tuo spazio; possiamo
definire che anche I'F1A,in certi frangenti, é quasi uno sport di contatto,uno sport dove le
invasioni territoriali non sono proibite.



Proprio per questo da fare molta attenzione ad eventuali e spiacevoli incroci di cavi ,dove si
possono subire gravi conseguenze all’integrita del modello.

Fase molto delicata dove é necessaria una buona padronanza del modello e un perfetto
controllo delle reazioni improvvise sotto traino.

Durante un campionato del mondo o comunque una gara ad alto contenuto agonistico,gli
incroci dei cavi con altri concorrenti sono molto frequenti ,anche se non veniamo coinvolti
direttamente sono un affaticamento mentale proprio perché non sempre dipende direttamen-
te dalla nostra volonta ,ma anche da una serie di concause esterne.

Abilita Mentali
rapporto con se stessi
rapporto con gli avversari
rapporto con lo spazio personale
rapporto con gli spazi degli avversari

L'F1A é una gara di resistenza e durante le 8/9 ore di gara abbiamo un notevole dispendio
di energia,se consideriamo tutto quello che si manifesta dentro di noi prima e durante il
lancio,e quanto accumuliamo in termini di fatica fisica per recuperare il modello e tutto
questo lo moltiplichiamo per il numero dei lanci, se poi ci aggiugiamo un paio di spareggi
con tempi di volo maggiorati,é facile capire come questa silenziosa categoria sia ,in effetti,
molto dura sotto tutti i profili.

E’ una prestazione sportiva prolungata nel tempo ,in giornate ventose con forte attivita
termica,anche nella distanza; la preparazione di queste gare vanno fatte anche sul piano
mentale e psicologico.

Difficilmente si riesce a simulare in allenamento le stesse particolari condizioni di gara e
quindi se ci dovessimo basare solo con prove o allenamenti non avremo mai la certezza
di tenuta fino in fondo.

Quasi mai ci rechiamo in campo con vento da 5/6 mls preparando allenamenti con tempi
di volo da 3 minuti.

E’ anche vero che un allenamento molto lungo e duro e in un ambiente uniforme é molto
probabile che si ricada in uno stato di monotonia percettiva e di ripetitivita dell’attivita
motoria.

Si consiglia ,in alternativa ,allenamenti da 3/4 ore da ripetersi frequentemente.

Tutti gli atleti ( anche gli aeromodellisti) dovrebbero avere degli obiettivi da perseguire.

Un programma che tiene conto di come investire il proprio tempo libero,del rapporto con gli
impegni familiari e lavorativi,dell’eta e dello stato di salute.Si tratta quindi di livelli diversi,a
ciascuno dei quali appartengono contenuti propri.

I mondiali per un veleggiatorista € l'obiettivo primario della sua carriera sportiva,ma é bene
soffermarsi su impegni pit ravvicinati,ad esempio,per distribuire meglio la preparazione e
per avere modo di porre riparo ad eventuali insufficienze tecniche ed altro.

Molte gare “minori” sono utilissime come “tappe di avvicinamento” ad un Campionato del
Mondo.

In questa pratica sportiva essere aggiornati € un obiettivo irrinunciabile; ogni anno prolifera-
no studi,nuove tecnologie,invenzioni che portano a soluzioni sempre piu efficaci.

Materiali leggeri,con caratteristiche tecniche studiate per ogni esigenza e per ogni
occasione,sono ormai bagaglio di molti veleggiatoristi.

Ogni anno c’é sempre una novita,c’é qualcosa da cambiare,da migliorare al modello e a
tutto quello che puo essere utile per affrontare nel migliore dei modi una gara.

Questo succede per ottenere maggiore sicurezza nell’attivita, ma anche per un motivo di
prestigio personale.



Un veleggiatorista attento é colui che 'aggiornamento “dell’attrezzatura” si affida,anche, alla
consulenza di esperti nel settore specifico,ma non dimentica mai di controllarne lo stato di
persona al momento dell’uso.

La conoscenza non solo del modello ma anche dell’attrezzatura che € parte integrante della
prestazione,é molto importante; si deve sempre essere in grado di utilizzarle al meglio,si
deve saper risolvere eventuali problemi ( guasti,dimenticanze) che possono sorgere nei
momenti meno opportuni,prima della gara e durante la gara.

Tutti i modelli devono essere tenuti in perfetto ordine e devono rispondere ad alcuni requisiti:
Essere utilizzati con padronanza

Facile manutenzione

Essere integrabili nelle loro parti

Modelli e attrezzatura

utilizzabili con facilita
in perfetta efficenza
controllati frequentemente

Il feed - back

Finora abbiamo parlato di obiettivi e metodi ,verifiche e valutazioni e ci possiamo,alla fine,
trovare davanti a due prospettive:

1) I risultati sono stati soddisfacienti ; BENE.

2) | risultati non sono stati all’altezza delle nostre aspettative ,vogliamo capire se abbiamo
commesso errori,in quale momento,che cosa abbiamo trascurato.

Si entra nella fase del feed - back.
Analizziamo i momenti della precedente prestazione.

Dove abbiamo sbagliato?

Quale altro modello si doveva usare?

Abbiamo fatto tutte le verifiche del caso?

Dovevamo aspettare? c’era ancora del tempo per lanciare.
Ci sono state delle interferenze esterne?

Siamo mancati sul piano psicologico?

Questi ed altri interrogativi si affollano nella mente e a tutti possiamo dare la “nostra
risposta” cercando di trovare i correttivi giusti.

L'operazione del feed - back ha come obiettivo quello di portare alla luce gli elementi del
recupero di tutti gli aspetti che non hanno funzionato.



FEED BACK

ripensare alla prestazione
recuperare le lacune
riprendere l'attivita con adattamenti operati

La rappresentazione mentale del traino

Una fase molto importante per questa categoria é il traino.

E’ un periodo di “ contatto” con il modello , caso unico tra tutte categorie del volo libero.
Sbagliare il traino significa sbagliare il lancio ; invece se gestito con la giusta tecnica e
gestualita ti permette di oftimizzare al meglio le potenzialita del modello.

Un buon traino é un valore aggiunto al sistema “uomo - macchina”.

Lultimo segmento del traino é lo sgancio; il BUNT che richiede una totale visualizzazione del
movimento nel modo piu esatto possibile per un periodo di tempo di pochissimi secondi,tale
€ la durata in cui avviene I'accelerazione motoria per imprimere al modello quella “ giusta”
velocita di sgancio.

Una delle applicazioni della tecnica di immaginazione mentale nello sport € la rappresenta-
zione mentale del movimento.

Se ci troviamo in campo con il modello viviamo una esperienza reale,richiamiamo gli schemi
fissati in memoria per portare a termine l'azione.

Nel processo di visualizzazione del traino ,dobbiamo invece richiamare gli aspetti motori
del traino stesso con il pensiero e fare affidamento sulla capacita di immaginazione,sulle
sensazioni provate.

La rappresentazione mentale di questo tipo di movimento deve tendere a ritrovare le
caratteristiche del movimento reale e deve basarsi su due qualita : la chiarezza e la
completezza.

Sul versante fisico ci alleniamo ripetendo piu volte un movimento, lo stesso dobbiamo fare
anche sul versante psicologico applicando le tecniche specifiche.

“ Piu esatta e defttagliata é la rappresentazione mentale,pit precisa e sicura sara l'esecuzio-
ne dell’azione”.

Lallenamento ideomotorio basato sulla rappresentazione mentale del movimento ( traino

e sgancio) e sulla sua visualizzazione si completa quando siamo in grado di eseguire
automaticamente tutti i movimenti in modo perfetto.

Questo stato ottimale pud essere compromesso dalla fatica fisica e da un carico psichico
eccessivo:

il movimento peggiora,la precisione diminuisce,cosi come la coordinazione sensomotoria e
I'attenzione.

| classici segnali di stanchezza durante il traino sono:
1) una gestualita non piu sicura

2) continui sbhilanciamenti
3) si perde quell’automazione di gesti specifici

4) non riusciamo a prevenire e anticipare le azioni del modello



Tutti i micro-movimenti del traino ( fasi) sono praticamente infiniti ,non esiste una ufficiale
classificazione.
Ogni gara ha una propria STORIA ,ed é in questo quadro infinitamente grande che

I'allenamento riveste un ruolo importante quanto la gara stessa.

Quasi sempre ,dopo il 5° lancio, affiora la fatica fisica la quale produce fatica mentale,

che a sua volta accresce la fatica fisica; é una situazione ben conosciuta da chi pratica
questo sport.

Per fatica si intende il calo temporaneo delle capacita di rendimento,calo provocato dallo
sforzo fisico.

Laffaticamento si esprime mediante 'aumento delle difficolta o I'impossibilita di proseguire
nell’azione motoria con l’efficacia precedente.

La fatica é una delle principali e frequenti cause di gare non riuscite come lo era nei
programmi; quante volte abbiamo “ bucato” all’ultimo lancio !

In diversi soggetti I'affaticamento si manifesta in modi diversi per cui possiamo affermare che
di conseguenza abbiamo diversi livelli di resistenza fisica.

Per resistenza s’intende la facolta di svolgere per un lungo tempo una qualsiasi attivita,fisica
0 mentale ,senza che si determini un calo della sua efficacia.

Possiamo dire che la resistenza é la facolta per contrastare la fatica.

Fatica fisica e mentale

muscolare
fattori cognitivi e emotivi

La crisi da fatica durante una gara arriva progressivamente e non di botto o improvvisamen-
te; il concorrente si trova pian piano con meno energie.

Quindi é importante:

1) saper riconoscere e anticipare le sensazioni e i segnali del proprio corpo

2) mettere in atto delle strategie per contenere la fatica.

Gestire I'affaticamento vuol dire:

a) mantenere una andatura in modo costante ne piu veloce ,ne piu lenta.

b) cercare di diminuire la percezione della fatica.



Acquistano molta importanza di fronte alla fatica anche fattori inerenti alla personalita.

| soggetti molto competitivi risentono in modo minore della fatica rispetto ai soggetti meno
competitivi.

Anche lo stato emozionale incide: i soggetti ansiosi sovrastimano la fatica.ecc....

Infine grande rilevanza é data alla motivazione,che induce ad affrontare compiti difficili e
faticosi: maggiore é la spinta e minore sara il disagio.

Un’altra delle componenti di una personalita vincente in qualsiasi attivita sportiva é la
volonta.

Di colui che prova e si allena con ogni tempo,colui che cerca nuove soluzioni,nuove
tecnologie,continui aggiornamenti.

La volonta é la capacita di “ tenere duro’.

Tutta la personalita concorre alla realizzazione dell’atto volitivo: per sua buona riuscita occor-
re imparare ad avere consapevolezza dei propri mezzi,occorrono decisione e responsabilita
di cio che si vuol fare.

In molti casi si é confusi sulle scelte da operare,talvolta si aspetta che altri ti diano una
mano; invece ciascuno dovrebbe sfruttare in pieno le caratteristiche della volonta se si vuole
acquisire una mentalita vincente.

Tra i sinonimi della parola volonta troviamo la determinazione,intesa come volonta

di raggiungere quanto stabilito, come fermezza decisionale,risolutezza nel risolvere i
problemi,perseveranza,ostinazione.....

Come in tutti gli sport,anche in questa specialita del volo libero ci troviamo spesso di

fronte a scelte: come organizzare le prove in campo,quale modello scegliere,a quale gara
partecipare.

Vi sono decisioni istintive ,oppure possiamo decidere solo dopo un atto di
razionalizzazione,attraverso analisi,ragionamenti e valutazioni ponderate con la mente.

A volte capita di fare scelte in fretta; e sono le decisioni in condizione di incertezza che ci
danno la misura della nostra determinazione.

Le gare di volo libero sono continuamente condizionate da fattori esterni talvolta imprevedi-
bili e imponderabili.

Bisogna gestire tutta una serie di situazioni come il recupero del modello dopo un volo con
forte vento,riprendere la gara con il modello di riserva e fare delle scelte in poco tempo
condizionati anche dalla propria posizione provvisoria di classifica.

E’ chiaro che piu il concorrente é determinato piu riesce a scegliere una strada decisa senza
farsi bloccare dal dubbio.

Giunti a questo punto possiamo esprimere una considerazione:

Diventiamo dei concorrenti che ricercano la miglior prestazione personale ,cosi non Si
pensera di aver perso una giornata solo perché non si ha vinto.

Cerchiamo di eliminare le tensioni,le paure,e forse si vincera pit spesso.

“CHI GAREGGIA GESTISCE SE STESSO PROPRIO PERCHE’ DEVE CONOSCERE SE
STESSO”

Brussolo Vittorio
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o 1oa0 Veleggiatore F1A
per condizioni normali (vento-termiche) e
Scala 1:10

misure in millimetri

132 »

448

C.G. 53%
oO

480 2180

=

- _20 v
« 100 » Profilo Timone piano convesso

—

Turbolatore & 0,5mm al 5% corda Alare

Profilo alare BENEDEK 6356/B

Brussolo Vittorio
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BENEDEK 63568

@\

e
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BENEDEK 63568

13



Mod.da Vento ( Benedek 6356/B )

-1-

,2,
-3-
-4 -
-5-

_g-
a7
-8~
-9-

=10-

-11-
13-
-13-

INPUT A LA :

rRadice: Mumere di Reynolde nominale Reyd = 48
PRO425:RENEDERK 6£35€B 842 12/13 N=12 Re=48 def. 3.8/050 5/12/04
Corda alla radice co {em} = 15

Primo cronco £l (cm) = &5

Primo diedro diel {cm) = 0

Intermedio: N° di Reynolda nominale Ray2 = 44
PRC426:BENEDEK 6156B 542 12/13 N=12 Re=44 def. 4.2/050 5/12/04
Corda intermedia C2 (cm) = 14
Svergolaments sver?2 (gr) = 0

Secondo Cronca £l (em) = 43.8

Serondo diedro died {(em) = 13.2
Estremita': ¥N° di Raynolds nominale Reyd = 31
PRO427:BENEDEX €356B 542 12/13 W=12 Re=31 def. 4.9/050 5/12/04
Cords d'egtremita’ c4 (em) = il
Svergolamento sverd (gr) = -1.833

Coeff. fedeltd@ profili (O<=cfpa<=1} cfpa = .85

Apartura proiettata La fem} = 213.5272
Superficie proiettata Sa {(em”2) = 2887.327
Corda media (proiettata) Cor (om) = 13.52208
Allungamento (proiettato) Lambdaa = 15.79104
Rapporce di rastremazione (proiett.) rr = ,7116%46

Ne di Reynolds nominale ala Reyan = 43.10093

INPOT PIANGO DI QUOCOTHA

Profilo:PRO428 :CLARKY &p? h=7% bu=.6% N=12 Re=26 def. r1/050 6/12/04

-1- Superficie gq (cm™2) = 403.2
-2- Apercura 1g {em) = a8
-3- Coeff. fedeltd profilo (Q<=cfpge=1} efpy = .9
Coxrda cordag {cm) = 8.400001
Allungamento lambdag = 5.714285
-1- Pesc totale (gr} G
-2- Altezza baricentro {cm) h
Sezione equivalente body (em™2) seb
Patt. di interf. sup. orizz.li/body {file) - faif
-3- Pact. di interf. sup.orizzontali/body fai
Coeff. di resistenza (escluse sup. orizz.) Cx
-4- Altezza centro di res. (rif. Cx) (cmy f
-7- Distanza orizz. baricentro-fuoco P40 {cm) c
-8~ Altezza fuoco PAD {cm) d
-9- Altezza attacco Ala {cm} ba
-10- Centraggio in planata (rif. corda media) Cen
Distanza orizz. Euoce-baricentro Ala {cm) a
Altezza fuoco Ala (cm) b
-11- Incidenza ala (®) ALFAa
-12- Incidenza P4Q {®*) ALFAgQ
-13- Calettamento relativo semiali (sin-des) {¢°} calr
-1l4- Raggioc virata in planata (>=4*La) (m) Rvp
-15- Sensgo virata (»=0 deatro; -<0 giniatro) gavi

Modello:MODD101:F1A vernto

Planata:

Incidenza Ala (gradi) 3.4
Incidenza P.D.Q. (gradi) .59
Calettamento rel. (gradi) 0
Raggio 4i viraca (m) 50

angolo di Assetto {gradi) 3.734375
Angole di imbardata {gradi) -1.897173
Margine allo stalle (gradi) 2.698666
Aangolo di Digcesa (gradi) 3.683003
Velocita' di Planata (cm/s) 464.9359

Numero d4i Reynelds Ala 41912 .59
Numero di Reynolds P.4.0 26036.41
Velocita' di Discesa (cwm/s8) 29.B6575
Efficienza 15.53538
C1°{3/2)/Cd Globale 14.97639
Coeff. Portanza Rla a stallo 1.217453
Coeff. Portanza max. Ala 1.067475
Margine Cl 2la allo stallo .1429782
Coeff. Portanza P.4d.Q. 20679086
Deflessione al P.d.Q. (gradi) 2.1777%4
Margine statico 4i stallo .1256519%

COD. (0=0.K.; l=Planata/Frame; 2=P&Q)

[ LU | DY (IO I VI I ' |

414

4
8.757493
1

1
3.03308E-03
3

87

1.3

3

.52
3.786175
5.231619
3.4

.53

o

50

1
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-1-
“2-

-3_

-4~
-7~
-8-
-5-

-10-

-11~-
-12-
-13-
-14-
-15-

Peso totale (gr)
Altezza baricentro (cm}
Sezione equivalente body {cm”™2)
Fatt. d4i interf. sup. orizz.li/body {file)
Fatt. di interf. sup.orizzontali/bedy
Coeff. di resistenza {esclusge sup. orizz.)

Altezza centro di res. (rif. Cx) (cm)
Distanza orizz. baricentro-fuoco PdAQ {cm)
Lltezza fuoco PAQ {cm)
Altezza attacco Ala {cm)
Centraggio in planata (rif. corda media)

Diastanza orizz. fuoco-baricentro Ala {cm)
Altezza fuoco Ala {cm)
Incidenza Ala (°)
Incidenza P4AQ (=)
Calettamento relativo semiali (zin-des) (e)
Raggio virata in planata (»>=4*La) (m)

Sengo virata (»>=0 destro; -<0 ginistro)

Modello:MODD101:F1A wvento

Planata:

Incidenza Ala (gradi) 3.4
In¢cidenza P.D.Q. (gradi) -.01
Calettamento rel. {(gradi) 0
Raggio di virata {m}) 50

Angolo di. Agsetto (gradi) 5.078125
Angolo di imbardata (gradi) -2.314311
Margine allo stalle (gradi) 1.225834

angolo di Discesa (gradi) 3.81849¢6
velocita' d4i Planata (cm/s) 444 2123
Numero di Reynolds Ala 40044 .42
Numero di Reynolds P.d.Q 24875.89
Velocita' 4i Discesa (cm/3) 29.58277
Bfficienza 14.98258
Cl*(3/2)/CqA Globale 15.11614
Coeff. Portanza Ala a stallo 1.217453
Coeff. Portanza max, Ala 1.162642
Margine Cl1 Ala allo stallo .0548B116
Coeff. Portanza P.d4d.Q. 2378855
Deflessione al P.d.Q. (gradi) 2.382043
Margine statico di stallo 5.717471E-02

COD. (0=0.K.; 1l=Planata/Frame; 2=PdQ)

seb
faif
fai
Cx

ha
Cen

ALFha
ALFAqQ
calr

sevi

Homow nw w0 o wiwnu

[y
'

. 157493

.03308E-03

WH®WWERERF OB b
L

(5]
(1]

15



CLARKY

16



CLARKY
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30

-2°

L1030’

C.G. 52%

« 93 »

Turbolatore & 0,7 mm al 6% corda Alare

Veleggiatore F1A
per condizioni calme (poco vento)
Scala 1:10

misure in millimetri

455

ITA it 2220

Profilo Timone piano convesso

-

Profilo alare MAKAROV

i 135

3

435

2335

Brussolo Vittorio
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MAKAROV
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MAKAROV
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Mod.da Spareggio( Makarov )

INPUT ALA

-1- Radice: Numerog di Reynolds nominale Reyld = 44
PRO423 :MAKRROV 242 13/10 ¥=12 Re=44 def. 4.1/060 3/12/04

-2- Corda zlla radice co {em) .= 15

-3- Prim¢ tronco £l (cm) = 74

~4- Prime diedro diel {(em) = 0

-5- Intermedic: N®* d4di Reynclds nominale Rey2 = 40
PRO421 :MAKARQY 42 13/10 N=12 Re=40 C. 4.4/080 2/11/04

-6=- Corda intermedia C¢2 (em) = 12,8

-7- Svergolameanto sver2 (gr) = 0

-8- Secondo tronco €3 (em) = 42.5

-8- Secendo diedro diel (em) = 13.5

-10- Esctremica': N° &1 Reynolde nominale Rey4a = 28
PRO424 :MAKAROV 842 13/10 N=12 Re=28 def. 5.7/060 4/12/04

-11- Corda d4'estremita’ C4i (em) = 9.3 -

-12- Svergolamento gvers (gr) = -1.88

-13- Coeff. fedelcd profili (De<=cfpac=1) cfpa = .95
Apértura proiettata La (cm) = 228.59748
Superficie preoisettata Sa (cm™2) = 2947.805
Corda media (proiettata) Cor (cm) = 12.89516é
Allungamento (proiectato) Lambdaa = 17.72741
Rapporto di rastcremazione (proiett.) Yy = ,6811&44
N° di Reynolds nominale ala Reyan = 39.62787

INPUT PIANO DI QUOTA

Profilo:PRO428:CLARKY Bp7 h=7% bu=.6% N=12 Re=2
-1- Buperficie Bg (cm"2) = 382.2
-2- Apercura 1y {cm) = 45.5
-3- Coeff. fedeltd profilo (0e=cfpge=1) cfpg = .9
Corda corxdag (cm) = 8.400001
Rllungamenco lambdaq = 5.416867
-1- Peso totale . (gr) G
-2- Altezza baricentre (cm) h
Sezione equivalente body {cm"2) aeb
Patt. di interf. sup. orizz.li/body (£ile) faif
-3- Patt. 4i interf. sup.orizzontali/body fai
Coeff. di resiatenza (escluse sup. orizz.) Cx
-4- Altezza centro di res. (rif. Cx) (cm} £
-7- Distanza orizz. baricentro-fucco P4AQ (cm} c
-8- Altezza fuoco P4AD (cm) d
-9- Altezza attacco Ala (cm} ba
-1¢- Centraggio in planata (rif. ceorda media) Cen
Distanza orizz. fuoco-baricentro Ala {cm) a
Altezza fuoco Ala {cm} b
-11- Incidenza hla {°} ALFAa
-12- Incidenza PAQ {°} ALFAg
-13- Calettamento relativo semiali (sin-des) (¢} calr
-l4- Ragygio virata in planaca (»>=4*La) {m} Rvp
-15- Senso virata (>=0 destro; -<0 zginistro) sevi

Modello:MODD102 :F1A sSparegaio

Planata:

Incidenza Ala (gradi) 3.4
Incidenza P.D.Q. {gradi) .63
Calettamento rel. (gradi) 0
Raggio di virata {m) 50

Angelo di Assetto {(gradi) 3.257813
Angolo di imbardata {(gradl) -2.47€48
Margine allo stallsc (gradi) 2.8956657
Angolo di Discesa {gradi) 3.631745
Velocita' di Planata {(cm/s) 451.7068

Numero di Reynolds Ala 38832.22
Numero di Reymolds P.d4.Q 25295 .58
Velocita' di Discesa {cm/8) 28.61268
Efficienza 15.75524
C1°(3/2)/Cd Globale 15.54064
Coeff, Portanza Ala a stallec 1.281481
Coeff. Portanza max. Ala 1.12319%4
Margine Cl1 Ala allc stalloc .15382863
Coeff. Portanza P.4.Q. .1BC9B72
Deflessione al P.4.Q. (gradi) 2.137516
Margine statico di stallo .1251313

COD. (0=0.K.; 1l=Planata/Frame; 2=Pd4Q)

nmnowamnannwnwnmEn o

& def. r1/080 &/12/04

414

4
8.695621
1

1
2.949863E-03

.52
1.481694
5.004122
3.4

.63
0
50
1
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-1- Peso totale {gr) G = 414

-2- Altezza baricentro (cm} h = 4
Sezione equivalente body {em™2) geb = 8,695621
Fattc. di interf. sup. orizz.li/bedy {£ile) faif = 1

-3- Fatt. di interf. gup.orizzontali/body fai = 1
Coeff. di reeistenza {(escluse sup., orizz,)} Cx = 2.949863E-03

-4- Altezza centro di res. {(rif. Cx} (cm) E= 3

-7- Distanza orizz. baricentro-fuoco P30 (cm) c = 84.3

-8- Altezza fucco PAQ (cm) d= 1.3

-9- Altezza attacco Ala {cm} ba = 3

-10- Centraggio in planata (rif. corda media} Cen = .52
Distanza orizz. fuoco-baricentro Ala {cm a = 3.481694
Altezza fuoco Ala {cm) b = 5.004122

=11~ Incidenza Ala () .LFAa = 3.4

-12- Incidenza PdQ (°) ALFAg = .01

-13- Calettamente relativo semiali (gin-des} (°)} calr = 0

-14- Raggio virata in planata (>=4%La) {m} Rvp = 50

-15- Sengo virata {»=0 destro; -«0 siniatro) gevi = 1

Modello:MCDD102 :F1A 8spareggio

Planata:

Incidenza Ala (gradl) 3.4
Incidenza P.D.Q. (gradi) .01
Calettamento rel. (gradi) 0
Raggio di virata {m) 50

Angolo di Assetto (gradi) 4.59375
mngola di imbardata (gradi) -3.023942
Margine allo stallo (gradi) 1.444233
Angolo di Discesa (gradi) 3.758829
velocita' di Planata {cm/s) 434.0452

Numerc di Reynoldas Ala 37313.89
Numerc di Reynolds P.4.Q 24306.53
Velocita' di Discesa (em/s) 28.45474
Efficienza 15.22107
C1*({3/2)/Ccad Globale 15.62357
Coaff. Portanza Ala a astallo 1,281481
Coeff. Portanzaz max. Ala 1.213092
Margine Cl1 Ala allo stallo 6.83B882E~02
Cceff. Portanza P.d.Q. .212692
Deflessione al P.d.Q. (gradi) 2.310409
Margine statico d4i gtalle 5.954448E-02

COD, {0=0.X.; 1=Planata/Frame; 2=Pd4Q)



Riepilogo risultati

Tempi di volo H = 65 m.

Mod. Vento Mod. Spareggio

Mss Mss Mss Mss
20,125 0,060 |2>0,125 0,060

217,64" | 219,72" | 227,17" | 228,43"

3'38" 3'40" 3'47" 3'48"

Alfag® | 0,59 -0,1 0,63 0,1

Mss = margine statico di stallo ;

O 20,125 = criterio normalmente adottato per F1B , F1G , Old Timer
0 < 0,125 = massimizzazione del tempo di planata

Alfaq° = calettamento piano di quota

Osservazioni Finali

Numeri di Reynolds : rapporti tra valori effettivi e nominali:

Benedek 6356/B=41912+40044 = 0,972 = 0,929
43101

Piano di quota (vento) = 26036+ 24876 = 1,001 = 0,957
26000

Makarov= 38832~ 37314 = 0,980 = 0,942
39628

P. di quota (spareggio) = 25296 = 24307 = 0,973 =0,935
26000

Gli scostamenti dei valori effettivi rispetto ai nominali sono da ritenersi piti che accettabili.

Margine statico di stallo:

dalla tabella si deduce che il modello ha un notevole campo di regolazione di buon funziona
mento. In un campo di regolazione del p.di quota dell’'ordine di 0,6° si hanno variazioni trascu
rabili, Inoltre si ritiene possibile ridurre il margine statico al disotto di 0,125, in quanto I'F1A ha

raggi d'inerzia molto ridotti rispetto ai modelli ad elastico,e quindi un margine dinamico miglio
re a pari margine statico.

Altezze turbolatori :

le altezze calcolate sono abbastanza prossime a quelle effettivamente utilizzate.

Per quanto riguarda i piani di quota la voce r1/050 si riferisce all'effetto dovuto all'irregolarita
della supefficie nella transizione da strato limite laminare a turbolento.

Non si tratta ,quindi, di un vero turbolatore.
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Parte anteriore fusoliera

& ® © © ® ® ©

Scala 1.1

Tappo zevorre Cttone

Scala femp! aufoscatlo

Autoscalto ( iner )

Gancio of iraino
Regolat.ingidanza nle imfama

G M m|9 |0 |8 |»

Micro trazmeitiors

[ {4



74

®

Parte posteriore fusoliera

A | Conotusolera Carborniofiiural Rirorzo in fto o kevier
C [Cmm——

D (squedreits df collagamanto Vetronits

E |Supporta timane profondits Bursf

F | Timone profonchtd

G [Alacoo par slesiico ritfiann Carbonio

H | Regolezpinatas




Schema cosftruzione Ala

Realizzazione longherone Ala

Sagomature def longharone centrate Applicazione di una solsila feferals of carbonio Legature con def filo df Keviar per (utte
unendo s parif df carbonio con del balsa unidirezionafe par futia fa kinghozza del la lunghezza del longherons.,
of madia densif e venafura in varficale longherone

Realizzazione parte anteriore Ala

Con del beisa duro si reallzza fa strufturs Imerna
per la parte anferiore deli'ala.

Le sticcossiva sagomaiura avwiens con
Tutilizzo of una riga abrasfva.

A gagoma vitfmele applicars # D _Box in carbonio alfa sfruffure
sfesss Incoffare con resing o coffe epossidiche i tulto
st of un plano df lavoro e tanuto bleccato con
fetlucce slastiche o sisterne vacuum.

Parte anderiors wilimafa

28



Realizzazione parfe posteriore Ala

Con del balsa duro & realizza o sfruffura posteriore
deff'ala, K bordo df uscita & una stina of carborifo.
{ & consiplia Fuso of scaletio per fa corretta
posizione delfe centine)

Sopra & solio incollare siipes of carbonio

in guesta fase legare N dorso e i ventre { of ogni
conting) con del filo di Kevigr,

Litime fege; incollere df teste une dime completa in vetfronife
o matoriale simiare.

A
———— e p -
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Schema costruzione piano di quota

R
-—
- S —

Sagomatura def profifo ( riga abrasiva)

O

Carbonio

Q

Perno in accigio ® 1,.5mm _o* Ricopertura zona centrale con ¢
balsa e fibra vetro rinforzata &

Piano quota ulimato con
coperiura in mylar
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Gancio di Traino

@ >

i

SEGECRWIG)

v

Scala 2:1

@ @@

Sequenze posizioni del gancio

Loffera | Denominaziona Materiate
A | Ve mgolaz.virsta plansta
8 | Vie regolaz virafe freino
C | Supporo Dl
0 | canotio Garcio Durl
E | Perma mtazione gancla Dticne
F | Piataneino a vile df hiceeaggiol — Ottone
G | Mofla Acclalo
H | Squedmtin per direzionsia|  Direl
! Squadret. Chitist ganclo | Dl
L | vits bioceeggio gancio
M | Spina riferimento Ottene
N | Pemo comando timer Accialo
0 | Vits regolaz. mafia Ottone
P | Ganco Acelata
Q WRs regolszions trabo intty

Traino diritto

Scala 1.1
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Regolatore incidenza semiala interna

0@ @ @éé@@

Scala 2:1

Autoscatto ( Timer)

]

~l=|l @ MM (Q | &W >

Scala 2:1

D (MM || (>
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Regolazioni funzioni autoscatto

Leve antifermica sempre fissa,la durata del volo planato viena gesifta agganciando
Ia leva allinterno della spirale.Un giro corrisponds ad un minuto

Lova bunit semipre fissa (regolablfe solo per plecoll spastamenti}

il tempo di salita in verticale dei modelio ( vedi pagina sequenze} viene regolato
con I'apposito strumento con Nausilio di una scalz graduata

{ vedi pagina atfrezzature di rmisura e controllo)

Leva che regola Ia durafa della super

picchiata ( burt) e Ia differenza di incidenza

tra lo dus semiail,

La regolazione dei tempo viene offoffuata
afleniando Ia vite cenirale e spostando

avanti o indigiro la lava { a seconds delle necessita) .
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Aftrezzature di misura e controlio

Strumento per caricare il timer

o)
W\

Strumento per tarare il imer ( timing)
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Goniometro per timone direzione

Traino dirtto

Virata traino circolare

Virata di planata
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Strumento per misurare e verificare incidenze ( semiali e piani di quota)

Scala 1:2

Esempio

Portare a 0° i plano orfzzontale
L]

Misurare la differenza dl Incidenza tra ala e
piano orizzontale

0° Gradi

| 3.5Gradi




SE

Fase A : fraino dirfto

Semiala Intema con magglor Incldenza

Dinazlionale con ero confrasto a ax Plano quota con Incldenza negativa ( cabrato)

Q————— Ganclo chluso e In poslzione avanzata

Fase B: traino circolare

Semiela interna con maggior incikienza

Piano quota con incidenza negativa

————— Ganclo chlueo & In poskzione ametrata

Fasa C: tralno diritto con apertura del gancio

Samlala Intema con magglor Incldenza

Direzionale con leggero contrasto a ax Planc quota con Incldanza nagativa ( cabrato)

&i———eamhaperbehpos vy AVANZALE




ge

Fase D: sgancio def modelio e salila in verticale

Bemisla inbema con maggior inckdenza Direzionale con virate a dx Piang quota con incidenza nogativa ( cabrato)
7

[ 22 WP — apertn e In poztzions di vimta

Fase E: rmessa ( super-picchiata) BUNT

Semiela interna con maggior incikdenza T \ Direzionele con virata a dx Piana quota con incidenza positiva ( picchiata)

14 leva Aurtoscatio

{ o |
1
1
1
]
{ |
]
I
1
1

&) Ganco aparto s In postzone dl virata

Fase F: Planata

Direzivnnle son virabs a dx Piang quots con incidenza & planubs

"lllllllﬂl!iai

. . T




Fase G:

antftermica

5
g
H
=

Samiala Intema a estema con stessa Incldanza

Dirazionale con virata a dx

Piano quota in posizions antitermica

& N Gancio aperts & In posizicne i vireta

i€




