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Prólogo




    En la actualidad, podría parecer un poco absurdo el hecho de escribir un libro sobre modelismo aéreo (o aeromodelismo) dinámico, dado que buena parte de los aficionados adquieren los modelos ya construidos. Se trata de modelos prácticamente indestructibles, capaces de elevarse con cualquier peso gracias a la gran potencia de sus motores y a que son perfectamente controlables en vuelo (la tecnología electrónica miniaturizada hoy en día es muy fiable).




    Sin embargo, el auténtico aeromodelismo es un arte: primero tendremos que pensar cómo queremos que sea el modelo acabado; seguidamente, lo dibujaremos, trazaremos los mejores perfiles aerodinámicos del fuselaje y las cuadernas, las costillas, etc. En definitiva, lo diseñaremos nosotros mismos, y lo realizaremos con nuestras propias manos.




    Aunque actualmente las tendencias y las preferencias de la gente se inclinan más hacia el mundo de los aviones con motor, radiodirigidos, este libro pretende estimular el entusiasmo por el vuelo sin motor y con motor a gomas, así como por la réplica a escala de aviones reales.


  




  

    
Breve historia del vuelo




    Los pájaros poblaban la tierra mucho antes de la aparición del hombre. Cuando nuestro planeta era aún el reino de los dinosaurios, los antepasados de las aves actuales, provistos de unas descomunales alas formadas por membranas, podían volar gracias a la notable densidad de la atmósfera. Más tarde, los pájaros evolucionaron, redujeron su tamaño y desarrollaron plumas en las alas; fue entonces cuando el hombre empezó a admirarlos y a envidiarles su capacidad de volar, pero aún tendrían que transcurrir varios millones de años antes de que pudiera materializar su sueño.




    Mitología, religiones y creencias populares de todo el mundo nos han transmitido imágenes de ángeles, diablos, dragones alados y tentativas de vuelo humano, como el de Ícaro; sin embargo, hasta el siglo III a. de C. no se abordó el primer estudio detenido sobre la estructura alar de los pájaros y su vuelo, que fue llevado a cabo por Aristóteles. Luego tuvieron que pasar varios siglos más para que estos estudios prosiguieran, de la mano de Tomás de Aquino, Bacon y Alberto Magno. Leonardo da Vinci, entre 1480 y 1506, gracias a sus conocimientos como científico, inventor, pintor, ingeniero y diseñador de máquinas bélicas, analizó el vuelo de los pájaros y proyectó una máquina voladora para ser tripulada por el hombre, un planeador de alas fijas y otro de alas móviles, el paracaídas y la hélice. Ochenta y nueve años más tarde, en Venecia, Venanzio describió en su libro Machinae novae el funcionamiento de un paracaídas y la forma de construirlo, por lo que se le considera su inventor.




    En 1670, en Brescia (Italia), el jesuita padre Lana publicó una disertación, con base científica, sobre una máquina voladora en forma de media cáscara de nuez, provista de un mástil con una vela y sostenida por globos de aire caliente. En el siglo XVIII se realizaron varios intentos en este sentido —sobre todo con globos aerostáticos llenos de hidrógeno o aire caliente— en Portugal, Gran Bretaña e Italia. En 1783, los hermanos Montgolfier realizaron, en Francia, ante un nutrido público, un vuelo en globo, de manera que durante todo un siglo este fue el único medio del que los hombres disponían para volar, y se utilizó incluso con fines militares.




    En 1877, el milanés Forlanini logró hacer que se elevara un modelo de helicóptero provisto de un motor de vapor; desde entonces, los experimentos se multiplicaron. En 1890, el francés Ader hizo que se levantara unos centímetros del suelo su aeroplano a vapor, si bien el enorme peso del motor y de la estructura del propio aeroplano no permitió ir más allá. En la última década del siglo XIX, el alemán Lilienthal y otros pioneros de diferentes países construyeron numerosos aeroplanos, con resultados desiguales.




    Hasta la invención en 1854 del motor de explosión, debida a Barsanti y Matteucci, no se abrió el camino del vuelo con motor. Así, en 1900, Von Zeppelin proyectó un dirigible dotado de un propulsor Daimler de 15 caballos de potencia, con el que pudo volar; y en 1903, los hermanos Wright lograron realizar un breve vuelo de 36 metros y 12 segundos de duración, alcanzando una cota de 8 metros. Esta es la que se considera como la fecha del primer vuelo de un medio más pesado que el aire.




    Desde entonces, los éxitos y fracasos logrados por pilotos de todo el mundo no han cesado; se han diseñado, construido y tratado de hacer volar aviones en vuelos más duraderos, a mayor altura y cubriendo distancias cada vez más largas. En 1909, Blèriot atravesó el Canal de la Mancha, despegando de las costas francesas y aterrizando en Gran Bretaña sin ningún problema. Un año después, el peruano Chávez sobrevoló los Alpes, mientras que en 1911 un estadounidense despegó y aterrizó en un crucero, demostrando que era posible embarcar aviones en barcos de guerra para utilizarlos en los conflictos. Ese mismo año, la aeronáutica italiana empleó en la guerra de Libia globos, dirigibles y aviones. En 1915, con el estallido de la primera guerra mundial que implicó a naciones de todo el planeta, la industria aeronáutica tuvo un gran protagonismo en los enfrentamientos bélicos. Así, se construyeron numerosos modelos con tareas distintas: de reconocimiento, de combate, de bombardeo, etc. Estos últimos, junto con los dirigibles, fueron empleados por Alemania para sembrar el terror y la destrucción en Gran Bretaña: los Gotha y los Zeppelin sobrevolaron día y noche la ciudad de Londres, sembrándola de bombas. La época del bombardeo estratégico había comenzado.
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      En la fotografía, tomada en un museo, se pueden ver, en la parte superior, uno de los famosos aeroplanos del alemán Otto Lilienthal, que pende sobre un bombardero alemán de la primera guerra mundial: el Fokker D VII, pintado con los dibujos característicos de dicho modelo (motor: Mercedes D III; velocidad máxima: 186 km/h; cota: 6.000 metros; armamento: dos ametralladoras). (Fotografía de Marco Mai)
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      Un hidroavión Short Sunderland Mk.III, utilizado durante la segunda guerra mundial como reconocedor de amplio radio y antisubmarino. Estaba provisto de cuatro motores americanos Pratt & Whitney R-1830, velocidad máxima de 340 km/h a 1.700 m de cota, ocho ametralladoras de 7,7 mm y una de 12,7 mm (fotografía de Geoff Pentland)


    




    En el cielo libraron sus combates los frágiles cazas monoplanos, los biplanos y los triplanos, tripulados por ases de la aviación como el alemán Richtofen (el célebre Barón Rojo), el italiano Baracca, el francés Fonck o el americano Rickenbacker. La velocidad de estos aparatos, construidos con madera y tubos metálicos, con las alas y el fuselaje forrados de tela, podía alcanzar los 200 km/h; las ametralladoras disparaban a través de las palas de la hélice, gracias a un sistema rudimentario de sincronización. Las primeras ráfagas fueron lanzadas contra los globos de observación del enemigo, así como contra la infantería.




    Al finalizar la guerra, se abre un periodo de paz durante el cual se desarrollan modelos para el transporte de pasajeros. En 1920, se construyen expresamente aparatos con este fin, en trayectos de larga distancia, como los Vickers y los Handley Page británicos. En 1928, el general Nobile alcanza el polo Norte con el dirigible Italia, aunque el excesivo peso del hielo en las alas le hace colisionar: la tragedia de los «náufragos de la tienda roja» concluirá felizmente con su recuperación al cabo de 45 días.




    Ese mismo año, el italiano De Bernardi supera la velocidad de 500 km/h a bordo de su hidroavión Macchi M 52. Los dirigibles Zeppelin inauguran el servicio entre Alemania, los Estados Unidos y Suramérica, que sólo será suspendido tras la pérdida del Hindenburg. Empieza, entonces, la época de los récord y de las grandes travesías transatlánticas, realizadas por hidroaviones en formaciones compactas.




    Entre 1930 y 1936, los aviones de transporte de pasajeros adquieren cada vez mayor capacidad, velocidad y autonomía. Con el estallido de la guerra civil española, las potencias europeas aprovechan el conflicto para probar tanto los aparatos militares como las tácticas bélicas.
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      Caza italiano Macchi Mc.205 Veltro. Este aparato tenía un motor Fiat Rc-58, de 1.250 CV, versión italiana del alemán Daimler-Benz. Entró en servicio en el Ejército italiano en 1943. La velocidad máxima era de 642 km/h, la cota de 10.800 metros y el arsenal consistía en dos cañones (alares) de 20 mm, y dos ametralladoras de 12,7 mm en el fuselaje (fotografía de Marco Mai)


    




    Los nubarrones de la segunda guerra mundial se cernían en el horizonte y, en 1937, los ingenieros aeronáuticos de varias naciones europeas se encontraban trabajando en el diseño de nuevos aviones militares. Los británicos crearon el Hawker Hurricane y, a partir del Supermarine S.6B (que había ganado en 1931 la Copa Schneider, competición para hidroaviones que se celebraba anualmente), diseñaron el famoso Spitfire, del cual llegaron a construirse más de veinte mil unidades. Los italianos, por su parte, proyectaron el Fiat Cr.42, el Fiat Cr.50 y el Macchi Mc.200, y los alemanes, el Messerschmitt Bf. 109, que ya había volado en España. En 1939, Alemania invade Polonia y utiliza para ello los Messerschmitt Bf.110, los Dornier Do.17, los Heinkel He.111 y los Junkers Ju.88 y Ju.87 Stuka. Al año siguiente le llega el turno a Francia, que se ve obligada a tomar cartas en el asunto, mientras que Italia entra en la guerra del lado alemán. Así, la evolución de los distintos modelos de aviones se vuelve frenética: en este periodo entran en servicio aparatos cada vez con más capacidad para portar armas (incluyendo bombas y torpedos). Aparecen los primeros aviones a propulsión a chorro, los alemanes Messerschmitt Me.262 y Me.163.




    Una vez terminada la guerra, los servicios secretos de las naciones vencedoras —Francia, Gran Bretaña, Estados Unidos y la Unión Soviética— se adueñaron de los conocimientos técnicos y de los proyectos alemanes, de manera que en los diez años siguientes se crearon varios prototipos con las formas aerodinámicas más extravagantes. Muchos de ellos fueron inviables, mientras que otros se desarrollaron, con algunas modificaciones, en modelos militares, como los soviéticos MiG-9 y 15, los Yak 15, 17 y 23 o los Lavockin 15 y 21. Francia fue uno de los países que construyó un mayor número de prototipos.
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      Caza Supermarine Spitfire F.Mk.VIII británico, fotografiado durante una exhibición aérea celebrada en Sion (Suiza). Dotado de un motor Rolls Royce Merlin 64, desarrollaba una velocidad máxima de 656 km/h; su cota era de 9.900 metros y su arsenal consistía en dos cañones de 20 mm y cuatro ametralladoras de 7,6 mm (fotografía de Marco Mai)
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      Un North American P-51D-20-Na Mustang, fotografiado en Sion. Este aparato de caza de un único tripulante poseía un motor Packard V-1650-7 de 1.695 CV, inspirado en el británico Rolls Royce Merlin. Su velocidad máxima, a 6.000 metros, era de 678 km/h; su cota, de 14.000 metros, y su arsenal consistía en seis ametralladoras alares de 12,7 mm (fotografía de Marco Mai)
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      En la foto, tomada en un museo, aparecen dos aviones alemanes de la segunda guerra mundial, perfectamente restaurados. En primer plano, el caza de la Luftwaffe Messerschmidtt Bf 109E (motor Daimler-Benz Db601A, velocidad máxima 566 km/h a 3.700 metros de cota, provisto de dos cañones de 20 mm y dos ametralladoras de 7,9 mm). En segundo plano, puede verse la parte delantera de un caza pesado Dornier Do.335 Pfeil (Flecha), provisto de dos motores colocados en el morro y la cola (fotografía de Marco Mai)
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      Una superfortaleza voladora, el Boeing B-29. Este bombardero estadounidense fue el que soltó las bombas atómicas sobre las ciudades de Hiroshima y Nagasaki, durante la segunda guerra mundial. Contaba con cuatro motores Wright Cyclone R-3350 de 18 cilindros radiales, refrigerados por aire. Alcanzaba una velocidad máxima de 571 km/h, con una cota de 12.000 metros. Su arsenal consistía en 12 ametralladoras pareadas de 12,7 mm, colocadas en torreta, y 9.000 kg de bombas (fotografía de Marco Mai)
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      Un bombardero nuclear estratégico británico Handley Page Sr Mk.2 Victor. El prototipo voló en 1952 y el aparato estuvo en servicio hasta 1973. Contaba con cuatro motores de reacción Rolls Royce Conway, para un total de 37.380 kg de potencia; su velocidad máxima era de 1.450 km/h a 12.000 metros, con una cota de 16.700 metros. Sobre el puesto de pilotaje sobresale la «trompa» para el abastecimiento en vuelo (fotografía de Handley Page)


    




    El restablecimiento de los enlaces y las deficiencias que presentaban las líneas aéreas civiles de transporte hicieron que se modificaran los aviones de bombardeo y que se crearan modelos específicos para el trasporte de viajeros, dotados de una gran autonomía y capaces de ofrecer una comodidad mucho mayor a los pasajeros durante las horas de vuelo.




    En 1949, despega por primera vez el cuatrimotor británico con motor de reacción De Havilland Comet, capaz de transportar entre 36 y 40 pasajeros a una velocidad de 800 km/h, a una cota de 14.000 metros y con una autonomía de 2.080 km. La compañía americana Lockheed fabricó en 1950 el cuatrimotor de pistones Super Constellation (63-99 pasajeros, 568 km/h) y, en 1955, Francia construye el birreactor de radio corto Sur-Este 210 «Caravelle» (80 pasajeros, 800 km/h). La guerra de Corea (1950-1953) marca la desaparición del motor aeronáutico de pistones y la consolidación definitiva del motor de reacción y turbohélice, tanto en los aparatos militares como en los civiles. Así, aumentaron las prestaciones y mejoraron los perfiles alares y las capacidades aerodinámicas de los aviones.




    Mientras en Italia la Fiat compraba a la fábrica estadounidense North American la licencia para construir el F-86 K (en 1955), y a la Agusta la del helicóptero Bell 47J, en los demás países se proyectaban y fabricaban nuevos modelos. Entre 1950 y 1960, numerosos diseños adoptaron con frecuencia las formas del ala en delta y en flecha. Asimismo, la Fiat realiza esta elección en el caza táctico G.91, que en 1959 ganó el concurso convocado por la OTAN. Francia, por su parte, inicia la serie de los célebres «Mirage»; los Estados Unidos construyen los Convair B-58 «Hustler» y los F-102, el Boeing B-52 y el Douglas F4D «Skyray»; los británicos, los Gloster «Javelin», los Hawker Hunter y el Avro «Vulcan», y los soviéticos, los MiG-15.
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      Se inicia la era de los reactores: en tierra, un birreactor Messerschmitt Me262A con motor Junkers Jumo 004B, al que se le ha quitado el carenado para mostrar los detalles (velocidad máxima: 860 km/h a 10.000 metros; cota: 12.500 metros; armamento: cuatro cañones de 30 mm y 24 cohetes de 5 cm); colgado del techo, el pequeño Me 163 Komet, concebido para abatir las fortalezas voladoras B-17 estadounidenses, que a la sazón atestaban los cielos alemanes. El motor de reacción era un Walter Hawk 109-509, con un carburante líquido de dos componentes, velocidad máxima de 953 km/h a 10.000 metros, cota de 17.500 metros y arsenal de dos cañones de 30 mm y 24 cohetes R4M (fotografía de Marco Mai)
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      Un McDonnell F-4F Phantom II de la renacida Luftwaffe. Alemania compró 175 de estos birreactores, dotados de motores General Electric J79. La velocidad máxima era de 1.464 km/h y la cota, de 19.000 metros. Armamento: misiles aire-aire Sparrow y Sidewinder, y un montaje de cañones giratorios M61 Vulcan de 20 mm (fotografía de Marco Mai)
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      Una nueva concepción del vuelo: el British Aerospace Harrier de despegue vertical. Las posibilidades de maniobra y la gran flexibilidad de este avión se pusieron de manifiesto en la batalla de las Malvinas. Lleva un motor Rolls Royce Pegasus Mk 105 de 8.505 kg de potencia, una velocidad máxima de 1.041 km/h y una cota de 12.000 metros. Armamento: dos cañones de 25 mm, misiles y bombas de varias clases (fotografía: British Aerospace Aircraft Group)
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      El helicóptero, un aparato sofisticado y muy útil, forma parte esencial de la aeronáutica moderna. En la imagen, un Nh 500 de la policía italiana, con licencia Agusta (fotografía de Enrico Bai)
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      Helicóptero de ataque de dos plazas Agusta A.129 Mangusta del Ejército italiano. Está provisto de dos turbinas Rolls Royce Gem 2 Mk.100; su velocidad máxima es de 278 km/h y acumula un arsenal variado en unos contenedores exteriores específicos. Su flexibilidad es vital en tareas de apoyo a tropas terrestres, así como anticarro (fotografía de Enrico Bai)
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      Un Mil Mi-24 Hind de la República Checa. Este helicóptero de asalto anticarro de fabricación rusa fue muy empleado en la guerra de Afganistán. Con un amplio arsenal y capaz de transportar soldados con todo el equipo, estaba provisto de dos turbinas Isotov Tv-3; su velocidad era de 290 km/h (fotografía de Enrico Bai)


    




    La década de 1960-1970 comienza: con las primeras pruebas con aparatos de despegue y aterrizaje corto (STOL) y vertical (VTOL), como el británico Hawker Harrier; con las alas en flecha variable del F-111, y con el avión de propulsión a chorro X-15, que a más de 6.000 km/h alcanzaba los 95.000 metros de cota. Es el momento en que las compañías aéreas sustituyen los aparatos de pistones por motores de reacción y turbohélice, como los americanos Boeing, los Convair y los soviéticos Ilyushin. El helicóptero, definitivamente, se hace imprescindible en operaciones de salvamento, abastecimiento y asistencia en plataformas petrolíferas situadas en alta mar; por desgracia, también queda manifiesta su importancia en tareas bélicas, como en la guerra del Vietnam. Modelos como el ruso MiG-10 son capaces de transportar 15.000 kg de carga útil.




    En 1968, entraba en servicio el avión militar de transporte Lockheed C-5 Galaxy, capaz de transportar una carga de 120.000 kg. En 1969, efectuará el primer vuelo otro gigante del aire: el «Jumbo Jet» Boeing 747, que en su gama alta puede llegar a transportar 490 pasajeros.




    El año siguiente resulta ser uno de los más importantes de la industria aeronáutica italiana. La Fiat presenta el avión de transporte militar G.222; Aermacchi propone la versión K del Mb-326; Paternavia, el P-68 y Siai, el avión de turismo S-210, mientras que Agusta compra la licencia para fabricar el helicóp- tero Bell 212.
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      Espléndida réplica R/C de un bimotor de dos plazas Fma Ia 58 Pucarà de las Fuerzas Aéreas Argentinas. Este avión participó en la guerra de las Malvinas (fotografía de E. Tenneriello, a través de Saverio De Florio)
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      Toma más próxima del Pucarà. La maqueta se ha colocado sobre su propio apoyo, para poder efectuar con comodidad el abastecimiento de carburante y pequeñas reparaciones, incluso en puntos del campo de vuelo poco propicios (fotografía de E. Tenneriello, a través de Saverio De Florio)


    




    Para completar la década de 1970-1980, otros aviones significativos para la historia de la aviación entraron en servicio en todo el mundo: el McDonnell Dc10, el Airbus A300, el Tupolev Tu-144 (respuesta soviética al Concorde anglo-francés), el Agusta A109 «Hirundo», el General Dynamics F-16, el Rockwell B-1, el Aermacchi Mb-339 y diversos aparatos militares soviéticos (el MiG-25 y 29, el Yak-38 o los Sukhoi Su-17, 20 y 27).




    La tecnología en el ámbito aeronáutico prosiguió su evolución, y la vida de los diversos modelos de aviones se fue alargando. Cualquier país que dispone de una industria aeronáutica avanzada impulsa cada vez menos prototipos, ya que se pueden estudiar y simular (mediante el uso de ordenadores y túneles de viento) las reacciones prácticas de los proyectos sin que sea necesaria su ejecución. Dados los altos costes de producción, la tendencia actual es la de mantener varios años en servicio los mismos modelos de aviones civiles y militares, sustituyendo los motores por los modelos más recientes e introduciendo ciertas modificaciones en las estructuras ya existentes.




    Durante la década 1980-1990, en Italia se fabrica el Caproni Vizzola C22J, el Siai Marchetti S.211 y el Sf.600; Agusta emprende la construcción del Ab412 y el Eh-101, prueba el helicóptero 129 Mangusta, el Aermacchi Mb-339 y, junto con Aeritalia, produce el Amx y el Atr 72 mientras Piaggio proyecta el P-180. La industria estadounidense, por su parte, produce el Kc-10 (una nodriza militar), los Boeing 757 y 767, el Md-87, la nueva versión E del F-15, el avión invisible al radar F-117 y el bombardero ala volante Northrop B-2; los británicos construyen el Bae-146; los franceses fabrican el Airbus A320 y el caza Rafale; los rusos crean el Tu-160, los acrobáticos Yak-55 y el 141 de despegue STOL/VTOL, el An-124, los MiG-29 y 31, el Su-33, el Tupolev Blackjack y el Mil-26.




    Con la caída del muro de Berlín y la mejora en las relaciones entre las grandes potencias (así como debido a la crisis que atraviesa la economía de todos los países), se interrumpe la carrera por diseñar aviones de combate cada vez más sofisticados, y el número de nuevos modelos disminuye drásticamente. En el periodo que va desde 1991 hasta la actualidad, la industria norteamericana ha fabricado el avión de transporte C-17 Globemaster, el Lockheed F-22 y la versión D del F-18; Rusia, el Sukhoi Su-35, y Europa, el prototipo del Eurofighter Efa 2000 (construido conjuntamente por Gran Bretaña, Alemania e Italia).
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