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	in questa sezione troverete informazioni utili per il pilotaggio, potrete scaricare video e i software di simulazione più diffusi 
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	Questo manuale costituisce una guida per chi vuole iniziare a pilotare elicotteri elettrici della serie dragonfly 4ch (o simili), alcuni concetti sono generali e valgono anche per altri elicotteri -  visualizza - 

manuale originale
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	video eccezionali di alcuni elicotteri


1.      Download dragonfly 4ch
2.      Download dragonfly x-rotation
3.      Download walkera22A 
4.      Download video walkera 22D
5.      Download video walkera 22A
6.      Download video walkera N.35 Z400
7.     Download video walkera N. 39
8.     Download video walkera N. 40
9.      Download video walkera N. 45
 






	flySimulator  [image: image9.png]



	  
  




	[image: image10.jpg]





	 

download Simulatore Computer Models RC 
download Simulatore Fms2 Alpha 85 
download PPJoystick
 

A corredo dell’elicottero R/C viene fornito un simulatore di volo per modelli.
Se sei un principiante apprezzerai le caratteristiche di questo simulatore, potrai iniziare a prendere confidenza con i comandi del tuo elicotero.
Collega la radio trasmittente al tuo pc tramite il cavetto fornito nella confezione. PPJoystick serve per istallare le periferiche di gioco sui pc. Nel nostro caso, istallando la radio sul nostro pc, con il cavetto in dotazione, questa fungerà da joypad .Istalla il simulatore e dopo una fase di training sarai pronto per il tuo primo volo in elicottero! Tutti i modelli di aerei, elicotteri, sono presenti sul cd, altri sono reperibili su internet, così avrai sempre aggiornata la tua flotta sul simulatore. Quando deciderai di avere un modello radiocomandato reale, sarà tutto più facile
Nota: I simulatori sono compatibili con i sistemi operativi Windows 95, 98, ME, 2000 and XP - ciò nonostante si potrebbero verificare dei problemi legati all'interfaccia con il radiocomando a seguito di conflitti con altre periferiche.
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	Che cosa è un sistema CCPM

il CCPM (Collective Cyclic Pitch Mixing) è una miscelazione elettronica tra il collettivo e il ciclico che consente di comandare il piatto con più servi, 2, 3 o 4, posizionati rispettivamente a 180°, 120° o 140° e 90°.
Tutte le migliori radio per elicotteri hanno questa miscelazione specifica e basta indicare il tipo di piatto utilizzato dal modello nel menu di base del modello stesso; da questo momento sarà il software della radio a occuparsi dell'intera gestione e il pilota dovrà mettere a punto il modello normalmente.
Ovviamente nella variazione del pitch (passo collettivo) saranno tutti i servi formanti il CCPM a muoversi, mentre nei comandi di ciclico (roll destra/sinistra e nick avanti/indietro) ci sarà un movimento combinato oppure opposto dei servi e questo in funzione del numero di servi impiegato, e quindi del tipo di CCPM utilizzato, e del comando impartito.
Le curve si utilizzano sempre, indipendentemente se il piatto è comandato da un solo servo o da un sofisticato sistema di miscelazione elettronica CCPM; le curve servono infatti per mantenere un regime di rotazione del motore costante.
Ovviamente il comando del passo sulla radio si usa, solo che è miscelato elettronicamente con quello del gas e quindi azionando un unico stick si azionano i due comandi. Con le curve del gas e del pitch poi si assegna un regime di rotazione del motore per ogni variazione di passo collettivo in modo da mantenere il motore, e quindi il rotore, a giri costanti.
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	Teoria di base



TEORIA

Innazitutto bisogna pensare che il rotore fornisce all'elicottero sia la portanza che la forza di traslazione, e dunque la velocita' di salita/discesa e la velocita' sono direttamente correlate.

Per salire (o scendere) senza traslazione, si agisce sul passo del rotore in maniera uniforme (tutte le pale hanno lo stesso angolo di attacco) attraverso il comando del passo collettivo. In questo modo il rotore sviluppa una forza solo verticale che si oppone alla gravita'. Aumentando il passo aumenta pero' anche la resistenza delle pale, quindi per mantenere i giri costanti, bisogna aumentare la potenza. E' chiaro quindi che il comando del collettivo e del gas devono essere in qualche modo correlati.

Nella realta' cio' avviene in vari modi, dal semplice coordinamento manuale degli elicotteri piu' vecchi che hanno la manopola del gas sulla stessa leva del collettivo, a quelli piu' moderni e sofisticati dove un dispositivo detto "governor" sente i cambiamenti di passo collettivo e controlla di conseguenza la potenza.

Nella simulazione non abbiamo purtroppo niente di tutto cio', ma solo il comando del gas (throttle) e un accoppiamento "meccanico" col passo, implementato nel modello di volo. Di qui l'importanza di un corretto modello di volo come gia' accennato nel tutorial di Peracchione. 

Finora abbiamo solo parlato di spostamenti verticali in condizioni neutre, senza cioe' effetto suolo, effetto coppia o transizione da fermo al suolo a hovering o viceversa. Se si aggiungono questi fattori si intuisce perche' sia cosi' difficile pilotare un elicottero, soprattutto quelli piu' leggeri dove l'inerzia della macchina e' minima e quindi sono intrinsecamente instabili. 
Cosa puo' fare un elicottero?
   La risposta è: qualsiasi cosa che si puo' fare in volo! Puo' stare fermo, volare all'indietro e lateralmente, fare acrobazie in volo traslato, stalli, tonneaux, loooping,  e....anche volare a volo rovescio a pochi centimetri dal suolo. Provate a immaginare un aereo fare questo! 

Nel volo normale un elicottero R/C, vola a circa 60-70km/h ad approssimativamente 30-80mteri di altezza. Il record attuale di velocità per elicotteri è di 140km/h stabilito nell'86 dall'inglese  Dave Whitney. Il record di altezza invece è di Dana Swah (USA) con 1.650 metri. 

Pilotare il Vostro Heli
Un Radiocomando per elicotteri, deve fornire una canale separato per ognuna delle cinque funzioni descritte tra poco. Inoltre ha una speciale funzione di miscelazione motore- passo collettivo che non è disponibile sulle radio per aeromodelli. Queste funzioni di miscelazione, facilitano il set-up ed il volo dell'elicottero.  Particolari funzioni quali il mantenimento dei giri motore, e l'"idle-up" aumentano la facilità di volo e di acrobazia. Altri canali possono essere usati per funzioni quali luci, carrelli retrattili etc.

1.     Comando Motore - Muove l'elicottero su e giù, trasferisce la potenza del motore al Rotore ed incrementa il passo collettivo per far salire l'elicottero.  

2.     Passo Collettivo - Muove l'elicottero su e giù, controllato dal comando motore attraverso una miscelazione automatica, il passo di ognuna delle due pale è proporzionale e cambia insieme o 'collettivamente' per creare il desiderato movimento all'elicottero. 

3.     Passo del rotore di Coda   - Fa ruotare il l'elicottero a destra o sinistra. Nella posizione neutrale le pale del rotore di coda hanno 4° gradi di passo, che permette al modello di vincere la controcoppia del Rotore principale. 

4.     Passo Ciclico Avanti-Dietro - Permette all'elicottero di andare avanti e dietro. Il passo delle Pale del Rotore principale cambiano 'ciclicamente'.  Questo permette all'elicottero di volare avanti e dietro. 

5.     Passo Ciclico Destra-Sinistra- Permette all'elicottero di inclinarsi lateralmente a destra e sinistra.  Il funzionamento è simile al Ciclico Avanti-dietro. 

Il giroscopio è una specie di "pilota automatico" per le  funzioni del rotore di coda. Normalmente il Rotore di coda è la funzione più dura e difficile da imparare, (e probabilmente la più importante). Il Giroscopio è una piccola scatoletta nera che contiene speciali componenti e circuiti che vi aiutano a mantenere la direzione con il rotore di coda. NON volate con il vostro elicottero senza un giroscopio. Oggigiorno tutti i piloti di elicottero, dai principianti agli esperti, volano con l'ausilio del giroscopio. 

Iniziare
  Come potete sapere quale modello di elicottero scegliere? Prima pensate a questo: Che cosa ne dite se potreste imparare a pilotare un elicottero R/C in totale sicurezza, e senza che NULLA di brutto possa accadere al vostro modello?Potete iniziare ad avere il vostro primo approccio con il pilotaggio R/C con un simulatore per computer.
Esso offre  una affascinante simulazione del volo Radiocomandato, incluso aerei, alianti ed elicotteri. Voi avrete insieme una Trasmittente uguale a quelle normalmente usate, connessa alla porta Game del vostro PC, ed il modello volerà sul vostro Monitor.
Anche se nulla può sostituire il tempo passato al campo di volo, il simulatore vi aiuterà a familiarizzare con i comandi R/C in un contesto non stressante. Imparerete come funziona una trasmittente, e come alcuni particolari comandi rispondono sul modello. Se rompete, non è un gran danno, è solo una simulazione!. In pochi secondi potete riprovarci!.

REGOLAZIONI 1

Per poter provare il nostro modello in tutta sicurezza, è assolutamente necessario effettuare una precisa messa a punto a tavolino del nostro impianto di radiocomando, che permetta di ottenere determinate variazioni dei passi e del comando dell'acceleratore in funzione dello spostamento degli stick della trasmittente. Come già detto, si può affrontare il discorso elicotteristico utilizzando radio computerizzate o no; differenti saranno nei due casi i metodi per ottenere risultati necessariamente molto simili per quanto riguarda le funzioni fondamentali, ma chiaramente diversi per tutte quelle opzioni di contorno che rendono i moderni complessi di radiocomando a microprocessore di enorme comodità e duttilità. Vediamo ora in modo generale come si può procedere per effettuare una iniziale messa a punto del modello che permetta di cominciare i primi esperimenti di volo stazionario.
Prima di tutto occorre sapere che la resistenza che l'aria oppone alla rotazione del rotore non varia in funzione diretta dell'angolo di incidenza delle pale, ma in modo approssimativamente esponenziale. In poche parole, se per far ruotare il rotore con sei gradi di passo occorre tenere il motore a metà gas, per ottenere i medesimi giri con otto o nove gradi sarà necessario avere la massima potenza disponibile dal propulsore; in caso di linearità, invece, il motore a piena potenza tirerebbe il rotore con 12 gradi di passo. Questa mancanza di linearità di risposta del comando del passo, impone, per ottenere un regime di rotazione pressoché costante, di effettuare particolari adattamenti all'andamento dei comandi passo collettivo e gas che, come noto sono controllati dallo stesso stick ma non dallo stesso canale, essendo opportunamente miscelati dalla radio per mezzo di due funzioni particolari, la curva del passo (pitch) e del motore (trottle). 

In pratica, le due funzioni in questione permettono di spezzare in tre o più punti (nove per la FC 28 della Futaba), la risposta inizialmente lineare dei due comandi, fino ad ottenere un andamento che, una volta rappresentato mediante un grafico, risulta formato da segmenti approssimanti con sufficiente precisione la curva che meglio si adatta alle caratteristiche del modello.
A questo punto, occorre precisare una questione molto importante: negli elicotteri, tralasciando i comandi del passo ciclico, assume primaria importanza quello del passo collettivo, nel senso che la variazione dell'apertura della farfalla e la variazione del passo del rotore di coda (inteso in questo contesto come puro organo di stabilità e non di controllo sull'asse dell'imbardata) devono essere subordinati direttamente a quella delle pale principali. In pratica dobbiamo pensare che quando ci interessa far alzare il modello dobbiamo affidarci al comando del collettivo; il motore dovrà seguire e compensare la variazione di coppia per impedire un calo di giri, e il rotore di coda dovrà adattare la propria incidenza per prevenire una rotazione indesiderata sull'asse verticale. Queste sono le premesse iniziali per ottenere una messa a punto tale da permettere i primi hovering.
Tornando alle nostre curve (non a quelle della Marini :-) ), per far si che l'elicottero cambi la quota di volo in modo omogeneo rispetto alla posizione dello stick, dovremo far variare il collettivo rapidamente nel tratto iniziale della corsa della leva, e via via meno rapidamente verso la parte finale della corsa. Così il gas dovrà rispondere in modo differente da motore a motore (secondo la curva di coppia e potenza del propulsore) ma tale da fornire più coppia e potenza nella parte superiore della corsa dello stick rispetto a quella inferiore. Ad esempio sul mio modello (Heim-Vario con motore Rossi 5 travasi e pale autostabili Excalibur) effettuo il volo stazionario con circa il 35-40 % di gas. Il risultato sarà quello di mantenere una velocità di rotazione quasi costante. Per chi conosce un po' di matematica, il passo deve seguire una curva logaritmica ed il gas una curva che, considerata la distribuzione della coppia e della potenza del motore in uso deve risultare di tipo esponenziale.La combinazione di queste curve produce così una linearità della variazione della quota di volo rispetto al movimento della cloche. Teniamo presente che i motori a scoppio sono caratterizzati da un andamento delle loro caratteristiche di coppia e potenza in salita, fino al raggiungimento di un picco, oltre al quale le prestazioni cominciano a calare vistosamente; questo fatto già di per se tende ad assecondare le richieste dell'elicottero almeno in parte: dopo il picco di massima coppia, infatti, l'incremento dell'apertura della farfalla dovrà essere necessariamente rapido. La regolazione della curva del motore, pertanto, servirà ad adattare al meglio le prestazioni del propulsore all'uso che se ne intende fare. Perciò la messa a punto di questo parametro risulta essere personale ed estremamente soggetta a variazioni dovute all'uso di determinate configurazioni sia del mezzo che del tipo di volo che si affronta. Avremo così la possibilità di vedere curve del motore con il punto di hovering maggiore della metà corsa o curve opposte. Detto in questi termini sembrerebbe un'operazione assai complessa. In realtà richiede solo un po' di pratica e di orecchio al rumore del motore.
Vediamo ora come affrontare questo lavoro di messa a punto.

REGOLAZIONI 2

Abbiamo detto che le curve vengono approssimate dalla radio per mezzo di segmenti retti. Bene, fisseremo allora semplicemente i punti di inizio, fine e di incontro di questi segmenti. Per quanto riguarda il passo, tali valori vengono detti minimo collettivo, massimo collettivo, collettivo volo stazionario (per curve a tre punti). Lo stesso per il motore, motore minimo, massimo e volo stazionario. Variando la percentuale di questi valori, potremo cambiare i parametri di volo dell'elicottero. Chiaramente le percentuali assunte nei punti di minimo per il motore e per il passo diventeranno efficaci quando la leva dello stick sarà prossima al fine corsa di minimo, così per gli altri punti. Per procedere correttamente occorre munirsi di un incidenzimetro che permetterà di leggere i gradi di incidenza delle pale. 

Purtroppo i valori del passo collettivo non sono gli stessi per tutti i modelli e variano in funzione del tipo di pala e di motore usato. Normalmente però nei manuali degli elicotteri tali dati vengono specificati, venendo così incontro al modellista. Supponiamo di usare un modello che richieda due gradi negativi come minimo, sei positivi per alzarsi in hovering e dieci positivi come massimo per il volo traslato. Si dovrà in questo caso posizionare lo stick al minimo e, agendo sulla funzione passo minimo variare l'impostazione sino a raggiungere due gradi negativi. Si metterà poi lo stick al centro (posizione di volo stazionario) e si dovrà, tramite la funzione passo volo stazionario ottenere i sei gradi richiesti. Con lo stick al massimo e con la funzione passo massimo si dovranno leggere sull'incidenzimetro i dieci gradi di fine corsa. Semplice vero? Senza neanche rendervene conto avete generato una curva di tipo logaritmico, che aumenta rapidamente all'inizio, da meno due a sei gradi, cioè otto nella prima metà corsa e lentamente alla fine, da sei a dieci, quattro in tutto nella seconda metà. La farfalla del motore chiaramente dovrà essere in posizione di minimo con lo stick al minimo e di massimo con lo stick al massimo; resta da trovare la posizione di centro stick, che, come già detto varia da caso a caso. Provate con il 40% circa dell'apertura del carburatore, poi in campo effettuerete i dovuti ritocchi. Comunque, se il costruttore indica nel manuale che l'elicottero deve mantenersi in stazionario con tot gradi ed invece non si alza, vuol dire che il rotore sta girando troppo lentamente. Viceversa se il modello decolla con un'incidenza inferiore, avrete senz'altro il valore motore volo stazionario troppo elevato; questo a meno che il modello pesi mezzo chilo in più del dovuto!! 

Questi parametri vengono manipolati dai tre punti della curva del gas oppure dalla funzione "corsa servi" per quanto riguarda il massimo ed il minimo e dalla funzione motore volo stazionario per il punto di centro. Il vostro orecchio vi sarà di grande aiuto, in quanto al momento della prova dovrete udire il motore salire di giri sino ad un po' prima del punto di hovering, per poi stabilizzarsi nella parte alta della corsa dello stick. In pratica il rotore dalla posizione di volo stazionario in su, dovrà essere a giri costanti. In molte radio, in tutte quelle computerizzate per uso elicotteristico professionale, sono presenti ulteriori punti di correzione delle curve, ma ciò rientra in un campo adatto a chi già è in grado di volare in traslato. 

Per quanto riguarda il passo dell'anticoppia che, come noto, cambia insieme a quello del rotore principale, occorre ottenere, giocando sulle percentuali di miscelazione della parte bassa e di quella alta della curva, un'incidenza nulla con lo stick del collettivo al minimo, una di circa 10 gradi per l'hovering (valore assai soggettivo, da ricavare mediante prove e trimmaggi) ed una per il traslato da ottenere sperimentalmente. Si tenga presente che la deriva aiuta in modo assai rilevante a mantenere la direzione durante il volo veloce. Gli strumenti che vengono incontro al lavoro del modellista durante la fase di messa a punto costituiscono una dotazione pressoché indispensabile per chi voglia affrontare tale operazione con il massimo scrupolo. L'incidenzimetro, come già detto permette di rilevare i gradi di incidenza delle pale e delle palette di coda; è di fondamentale importanza e non può mancare nel laboratorio di chi vola con gli elicotteri. Esistono poi particolari livelle (Vario) che, una volta montate sulle palette dell'Hiller permettono il loro reciproco allineamento; stesso effetto può essere ottenuto mediante due speciali squadre (Shluter) che rendono allineabili su di un piano di riscontro gli stabilizzatori. Per avere la certezza di mantenere orizzontale la barra dell'Hiller durante la messa a punto, Vario produce una livella dotata di agganci per posizionarla correttamente. Ricordate che il denaro speso in attrezzi ed utensili per le messe a punto non sono mai spesi invano.
Una volta acceso l'impianto radio e posizionato il piatto ciclico a zero si dovrà controllare per mezzo delle livelle se disponibili, o con un buon occhio, che le palette dell'Hiller siano entrambe a zero. A questo punto per mezzo dell'incidenzimetro si andranno ad effettuare tutte le regolazioni sopra descritte.
Chiaramente potrà capitare che il modello così preparato decolli con lo stick troppo avanti o troppo indietro; si dovranno pertanto apportare le dovute (e minime) correzioni ai parametri , basandosi questa volta sui risultati delle prove in campo. 

L'incidenzimetro è un attrezzo assolutamente indispensabile, e serve, come dice il suo nome, a misurare l'angolo di calettamento delle pale rispetto l'orizzonte del piano di rotazione del rotore. Si applica, mediante un supporto scorrevole adattabile a qualsiasi pala, in prossimità dell'attacco alla pinza, e va semplicemente allineato con la barra dell' Hiller, mantenuta in posizione orizzontale a occhio o mediante l'apposita livella, traguardando il bordo superiore dello strumento con la barra stessa. 

In questo modo gli indici presenti sull'incidenzimetro segneranno la misura corretta dell'angolo di calettamento, chiaramente utilizzando la scala di destra per i rotori destrogiri, e quella sinistra per quelli levogiri. Il fatto di portare in posizione orizzontale lo stabilizzatore semplicemente a occhio non impedisce una corretta lettura dei valori. Se si userà in modo corretto questo attrezzo si avrà la certezza, nel caso si utilizzino pale di buona qualità di andare in campo con il trekking pressoché perfetto.
Per allineare le palette dello stabilizzatore si possono usare gli accessori della Vario o della Schluter. Mentre i primi permettono anche l'allineamento in opera, senza cioè smontare alcunché dalla testa del rotore poiché utilizzano due livelle, i secondi debbono essere utilizzati appoggiandosi su di un piano di riscontro. 

Chiaramente questa operazione non risulta semplice per tutte le meccaniche: ad esempio nel Concept della Kyosho è possibile rimuovere dalla testa la barra senza svitare le palette, permettendo di allineare sul piano e poi montare tutto il gruppo di stabilizzazione, mentre nelle teste Vario o Heim ciò non risulta di immediata esecuzione. Ecco quindi che il sistema a livelle risulta più comodo. 
Altro accessorio di grande comodità risulta essere il supporto per lavorare sulla meccanica smontata, nel caso di elicotteri a fusoliera portante; potrebbe sembrare qualcosa di superfluo, in effetti non è indispensabile, ma consente di operare sulla meccanica in modo assolutamente comodo e al riparo dagli urti, arrivando alla totale messa a punto senza dover compiere contorsioni all'interno della fusoliera. 

Per sganciare gli uniball senza danneggiarli è preferibile utilizzare l'apposita pinza, prodotta da chiunque abbia elicotteri nel proprio catalogo; evitare assolutamente di strapparli dalla loro sede utilizzando in modo brutale pinze tradizionali o facendo leva con cacciaviti o altro.
Ricordate, non mi stancherò mai di ripeterlo, che i soldi spesi in attrezzatura sono ben spesi perché lavorare con gli strumenti appropriati consente di risparmiare tempo ma soprattutto di ridurre i rischi di danneggiamento del modello.

Questa serie di operazioni rappresenta il primo approccio alla messa a punto di un modello. Chiaramente il neofita con buona probabilità commetterà degli errori in questa fase, che verranno corretti dal suo angelo custode, l'esperto che si presuppone disposto a dargli una mano e ad effettuare i voli di collaudo (occorre necessariamente una macchina a posto per provare i primi "salti"); ciononostante è auspicabile che chi inizia cerchi di mettersi a tavolino e, con i manuali della radio e dell'elicottero aperti, tenti di avvicinarsi il più possibile alle regolazioni corrette. In questo caso sarà in grado di capire le correzioni del suo istruttore che, altrimenti serviranno solo in quella circostanza, e non ad evitare il ripetersi dello sbaglio. 

IL VOLO STAZIONARIO

I candidati piloti di elimodelli si dividono normalmente in due categorie: quelli che, prima di giungere in campo si sono preoccupati di informarsi sulle tecniche di messa a punto, sulla teoria del volo, sull'uso dei motori, e che magari già li conoscono essendo modellisti di altra branca, e quelli che semplicemente sono andati dal negoziante e hanno acquistato il pacchetto completo di tutto il necessario per dedicarsi a questo hobby senza magari sapere come funziona l'elicottero. Inutile dire che mentre i primi avranno ottime possibilità di veder volare subito il proprio mezzo, i secondi dovranno apportare tutte le modifiche che il supervisore di turno riterrà opportuno. Il primo punto fondamentale che il modellista deve tener presente riguarda la sicurezza. L'elicottero, anche piccolo, è una macchina che se usata inadeguatamente ed imprudentemente diventa pericolosa per il pilota e per i presenti (del resto ce ne freghiamo, visto che le assicurazioni, indispensabili per volare con maggiore tranquillità pagano auto ed altri beni materiali danneggiati) perciò bisogna usare la massima prudenza nella preparazione al volo e nella scelta della zona per i primi stacchi da terra. Non voglio creare falsi allarmismi, ma solo richiamare gli amici dell'ala rotante affinché usino con prudenza i loro modelli; non andare mai in campo, le prime volte, da soli, anche se l'elicottero è a posto e si è già in grado di sollevarlo, non effettuare il volo stazionario troppo vicino a voi ed ai presenti, controllare l'efficienza dei comandi, dell'impianto radio, e della meccanica, soprattutto del passo ciclico ad ogni fine volo. Le pale danneggiate vanno buttate nella spazzatura o appese ad un chiodo e nel caso di quelle in legno vanno preparate seguendo con cura i consigli del produttore.

Il modellista con l'elicottero montato bene e già messo a punto a tavolino arriva in campo, non prima di essere passato dal giocattolaio a comprarsi un hula hoop da attaccare con fascette di plastica sotto i pattini per aumentare la base d'appoggio e prevenire così spiacevoli ribaltamenti. Per prima cosa è necessario che l'esperto che si presume essere disposto ad aiutare, collaudi il modello. Una volta appurato che l'elicottero è adeguatamente sistemato e trimmato leggermente a picchiare, i comandi possono passare al proprietario. Chiaramente i primi tentativi saranno volti a mantenere l'elicottero fermo in volo stazionario. Occorre posizionarsi dietro il modello, in modo che la destra, la sinistra, l'avanti e l'indietro dell'elicottero corrispondano anche ai vostri. In presenza di vento disporvi sempre il muso dell'elicottero contro. Prima di mettere in moto il motore controllate che la leva del gas-passo collettivo sia in posizione di minimo e che l'idle up sia disinserito.

A questo punto provate a staccare il mezzo dal suolo di solo pochi centimetri. Noterete una tendenza alla fuga del modello, che potrà traslare lateralmente o longitudinalmente o in entrambi i modi. L'importante è che non abbia tendenza a ruotare, segno di un malfunzionamento del sistema ATS-giroscopio-servo-ruotino. Tutto ciò che dovrete fare nelle prime ore di volo, sarà di cercare di domare il vostro frullino più simile ad un hoovercraft che ad un elicottero. Non staccatelo mai più di mezzo metro da terra, in modo da poter lasciarlo cadere senza pericolo, togliendo il collettivo in caso di perdita di controllo. Se si dovesse girare di lato, o peggio di muso fate in modo di rimettervi in posizione tale da vederlo sempre dalla coda. Questi primi tentativi saranno molto impegnativi e richiederanno concentrazione ed attenzione; dapprima riuscirete a tenerlo fermo solo pochi istanti, poi i balzi saranno sempre più duraturi, sino ad arrivare al punto di riuscire ad effettuare lo stazionario per un tempo indeterminato. Vi accorgerete in seguito che oltre alla quota pari a circa un diametro e mezzo o due del rotore l'elicottero diventerà più stabile; questo fenomeno è da attribuire al fatto che a tale altezza scompaiono le turbolenze destabilizzanti dovuti all'effetto suolo e dai vortici d'aria che il terreno devia verso l'alto. L'allenamento effettuato a pochi centimetri da terra sarà quindi maggiormente produttivo perché pone da subito la condizione più difficoltosa per l'hovering.  A questo punto il rischio maggiore diventa la confidenza che in modo naturale si tenderà a dare all'elicottero. Non lasciatevi prendere la mano e procedete ancora negli allenamenti.

La fase di apprendimento non presenta particolari difficoltà, occorre solo tanta voglia di volare e la costanza di effettuare prove su prove. Il passo successivo consisterà nel cominciare a spostare l'elicottero in avanti seguendolo camminando sempre dietro di lui, fino ad avere la padronanza di portarlo lentamente dove si desidera, con traslazioni laterali e longitudinali. A questo punto la fase preliminare di volo stazionario è conclusa e si potrà cominciare a pensare ai primi voli traslati ad al volo frontale di cui ci occuperemo nella prossima pagina. Nel caso dell'aspirante elicotterista completamente a digiuno, sicuramente il modellista veterano avrà da ridire sulle messe a punto o sul montaggio della macchina. Tornate a casa e sistemate seguendo le indicazioni di quella persona e se potete andatelo a trovare e carpitegli tutti i segreti che riuscite. Se quello che vi dirà sul volo e sulla preparazione vi annoierà, cambiate hobby. Per il modellismo ci vuole tanta passione ed occorre essere disposti a sentire critiche e ramanzine da chi ha già fatto gli errori che vuole evitarvi.
VOLO TRASLATO
Per muoversi in una qualunque direzione si cambia "ciclicamente" il passo delle pale per mezzo del comando del passo ciclico, inclinando cosi' il piano di rotazione del rotore nella direzione dell'avanzamento. (Non entro qui nei dettagli di come questa variazione avviene, perche' le variabili sono tali e tante che richiederebbero una trattazione separata). La portanza, prima solo verticale, si scompone ora in una nuova portanza (inferiore) e nella forza di traslazione. E' quindi chiaro che per mantenere la stessa quota (la stessa portanza), e' necessario aggiungere potenza. Nei filmati di elicotteri si vede spesso come subito dopo il decollo, al momento di muoversi, la macchina si inclini in avanti e perda leggermente quota. Si ripete dunque la situazione gia' accennata per cui, per ogni cambiamento di assetto, bisogna coordinare almeno quattro parametri, cioe' passo collettivo, coppia erogata (torque), passo ciclico e, non ultimo, comando anticoppia. (di cui non vogliamo parlare in questa sede!…)
Inoltre bisogna tener conto che, mentre il comando del passo collettivo e ' un comando posizionale, cioe' ad una variazione del passo corrisponde linearmente una variazione della portanza, il comando del passo ciclico non induce una reazione immediata e lineare della fusoliera, che reagisce invece all'accelerazione indotta dallo spostamento del piano di rotazione del rotore. Cio' rende molto difficile per il pilota, soprattutto all'inizio, valutare immediatamente la corretta quantita' di passo ciclico da applicare, soprattutto nei momenti di transizione da hovering a crociera e viceversa. Questi sono solo alcuni rudimenti sul comportamento dell'elicottero sia nella realta' che nella simulazione.
La tentazione più forte ora è di lanciare l’elicottero in volo traslato per sperimentare le caratteristiche della propria machina in tale situazione. La transizione dall’hovering al volato non presenta particolari difficoltà, specie a chi già ha pilotato con successo modelli ad ala fissa, per cui ben conosce come affrontare le virate e come comportarsi quando l’aeromobile arriva frontalmente. Viceversa il passaggio contrario non è altrettanto semplice, ma gli ostacoli sono superabili affrontando il problema con la solita calma e caparbietà. La transizione dallo stazionario al traslato si effettua semplicemente dando comando a picchiare con il passo ciclico e contemporaneamente incrementando il collettivo per sopperire al calo di sostentamento dovuto all’assorbimento di energia necessaria a muovere la meccanica della testa a piatto inclinato e a spingere in avanti l’elicottero. Per riportare a terra il nostro modello, invece bisogna fargli perdere quota calando il passo collettivo ed arrestare la traslazione cabrando sino al completo arresto della macchina. Detto così sembra banale, ma per poter riuscire nella seconda fase senza incontrare inconvenienti sarebbe raccomandabile imparare prima il famigerato volo frontale. Dico sarebbe perché effettivamente non si tratta di una condizione necessaria, infatti molti, me compreso (della serie fate come dico e non come faccio) hanno imparato il traslato prima del volo frontale, ma in effetti col senno di poi ritengo che molte difficoltà relative all’atterraggio si risolvano automaticamente se si è in grado di pilotare la nostra macchina girata di fronte. Mi spiego.
Durante il volo veloce il modello risulta decisamente stabile, spariscono le tendenze ballerine caratteristiche dell’hovering e, fatta eccezione per la propensione ad inclinarsi leggermente in accordo al senso di rotazione del rotore proporzionalmente alla velocità di avanzamento (vedi rubriche scorse), l’elicottero tenta di assomigliare ai cugini aeroplani. Pilotarlo in velocità, anche durante la fase di avvicinamento frontale risulta pertanto semplice, visto che non è più necessario continuare a dare comandi di correzione come nello stazionario, ma si muovono gli stick quasi solo per dirigersi dove si desidera. Purtroppo, riavvicinandosi al terreno e soprattutto fermando il modello si torna di colpo alla situazione peggiore e ridiventa indispensabile il caratteristico movimento frenetico ed ormai istintivo dei nostri pollici (o dita per chi come me pilota a pulpito). Ora, chi non è in grado di effettuare l’hovering frontalmente, quindi con ciclico invertito, può trovarsi in difficoltà qualora l’avvicinamento non sia effettuato o effettuabile per diverse ragioni in modo da trovarsi l’elicottero, in fase di richiamata finale, di coda. In più, in situazione di avaria del motore o comunque sia necessario tentare un’autorotazione ex novo per cause di forza maggiore, difficilmente si riesce a portare il velivolo in posizione tale da poterlo pilotare di coda per salvarlo almeno parzialmente. Questi in sintesi sono i motivi per cui consiglio di impegnarsi nel volo frontale prima di procedere alla conquista dei cieli più alti. Detto così può tuttavia sembrare banale il fatto di riuscire a pilotare il modello con il ciclico invertito, in realtà così non è, poiché i comandi di correzione che dobbiamo impartire continuamente non sono frutto di un ragionamento, bensì dell’istinto. Quindi risulta chiaro alla luce di questo che dobbiamo "riprogrammare" i nostri riflessi in modo tale da abbinare l’immagine dell’elicottero "di muso" alla nuova tecnica di pilotaggio. Poc’anzi dicevo che in questo caratteristico assetto del velivolo risultano invertiti i comandi del ciclico. L’attento lettore potrebbe obiettare che anche la coda risponde al contrario. In realtà ciò è vero solo in parte, o meglio solo se consideriamo il comando come causa del movimento della prua del modello; meglio sarebbe pensare il controllo sull’asse verticale come rotazione oraria od antioraria al seguito dello spostamento rispettivamente a destra o a sinistra sello stick. In questo modo il comando risulterà sempre immutato, qualunque sia la posizione dell’elicottero rispetto a noi. Imparando a ragionare in questo modo vi sarà una funzione in meno da invertire.
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