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v" Decollo e atterraggio verticale
v Hovering

X Bassa autonomia

X Payload limitato

v" Operazioni a lungo raggio

v" Payload elevato

v' Velocita elevate

X Necessita di una pista per
decollo e atterraggio
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Definizione: “un velivolo con capacita di decollo e atterraggio verticale e velocita di crociera

pari a quelle de1 comuni aerei ad ala fissa che effettuano missioni di volo su distanze
maggior1”

Tiltrotor

* Asse orizzontale quasi stabile

e Ala fissa

* Tilting de1 soli rotori
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Forze propulsive Forze aerodinamiche
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» Strettamente dipendenti dall’inclinazione dei * C(lassiche forze generate da un velivolo
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Coppie propulsive
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» Strettamente dipendenti dall’inclinazione dei

motori

*  Permettono un’elevata manovrabilita in

modalita RW

— sin(y)
0

cos(y)

_CTl
—CTl

Coppie aerodinamiche

2
_CTl CTl CTl wé Cf O O 50,
CTl CTl _CTl 23 Ma == O Cf 0 63
—C C
@ 0 o J\ % 0 0 C/\&

Generate dalle superfici di controllo
Non risentono dell’inclinazione dei
motori
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Velocita di interferenza

Ala anteriore

Effetto positivo

Velocita di interferenza che
si oppone a quella indotta

Quadrirotore bi-ala

Rotori anteriori € posteriori non allineati

Ala posteriore
Figi]

» Effetto negativo

iy, s

* Velocita di interferenza che esalta
quella indotta

Entaionancd vilos

» Effetti negativi dovuti ad un insieme
di fattori
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Velocita indotta

, Ala anteriore o Ala posteriore
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* In generale le interferenze dovute alla configurazione a 4 rotori
portano 1l velivolo ad essere molto meno efficiente (osservando
1l rapporto L/D)

raft L/D, = WV/P

Ajrc

C7

Come possono valere questi risultati sul modello iniziale?

* L’unica ala probabilmente sperimenterebbe un interferenza positiva simile a quella della front wing del modello usato
nelle simulazioni

» L’assieme di coda invece avrebbe effetti simili alla rear wing — minore efficienza delle superfici di controllo — minor
manovrabilita durante la fase di volo
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* Per accelerare 1l velivolo necessita di un angolo di pitch negativo — AoA tale da
avere lift negativo

* Manovra d1 transizione che prevede di mantenere sempre un assetto tale da avere un
l1ft che, unito al thrust, permetta 1l sostentamento dell’aecromobile

* Risulta necessario creare una ‘traiettoria di transizione’ per essere certi di avere
sempre stabilita



UNIVERSITA
DEGLI STUDI
DI PADOVA

o0
Il 522 pUNTO D7ASSETTO

100

80 F

6l b=

40

Rotor-tilt angle (°)

20k

0 : \ A : L L L
=20 40 100 160

Aar speed (km/h)

* Attraverso lo studio del trim point (punto d’assetto) si arriva a costruire la traiettoria
» Utilizzando delle simulazioni si ottiene quello che viene definito ‘corridoio operativo’

« Alle simulazioni si affiancano dei test in galleria del vento, soprattutto per le configurazioni piu
vicine ai bordi del corridoio

* La traiettoria viene costruita unendo una serie finita di punti di assetto
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X Bassa efficienza aerodinamica
X Complessa manovra d1 transizione
X Elevato crash rate dei prototipt — Difficolta a ricevere 1l fit to flight

v' Alta manovrabilita ed elevata cruise speed — Velivolo perfetto per operazioni in
ambiente ostili senza la necessita di un pilota
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