Revista mensual ¢ Ano I - Num. 8 - 1981 - 200 ptas.

“Acrobus—lll”
acrobatico
de competicion

= ? ﬁE"’ékmdro |

COCHES RC]
—

e Cualidades y defectos |5
Como tornear las ruedas [ 8

Los Campeonatos de Cataluia |




UN ACROBATICO DE COMPETICION

Acrobas il

Disefiar y construir mis propios modelos

ha sido para mi

uno de los mayores alicientes

desde que practico

el aeromodelismo RC.
Siempre he pensado también
que para obtener el maximo

de este deporte

es necesario orientarse

hacia la competicion,

independientemente

de la especialidad que se practique.

L Acrobas lll es la culmi-

nacion de una serie de
proyectos pensados para
rendir al maximo en la espe-
cialidad que yo practico; es
decir, Acrobacia FAIl F3A.
Detrds de él quedan varios
modelos, cada uno de ellos
recogiendo las ideas buenas
de los anteriores, y todos
aportando nuevas soluciones
de disefio para poder estar en
vanguardia y de acuerdo con
las tendencias del momento
a nivel internacional en esta
especialidad.

La Acrobacia FAlI F3A es
una especialidad extremada-
mente compleja en la que
cada componente del equi-
po, bien sea el modelo, la
unidad motriz o la radio, han
de rendir al méximo.

El Acrobas Ill es igualmen-
te un modelo complejo y es-
to hay que decirlo desde el
principio. Aquellos que estén
seriamente interesados en
hacer acrobacia encontraran
en él un arma perfecta de
competicion, que compensa-
ra con creces el esfuerzo ex-
tra que pudiese ser necesario
para su construccion.

El diseio

Puede verse que el Acro-
bas Ill, desde el punto de
vista aerodindmico, es de un
disefo tipico en los modelos
de acrobacia, tanto en lo re-
ferente a sus formas como a
sus dimensiones. Efectiva-

mente, resulta muy dificil ser
original en este aspecto, al
menos mientras el reglamen-
to actual, que define en gran
medida el comportamiento
que ha de exigirse al modelo,
siga en vigor. No obstante, el
Acrobas Il posee varias ca-
racteristicas Gnicas que lo di-
ferencian claramente de cual-
quier otro modelo, como se
ird viendo mas adelante. En
la figura 1 pueden verse las
dimensiones generales y ca-
racteristicas mas representa-
tivas.

El ala posee légicamente
un perfil simétrico, derivado
del que he venido utilizando

~con éxito en modelos ante-

riores, aunque el espesor en
el centro ha sido reducido a
un 16 por 100 para obtener
una mayor penetracion y ve-
locidad, caracteristicas nece-
sarias para poder realizar co-
rrectamente algunas de las
figuras de la tabla actual. El
espesor en los extremos se
ha mantenido en un 18 por
100, con lo que en situacio-
nes limite de sustentacién se
evita que las puntas de ala
entren en pérdida antes que
el centro, obteniéndose un
comportamiento muy noble a
baja velocidad.

Por la misma razén se ha
mantenido una distancia pru-
dencial entre las puntas de
ala y los alerones, habiendo
sido éstos redondeados en
los extremos tal como puede
verse en los planos.

Aunqgue el Acrobas Il es

Jesus Bas.

un modelo que vuela real-
mente rapido, sus caracteris-

ticas a baja velocidad son,.

como ya se ha dicho, exce-
lentes y en la practica pue-
den efectuarse aterrizajes
perfectos, tanto con flaps co-
mo sin ellos. Los flaps son,
sin embargo, necesarios, y
ésa es la verdadera razén de
su existencia, para la correcta
realizacion de algunas figuras
violentas de la tabla, como
pueden ser todas las figuras
cuadradas.

Ademas de poderse accio-
nar independientemente, de-
be existir la posibilidad de
mezelarse con profundidad
mediante el correspondiente
mando en el transmisor. Si el
equipo de radio no tiene pre-
vista esta posibilidad, la
complejidad adicional de
equipar al modelo con flaps
no se justifica.

La planta del ala es trape-
zoidal, con una flecha impor-
tante en el borde de ataque y
borde de fuga practicamente
recto. Desde mi punto de vis-
ta constituye un buen com-
promiso entre las alas en fle-
cha (mejor comportamiento
en toneles, peor en figuras
redondas) y alas rectas
(comportamiento inverso).

El resonador,
dentro del fuselaje

Con respecto al fuselaje, su
disefio ha estado influido,
entre otros factores, por la

Suspension con muelles.

== = de salida de aire de refrigeracion
&= r=sonador.

%= = imagen la estilizada linea del Acrobas Ill. Para volar, el espiner de la hélice se sustituye por un cono de aluminio
s=rfectamente mecanizado, con objeto de reducir las vibraciones al minimo. El tren de aterrizaje principal es del tipo de

Empenaje trasero. Para mayor detalle el plano derecho del estabilizador todo
movil se muestra semidesmontado.
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AEROMODELISMO RC

ubicacién del resonador de
escape del motor dentro del
propio fuselaje. Esta solucion
presenta no pocos problemas
constructivos y de funciona-
miento, si se considera la es-
casez de espacio disponible
para alojar el resto del equipo
y la gran cantidad de calor
que se genera en las zonas
proximas al sistema de es-
cape.

Sin embargo, desde el
punto de vista aerodindmico
las ventajas son evidentes.
Dando por sentado que el
resonador es absolutamente
necesario por la potencia adi-
cional que aporta a la unidad
motriz, la Gnica forma de lo-
grar un conjunto aerodinami-
camente limpio es metiéndo-
lo dentro del fuselaje.

La refrigeracion del resona-
dor esta garantizada por una
ventilacion adecuada de la
camara donde va alojado. A
este fin se ha dispuesto, por
una parte, de una entrada de
aire frontal de dimensiones
generosas Y, por otra, de dos
entradas laterales que, por
efecto venturi, inyectan una
cantidad adicional de aire
fresco al conducto. Todo este
aire, después de realizar su
funcién refrigeradora, es con-
ducido al exterior por medio
de una suave rampa, a través
de la rejilla superior del fuse-
laje.

Por razones de espacio
fundamentalmente, en el
prototipo del Acrobas Il fue
necesario cortar parte de la
seccién silenciadora del reso-
nador, que era demasiado
largo. Como consecuencia y
con objeto de mantener el
nivel de ruido dentro de los
limites permisibles se ha afna-
dido una cémara silenciadora
suplementaria, en una galeria
esPeciaImente estudiada en
la’parte posterior del fuselaje
que, al igual que el resona-
dor, estd ventilada por dos
entradas laterales de aire y
dos salidas traseras a la altu-
ra del timén vertical. Los ga-
ses de escape salen final-
mente por la parte inferior
trasera del fuselaje, con lo
que se consigue una limpieza
casi perfecta de aceite y res-
tos de combustion, lo cual
no deja de ser una gran ven-
taja.

Mi recomendacion es que
se instale un resonador mas
corto que el utilizado por mi

CARACTERISTICAS GENERALES

Envergadura plano principal
Envergadura estabilizador
Longitud total

Superficie plano principal
Superficie estabilizador
Superficie total

Peso total sin combustible
Carga alar

Motor (Webra «Racingy)
Bomba de combustible
Resonador

Tren retractil

Distancia del plano hélice al C.G.
Distancia C.G. al C.P. estabilizador

A mm 1.650
B mm 730
C mm 1.450
D mm 450
E mm 755
dm?2 475
dm?2 10,5
dm? 58,0
kg 4,350
g/dm?2 75,0
CC 10,0
Perry

Graupner

Rom Air

(Graupner), con lo cual po-
dra evitarse la complicacion
adicional de la camara silen-
ciadora trasera.

El motor, como es obvio,
va montado verticalmente y
la linea de traccién ha sido
situada entre el plano princi-
pal y el estabilizador, como
es habitual en este tipo de
modelos. El perfil lateral del
fuselaje ha sido pensado de
forma que, sin olvidar la esté-
tica, presenta una gran su-
perficie lateral alrededor del
centro de gravedad, impres-
cindible para garantizar unas
caracteristicas favorables en
vuelo a cuchillo. La anchura
del fuselaje en cambio se ha
mantenido al minimo impres-
cindible, con objeto de ofre-
cer la menor resistencia posi-
ble al aire, anchura que viene
determinada por la necesidad
de alojamiento de todos los
componentes internos.

La influencia
del timoén

El timén vertical se integra
suavemente con el fuselaje y
posee un perfil simétrico con
un espesor .importante en la

base, que se va reduciendo
hacia arriba para terminar con
un espesor relativamente fino
en la parte superior. Esta de-
mostrado que esta disposi-
cion proporciona un control
lateral del modelo mucho
mas positivo que el tipico
disefio de timon plano.

La parte movil del timén ha
sido dotada de una superficie
adecuada para garantizar la
correcta respuesta ante ma-
niobras que requieren una

accion importante por parte.

de este mando, como pue-
den ser la caida de ala en
una figura M o la barrena. He
de recordar aqui que el di-
mensionado y forma del ti-
mén de direccion, y funda-
mentalmente de la seccion
movil, tienen, junto con el
diedro del ala, una gran in-
fluencia sobre el comporta-
miento lateral del modelo.

En un avion acrobatico, la
respuesta ante una accion in-
dependiente del timéon ha de
ser totalmente neutra, es de-
cir, debe producirse un desli-
zamiento lateral del modelo o
«derrapajey», pero-sin inclinar-
se por accion del diedro ni
observar reacciones de otro
tipo.

Todas las figuras en las
que el timén de direccién in-
tervenga de una forma nota-
ble, como pueden ser los to-
neles por puntos, vuelo a cu-
chillo, etc., se veran afecta-
das por esta caracteristica,
por lo que es aconsejable
ajustarse a los planos todo lo
posible durante la fase de
construccion.

Y llegamos finalmente al
plano de cola, que constituye
el aspecto mas peculiar de
este modelo.

Por una parte, los dos se-
miplanos traseros son total-
mente desmontables, lo cual
resulta sumamente cémodo
desde el punto de vista del
transporte; y, por otra, la mas
importante, no posee eleva-
dores, ya que es el estabiliza-
dor completo el que se mue-
ve para el control de profun-
didad del modelo.

No es la primera vez que
aplico esta solucién a un mo-
delo acrobético. En realidad,
hace ya dos afos que utilicé
esta solucién, por primera
vez, en el Acrobas |, modelo
precedente, y una vez vistas
las caracteristicas y compor-
tamiento en vuelo, decidi uti-
lizarlo en subsiguientes di-
sefos. ’

Las ventajas son muchas y
buenas. En primer lugar, el
calado del estabilizador con
respecto al ala puede efec-
tuarse con toda precision
simplemente «trimandoy». Por
otra parte, cuando se acciona
el mando de profundidad
con el estabilizador «todo
movily, éste cambia de angu-
lo de incidencia pero la pure-
za del perfil se mantiene inal-
terable y la ‘consecuencia es
una reaccién muy suave del
modelo, con una sensibilidad
aparentemente reducida alre-
dedor del neutral. Pero, al
mismo tiempo, sumamente
positiva cuando se acciona
en mayor medida.

Esta suavidad de respuesta
y al mismo tiempo la seguri-
dad de contar con un mando
de profundidad sumamente
positivo ante cualquier cir-
cunstancia, creo que consti-
tuye una de las caracteristi-
cas mas importantes de este
modelo.

Estabilizador movil

Uno puede preguntarse el
porqué de que este diseno
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S22 tan poco popular si real-
mente ofrece estas ventajas.
L= respuesta es muy simple:
= complejidad de su cons-
Buccion.

£ estabilizador todo movil
=& utiliza con mucha mas fre-
cuencia en veleros, donde las
solicitaciones, en cuanto a
sesistencia - estructural, son
swucho menores y su cons-
Succion puede adoptar solu-
“wones mucho mas simples.
=200 un modelo con una fiera
&0 el morro, dando cerca de
= CV a plena potencia (y co-
==spondientes vibraciones) y
woiando a cerca de 150 km.
2or hora, requiere soluciones
=wcho mas elaboradas.

Consecuentemente, duran-
%= 2! diseno ha sido necesario
“oniugar adecuadamente po-
20 peso, gran resistencia es-
uctural, suavidad de funcio-
samiento y, fundamental-
mente, ausencia absoluta de
Swiguras. En la seccion relati-
W= = detalles constructivos se
Somentan mas ampliamente
&st0s aspectos.

£ estabilizador del Acro-
22s 1l forma un plano total-
mente horizontal sin ningin
“@edro negativo. En mi dise-
S precedente, Acrobas |I,
wtce diedro negativo, ha-
Sendolo suprimido en éste,
somo ya he dicho, y puedo
#s=gurar que no he podido
sncontrar ninguna diferencia
sor=ciable entre ambas solu-
cones.

£ control del estabilizador
=n =l Acrobas Il se efectla
=2 a través de un<*mando
Swecto, sino de una horquilla
s=cuctora ubicada por delan-

%= o=l eje de pivotamiento, .

“omo puede apreciarse en los
si=nos. El dimensionado y
Soema del estabilizador vy
“omponentes asociados, es-
pesores, perfiles y, sobre to-
@2 Iz ubicacion del eje de
Zwotamiento, deberan respe-
%=rse al maximo, o se correra
= mesgo de que los resulta-
20s sean muy diferentes a los

grevistos.

La construccion

Como dije al principio, la
somstruccion del Acrobas 11
s=ouernira cierta experiencia y,
@or tanto, no van a darse
Amstrucciones, paso a paso,
@e= su realizacion, sino al-
sunas recomendaciones de
zaracter general, ya que esti-

ESTABILIZADOR

TODO MOVIL

SUJETAR CON ALFILERES
AL PERFIL DEL ALA

EJE TUBO Y
COJINETES DE

-QVOTAMIENTO
el

\«EJE PIVOTAMIENTO
HORQUILLA DE MANDO
w2 S

EJE TL-JBOB\-

DE MANDO

o

mo que los planos han de ser
suficientes para la correcta
interpretacion de cada uno
de los detalles constructivos.
Pero antes deseo hacer unos
comentarios sobre algunos
aspectos importantes.

El primero es que durante
la construccion todos los es-
fuerzos han de estar dirigidos
hacia una meta fundamental:
la precision. Cualquier es-
fuerzo en este sentido se vera
ampliamente recompensado
por los resultados finales. En
un modelo destinado a hacer
acrobacia FAIl, los errores y
defeatos de construccion no
se perdonan y los vicios o
tendencias negativas en vue-
lo de un modelo mal cons-
truido no se podrén subsanar
posteriormente «trimandoy.

Otra recomendacién es
que durante la construccion
se siga un método légico.
Todos sabemos lo dificil que
resulta a veces hacer un tala-
dro en una cuaderna de difi-
cil acceso y lo facil que hu-
biese sido hacerlo al princi-
pio. En este sentido, fijacio-
nes, soportes, acoplamientos,
etc., deberan preverse y, has-
ta donde sea posible, reali-
zarse desde el principio.

Si se piensa un poco se
vera que siempre existe una
forma mejor de hacer las co-
sas y no hay razén para ha-
cerlas mal y con maés esfuer-
zo. Alguien dijo que pensar
es, cuando menos, una expe-
riencia interesante. En nues-
tro hobby, la experiencia de-
muestra que pararse a pensar

de vez en cuando ahorra’

tiempo, esfuerzo y errores.
¢Debo recordar la famosa Ley
de Murphy?

El fuselaje

Yo siempre comienzo la
construccién de mis aviones
por el fuselaje y éste por el
morro. Todo el blogue: fron-
tal, que comprende bancada,
plataforma delantera y cua-
dernas principales, han de
unirse con epoxy, dejando ya
definidos con precisiéon los
angulos de anclaje del motor,
lo que resulta sumamente fa-
cil en este momento. Dejar
provision, no obstante, para
pequefos reajustes posterio-
res (fig. 2). Si se utiliza ban-
cada metdlica, el criterio de
construccién es el mismo.

A continuacién se afnaden

los laterales del fuselaje, que
han de llevar ya marcados
por la parte interior todas las
lineas de referencia para po-
der proseguir la construccion
con exactitud.

El paso siguiente, aunque
simple, constituye para mi
una de las operaciones mas
criticas y consiste en unir los
laterales del fuselaje por la
parte posterior. Es sorpren-
dente la magnitud del error
que se puede introducir si
esta operacion no se hace
con meticulosidad. Yo acos-
tumbro a utilizar un tablero
perfectamente plano sobre el
que tengo trazada una linea
de referencia que utilizo co-
mo plano de simetria para
verificar la correcta aliena-
cion del fuselaje.

A partir de aqui, la cons-
truccion puede seguirse de
acuerdo con el procedimien-
to que a cada uno le aconse-
je su propia experiencia. Para
la realizacion de los filetes
del fuselaje me permito reco-
mendar un procedimiento
que asegura un acoplamiento
perfecto con las alas.

Consiste en cortar, en pri-
mer lugar, en contrachapado
de 0,8 mm., las dos tiras de
apoyo de las alas; a conti-
nuacion, fijarlas con alfileres,
por la orilla exterior, a las
propias alas en su posicién
correcta, adaptandolas exac-
tamente a su curvatura vy, fi-
nalmente, presentar todo el
conjunto al fuselaje, al que se
le habré aplicado una ligera
mano de epoxy rapido en los
bordes de apoyo (fig. 3).
Una vez seco el adhesivo,
retirar los alfileres y el ala,
con lo que las tiras quedaran
adheridas al fuselaje con la
curvatura perfecta. A conti-
nuacion terminar los filetes
rellenandolos con balsa y li-
jandolos hasta darle el perfil
correcto, procurando durante
el proceso no deformar la
curvatura inicial.

La temperatura estimada
en las paredes interiores del
conducto del resonador, con
la ventilacién prevista, es de
unos 60 a 1000 C, salvo en la
zona inmediata al motor,
donde probablemente sea al-
go mas elevada. La cubierta
superior del depésito, una de
las zonas mas expuestas pre-
cisamente a la temperatura,
deberé ser confeccionada en
aluminio de 0,4 mm. Para
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Detalle de montaje de la unidad motriz y tubo resonador con la
cabina retirada. Obsérvese la tapa del depésito de combustible |
en aluminio.

Unidad motriz. En la foto, la boca de entrada de aire para
refrigeracion del sistema de escape.

7 L

T T

Vista inferior del modelo con el tren de aterrizaje retractil ]
plegado.

proteger al depdsito, entre
éste y la cubierta de aluminio
debera intercalarse algo de
foam. :

La fibra de vidrio es alta-
mente recomendable para la
cabina y parte superior cen-
tral del fuselaje; es decir, lo
que compone el conducto de
ventilacion del resonador. No
obstante, estas partes po-
drian también confeccionarse
en balsa y contrachapado fi-
no, pero en este caso su pro-
teccion interior con fibra y
epoxy seria muy recomen-
dable.

Aungue, como hemos vis-
to, las temperaturas no pue-
den considerarse extremada-
mente elevadas, pueden ser
suficientes para afectar al co-
rrecto funcionamiento de la
radio si ésta no se proteje
adecuadamente. La soluciéon
adoptada en este caso ha
consistido en preparar, como
panel aislante, un sandwich
formado por una chapa de
contrachapado de 1 mm. en
'2 parte superior, un alma de
poliestireno expandido en el
c=ntro de 3 mm. de espesor y
=z chapa de balsa de 1 mm.
2or 12 parte inferior. Estos
Seneles deben unirse en un
Soaue  utilizando cola de
Sontacto adecuada y enco-
“=s= después al fuselaje con
“oowy. de acuerdo con la po-
S0 en los planos. Para las
S=mperaturas que han de ma-
= ===, la solucién indicada
=2 mucho mas efectiva
e 12 utilizacion de otros
Ss=nies tipicos de alfa tem-
Ses=tura, como puede ser el
amanto.

=2 vez semiacabado el
“.s==2= y con objeto de op-
Simiz=r su rigidez estructural,
= 2 mitad delantera debe-
= tubnrse con fibra de vidrio
mecana y epoxy, lijandose
Se=oues hasta dejar un aca-
S&co adecuado. Se sugiere
0 car una segunda capa al-
s=o=cor del morro para refor-
=&r adecuadamente la zona
== Sencada del motor. No es
&= dea tampoco aplicar al-
Sunes tiras de fibra en las
anes interiores de las cua-
S=was principales con el fu-
=ae

S=specto a los controles y
wmencos instalados en el fu-
s=== los correspondientes
& motor son accionados en
= c=s0 por un cable flexible
2= acero. del tipo utilizado en

los frenos de bicicletas o mo-
tor, sobre una camisa de
plastico con poca holgura, lo
cual constituye una solucion
sumamente fiable y positiva.

Para el timén de direccion
en cambio utilizo mando de
doble accién, con funda vy
cable de nylon y no de acero
en este caso, con objeto de
eliminar cualquier tipo de in-
compatibilidad con la antena
de la radio.

El control de profundidad,
que esta intimamente rela-
cionado con el estabilizador
todo movil, y su realizacién
pueden ofrecer cierta dificul-
tad. En esencia consta de un
larguero de mando de made-
ra dura de 8 x8 mm., acopla-
do a la horquilla de mando.
Dije anteriormente que este
sistema debe carecer absolu-
tamente de holguras, y esto
se ha conseguido, por una
parte, instalando, para el eje
de pivotamiento del estabili-
zador, dos cojinetes de bolas
sobre un tubo de aluminio
que actla de soporte. Por
otra, la horquilla de mando
pivota igualmente sobre coji-
netes de bolas, a los que se
les da una ligera precarga
durante el montaje de forma
que la holgura sea cero, pero
al mismo tiempo gire libre-
mente (fig. 4).

La ranura de accionamien-
to del tubo de mando trans-
versal en la horquilla ha de
cortarse igualmente con toda
precision a algo menos de 4
mm. de ancho, para después
pulirse en sus dos caras de
forma que un tubo de laton
de 4 mm. de didmetro exte-
rior entre suave, pero sin hol-
gura.

Finalmente, el larguero de
mando acopla a la horquilla a
través de dos rotulas Kavan
para mayor seguridad. Si la
realizaciéon y montaje de to-
dos los componentes se lleva
a cabo correctamente, la Gni-
ca holgura existente en todo
el sistema serd la que posea
el propio servo de mando,
que por supuesto ha de ser
minima.

En los planos se dan deta-
lles completos y medidas de
todos los componentes indi-
cados. Para la realizacion de
varios de estos componentes
serd necesario tener acceso a
un torno o, como solucién
alternativa, encargar las pie-
zas a un tornero. Como refe-

rencia, diré que en mi caso
todos los componentes fue-
ron realizados en un pequeno
torno Unimat 3.

Finalmente, para concluir
con la parte dedicada al fuse-
laje, una seria recomenda-
cion: aquellos que se decidan
a construir el Acrobas Il con
estabilizador todo mévil, que
lo hagan segun todas las di-
rectrices dadas anteriormente
y de acuerdo con los planos.
Sobre todo, que no se pre-
tenda sustituir cojinetes de
bolas por casquillos, tubos,
etc., por buena que parezca
la solucion; los resultados
pueden ser desastrosos. Si
por cualquier razén se en-
cuentran dificultades insalva-
bles para este tipo de monta-
je, sugiero que se construya
un estabilizador fijo tipico
con elevadores normales.
Aun asi, el Acrobas |l segui-
ra siendo un magnifico com-
petidor.

Plano principal

La construccion del ala es
totalmente convencional. La
primera operacion consiste
en cortar el ndcleo de las
alas, que es de poliestireno
expandido por el método ha-
bitual del hilo de nicrom ca-
liente. 3

Aunque se pueden utilizar
otros materiales para el en-
chapado de las alas, yo sigo
utilizando balsa de 1,5 mm.
del tipo mas ligera posible
que, aungue es un solucion
mas cara, ofrece la relacion
mas favorable rigidez/peso.
Antes de enchapar, coloco el
borde de fuga utilizando cola
blanca. A continuaciéon pro-
cedo al enchapado cuidando
de que las alas no queden
reviradas. Para esta opera-

cién utilizo cola de contacto |

adecuada aplicada a brocha
en una capa muy extendida,
tanto en la superficie del po-
liespan como en la chapa de
balsa. Los adhesivos tipo
spray, aunque adecuados,
ofrecen muchas dificuitades
de aplicacién en mi opinion.
Dejar secar sobre una super-
ficie perfectamente plana con
suficiente peso encima. Para
esta operacion utilizar las
«cortezasy obtenidas del blo-
que inicial de poliespan des-
pués de cortar los nutcleos.
Una vez seco, cortar la chapa

sobrante de las alas, igualar
con lija y colocar el borde de
ataque y bloques de los ex-
tremos del ala utilizando
nuevamente cola blanca.

Para la realizacion de los
alerones y flaps, colocar mo-
mentaneamente los corres-
pondientes bloques de ma-
dera de balsa semidura del
tipo mas rigido que pueda
encontrarse sobre el borde de
fuga del ala, manteniéndolos
en posicién con unas gotas
de adhesivo. Cortar vy lijar el
sobrante de madera, confor-
mandolos al perfil del ala. No
es necesario que el borde de
fuga de los alerones quede
totalmente afilado. Un grosor
en el borde de 1,5 a 2,0 mm.
da una mayor rigidez y hace
que la reaccién de los alero-
nes sea menos sensible alre-
dedor del neutral. Retirar los
alerones de momento cortan-
do los puntos de adhesivo
con una hoja de afeitar bien
afilada.

Para la union de las dos
medias alas, utilizar epoxy
lento, habiendo preparado
previamente los alojamientos
de los servos y esfuerzos
centrales de contrachapado.
Esta constituye otra de las
operaciones criticas en la
construccién del modelo.
iCuidar de que el diedro del
ala sea el correcto y de que
no exista la mas minima de-
salineacién entre ambas mi-
tades del ala! Todos pode-
mos imaginar los resultados
en vuelo si una de las dos
mitades del ala presentase
una incidencia diferente a la
otra mitad, aunque esta dife-
rencia fuese minima.

Los alojamientos para los
servos y tren de aterrizaje, asi
como el anclaje de este Ulti-
mo, dependen de las necesi-
dades de cada uno y del
equipo utilizado. He de re-
cordar que el espacio dispo-
nible para el equipo de radio
en el fuselaje es muy justo y,
salvo que se prevea con anti-
cipacion la ubicacién de cada
componente, podrian surgir
posteriormente dificultades
de interferencia entre los dis-
tintos mandos. Los servos
del ala conviene que se em-
potren totalmente en los alo-
jamientos, dejando en el ex-
terior solamente los brazos
de los servos y las varillas de
mando. La chapa de contra-
chapado fino que cubren los
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servos protege a éstos de
cualquier interferencia con el
foam de proteccion del re-
ceptor de radio en el fuselaje.

Las alas deberan ser refor-
zadas, por arriba y por abajo,
con fibra de vidrio ligera, al
menos hasta la altura del tren
de aterrizaje. Ademas, debe-
ran aplicarse bandas adicio-
nales de fibra gruesa en el
centro, por arriba y por abajo,
en una anchura de unos 15
cm.

Los alerones deberan que-
dar perfectamente unidos al
ala, con la minima luz posible
entre ambos. Algunos exper-
tos, como Don Lowe, mana-
ger del equipo de acrobacia
americano, en alguno de sus
articulos ha escrito que in-
cluso es aconsejable sellar,
por la parte inferior al menos,
la ranura alerén-ala, utilizan-
do una tira de monokote o
similar. Aunque yo no lo he
hecho nunca, es una muestra
de lo importante que es lo-
grar una unién perfecta entre
ambos componentes.

El montaje y controles
combinados de alerones y
flaps ha sido realizado, en mi
caso, utilizando tubos de la
tébn como se indica en los

planos, solucion que reduce
al minimo la flexion en los
mandos. No obstante, exis-
ten en el comercio especiali-
zado mandos combinados,
listos para montar, que po-
drian ser perfectamente vé-
lidos.

La panza central del ala
sera la Ultima operacién a
realizar y debera llevarse a
cabo con el ala montada y
fija sobre el fuselaje, aco-
plandola y adaptandola con
la mayor precision posible a
las curvas y formas del
mismo.

Empenaje trasero con un'plano del estabilizador todo mévil
retirado. Detalle del eje de pivotamiento y barra de mando.

"mentada en la seccion dedi-

Vista general del modelo mostrando su linea en conjunto sobre la pista de vuelo.

Estabilizador

La construccion del siste-
ma de control del estabiliza-
dor todo movil fue ya co-

cada al fuselaje. La construc-
cion del estabilizador en si es
més sencilla que lo que pue-
de -parecer en principio.
Ambas mitades del estabi-
lizador tienen ntcleos de po-
liespan y su realizacién sigue
los mismos principios que las
alas. Una vez preparados los
ndcleos, cortar, con una cu-

chilla bien afilada, los huecos

correspondientes a los aloja-
mientos de los refuerzos del
eje de pivotamiento y tubo
de mando.

Sin embargo, antes de rea-
lizar ningln corte asegurarse
de que la ubicacién y dimen-
sionado de dichos alojamien-
tos son los correctos. Sugiero
que sobre la mesa de trabajo
se filen ambas mitades del
estabilizador en una posiciéon
exactamente igual a la que
ocuparan en el fuselaje, y de
una sola vez y perfectamente
alineadas se tracen las lineas
de referencia para el corte en
ambos lados del estabilizador.

Proceder entonces a la
construccion en balsa de los
cajones de refuerzo del tubo
transversal de pivotamiento.
El tubo utilizado debe ser de
8 mm. de didmetro exterior y
6 mm. de didmetro interior, lo
que proporciona un espesor
de pared de tubo de 1 mm.
que debe considerarse mini-
mo para garantizar la rigidez
necesaria en este montaje. En
mi caso, este tubo fue obte-
nido de restos de antena de
television fuera de uso, aun-
que supongo:sera facil obte-
nerlo de otras fuentes de su-
ministro.

28

rg——

k

Los cajones de fijacion del
tubo se construyen facilmen-
= en balsa seguln los planos.
En una de las mitades del
estabilizador el tubo debe fi-
jarse con epoxy en el cajon.
La otra mitad es desmontable
v debe existir un buen ajuste
para evitar holguras de mon-
t2je. En esta misma mitad de*-
De intercalarse una cuaderna
e aluminio de 5 mm. o, si se
prefiere, de contrachapado
duro de 6 mm., que poste-
normente servird para fijacion
@' estabilizador en su posi-
£ion una vez montado en el
fuselaje. Esta cuaderna debe-
%= ser taladrada a un didme-
@0 de exactamente 8 mm.
para presentar un buen ajuste
gon el tubo.

Una vez acabados los cajo-
mes. proceder a su fijacion,
con epoxy lento, a los nua-
c=0s de poliespan. Durante
‘= misma operacion deberan
©o'ocarse también los tacos
2= balsa de 10 mm. para pa-
S0 del tubo de control de
‘=2on. Durante la operacion,
cudar de que todo el con-
wnto guede perfectamente
& neado. Una vez seco, colo-
©2r igualmente con epoxy,
s casquillos de latén de
se=ntaje del estabilizador en
o= cojinetes de apoyo del
“.selaje y una vez seco pre-
s=ntar todo el conjunto en el
Susslaje verificando que la
@neacion es correcta.

£ enchapado de las: alas,
&= balsa de 1,5 mm. muy
Woe=. serda de las Ultimas
@meaciones a realizar, des-
Bues de colocar y acoplar las
wastlias centrales de balsa de
22 mm. Estas costillas debe-
“5n =2justarse para que exista
wn  acoplamiento correcto
“on '2s paredes de los latera-
‘== o=l fuselaje. No obstante,
S=tera existir una separacion
2= zproximadamente 1 mm.
“nue laterales y ambas mita-
@== del estabilizador para
pe=nur el libre movimiento
e Sste.

L= fiacion del estabilizador
wme wez montado se garanti-
2= = waves del prisionero, a
2w o posicionamiento debera
Sw=starse atencion con objeto
@& gue una vez montado no
@u=ce ninguna holgura late-
%=l entre cojinetes del eje de
pmotamiento. Los detalles
sonstructivos del tapon ros-
s=00 para el prisionero se
@=n =n los planos.

Compartimento del fuselaje con detalle de la instalacion del
equipo de radio. El servo del fondo, préoximo a la segunda
cuaderna corresponde al mando del tren de aterrizaje.

Acabado

Personalmente, soy un
enamorado de los buenos
acabados y, en mi caso, cui-
do muchisimo este aspecto.
Es cierto, por otra parte, que
el acabado no influye signifi-
cativamente en las caracteris-
ticas de vuelo, siendo en este
aspecto mucho mas impor-
tante una buena calidad en la
construccion. Por tanto, voy
a comentar rapidamente lo
que hago yo y posteriormen-
te que cada uno siga sus pro-
pias ideas al respecto.

Como primera medida, cu-
bro todas las superficies que
no han sido reforzadas con
fibra con papel de entelar
muy ligero, empleando varias
capas de novavia con lijados
intermedios. Esto, aparte de
preparar las superficies, da
una resistencia estructural
adicional que no debe des-
preciarse. A continuacién
doy una mano de imprima-
cién compatible con la pintu-
ra a utilizar y hago un lijado
completo al agua con papel
del 400. Una vez preparada la
superficie de esta forma pro-

cedo a pintar, a pistola, con
el esquema de colores que
estimo oportuno en cada ca-
so. A veces, para los colores
claros, con poco poder de
recubrimiento, doy mas de
una mano con lijados inter-
medios. La pintura utilizada
en mi caso es simplemente
esmalte sintético Titanlux.

Una vez finalizado el pinta-
do, coloco todos los adhesi-
vos y el resto de la «decora-
ciény y aplico a todo el mo-
delo dos manos, también a
pistola, de barniz transparen-
te con brillo que, aparte de
mantener en posicién todos
los adhesivos, etc., es una
protecciéon adicional contra
los efectos de la mezcla com-
bustible.

Conclusion

A lo largo de este articulo
he tratado de exponer todos
los detalles de disefio vy
construccién del Acrobas Ill.
Estoy convencido de que
muchos aspectos habrian re-
querido aclaraciones comple-
mentarias, pero las limitacio-

nes propias de un articulo de
este tipo impiden una mayor
extension.

En este articulo hemos ha-
blado casi exclusivamente
del modelo. Pero dije al prin-
cipio que en Acrobacia FAI
F3A todo el equipo habria de
rendir al maximo. Que nadie
piense que construir un buen
avién y ganar campeonatos
€S una misma cosa.

Y es que, una vez que se
cuenta con los medios, es
necesario practicar, y me re-
fiero a practicar mucho, con
constancia y disciplina. Y
siempre que sea factible, par-
ticipar en concursos y cam-
peonatos. Es asombroso la
experiencia que se recoge de
la participaciéon en cualquier
tipo de campeonato, incluso
por los expertos. Y para parti-
cipar, no debe importarnos
nuestro nivel, sobre todo en
los campeonatos provincia-
les, en los que no se exige
ningun tipo de preseleccion.

Y a propésito de participa-
cion, el Acrobas Il no pudo
ser visto este afo en el Cam-
peonato Nacional de Acroba-
cia celebrado el pasado mes
de julio en mi propio club. La
razén fue que el modelo se
terminé demasiado tarde, sin
tiempo para cumplir con el
requisito establecido este
ano en el reglamento de la
FENDA de asistir a dos cam-
peonatos provinciales previos
de preseleccion, reglamento
con el que no estoy muy de
acuerdo.

Pero no es éste el momen-
to de hacer critica sobre el
tema. Por otra parte, hemos
de confiar en la buena volun-
tad de las personas que im-
ponen las normas y si este
ano alguno de nosotros he-
mos sido perjudicados es po-
sible que, como consecuen-
cia de estas mismas normas,
se haya logrado algo positivo
en otros aspectos, aunque
sinceramente yo no alcance a
ver como.

El Acrobas 1l ha participa-
do, sin embargo, en el re-
ciente Campeonato Interna-
cional de Acrobacia, celebra-
do en Asturias, clasificando-
se en cuarto lugar.

Nada mas, amigos «acro-
baticos». (Nos veremos en
los préximos campeonatos?
Espero que si..., si la regla-
mentacion de la FENDA lo
permite.
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