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centro de gra\fédad para
la derecha...”

'mlnl“mos
Del mos sab :que el trimado
pieza “no sélo me

los manﬁos, poner el centro de
~ gravedad donde dice el fabricante
|y demas, sino a tareas previas. El
~ comienzo para un ajus _.fmo em—

perfecte 55 demr hay que cercio-
rarse gue las _dl_stancras de cada

complejo que

en un senca[lu entrenader aunque
también reqmere de unos ajustes

refiero a a_lustar los recorridos de

- o blen ”anade un p@co de modenc:la ai motor a
A cant_lnuaclo.n, te ensefiamos como trimar de forma correcta
tu modelo. por Miguel Angel Garcia

punta de las alas al timén sean las
mismas, gue los estabilizadores

estan perpendiculares al fuselaje,
gue haya la misma distancia desde

la punta de cada estabilizador a la

punta de cada semiala, que las alas
esten perfectamente paralelas a los

estabilizadores. (observar grafico
2) Esto Gltimo es muy importante.

~ lgualmente hay que ser sumamente
Ccuidadoso con-la Iua :pues un ala

‘debemos al dtseno del avion, y soio

un 10% al trabajo de trimado, que

debe ser minimo, ya que, si hemos

hecho los deberes bien en la cons-

truccion y tenemos un buen disefio
en nuestras manos, el avion debe

volar de maravil]a
Es muy recomendable que es ha-

gais con un medidor de mcldanmas
(observar grafico 3). Es muy friste
: : ; =

.-q e difi ohlta a e'l tnmado del avion y
a veces, es imposible eliminar este

efe;:t@ Enla cgns_trucclon tenemos
un 40 % ganado para que el avion

 vuele perfectamente, un 50 % se lo.

o mas 0 menos en ei hueco cgu__
~ deja el fabricante, un pooo de ;aeg&‘

mento y ala. listo para volar... Pero

en esta SImpie acclon nos hemos >
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PRUEBAS

Actuamos centrando cada mando al neutro.

RESULTADOS

Ajustamos mecdnicamente para que
los mandos queden enrasados a cada
superficie. -

PASOS QUE HAY QUE SEGUIR PARA UN CORRECTO AJUSTE DE NUESTRO MODELO

AJUSTES Y CORRECCIONES

Ajustamos transrisiones
mecanicamente para centrar los trims
a cero (ajuste mecanico).

Ajustamos el recorrido de cada mando al gusto de
cada uno.

Un control sobre los mandos

| personalizado a cada estilo de vuelo.

Regularemos transmisiones,horns,
ATV (o End of Point) y Dual Rates.

Ascendemos formando 60° con el suelo (30° con la
vertical) y hacemos medio tonel. Estamos en invertido.
Soltamos los mandos.

- A Sino tiene desviaciones de
~ trayectoria.

A. Perfecto. No toques mas.

B. Si el modelo tiende a baj.ah

B. Retrasamos centro de gravedad.

C. Si el modelo tiende a subir.

C. Adelantamos centro de gravedad.

Rectos y nivelados... nos ponemos perpendiculares al
viento (jno en contra ni a favor!). Velocidad normal
de vuelo. Cortamos motor de golpe y observamos...
iijAtencion!!! Cualquier cambiode B o C,
modificaria todo y habria que repetir la prueba del
punto 5y 6.

A. Si el avion continta su trayectoria
con un leve y gradual descenso.

A. No cambiamos nada... jPerfecto!

B. Si el modelo subitamente tiende a
caer (casi no planea) debemos...

B. Dar incidendia negativa al motor
(hacia abajo), colocamos una
arandela y probamos de nuevo.

- C. Siel modelo no tiende a bajar
‘gradualmente sino que se n
casi horizontal planeando

- debemos. .. ;

antiene

C. Dar incidencia positiva subiendo la
inclinacion del motor (hacia arriba).

Rectos y nivelados, nos ponemos de nuevo
perpendiculares al viento, ascendemos verticalmente y
soltamos mandos.

A Si el modelo asdende:‘perfécto,en =

la vertical.

A. No cambiamos nada... jPerfecto!

B. Si el modelo tiende a ir haciala

cabina.

B. Dar incidencia negativa al motor
hacia abajo

C. Si el modelo tiende a ir hacia el
tren de aterrizaje. :

C. Dar incidencia positiva subiendo la
inclinacion del motor hacia arriba.

Nos situamas perpendiculares al viento, cogemos
bastante altura y bajamos totalmente verticales con el
motor al minimo y soltamos mandos. j jModificar este
punto supone empezar desde el punto 3 otra vez!!

A Si el modelo contintia una linea

vertical perfecta.

A. Todo perfecto, no toques nada.

B. Si el modelo .ﬁle:hagga la cabina.

B. Aumentar la incidencia de las alas.
(ARadir 0.25° y probar)

C. Si el modelo sale hacia el tren. -

C. Redudir la incidencia de |as alas.
(Quitar -0.25° y probar).
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GRAFICO 3/ MEDIDOR INCIDENCIAS

Comprobar con un medidor y
regular las incidencias de alas
y estabilizadores es esencial.
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da mando, antes que limitar el
corrido del mismo con D/R. De
~ esta forma, ganamos precision ya

‘que la pequena holgura que tenga

un servo disminuye si el brazo del
servo es lo mas corto posible para
nuestro movimiento.

Debemos tener en cuenta que un
gjuste inicial para los alerones su-
pone que debe tener un poco mas
de recorrido el alerdn gue sube res-
pecto del baja. Podemos empezar
por Imm en el extremo del aleron.
A esto se le llama diferencial y lo ve-
remos mas adelante. Debido a que
la incidencia del ala es positiva (el
borde de fuga esta mas bajo que &l
de atague), debemos contrarrestar
este efecto dando mas recorrido al
el alerdn que sube que el que baja.

DEBEMOS AJUSTAR
DE FORMA
SIMETRICA LOS
RECORRIDOS DE

LOS MANDOS PARA
LA DEFLEXION QUE
VAMOS A USAR. ES
NECESARIO RECURRIR
SIEMPRE AL AJUSTE
MECANICO ANTES QUE
AL AJUSTE MEDIANTE
DUAL RATES DE LA
RADIO

Para regular recorridos es preciso
medirlo con una regla o con un apa-
rato apropiado que mida deflexiones
de los mandos.

CENTRO DE GRAVEDAD
Quizas este es uno de los puntos
mas cruciales en el ajuste de un
acrobatico. No sélo afecta al vuelo
horizontal sino, mas bien, al verti-
cal, ya que, si retrasamos el centro
de gravedad, la cola del avion sera
mas pesada por lo gue tendremos
que trimar negativamente la profun-
didad para mantener el vuelo hori-
zontal. Esto hara que en ascensos
y en descensos el avion tienda a




irse hacia los trenes. Si anadimos
peso en el morro el comportamien-
1o sera al contrario. lguaimente si
volamos a cuchillo y hemos retra-
sado el CG, al haber trimado pican-
do la profundidad, el avion tiende
a irse hacia trenes y viceversa al
volar a cuchillo.

INCIDENCIA MOTOR
ARRIBA-ABAJO
(METODO 1)

Es un tipo de prueba para darnos
una vision aproximada inicial de la
incidencia del motor que tendre-
‘mos que dar hacia arriba o hacia

GRAFICO 4 / CENTRADO DE HORNS DE MANDO
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La union del horn
con la transmision
debe quedar a

la altura de las
bisagras.
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observar la senda de planeo. Si en
la senda de planeo, el avién tien-
de a bajar rapidamente al cortar
motor, es gue habra que dar inci-
dencia negativa vertical. Y he dicho
bien, negativa, ya que, si el motor
lo dirigimos hacia abajo, al situar-
nos en vuelo normal con potencia,
esta incidencia hace que el motor
empuje el morro hacia abajo, tri-
mando en positivo para mantener
el vuelo horizontal. A la hora de qui-
tar el motor y estando en senda de
planeo, este trimado en positivo de
la profundidad hace que se corrija
el defecto anterior de caer en exce-
s0 al planear.

INCIDENCIA MOTOR
ARRIBA-ABAJO
(METODO 2)
Este método es el mejor para ve-
rificar la incidencia real del motor,
ya que afecta a la trazabilidad del
modelo en vertical. Nos servira para
hacer trepadas rectas y eliminar la
tendencia del avion a irse hacia la

cabina o hacia trenes al ascender.

ANGULO DE INCIDENCIA.
Igual que el anterior punto corregia
desviaciones verticales al subir, éste
corrige desviaciones en los descen-
S0S vertleaiea._ {ara eIIo se requiere

-~ para poder regular

caso de no poder

incidencia de al
vuelo del avion
desde el paso

esenciales para el b
tu modele. jNo te I
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TECNICA ACROBACIA

TRINMAR
ACROBATICO?

7. VUELO A CUCHILLO



GRAFICO 1/ VUELO A CUCHILLO Y DIEDRO

Si podemos corregir el
diedro y estabilizador,
el vuelo a cuchillo

sera perfecto, aunque
es muy engorroso
hacerlo con un modelo
terminado y pintado.

ekl

En competicion F3A, los modelos empleados son acrobaticos muy
evolucionados a los requerimientos de esta especialidad.

El aterrizaje, si esta
bien ajustado el CDG

y las incidencias, debe
ser suave y nada rapido.
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GRAFICO 2/INCIDENCIA LATERAL DEL MOTOR

Una vez ajustados
los puntos
anteriores, cualquier
desviacion hacia los
lados al ascender
verticaimente se
debe a la incorrecta
incidencia lateral del
motor.
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PASOS QUE HAY QUE SEGUIR PARA UN CORRECTO AJUSTE DE NUESTRO MODELO (II)

PRUEBAS RESULTADOS AJUSTES Y CORRECCIONES

Velocidad normal de
crucero, giramos Ya jAtencion! Si modificamos
tonel y apoyamos cambiando el CDG o la : ; 5 :
mﬁ? 2 |con timén el cuchillo. |incidencia del ala, hay ‘:\msg; f:‘;"tz:ﬂ:nségue ynatiavecioria fecia sin A. Todo perfecto, no toques nada.
Primero hacemos la | que repetir todo desde el *
prueba a un lado y punto 3.
luego al otro.
B. Se pueden hacer cuatro cosas. a) Retrasar el centro
de gravedad. b) Incrementar incidencia de las alas.
Y 5 : ¢) Mezcla de radio timén- profundidad negativa.
B. 51 el modelo se sale hada la cabina. d) Subir en principio 5mm todo el estabilizador
y probar (poco aconsejable, muy complejo y con
reparacion en taller, aunque muy efectivo).
C. 5i el modelo se sale hacia los trenes. C. Hacer lo contrario del caso “B”
Vuelo nivelado a
cierta altura, velocidad | Apoyamos con profundidad
s ceo de crucero, hacemos | negativa el vuelo nivelado
estatico : : il A. Ninguna ala cae. A. Todo perfecto, no toques nada.
T medio tonel y nos invertido, pero no tocamos
ponemos en vuelo alerones para nada.
1 invertido. L .
B. Ala izquierda tiende a caer. B. Ahadir peso al ala derecha en la CDG de la misma.
G Alderechatiandes cor, C.'Aﬁadir peso al ala izquierda en la CDG de la
N misma.
Velocidad de
g:;zz;;z{:‘:: alas 1Atfancic’m! Esto pued_e
i variar en menor medida el
9. Incidencia Haieantes vuelo a cuchillo y puede Gielmodal iend ! s
bl ascendemos a la ertindiial e e A. Si el modelo asciende recto sin desviaciones A. Todo perfecto, n toques nada.
vertical y soltamos . = i laterales.
motor Ny ajuste dlnémlc_o lateral d_el
- . modelo. Conviene repetir
corregimos con timon intoe79
y observamos la P E
tendencia del avion.
% . = oo B. Aumentar la incidencia del motor hacia la derecha.
B. Si el modelo se desvia a la izquierda. Una arandela valdra para probar.
i > C. Aumentar la incidencia del motor hacia la
£ oueimodelotedsviag i derecta. |izquierda. Una arandela valdra para probar.
Volamos enfrentados | Comprobad que el trim
al viento y a ser del timon esta bien y
10. Balanceo |posible hacia nosotros. | no tocamos nada salvo
dinamico Realizamos 2 o 3 rizos | profundidad en Ia ejecucion | A. Si el modelo tiene las alas niveladas. A. Todo perfecto, no togues nada.
lateral interiores primeroy | de los rizos. (jCuidado, no
luego probamos con 2 | toquéis alerones sin daros
Ll o 3 rizos exteriores. | cuental) -
B. Si el modelo, debido a la fuerza centrifuga, saca el T iy
ala derecha hacia fuera, desplazando al avigc’m de su B._Anadlr P disaguicniaen b mia dels
trayectoria lateralmente. UIELED
C. Si el modelo, debido a la fuerza centrifuga, saca el i
ala izquierda hacia fuera, desplazando al avién de su C.-Anadlr Pesoal aladereson enld puntadc i
: misma.
trayectoria lateralmente.
Volamos el modelo
hacia nosotros y,
11. Sgandoet o et jAtencién! No apliques ; = : :
Diferencial altun_-a, azcehdemos elevador ni timép:| gurante i Ellmclarro sigue en'el efe vertical de ascenso sin A. Todo perfecto, no toques nada.
& dirones vfertlcaimente - o el desviaciones.
ejecutando medio .
tonel y soltando los
& mandos. =
B. El morro va hacia el lado opuesto en el que hemos B imeri ol eroncle Sletones [domo- mids
ejecutado el medio tonel (si el tonel es a derechas, el re e At e I Hie
= morro va a izquierda del avién) o que sube que al que baja).
= El morro va hac.|a el IS, laclo'en el quie hemos C. Disminuir el diferencial de alerones (mas recorrido
ejecutado el medio tonel (si el tonel es a derechas, el [ alors bai i be),
morro va a derechas del avion) A O g e e e e
Vuelo a cuchillo a izquierda
- y luego a derecha, . : -
12. Diedro :ﬁ:;gad posiales manteniendo un rato y Q‘aﬂt?;:;oi‘imlﬂfnde a girari(domo.un tonel) y A. Diedro correcto. No toques nada.
: aguantando con timén la i
L = actitud de vuelo a cuchillo. B =
: ; : AE B. Hay que reducir un poco el diedro de las alas. Pero
Eéiigﬁgsz gir:ui;iﬁ:)sem'do guizamlicosmon es tarea muy gompleia y a veces imposible, asi que
4 mezcla en radio timén (master) - aleron (esclavo).
C. Hay que aumentar un poco el diedro de las alas.
C. Si el modelo gira en el sentido contrario al que Pero es tarea muy compleja y a veces imposible,
aplicas timén para mantener el cuchillo. asf que mezcla en radio timon (master) - aleron
(esclavo).

AeroTEC




GRAFICO 3/BALANCEO DINAMICO LATERAL

> 10. BALANCEO DINAMICO

LATERAL

Un tema importante es ver el ba-
lanceo o reparto de pesos dinami-
camente hablando. Puede que las
dos semialas estén perfectamente
pesadas y equilibradas, y el balan-

Si una ala pesa

correctamente y
se desvie de su
trayectoria.

ceo estéatico lateral del punto ocho
sea correcto, pero si el centro de
masa de un ala esta mas desplaza-
do hacia el exterior que la otra ala
(jaunque pesen igual las dos!), esto
provocara que el avion se despla-
ce, saliéndose del plano de vuelo al

dinamicamente mas
que la otra, puede
hacer que el avién no
realice los loopings

Entrada

realizar rizos interiores y exteriores.
También puede ocurrir que se pro-
duzca desplazamiento debido a que
un semielevador de profundidad su-
ba o baje mas que el otro, pero esto
debe haberse corregido en el punto
primero. Igualmente, puede ocurrir

": , Trayectoria

ideal

90°

que si el antipar del motor (incides-
cia hacia la derecha que debe tener
el mismo) no es el correcto, prove-
que un efecto de desplazamientc
en los rizos, lo que deberia estar
ya corregido en el punto nueve (ver

grafico 3). |
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GRAFICO 4/DIFERENCIAL DE ALERONES

Debido a la incidencia
del ala, generalmente
debe tener mas
recorrido el aleron que
sube que el que baja.
De 1,5 a 2mm deben
ser suficientes para
empezar.

Desequilibrios del eje central

da de planeo correcta verifica que el ajuste de
icias es correcto.







