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velocità di stallo conf. Di decollo stallV

minima velocità di controllo al suolo, indicata con mcgV g

minima velocità di controllo in aria, indicata con mcaV L’aeroplano è ancora a terra

velocità di decisione indicata con V > Vmcvelocità di decisione, indicata con 
1V > Vmc

velocità di rotazione al decollo, indicata con RV la coda può  toccare il suolo 

, minima velocità di distacco, indicata con muV

velocità di decollo indicata con Vvelocità di decollo, indicata con LOV
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Distanza bilanciata di decolloDistanza bilanciata di decollo
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Polare del velivolo in configurazione di decollo 
(flap+carrello+effetto del flap sulla resistenza indotta)
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= circa 0.40 
Sarebbe corrispondente ad alfa bassi (negativi con flap al decollo)
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La relazione (TO-1) (con K=1.1) quindi è stata ricavata 
nell’approssimazione di spinta costante durante il decollo 
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come dicevamo la V si può assumere costante e pari alla media tra la V al distacco (1.1 

)1n(g −

VS_TO) e la V al supermanto dell’ostacolo (1.2 VS_TO), quindi 1.15 VS_TO

Durante la traiettoria curvilinea di involo, si può assumere che il pilota si porti in
prossimità dello stallo, cioè degli angoli di salita massimi, ma ovvimamente con un
certo margine di sicurezza :
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Per le prestazioni di manovra di un aeroplano, sia militare che civile, è
abitualmente vantaggioso avere il più piccolo R ed il rateo di virata maggiore

12 −ng

abitualmente vantaggioso avere il più piccolo R ed il rateo di virata maggiore
possibile.

- Fattore di carico n + alto possibileFattore di carico n  alto possibile
- Velocità più bassa possibile
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Velivoli con W/S + piccolo => migliori prestazioni virata

Tuttavia il progetto del carico alare di un aeroplano è determinato di 
solito da fattori diversi da quelli di manovra, come il carico pagante, 
l’ i l l i à i Di i i hi l il’autonomia e la velocità massima. Di conseguenza, i carichi alari per 
aerei leggeri dell’aviazione generale sono relativamente bassi, ma 
quelli per aerei militari ad alte prestazioni sono abbastanza grandiquelli per aerei militari ad alte prestazioni sono abbastanza grandi. 
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Aeroplani W/S, kg/m2

Wright Flyer 5.86
Beechcraft Bonanza 91.79
Mc Donnell Douglas F-15 322.24

General Dynamics F-16 361.30
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Per fissato velivolo , quali condizioni danno R piccolo ed ω grande
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n_max

Velivoli da trasporto 
civili (CS25) = 2.5civili (CS25)   2.5

Velivoli CS23    = 4

Velivoli leggeri = 4

Velivoli acrobatici  =7-8
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In corrisp. Di tale 
velocità si avrà R 

Velocità critica , anche comunemente detta velocità di MANOVRA

piccolo e rateo grande

,
(chiamata anche VA)
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