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Prologo

Iis una suerte que una de las personas de
mayor experiencia en el vuelo a vela haya
escrito un manual para principiantes. Iin
efecto, el Doctor HELMUT REICHMANN
—por tres veces campedn del mundo y
nimero  uno indiscutido, durante los
anos sesenta, en las competiciones de vue-
lo a vela— ha resuelto de forma magistral
esta tarea.

Su obra —“VUELO SIN MOTOR - EN-
SENANZA PRACTICA”—~ es, ante todo,
una guia para practicarlo de forma correc-
ta y segura, explicando todas las circuns-
tancias del vuelo. De este modo, cubre una
antigua laguna bibliogrdtica.

Elhecho de que REICHMANN, ademds de
ser un as mundial, ejerza como profesor de
su club, constituye una gran ventaja peda-
gogica. Asi, expone consejos bien fundados
de como pueden evitarse o corregirse los
errores de decision o de control, propios de
los principiantes. Mediante pautas y méto-
dos de adaptacion, lacilita al alumno su
preparacidn y participacion en el vuelo,
ahorrindole los conocimientos tebricos in-
necesarios.

A la claridad del texto y a su fdcil com-
prension se suma la sencillez de sus figu-
ras graficas, convirtiendo su lectura en un
placer, A

En su obra se nos muestra hasta qué
punto en este deporte estdn intimamente
ligadas las cualidades personales, tanto du-
rante la fase de instruccién tedrica como
durante el vuelo, del profesor y del alumno.

No sélo los alumnos, sino también pilo-
tos experimentados ¢ instructores de vuelo
sinmotor acostumbran a consultar esta obra
modelo, disfrutando y sacando provecho
de ella.

FRED WEINHOLTZ
Presidente de la Comisién para el vuelo sin
motordel “DEUTSCHES AEROCLUB”

HANS HELD
Jefe del Profesorado para la Formacion
del “DEUTSCHES AEROCLUB”




Juicio critico

La belleza del vuelo a vela fascina y apasio-
na, pues quien practica este deporte disfruta
del poder de moverse libremente como un
pdjaro en el espacio, por encima de la
Tierra, aprovechando fuerzas atmosféricas
naturales que le permiten flotar en el aire.
La técnica y los conocimientos logrados
hacen posible realizar lo que durante miles
de afios fue tan sélo un mero suefio irreali-
zable.: "

Aquel tiempo de los osados y valientes
pioneros, cuyos ensayos y experiencias
fueron a menudo mortales, estd hoy dfa
totalmente superado, va que, gracias a sus
sacrificios, se han logrado las bases actuales
de nuestra seguridad en el vuelo.

Desde entonces, no sélo el planeador ha
sido dotado de instrumentos precisos en
los que se puede confiar sin reserva, sino
que ademds los conocimientos adquiridos
han logrado que ya no quede ninguna pre-
gunta bdsica sin respuesta.

Ahora bien. tanto en cl vuelo a vela como
en otras' ‘muchas técnicas, parece actual-
mente estar desarrollindose la tendencia de
divorciar la prdctica de la teorfa. Sin querer
restar importancia al estudio de los funda-
mentos teoricos de nuestro deporte, consi-
deramos incorrecto, amén de peligroso,
creer que puede mejorarse la seguridad
del vuelo basdndola tan soélo en disposicio-
nes administrativas y en el estudio tedrico
de los aspectos mecdnicos relacionados.
incluso remotamente. con el vuelo sin
motor.

Pero cuando la prictica —y los prohle-
mas con ella relacionados— resulta instfi-

ciente frente al conjunto de conocimientos
especiales precisos, la ilusion que entrafia
este deporte puede convertirse en frustra-
cion e inseguridad. J

Fsta obra ha sido escrita basindola en la
prictica y para la prictica, de forma senci-
lla y de ficil comprension, para construir
los cimientos de una instruccion que per-
mita al alumno formarse como piloto.

El texto de la obra desarrolla la ensefan-
za de forma paulatina, de tal modo que el
alumno, pagina a pigina y de ejercicio en
ejercicio de vuelo, va adquiriendo los cono-
cimientos precisos para alcanzar su licen-
cia y la confianza en su propia capacidad
gracias a los conscjos expuestos para corre-
gir los errores t{picos de todo principiante.

Confio en que esta obra llene el vacio
existente. fanto en la teorfa como en la
practica del vuelo a vela. Deseo a los alum-
nos de este deporte la alegria y el entusias-
mo que les estimulen al logro de una
formacion profunda y segura.

Agradezco muy especialmente a Fred
“Weinholtz, Presidente de la Comisién de
Vuelo sin motor del “Deutsches Acro-
Club”. a Hans Held. Jefe del Profesorado,
y a Horst Schluter por sus expertas suge-
rencias, que me fueron de gran valor para
la redaccion definitiva de este texto.

Helmut Reichmann
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Sobre el vuelo sin motor
Yy SuU ensenanza

E!l vuelo sin motor......
un deporte para valientes?

“;Quicres ser piloto?..... ;No- lo crees
demasiado peligroso?..... En todo caso.....
jte atreverias a serlo? jLos pilotos son em-
prendedores, incansables, audaces aventure-
ros que no temen ningtan peligro!” Hoy
dra, incluso, parecen conservar este presti-
gio de valientes. ;Qué otra razén puede
existir para que al corredor de automo-
viles se le lame también piloto? Posible-
mente sean las caracteristicas y circunstan-
cias de antano la razén por la que se consi-
dera todavia como a un ser superior al pilo-
to ‘de vuelo a vela. Sin embargo, este apa-
rente prestigio se debe a un profundo error.
Volar no es el camino iddneo para supetarse,
ni para consolidar la propia personalidad.

Los motivos que apasionan al piloto —y
particularmente al de vuelo a vela—son bien
distintos. En efecto; en primer lugar, es la
alegria de poder moverse en el espacio libre-
mente y sin ataduras, al igual que ¢l submari-
nista bajo el agua, superando nuestra
existencia bidimensional para elevarnos
~libres como los pdjaros— por encima de
la superficie terrestre. Anadiremos a esta
sensacion el interés por las fuerzas de la
naturaleza que se desarrollan abundante
y diariamente en la atmosfera.

No es la osadia ciega lo ‘que convierte
al hombre en piloto de vuelo a vela sino,
por el contrario, un caricter sensible,
creativo y observador que, permitiéndole
analizar con exactitud los procesos de la,

11

naturaleza, le capacita para adoptar decisio-
nes inteligentes, Tendrd que controlar sus
propios sentimientos para alcanzar seguridad
y ser responsable para evitar toda reaccion
impulsiva. Aquél que sobreestimandose pre-
tenda alardear de osadia, realizando accio-
nes arriesgadas, volard peligrosamente.

Esta clase de personas, precisamente, no
son las adecuadas para practicar este depor-
te y por ello precisan —junto a la instruccion
puramente técnica— de una transformacion
profunda de su personalidad, antes de que
el instructor les permita realizar el primer
vuelo en solitario.,

La seguridad del vuelo a vela depende
ante todo de la conducta del propio piloto,
siendo rara vez los elementos exteriores
los que ponen en peligro las condiciones
de vuelo. Puede asi afirmarse que el vuelo
a vela es un deporte seguro, cuyo unico
peligro se encuentra durante nuestro viaje
al aerodromo, pero nunca durante el vuelo.

El primer vuelo

Si usted quisiera tener una primera
impresion de lo que es el vuelo a vela,

le aconscjamos que, un dia cualquiera,

se acerque al aerédromo mas préximo.
Al llegar al'aeré6dromo, ofrézcase para ayu-
dar a los monitores en su trabajo, pre-
guntindoles si existe alguna posibilidad
de participar en un vuelo de prueba. Quizd
tenga usted que esperar algunas horas antes
de que le sea posible subir a bordo de un
velero, pero tenga la seguridad de que se

Arata de una experiencia dificil de olvidar.

A




Después de enganchar el cable de remol-
que y de haber sido colocados los planos
en posicion horizontal, sentird un brusco
aceleron. La rueda y el patin vibrarin
durante el recorrido hasta que, de pronto,
el velero empezard a elevarse decidida-
mente hacia el cielo, mientras produce un
ligero silbido.

. A medida que nos elevamos, cl aero-
dromo, las gentes y todo aquello que estaba
a nuestro alrededor va volviéndose mas
pequefio... y asi vamos subiendo hacia
otro mundo, al mundo de los vientos y de
las nubes.

-l vuclo va siendo paulatinamente menos
empinado, el piloto desengancha el cable
del remolque y de nuevo volvemos a ver el
suelo. Sorprendentemente, no sentimos vér-
fign —como sucederfa si estuviéramos en
una torre— pues la cabina nos da sensacion
de seguridad y firmeza.

Sin embargo, cuando el piloto comicnza
a virar por primera vez, instintivamente
trataremos de contrarrestar la sensacion
que nos produce la inclinacion del horizonte.
Por el contrario, si tratamos de adoptar la
misma posicion que la del avion, como si
éste y nosotros fuéramos una misma cosa,
inclindndonos como hace el ciclista en las
curvas, conseguiremos una sensacion de
seguridad, belleza y libertad mucho mayor
que la que ofrece cualquier medijo de trans-
porte terrestre.

Disfrutaremos al deslizarnos silenciosa-
mente por encima de la Tierra, en cuya su-
perficic, hasta entonces, estdbamos obliga-
dos a movernos. Después de realizaralgunos
virajes y de volar en Iinea recta, cl piloto se
prepara para el aterrizaje. El avién toca lige-
ramente el suclo y comienza a rodar. Unica-
mente después de bajarnos del avion sere-
mosconscientesdelas perspectivas diferentes
v de los nuevos horizontes que el vuelo nos
ha proporcionado; volviendo de nuevo a
sentirnos prisioneros de la Ticrra.

La duracion del vuelo no es lo importan-
te, pues la experiencia es tan intensa que
nos queda grabada durante dias o semanas,
¢ incluso. para muchos, durante toda la
vida.
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L.a decision de ser piloto
de vuelo a vela

Ser piloto exige unadecision bien medita-
da: Sin la menor duda, este deporte cs
magnifico y, para el volovelista es el mds
hello de todos. La mayoria de quienes
realizan un vueclo de prueba, después de
pisar de nuevo elsuclo, muestran gran inte-
rés por aprender este deporte.

Su interés aumenta al saber que el vuclo
a vela es un deporte mais barato que otros
muchos, tales como el tenis, el esqui o la
equitacion. Pero este primer entusiasmo
decae a veces cuando conocen que se frata
de un deporte que requiere esfuerzos y
muchas horas de trabajo en el taller o en el
aerodromo.

Il vuelo a vela no precisa mucho dinero,
pero en cambio exige entrega, idealismo y
camaraderia. En lo que respecta a la perso-
na -haciendo abstraccion del dinero-—- puc-
de afirmarse que es un deporte de élites.

En la mayorfa de los clubs, las cuotas
oscilan entre las 6.000 y 12.000 peselas.
Por cada vuelo se paga de 1.200 a 3.000
pesctas. Pero inicamente conseguirdn volar
aquéllos que durante el invierno hayan cola-
borado en los trabajos que precisa el entre-
tenimiento del material de vuelo, asi como
quienes durante los dias de mucho trifico
de vuelos ayuden de la manana a la noche.

En las escuelas privadas de vuelo no se
exige realizar trabajos durante el invicrno.
Los cursos para principiantes se llevan a ca-
bo con seriedad y eficacia. Los costes son
mucho mas elevados. Todo ello ha de tener-
se presente antes de decidirse a ser piloto
de vuelo a vela. Es un deporte que requicre
una entrega personal completa. Realizarlo
a medias solo conduce a la insatisfaccion
y a la falta de armonia en el grupo donde
uno hubiera sido inlegrado.

Requisitos para la ensefianza
del vuelo a vela

Es suficiente haber alcanzado los 14 afios
(en Espafia los 15 afios) v contar con el con-
sentimiento paterno para poder comenzar

.
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¢l aprendizaje del vuelo a vela ¢ incluso para

~bajo la vigilancia del monitor— realizar

vuelos solo,

Antes de comenzar el curso es necesario
presentar los documentos siguientes*

- extracto de la partida de nacimiento.

— consentimiento paterno por escrito,
solo cuando se trata de alumnos meno-
res de edad. |

— certilicado meédico de que el aspirante
esta capacitado [isicamente para pilo-
tar. bste certificado ha de ser exten-
dido por un “médico de vuelo” auto-
rizado para ello, tras realizar el perti-
nente reconocimiento y haber compro-
bado la inexistencia de incompatibili-
dades médicas para volar a vela. Las
personas que usen galas o lentes de
contacto han de demostrar que con
las gafas o lentes de contacto gozan de
la necesaria capacidad de visién.

- certificado de antecedentes penales o
de buena conducta.
declaracion escrita y firmada renun-
ciando al derccho de indemnizacion,
por ¢l club o monitor, de los posibles
danos que pudieran producirse en caso
deaccidente.

Desarrollo de la ensefianza

EL VELERO

Hoy dia, la ensenanza de los principian-
tes se Heva a cabo con monitor y utilizando
veleros biplaza ya que de este modo —a di-
ferencia de los veleros monoplazas— se me-
Jora la seguridad y la eficacia del vuelo.,

Cada dia es mds frecuente la utilizacién
de motoveleros no sélo para la primera
fase de la ensehanza, sino también en el
aprendizaje de vuelos largos. Ello facilita
al alumno la realizacién de vuelos largos
aun sin corrientes térmicas, y contar asi
con mds tiempo para habituarse al manejo
de los instrumentos de navegacion. Ademds
el motovelero —por su independencia de las
condiciones meteorologicas - resulta mas
adecuado para el estudio de la navegacién
acreq,

* NOTA: Estos son los requisitos exigidos en Alemania,
Lo la reglamentacion espanola son muy similares.

Sin embargo, tiene el inconveniente de
presentar mds dificultades para su manejo,
ademds de que su rendimiento es menor
que el del velero. Con buen tiempo, y
contando con térmicas normales, resulta
mds barato y mds légico utilizar para . la
ensenanza veleros de dos plazas,

LA PREPARACION TEORICA

La ensenanza prictica del vuelo a vela ha
de estar ‘precedida de un planteamiento
teorico adecuado, con el fin''de que a su
contenido y desarrollo correspondan los
ejercicios practicos necesarios. En la mayo-
i de los casos, las aulas estdn situadas lejos
de la pista de despegue, 1o que constituye
un inconveniente. A esta dificultad se aia-
de que los alumnos, dentro de cada grupo,
se encuentran en distintas fases de ensefan-
za, lo que exige una coordinacion exacta
que fucilite la preparacion prdctica. Esta el
la razon por la que el alumno, al iniciar el
curso de vuelo a vela, deba poseer un ma-
nual que le permita preparar los proximos
ejercicios de vuelo y completar las explica-
ciones del instructor. Esta y no otra es la
razon de este libro. Cada alumno, ademds,
ha de contar con un “Libro de Vuelos”,
donde anotar todos aquéllos que realiza,
y un “Cuaderno de puntuaciones”, donde
¢l instructor anote los ejercicios realizados
sin error alguno por el alumno.

DURACION Y ESTRUCTURA
DE LA ENSENANZA »

La ensenanza del vuelo a vela puede rea-
lizarse segin dos modalidades: mediante
cursillos de fin de semana o bien en cursos
de duracién prolongada, generalmente de
14 dias. Légicamente, estos Gltimos son los
mds eficaces. A su vez, la preparacion del
vuelo depende de otros factores, tales como:
los medios materiales existentes, la colabo-
racion y entrega prestada por el alumnado,
asi como los conocimientos con que cuen-
tan los alumnos (por ejemplo, tener expe-
riencia en acromodelismo).

La ensenanza del vuelo consta de tres
luses. La primera de estas fases comprende
el periodo que va desde la ensefianza bsi-
ca hasta los primeros vuelos solo. Cuando el

.




alumno haya realizado tres vuelos solo, sin
objecion alguna del instructor, habrd enfon-
ces superado la “prueba A”. Fl emblema
correspondiente estd constituido por una
gaviota blanca sobre fondo azul. Esta pri-
mera fase requiere un curso continuado de
dos a tres semanas de duracion. Si el cursi-
llo se realizara Gnicamente durante los fines
de semana, la duracion seria casi de scis
meses. Estas indicaciones sobre la duracion
de los cursos son meramente aproximadas,
ya que es muy posible que en determinados
casos concretos la duracion se aparle de
estas indicaciones.

Posteriormente, la ensefianza se desarrolla
realizando vuelos, tanto solo en monoplazas
como acompafiado del monilor en veleros
biplaza. Estas prédcticas de vuelo, hasta la
obtencion del titulo de piloto,'se extienden
por un periodo prolongado de emplco en los
aviones del club, segiin decision del instruc-
tor, evitando limitar las posibilidades de
vuelo de los alumnos.

La segunda fase de la ensefianza —expues-
ta en el Segundo Capitulo— tiene por obje-
to profundizar la destreza del alumno.
ista fase, a su vez, se subdivide en dos par-
tes: la primera comprende la ensefanza
hasta superar la “Prueba B y la segunda
hasta pasar con éxito la “‘Prueba C”

lLa “Prueba B’ consiste en superar
fres ejercicios de vuelo: un vuelo en circu-
lo, un vuelo rapido y distintos vuelos de
aproximacion. El emblema correspondiente
a esta fase consiste en dos gaviotas blancas
sobre fondo azul. Su duracion aproximada
es de siete dias o de dos meses si se realiza
aprovechando los fines de semana.

La preparacion para superar la “Prueba
" consiste en practicar vuelos de navega-
ci6n con brajula y, fundamentalmente, en
ejercicios de aprovechamiento de térmicas.
En la “Prueba C» el alumno debe demos-
trar su destreza personal y realizar un vuclo
a térmica solo, de una duracion superior
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+  Nota del Traductor: Fn Espafia no eXisten, hoy en d a

a los 30 minutos. La duracion de la prepa-
racion a la “Prueba C™ depende fundamen-
talmente de las condiciones meteorolo-
gicas del momento. Suele duraruna semana,
o dos meses cuando la preparacion se rea-
liza durante los fines de scmana.

Siempre que exista la posihilidad, los des-
pegues, en esta fase, se realizaran mediante
remolque-avion, puesto que en el proceso
de la enseflanza se comienza 'siempre cl
aprendizaje utilizando la modalidad de
despegue remolque-torno.

La tercera fase (expuesta en el Capf-
tulo Tercero) comprende la enseflanza de
vuclos de distancia para obtener ¢l Certifi-
cado de Vuelo para pilotos civiles. Para ello,
se precisa que el alumno cuente con 30 ho-
ras de vuelo, superar tres vuelos de prucha
y certificar haber realizado un vuelo de mis
de 50 kms. de recorrido. Se exige, ademds,
un Certificado de Radiotelegrafia y superar
un examen teorico oficial,

I'ste periodo suele durar cuatro cursillos
.de una semana, o toda una temporada
cuando se realiza durante los fines de se-
mana.

Sumando los periodos de duracion de las
tres fases se obtiene que, desde la ensefan-
za bdsica del principiante. hasta alcanzar
el titulo de piloto, se requieren de dos
a tres afios™.

JEscuelas o Clubes?

Fn Espafia existen numerosas escuelas
y clubes dedicados a la ensefianza del vuelo
2 vela. Para ¢l periodo de aprendizaje
(“Prueba A™) se recomienda participar en
un cursillo serio y disciplinado. Cuando
Jos clubes préximos no ofrecen esta posibi-
lidad, ‘se recomienda realizar este periodo
‘de instruccion en una escuela privada.
Indudablemente resultard mds caro, pero en

{{tulos “A" ni “B™, concediéndose ef “C™ directamente tras con-

cluir 3 vuelos solo,:Posteriormente, podra obtenerse la Licencia de Vuelo requiriéndose para ello mas de 12 horas de

vuelo solo.”

Para lograr el “C Superior de Plata’™ es necesario superar (res pruebas: una prucha de permanencia volando mas de § ho-
'ras segnidas; una segunda prucba de altura, efectuando una ganancia de altura de mas de 1.000 m. v, por {iltimo, un vuelo
it

de distancia de mas de 50 kms.
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cambio no requicre colaborar en los traba-
Jos de reparacion y entretenimiento rea-
lizados en los talleres del club. De este
modo, se logra un alto porcentaje de éxito
para realizar ¢l primer vuelo solo  tras
14 dias de preparacion. Posteriormente
puede continuarse la ensenanza en un club,
para afianzar los conocimientos adquiridos
en la escuela. A medida que avanza la ense-
nanza (Capitulos Il y [1I) en los clubes se
disfruta mds, amén de resultar mds barato.
En ellos, en gencral, no se desarrollan cur-

sos prolongados, pero esto no tiene dema-
siada importancia puesto que esta parte
de lu ensenunza puede desarrollarse de for-
ma intensiva durante los fines de semana.
Aconsejamos, antes de hacerse socio de un
club, asegurarse de que, para realizar las
ultimas fases del aprendizaje, en el club se
impartan ensefianzas de vuelos campo
través. Pero no olvidemos que, una vez
integrados en el club, debemos colaborar
con entrega absoluta, incluso rebasando el
horario que se nos asigne.
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Comprende la realizacion de los ejerci-
cios siguientes:

— preparacion en tierra

— despegue

_ funcionamiento y manejo de los ins-
trumentos de a bordo

— ejercicios de rodar o carrera en tierra

— vuelo en linea recta

— virajes con inclinacion de 207 a.30"

— vuelo lento

— pérdidas

— circuito de trifico

— aterrizaje

— casos especiales en el vuelo de apro-
ximacion '

— preparacion para el vuelo de suelta

Fl orden a seguir en la realizacion de es-

tos ejercicios no hasido predeterminado por

las autoridades. Los tiempos disponibles
pueden influir, haciendo variar el contenido
de la ensefanza durante los vuelos de ins-
truccion. Para una mayor claridad y unacer-
camicento a la realidad préctica, en este li-
bro se han ordenado los ejercicios segiin
una logica pedagogica. Consecuentemente,
han sido estructurados del modo siguiente:

- preparacion en tierra

— vuelo en linea recta

- virajes

— despegue mediante remolque-torno

_ circuito de trifico, vuelo de aproxi-
macion y aterrizaje

— vuelo lento y pérdidas

— vuelo de suelta

- despegue con remolque-avion.




Preparacion en tierra
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Fig. 1.— Los hangares son mas grandes, por dentio, de lo que aparentan desde fuera, si se tiene en cuenta
cuanto en ellos es capaz de almacenar un buen piloto.

Veleros a la pista

Por lu mafana, al comenzar las activida-
des de vuelo y abrirse las puertas del han-
gar, aparccen los aviones, tornos y vehiiculos
auxiliares adosados los unos a los otros,
seglin un cierto orden. En general, los han-
gares estan tan lenos que parecen reventar.
Quiences dominan el arte de almacenar uti-
lizan todo hucco, por pequeno que sed.
Extraer resulta mids sencillo que guardar,
pero exige un cuidado especial para no da-
far los valiosos materiales almacenados.
Si, a pesar de ello, se produjera algin des-
perfecto, por pequeno que luera O ino-
fensivo que  parezca, deberd  inmediata-
mente informarse de ello al instructor o al
jefe de taller. Podria poner en peligro la se-
guridad de vuclo y exigir su reparacién por
un especialista.

Los veleros suelen guardarse colocandolos
sobre carrillos de ruedas giratorias (llamados
cangrejos) para, de este modo, poderlos
mover hacia adelante (al morro), hacia atrds
(a la cola) o hacia los costados (a los planos).

TRANSPORTE DEL VELERO
HASTA LA PISTA DE DESPEGUE

El transporte del velero hasta la pista de
despegue se realiza quitando primero el
carrito mencionado y el patin de cola (si
lo tuviera) y haciéndolo rodar sobre sus
ruedas. Ll velero puede moverse manual-
mente, en particular hacia atrds, o ser
remolcado por un automovil, hacia adelan-
te, utihizando un cable de longitud sufi-




Fig. 2.— Veleros aparcados de forma segura. Los veleros estdn colocados de tal forma que el viento sopla

sobre ellos desde atrds, pero de costado. Los planos estdn inclinados hacia el viento, mediante un peso. El

carrito del patin de cola ha sido retirado. El timén de profundidad desviado hacia 2hajo e inmovilizada la
palanca de mando. Anclada la cola del avion y los frenos aerodinamicos levantados.

ciente y enganchdndolo al gancho de remol-
que. En todo caso, una persona ha de sos-
tener uno de los planos para, andando mds
de prisa o més despacio, controlar la direc-
cion demarcha del velero. Esto requiere gran
atencion, a fin de no dafiar el velero. Sobre
los caminos asfaltados o en pendiente una
segunda persona deberd prestar ayuda,
para impedir que el velero pueda chocar
con el automovil que lo remolca. En los
dfas de viento, o de posibles rdfagas, el ve-
lero debe ser sostenido por varias per-
sonas.

En principio ha de colocarse el avion de
modo que el plano del viento quede en el
suelo, lo que se consigue colocando un peso
(uno o varios neumdticos) sobre aquel pla-
no. Este, al quedar inclinado, evita que el
viento voltee el velero al otro lado.

El aer6dromo

Los acrodromos estdn estructurados de
forma muy diversa: por ello cada uno tiene
su propio reglamento de régimen interior.
En la Fig. 3 aparece representado el esquema
de un aerodromo: pista de aterrizaje (sefa-
lada con una “T” en blanco) limitada por
balizas, pista de despegue, torno, encargado
de ordenar los despegues v, a la derecha,
la zona de aparcamiento.

20

Claro esta que pueden ser estructurados
de forma mas complicada, a medida que sus
dimensiones y capacidad aumentan.

Trabajos de conjunto

Al piloto de vuelo a vela le es imposi-
ble despegar sin la ayuda de otras personas.
Por ello, este deporte, mds que ningtin oftro,
precisa de mucho compafierismo para rea-
lizar trabajos colectivos. Todos los trabajos
son asumidos por todos, repartiéndoselos y
relevdndose con equidad. Por supuesto, no
s6lo han de realizarse los trabajos necesa-
rios para los preparativos de vuelo, sino
que incluso es preciso trabajar al anochecer,
pues no se considera concluida la jornada
hasta que todos los aviones y elementos
auxiliares quedan ordenadamente almace-
nados en el hangar.

Al Jefe de Vuelo llamado también
Encargado de la Vigilancia del Aire - nom-
brado por las autoridades con cardcter ofi-
cial, le corresponde la informacion de las
condiciones atmosféricas’ para el vuelo.
Informacion que puede obtener del Boletin
de Noticias radiado sobre las condiciones
atmosféricas, o hien a través de un Centro
de Prevision Meteoroldgico o de un Obser-
vatorio de Vuelo. Consecuentemente, el
Jefe de Vuelo es quien determina la direc-
cion de despegue, en funcién de la orienta-
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cion del viento. s ademds responsable del
ordenamiento de los vuelos, ast como del
trafico ordenado de los veleros en tierra.
Ninglin avion puede despegar mientras no
se halle presente en el acrodromo un Jefe
de Vuelo. Sin embargo, puede aligerar su
trabajo nombrando un Jefe de Despegues.

Ll cronometrador o “‘crono”’ coordina los
movimicntos en tierra con los de los despe-
gues en la pista. Registra personalmente los
vuelos (anotando ¢l tipo de avion, el name-
ro de orden de salida, el nombre del piloto,
la modalidad del despegue, la hora en que
éste tiene lugar, asi como la hora de su ate-
rrizaje). Cuando hay mucho trifico puede,
a su vez, nombrar un bocargado de Des-
pegucs.

Bl LEncargado de Despegues elabora y
controla la lista de despegues y es quien
da la orden de despegue (por radio o por
teléfono) al encargado del torno.

El Evcargado del Torno (precisa de una
preparacion téenicu) es responsiable del ma-
nejo y det buen funcionamiento del torno,

Ll piloto del avion remolcador precisa
de una autorizacion que le permita remol-
car veleros.

Tras ¢l despegue a torno del avidn, el
encargado de tender el cable se dirige con
¢l cochie hacia el lugar donde haya caido el
extremo libre del cable (el otro extremo
estd sujeto al torno). Lo engancha al auto-
movil y comienza a tirar de él con cuidado.
Acelerundo  suavemente y con velocidad
constante, lo arrastra hacia el punto de
despegue, en donde detiene ¢l vehiculo con
suavidad.

Por altimo, se encuentran los encargados
de transportar los veleros, desde la pista de
alerrizaje a la de despegue, operacion que
ha de realizarse con sumo cuidado. Todo
aquél que no esté en otra tarea, ha de cola-
borar ¢n esta operacion.

MONTAJE DE LLOS VELEROS.

Aquellos veleros que se encuentren des-
montados en el hangar han de ser ensambla-
dos de nuevo, siguiendo las indicaciones del
Muanual de Vuelo y Funcionamiento, que
constituye un elemento mds del equipo de
a bordo.

Fig. 3.— El aerédromuo.




REVISION DEL VELERO
ANTES DEL VUELO

En todo velero, antes del primer despegue,
un piloto experto comprobard su capacidad
de vuelo. Para cllo, han de seguirse las indi-
caciones que scfiala ¢l Manual de Vuelo,
asi como todas aquéllas que figuran, para cl
vuelo, en la lista oficial. Han de comprobarse
todos los pasadores de montaje, todas las
partes moviles, todos los equipos auxiliares
(lastre, bateria, funcionamiento de los
instrumentos y paracafdas), asi como el
buen funcionamiento de los mandos y cl
compensador.

No ha de considerarse esta revision como
una medida administrativa anticuada que.
por lo tanto, puede realizarse rapida. super-
ficial y rutinariamente. Mds de un grave
accidente, incluso mortal, ha tenido como
causa que los cables de mando del timén
de direccion no estaban correctamente uni-
dos, haber olvidado asegurar el timén de
profundidad o la existencia de cuerpos ex-
trafios que dificultaban el control del vuelo.
Asi, aun cuando las condiciones térmicas
sean Optimas, nunca despegard un avion
que no haya sido previamente revisado
concienzudamente.

COMPROBACION DEL CABLE
DEL TORNO

En lo que se refiere al cable, es preciso
comprobar si el gancho estd bien sujeto al
cable, asi como si, antes de cada despegue,
el “fusible’ de seguridad o “punto de frac-
tura” estd bien montado.

Los mandos del velero

ELPILOTAJE

Todo avion se mueve libremente en el
aire alrededor de tres ejes.

Los pedales o pnloninr@mnvvcn el ti-
man de direccion haciendo que el avion gire

“guific”- alrededor de su eje vertical. Al
presionar el pedal de la derecha se produce
una guinada hacia la derecha; v hacia la iz-
quierda cuando se acciona el pedal dc la
izquicrda.

La palanca de mando @ puede moverse
tanto hacia adelante y hacia atrds, como
hacia los costados. Al tirar de la palanca
hacia el piloto o al empujarla hacia adelante
se mueve el [imon de profundidad. hacien-
do que el avion gire alrededor de su eje
transversal, es decir, haciendo que ¢l avion
“cabecee”,

Al tirar de la palanca de mando del avion
“sube el morro”, mientras que al empujarla
el avion “baja el morro™ (“pica’™), tomando
una trayectoria descendente.

Al mover la palanca hacia loscostados, iz-
quierdo o derecho, se acciona el mando de
alabeo, girando el avion alrededor de su eje
logitudinal.

Al accionar ¢l mando de alabeo hacia la
derecha, el aleron de la derecha gira hacia
arriba, mientras el de la izquierda lo hace
hacia abajo, y el avion se inclina hacia la
derecha. TI's decir, el avion alabea hacia la
derecha.

Ll mando de suelta @ en la Fig. 7 apare-
ce coloreado de amarillo, para evitar confu-

Pieza de seguridad
o "punto de fractura’

Precable

Anillas (3 metros)

Cable intermedio
(10 metros)

Cable (propia-
mente dicho)

Gancho o
mosquetdn

Paracaidas de
recuperacion

Fig. 4.— El cable del torno.
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Fig. 5.— Ejes de direccién y pilotaje.

siones. Tirando de éste se suelta el cable
de remolque. Algunos veleros disponen de
dos mandos de suelta separados. Uno accio-
na el gancho de “morro™ (situado en la
parte delantera del fuselaje) y el otro acta
sobre un segundo gancho situado cerca de
la rueda. El primer gancho sirve para la mo-
dalidad de despegue remolgue-avion, mien-
tras que el segundo se utiliza para el despe-
gue a tormo (empleindose también para
remolque-avion si no hubiera gancho de
morro).

El mando de frenos @Ilu sido coloreado
de azul en la figura. Al accionarlo, tirando
de él hacia atrds, se levantan los frenos
acrodindnicos.,

El mando de Lf(:;/l/.)(’lt.uJLl()/'@ ,que en la
figura aparcce colorcado en verde, sirve
para evilar esfuerzos incomodos, cuando se
acciona la palanca de mando. Al empujarla
hacia adelante el avion se hace mads pesado
de proa y vuela mds deprisa. Siose acciona
esta palanca hacia atrds, el avion se hace mas
pesudo de cola y vaela mds lentamente.

Ll freno de la rueda puede estar instalado
de distintas maneras. La mayoria de las
veces estd acoplado de tal modo al mando
de los frenos aerodindmicos que, en el mo-
mento en que éste altimo llega al tope de
su recorrido, comienza la acciéon del freno
de rueda. A veces, el mando del freno de
rueda estd situado sobre la misma palanca
de mando y, en otras ocasiones, para accio-
nar ¢l treno de rueda basta pisar a la vez
los dos pedales de direccion.

El cierre de la ctupula que cubre la cabina
sucle estar coloreado de blanco o negro.
Cuando lo estd de rojo es a su vez el dispo-
sitivo de lanzamiento de la cipula en caso
de emergencia. :

La palanca de emergencia de.la cipula
esti siempre pintada de rojo.

Otros clementos:

— entre ellos figuran el dispesitivo de co-
locacion o ajuste de los pedales, el de
ventilacion, el mando de accionamien-
to de los flaps y el de apertura del pa-
racaidas de frenado.

 hs -'J"




Fig. 6.— Palancas de mando y pilotaje. Cada palanca y su correspondiente timon figuran
con el mismo color. Véase figura en color en la contraportada.

Los instrumentos de a bordo.

Para quienes realizan vuelos locales o vue-
los de distancia tienen importancia los cua-
tro instrumentos siguientes:

El anemémetro () sirve para conocer la
velocidad en Kms./hora, del velero con res-
pecto del aire que le rodea. La parte del
anemoémetro coloreada de verde indica las
velocidades minima y mdxima cuando hay
viento. La parte coloreada de amarillo se-
nala las velocidades permitidas cuando no
hay viento (calma). La seial roja indica la
mdxima velocidad absoluta. La franja blanca
sefiala la velocidad de aterrizaje con los fre-
nos aerodindmicos en funcionamiento.

El altimetro @ : da a conocer la altura
del velero en Kms. y en metros. Antes de
despegar ha de colocarse, mediante el boton
de ajuste, en cero o a la altura en que estad
situado el aerdédromo. Asi. durante el vue-
lo, sefialard respectivamente la altura sobre
el suelo o la altura sobre el nivel del mar.
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Ll variometro @ . Los veleros actuales
tienen un compensador de energia total,
El variometro nos sefiala la pérdida o incre-
mento de la energfa total del velero, con
independencia de las variaciones del vuelo.
Hoy dfa muy pocos veleros emplean va-
riometros no compensados, que sefialan los
cambios de altura y resultan inadecuados
para la localizacion de las térmicas. En am-
bos casos, la unidad de medida del variome-
tro es de metros por segundo.

El indicador de derrape (la lanita) (9): es
un'simple trozo de lana pegado sobre la parte
exterior de la cabina. Sefala con exactitud
la direccion del viento con relacién al vele-
ro y resulta muy adecuado para mantener
un vuelo coordinado.

La brijjula Q) - indica la direccion re-
lativa del velero con respecto al Norte,
sobre una escala de 360°.

El anillo de MacCready : estd cons-
tituido por una escala mévil, en forma de
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Fig. 7.— Cabina de un velero. (2) Palanca de mando. (3) Palanca de desenganche. (4) Palan:

ca de frenos aerodinamicos. (5) Palanca de compensador. (6) Anemémetro. (7) Altimetro.

(8) Variometro con anillo de MacReady. (9) ““Lanita’” o indicador de derrape. Véase figura
en color en la contraportada.

anillo, que rodea la esfera del variometro
(véase también la Fig. 52). Colocando su
indice sobre el valor que se espera para la
proxima térmica, nos indicard la velocidad
idénea correspondicnte para el vuelo en
linea recta.

Ll equipo de radio @ pucde sintonizar-
se en distintas frecuencias y no trabaja en
duplex (es decir, que tan s6lo se puede
transmitir o tan sélo recibir, pero no las
dos cosas al tiempo, como en el teléfono).

Empleo del paracaidas
(Salto de emergencia).

En el vuelo a vela se usan indistintamen-
le paracaidas de apertura manual o auto-
madlica,

Los paracaidas de apertura automdtica
van unidos a un cordon que, a su vez, va
sujeto, mediante un nudo seguro (véase

I'ig. 8) 0 mediante un gancho, a una anilla
0 tubo de estructura no cortantes.

Il atalaje del paracaidas suele estar sepa-
rado del mismo (es decir, de lo que vulgar-
mente se Hama el paquete™) y tan sélo al
subirse al avidn se sujetard a aquél, (Téngase
sumo cuidado de que ninguno de los cordo-
nes del paracaidas quede enganchado en
alguna parte del avion, como por ¢jemplo
en las palancas de mando o cualquier otro
clemento). Tras el salto, la cuerda de aper-
tura tira de la campana del paracaidas,
sacindola fuera del paquete.

Iin los paracaidas de apertura manual el
atalaje va unido al paquete y el tripulante ha
de colocdrselo luera del avién, antes de en-
Lrar en ¢l. Su apertura se lleva a cabo accio-
nando una anilla, de color amarillo o rojo si-
tuada a la altura del pecho y a la izquierda.
Unos segundos después de haber saltado del
avion, se tira de la anilla con fuerza y en di-
receion hacia abajo y hacia la derecha. De




' Fig. 8.— Nudo para fijar la cuerda de apertura del
paracaidas.

este modo, se abre la envoltura del para-
cafdas y sale de ella el pilotillo que, a su
vez. arrastra y saca al exterior el paracaf-

das principal.

CONSEJOS PARA EL SALTO
EN CASO DE EMERGENCIA

Saltar del avion en caso de encontrarscen
una situacion peligrosa o continuar en ¢l
para trafar de dominar la situacion e,
segin las circunstancias, una decision difi-
cil de tomar. Como regla general, ha de sal-
tarse del avion cuando existe ¢l peligro de

que si no sc hace se producirdn danos cor-
porales.

Si, a pesar de Ja situacion peligrosa, se
contara con tiempo, es preciso ascgurarse de
que el paracaidas estd enganchado, el atala-
je ajustado al cuerpo y ¢l cable de apertura
debidamente sujeto a su anilla de fijacion
cn el fuselaje. Si el avion virara sobre si mis-
mo. se facilita el salto realizindolo en el
mismo sentido de giro del avion. La altura
minima de seguridad para realizar un salto
esta comprendida entre los 100 y los 300
metros. en funcion del tipo de paracaidas.
La velocidad de aterrizaje © llegada al sue-
lo,esdeSab ms./seg.. lo que equivale a un
salto de 1,3 a 1,8 metros de altura. Antes de
llegar al suelo deben encogerse las piernas
inclinando ligeramentce el tronco hacia ade-
lante, de forma que inmediatemente después
de tocar el suelo se ruede hacia un costado,
evitindose de este modo un golpe mal
amortiguado. Si las puntas de los pies estan
ladeadas en un ‘mismo sentido, al tocar el
suelo automdticamente se rodard hacia ese
costado. Inmediatamente después de haber
aterrizado ha de recogerse el paracaidas,
evitandose asi que el viento pueda hinchar-

lo y arrastrarnos. Los paracafdas de salva-
mento han de abrirse periodicamente, cada
dos meses, para ser inspeccionados por un
responsable oficial, volviéndose a empaque-
tar a continuacion. A

PREPARACION PERSONAL PARA EL DESPEGUE

Preparacion personal.

En principio, para realizar cualquier vue-
lo. es preciso tener al alcance de las manos
unas gafas, ademds de llevar puesto un gorro
para protegerse de la accion de los rayos del
sol que, entrando a través de la'capula, pue-
den producirnos quemaduras. Aquéllos que
normalmente usan gafas deben llevar con-
sigo otras de repuesto. Como la temperatura
desciende del orden de 1°C por cada 100
metros de altura, es preciso ir vestido ade-
cuadamente. Sobre todo en primavera y
otofio ha de llevarse calzado caliente v en

general ropa de abrigo. Anfes de volar
convienc ir al retrete. Solo se debe subir al
avion cuando uno se encuentra descansado
y en plena forma, sin haber tomado medica-
mentos que disminuyan los reflejos y, por
supuesto, sin haber bebido alcohol. Convie-
ne haber comido suficiente, pero nunca exa-
geradamente. Sin embargo, es recomendable
para los pilotos que sufren del estomago,
limitarse a una comida ligera. De todos
modos, no ha de sorprendernos que en'los
primeros vuelos largos se sienta algin males-
tar. A medida que se va adquiriendo préc-
tica de vuelo, el cuerpo se acostumbra a
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la sensacion de volar. Mds de un alumno que
descendio completamente pialido al termi-
nar su primer vuelo, se convirti6 con el
tiempo en un piloto excepcional. De to-

tructor, quien reaccionard como corres-
ponda, aterrizando, si es necesario, lo antes
posible.

s aconsejable, para los alumnos propen-

dos modos, sienmipre es conveniente llevar
1 al alcance de la mano una bolsa de plisti-
co, como medida de precaucion. Por su-
[ puesto, siempre que uno s¢ encuentre mal
0 se sienta mareado ha de decirselo al ins-

sos al mareo, mirar hacia afuera, respirar
profundamente o inclinar la cabeza ligera-
mente hacia atrds. Nunca debe tomarse
ningin tipo de medicamento, por los efec-
tos secundarios que puede producir.

Revision antes de subir a bordo.

i Peso del piloto .. ... ... en el lugar apropiado, o compensado mediante

j el lastre,
! Carrito del patindecola ., . ... ... R —— ha de quitarse
Cuerda de apertura del paracardas . . .. ... ... compruébese que esta bien enganchada.
Pedales v s st 05 525 AN BE NE el B W mik ajustense al tamano del piloto
Ultima revisién antes de despegar
Asiento y pedales del timon de direccion . . . . .. verifiquese si ambos estan ajustados al tamaio
del piloto
PACACATARS . i oo moos: e wis Gl avn Ble. Bnderiel e s verifiquese si estd ajustado y bien enganchado
| Cinturon/de SeguHaan ..« . sue wromm s s W w mw abrochado y ajustado al piloto. Asiento en posi-
cion vertcal
1 Dispositivos de desenganche . ... .. .. ... ... realizar una prueba de suelta del cable de remol-
] Que
} CUPUIAL ..o cooiie oo nire srcons o sce miss aue et ose s sie compruébese que esta cerrada 'y echado el
Cerrojo
AIMBITG 50ce v s amv an o §ieis S8 0 Se7E Ajustado (a cero)
Compensador .. ... v vades s o dha s o @ srete normal (en modalidad remolque-avién algo des-

plazado hacia el morro)
Frenos aerodindmicos . . .. .. ... ... ...... compriébese que estan asegurados

. compruébese que estan libres

Radio . .. ... . ... ... .. ... . ... ... verificar si esta preparada:
r sintonizada en la frecuencia correcta (en caso de
N\l remolque avion, la frecuencia ha de ser la misma
o) que la del avion de remolque)
- Variometros eléctricos . .. ... ... ... ... ... ponerlos en funcionamiento y ajustarlos
s
\ Barégrato . ... ... ... . ... .. . ponerlo én marcha
- g
- Pista de despegue . . .. .. ... . ... ... . .ha de encontrarse libre de todo obstaculo
e ; o ,
IJ Listo paradespegue . . . ... .. .. .. .. ... .. . senal con la mano: “se puede enganchar’’
)§ VIENTO} =a covvs s 305 SRS 3% P55 65 75 Sree 6 verifiquese su direccién y calcdlese su intensi-
S dad
S- Remolque-torno | estar preparado ante una posible ruptura del
C- cable.
a
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Trabajos en equipo
para el despegue

Mientras el velero no esté listo para el
despegue, uno de sus planos se apovari
sobre el suelo. Cuando el piloto d¢é la
sefial de enganchar, el ayudante se acercard
llevando el cable. El cable del torno se
sujetard en el gancho situado junto a la
rueda. Si se trata de remolque-avion, se
hard en el del morro. El piloto, al oir las
voces de “abrir’ y posteriormente “cerrar’,
accionara la palanca de forma que el gan-
cho se abra, venciendo la fuerza del muelle
y luego la soltard. Si se ftrata del primer
vuelo que realiza cl velero cse dia, cl pilo-
to, con el cable bien tendido, volvera a
soltar el cable, como pruecha. Volverd a
ser enganchado, a continuacion, de forma
definitiva, pero comprobando de nuevo
que la anilla quedd perfectamente sujeta.

Cuando la pista se encuentre libre,
podré colocarse el ala en posicion horizon-

.

tal. sosteniéndose uno de los planos, tan
solo por la parte posterior del borde margi-
nal, pues, de lo contrario, una arrancada
brusca podria dafar la mano del ayudante.

Cuando se trate de un despegue median-
te remolque-torno el responsable del des-
pegue, o ¢l Jefe de Despegues, dara por
radio al torno las ordenes siguientes:

K a 13 (tipo de velero y nombre del
piloto)

- Interrupcion del despegue:
“Alto-stop™! “Alto-stop™!
listo para el despegue

- “tensando™!*
“remolcando™!

“yelero libre™

* (Cuando se trate de un “torno con cable doble™ las ins-
trucciones son mas completas. Se evita la utilizacion de
términos como “derecha™ o “izquierda”, que pueden
dar Iugar a confusiones y se emplea en su Jugar un len-
guaje convenido de antemano.
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Vuelos de acomodacién en

velero o motovelero

Los primeros vuelos de ensenanza se
denominan vuelos de acomodacion. El alum-
no debe acostumbrarse a la sensacion de vo-
lar, a reconocer desde ¢l aire el aerédromo,
asi como sus alrededores, y a orientarse
en las proximidades de la pista con la ayu-
da de los puntos mds caracteristicos del
terrgno. Observard el movimiento de los

aviones que le rodean, el modo en que el
instructor se incorpora al trifico aéreo del
acrodromo, donde efectia los virajes y
cOmo estructura ¢l vuelo y aterrizaje, La
verdadera ensenanza, que consiste en apren-
der a volar nosotros IMisSmos, comienza tras
esLos prumeros vuelos de acomodacion.

VUELO EN LINEA RECTA

Para lograr que un avioén vuele en Iinea
recta, es preciso no sé6lo conocer ¢HMO ac-
tha la direccion del avion, sino también
ser capaz de coordinar su accionamiento.

Para conseguir la coordinacion de los
mandos se realizan las acciones siguientes:

Efecto del timén de profundidad.

Al tirar hacia atrds de la palanca, con sua-
vidad, ¢l piloto percibe cémo el avion em-
picza a subir. Al mismo tiempo, ¢l horizonte
desciende y la velocidad disminuye. Usta
disminucién de la velocidad la percibe
no so6lo en los instrumentos de vuelo,
sino también en que disminuye el ruido del
vuelo del velero. Un variometro no'compen-
sado indicard que el avion sube. Un vario-
metro compensado senalard los cambios

ocurridos en la energia total (velocidad y
altura) y, al no variar ésta en este caso, no
indicard cambio alguno.

Al tirar con mads fuerza de la palanca de
mando, se notard claramente un aumento
de la presién sobre el asiento y una dismi-
nucion mds ripida de la velocidad. Si se
tralara de un fuerte descenso de la veloci-
dad, se notard que las reacciones del timén
son lentas, es decir, que responde con pere-
ca, resultando el vuelo inestable e Inseguro,

Si ahora, en lugar de tirar, empujiramos
la palanca de mando, notaremos como dis-
minuye nuestra presion sobre el asiento,
recuperaremos  nuestra  posicion  horizon-
tal, ¢l horizonte subird y aumenlara el ruido
del roce del avion con el aire.

En general, la velocidad de los biplaza de
ensenanza es de unos 80 km/h. Deberemos




Fig. 9.— Efectos del timén de profundidad.

(a) El timén de profundidad, la posicion de
vuelo vy la altura del horizonte aparecen
normales.

(b) Al tirar de la palanca hacia el piloto: el
avién se encabrita y el horizonte baja.

(c) Al empuijar la palanca: el avion pica y el
horizonte se sittia muy arriba.

familiarizarnos con la posicion del horizon-
te y el ruido del vuelo a esa velocidad. El
anemometro, en todo caso, se utiliza como
medio de control, pues tiene la desventaja
de no seializar una posicion incorrecta
mientras no se produzca un cambio de
velocidad. Este error, en cambio, puede re-
conocerse inmediatamente observando la
posicion del horizonte.

Mediante el timon de profundidad se controla
la pendiente, o “‘cabeceo”’, del avién alrededor de
su eje transversal. Cuando se acciona el timon de
profundidad, el avion reacciona cabeceando
hacia arriba o hacia abajo, es decir, "ancabritdndo-
se o “picando”. El timén de profundidad no tiene
efecto alguno sobre los movimientos del avion
alrededor de los otros dos ¢jes.

Efectos del timén de direccion

Al presionar suavemente con el pie uno
de los pedales de direccion, por ejemplo el
derecho. el horizonte se desplaza hacia la
izquierda, mientras el avion gira (“guifia™)
hacia la derecha. Todo el costado izquierdo
del avion se desplaza en contra del viento,
dando lugar a un ruido muy propio y muy
caracteristico. La lanita se desvia a la dere-
cha. Los movimientos del timén de direcciéon
hacen que el avion guifie, es decir, gire
alrededor de su eje vertical. A su vez, el
accionamiento de este timon da lugar a
otros efectos secundarios. Asi, durante la
guifiada, aumenta la velocidad relativa del
viento que incide sobre ¢l plano adelantado
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(en nuestro caso el izquierdo). Consecuen- se levanta, mientras que el de la izquierda
temente, sobre el intradés del mismo se en- baja. El avion se inclina alrededor de su eje
gendra una sobrepresion vertical. Por el logitudinal, es decir, alabea hacia la derecha,
contrario, en el plano retrasado (en nuestro en tanto que el horizonte se inclina hacia la
caso el derecho) se produce un proceso izquierda. Si hubiéramos accionado el man-
inverso. do de alabeo hacia la izquierda, el proceso en

el movimiento de los alerones habria sido
¢l inverso, el avion hubiera alabeado hacia
la izquierda y ¢l horizonte se hubiese incli-

La forma en V de los planos junto con
las turbulencias que engendra la guinada
aumentan el efecto secundario sefalado, R
-: dando lugar a una inclinacion de alabeo nado hacia la derecha.
! hacia la derecha, si la guinada fuera hacia la
derecha, o hacia la izquierda, si la guifada
fuera hacia la izquierda. Este efecto tiene

Il efecto de los alerones hace girar el
avion alrededor de su eje logitudinal, y
¢s causa también de ciertos efectos secun-

| el nombre de “momento positivo de ala- Jarios
beo”, puesto que se produce en ¢l mismo '
sentido de la marcha del avion. Tal como se senald, al accionar la palan-
1 : ca hacia la derecha, el alerén izquierdo ba-
i Mediante el timon de direccion, el piloto man- ja. De este modo, no sélo aumenta la
i tiene la direccion de vuelo. Asi, el tinon de direc- sustentacion  del  plano  izquierdo, sino
i | cion hace que el avion gire alrededor de su eje también la resistencia” al aire. En el plano
. vertical, es decir, que guiiie. derecho, el alerdn se habri elevado; la resis-
' Efecto secundario: un “momento positivo de tencia del aire no aumenta, por encontrarse
alabeo’’, llamado también “efecto secundario del clalerdn en “la sombra”, es decir, protegido
2 i timén de direscigRy. gl_cl viento rclunv‘o por la curvu!uru del per-
% (il del plano. Ln consecuencia, el plano

i ' derecho se adelanta con respecto al izquier-

- 4‘ Efectos de los alerones : do. Por lo tanto, una accién de alabeo (por
o ; ) _ ejemplo hacia la derecha) hace que el avién

g " Al accionar el mando de alabeo, por ejem- tienda a virar hacia la izquierda, producien-

' plo hacia la derecha, el alerén de la derecha do un efecto de “guinada™ a la izquierda.

Fig. 10.— Efectos de los alerones.

(a) La palanca accionada hacia la izquierda, el avion (b) La palanca accionada hacia la derecha, el avion
alabea hacia la izquierda, el horizonte se incling ha- alabea hacia la derecha, el horizonte se inclina ha-
cia la derecha, cia la 1zquierda.




Se denomina este efecto secundario “mo-
mento negativo del viraje™ (negativo porque
es contrario al sentido de la inclinacion
del avion) o ‘“arrastre de aleron™. En
nuestro ejemplo la lanita se inclinaria ha-
cia la izquierda.

Mediante el mando de alabeo se controlan los
movimientos de alabeo del avién. Al accionarlo
el avion alabea, es decir, gira alrededor de su eje
longitudinal,

Efecto secundario: un “‘momento negativo de
viraje’" o "arrastre de aleron”’.

Coordinacién de los mandos
de direccion y alabeo.

Para que el avion se mueva libremente,

sin que se vea sometido a derrapes o resba-
les. como consecuencia de los “momentos

a)

negativos dc viraje™, es preciso accionar los
timones de direccion y el mando de alabeo
en el mismo sentido y coordinadamente. 1.os
momentos negativos de viraje en los distintos
tipos de aviones suelen tener distinta inten-
sidad, y a ellos ha de acostumbrarse el pilo-
to. Con el tiempo se va adquiriendo la
sensibilidad precisa para coordinar el accio-
namiento de los timones para lograr que
desaparezca los efectos secundarios y no
se produzcan situaciones de resbale o de

derrape.

Para alcanzar esta meta —es decir, una
coordinacion automdtica, sin necesidad de
pensar en la maniobra a realizar-- es preciso
llevar a cabo ejercicios pricticos de alabeo.
Para cllo ha de volarse hacia un punto del
terreno, elegido previamente, haciendo que
el avion alabee, unas veces a la izquierda y
otras a la derecha, con inclinaciones de 10°
a 20°. El trayecto recorrido puede conver-

b)

Fig. 11.— Correccion de los efectos de derrape y resbale.

(a) Derrape hacia la derecha (ia lanita se inclina a

la izquierda).

(b) Derrape hacia la izquierda (la lanita se inclina
a la derecha).

I




tirse, de este modo, en una linea ligeramen-
te sinuosa, pero lo importante es lograr que
la lanita se mantenga siempre, o lo mads
posible, en el centro. No conseguirlo a la
primera no constituye ninguna tragedia. La
experiencia demuestra que se tarda bastan-
te tiempo en realizar el ejercicio sin come-
ter ningun error.

Correccion de los efectos
de derrape y resbale.

Cuando la lanita se inclina hacia uno de
los costados, a consecuencia de una posi-
cion de vuelo incorrecta, existen tres posi-
bilidades de correccion:

— accionar el timon de direccion en sentido
contrario a la inclinacion de la lanita

— accionar el mando de alabeo en el mismo sen-
tido que la inclinacién de la lanita

— realizar al mismo tiempo ambas rmaniobras
de correccion,

La prdctica demuestra que la correccion
mediante el accionamiento del mando de
alabeo es la maniobra mads sencilla. Sin em-
bargo, la eleccién de la maniobra de correc-
cién a realizar depende de la posicién de
vuelo.

Vuelos en linea recta
de mayor duracién.

Para no virar involuntariamente durante
el trayecto de un vuelo en linea recta, debe
elegirse un “‘punto de referencia”. Para ¢llo,
se escogerd una caracterfstica del terreno,
alejada de nosotros, que se encuentre sobre
la direcciéon de nuestro vuelo. Hacia €l ha-
bremos de dirigirnos evitando que ¢l hori-
zonte se desplace, vertical u horizontalmen-
te, o que se incline como consecuencia de
un movimiento de alabeo.

Las rdfagas de viento han de neutralizar-
se inmediatamente, accionando el timon en
sentido contrario a las mismas.

Las correcciones de direccion se llevan a
cabo mediante virajes muy suaves, accio-
nando los timones de direccion y de alabeo.

Cuando se logre alcanzar la referencia sin
caer en situaciones de derrape o resbale, es

decir, consiguiendo mantener la lanita en su
posicion central, se repetird el ejercicio a
distintas velocidades.

La utilizacién del compensador resulta
agradable, puesto que equilibra ¢l esfuerzo
que ha de hacerse sobre la palanca de man-
do, particularmente en el vuelo ripido,
hasta el punto de lograr que el velero man-
tenga su posicion incluso soltando la pa-
lanca.

CONSEJO: Ll efecto del compensador
puede llegar a no ser suficiente si, a causa
del bajo peso del piloto, no se ha cargado
en el avion el lastre equilibrador sufi-
ciente.

Utilizacion y efectos de las ayudas
al despegue vy al aterrizaje

LOS FRENOS AERODINAMICOS

Casi todos los veleros estin equipados
con frenos aerodindmicos, situados en el
intrados y extradoés de los planos o, también
en alguna ocasion, tan s6lo en el extradés.

Su efecto no se basa sélo en la inmediata
resistencia al aire que originan, sino mis
bien en perturbar la sustentacion cuando-se
levantan. Asi pues, los frenos aerodindmi-
cos varian la fuerza de sustentacion de los
planos y aumentan la resistencia del aire.
Cuanto mas se levanten o cuanto mas
rapido s¢ vuele, tanto mayor ¢ el efecto
de frenado. Como consecuencia de la
pérdida de sustentacion, los frenos tienen,
junto con multiples ventajas, el inconve-
niente de aumentar el valor de la velocidad
minima (velocidad de pérdida). Por ello, los
frenos solo deben accionarse cuando se al-
cance una velocidad suficiente (siempre
manteniendo un margen sobre la velocidad
de pérdida de al menos 10 km/h.). La
verdadera finalidad de los frenos aeroding-
micos es perder la altura excesiva a la hora
del aterrizaje.

Durante las prdcticas, la palanca de los
frenos aerodinamicos se¢ mantiene sujela
con la mano izquicerda, probandose su
eficacia en diferentes posturas. Mediante
el timén de profundidad se corrigen las
variaciones de inclinacion longitudinal (o
cabeceos) que se produzcan en algunos
veleros al accionar los [renos aerodindami-



cos. Los vuclos a distintas velocidades con
los frenos levantados demuestran como au-
mentan su cficacia al aumentar la velocidad.

FLAPS DE DESPEGUE Y ATERRIZAJE
PARA AUMENTAR LA FUERZA DE
SUSTENTACION

Los flaps permiten el vuclo lento y fa-
cilitan las maniobras de aterrizaje y de des-

pegue con remolque-avion. Ha de tenerse
un especial cuidado cuando se pretende
retraer los flaps, particularmente durante el
vuelo lento, pues existe el peligro de que
el velero se desplome. El accionamiento de
los flaps para aumentar la sustentacion
puede exigir un cambio de la inclinacion
longitudinal del velero. En todo caso, es pre-
ciso leer las instrucciones en el Manual de
Vuelo del avion.

Errores tipicos durante los ejercicios de vuelo en |{nea recta.
L)

ERROR

CORRECCION

)

— mantener la vista en los instrumentos de
vuelo es causa de reacciones tardias y des-
proporcionadas.

peligro de choque.

— mantener siempre la vista en el horizonte; es-\
tar atento a los ruidos de vuelo; observar el
espacio aéreo.

— tendencia a que '‘caiga’ uno de los planos;
puede ser causa de un resbale que nos desvie
de la direccion deseada.

— este error, en general, es consecuencia de que
el piloto esta sentado en una posicién incli-
nada con respecto al velero: el piloto ha de
colocarse en el centro de su asiento, mante-
niendo los hombros paralelos a los planos y
con la cabeza colocada en el centro de la
cabina,

— accionamiento de los timones de forma
brusca e imprecisa.

— consecuencia de tener la mano agarrotada
sobre la palanca de mando: coger la palanca
con la mano relajada.

— resbales o derrapes.

— véase la correccidn en pag. 38: accionar el ti-
moén de direccidén en sentido contrario a la
lanita, o bien accionar el mando de alabeo
en el mismo sentido que la inclinacion de la
lanita.

— la velocidad no se mantiene constante.

— este error se debe frecuentemente a pilotar
seguin las indicaciones del aneméometro; tam-
bién puede ser debido a sostener la palanca
dejando descansar el brazo sobre el muslo .

— hacia el horizonte; mantener suelto el brazo
y observar los ruidos de vuelo. J
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VIRAJES

Disposiciones para iniciar el viraje

Antes de accionar los mandos para
variar la direccion del vuelo, hemos de
cerciorarnos, mediante una observacion
consciente, de que el espacio aéreo se, en-
cuentra libre en la direccién deseada.

Se accionardn el mando de alabeo y el ti-
moén de direccion (tal como se hizo en los
cjcruuos de alabeo) coordinadamente y en
un mismo sentido. Cuando ¢l velero haya to-
mado la inclinaciéon transversal deseada
(entre 20° y 30°) se volverin a colocar los
timones en su posiciéon normal. La inclina-
cion longitudinal del velero se¢ mantendri
casi constante, durante todo este proceso,
de forma que el horizonte, que estard in-
clinado hacia uno de los costados, no se
mueva hacia arriba ni hacia abajo.

Vuelo en circulo

Mediante ¢l timén de profundidad se
neutralizard la tendencia del velero a ele-
varse. :

La mayoria de los veleros tienden a en-
cabritarse, debido a que al virar, el plano
exterior a la curva avanza con mayor rapi-
dez que el plano interior, engendrando una
mayor fuerza ascensional,

En algunos aviones, este aumento de re-
sistencia del plano exterior se traduce en
una cierta tendencia de resbalamiento hacia
el interior de la curva.

Accjonando ¢l mando de alabeo, en sen-
tido contrario y proporcionadamente a la
inclinacién transversal que se haya origina-
do, puede evitarse la tendencia del velero
a encabritarse o al resbale hacia el interior
de la curva (tendencia originada por el mo-
mento negativo de viraje).

En algunos veleros —muy pocos— al
accionamiento ‘del mando de alabeo ha de
anadirse un accionamiento del timén de
direccion.

Fig. 12.— Recorrido circular dg un velero. E| ala
exterior recorre un espacio mas largo que el reco-
rrido por el ala interior a la curva.

Colocaciéon de los timones durante el vuelo en
circulo:

— Timén de profundidad (en funcién de la
inclinacion transversal):
tirar ligeramente

— Mando de alabeo (en funcién de la inclinacion
transversal) :

accionar suavemente el mando en sentido con-
trario a la inclinacién

— Timon de direccion (en general):
mantenerlo neutio,
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Fig. 13.— Superficie de sustentacoi('m del velero durante el viraje y el vuelo en Iinea recta. Con
una jnclinacion transversal de 45" sélo se dispone del 70% de la fuerza ascensional para sopor-

Objetivo:

Volar manteniendo constantes la inclina-
cion transversal y la velocidad de viraje (o
¢sta ligeramente aumentada).

Vuelo sin resbale (la lanita en el centro).

L.a velocidad durante el viraje

Durante el viraje, la fuerza ascensional ha
de equilibrar el peso del velero y la fuerza
centrifuga de éste. Del grado de inclinacion
transversal del velero depende el valor de su
fuerza ascensional. Para que un velero in-
clinado iguale su fuerza de sustentacion
a la del mismo velero en posicion horizon-
tfal, es preciso aumentar su velocidad. Por
lo tanto, durante el viraje el velero aumen-
tard su velocidad (siendo el factor de co-
rreccion cos 97Y?). Los aumentos propor-
cionales de velocidad son los siguientes: para
una inclinacion lateral de 20° le correspon-
de un 3% , a 30° de inclinacion corres-
ponde un 7% , a 40° un 14% ., a 50°
un 25% , a 60° un 41% y a una inclina-
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Si nuestro velero biplaza vuela en linea
recta a la velocidad normal de 80 Km/h,
para una inclinacion lateral de 30° necesi-
tara aumentar su velocidad a 85 Km/h. i
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Cambio de inclinacion lateral
durante el vuelo circular
Cualquier cambio de inclinacion lateral E -k Er
durante el viraje sec realiza del mismo modo E
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beo en sentido contrario al de viraje, cedien-
do al mismo tiempo suavemente el timoén
de profundidad. c

La posicion observada del horizonte no
ha de variar en el sentido vertical.

Inspeccionar el espacio aéreo:

< Punto de referencla visual J

Cambio de direcciéon de 90°

Antes de iniciar este viraje es preciso ins-
peccionar bien el espacio aéreo en la di-
reccion deseada.

Siguiendo la direccion del ala, se buscara
sobre el terreno un punto de referencia
(a ser posible bastante alejado) hacia el que |
dirigiremos el velero después de realizado
el viraje de 90°.

Para ejecutar el cambio de direccion que

nos permita salir del viraje y sobrevolar A: Con los mandos de direccion y alabeo, se ini-
el punto de referencia elegido, la maniobra cia el viraje.

de enderezamiento (o de salida de curva) ha B: Tramo corto de viraje.

de realizarse ligeramente antes de alcanzar C: Antes de alcanzar la direccion deseada, se
el punto de referencia, puesto que durante termina el viraje.

la recuperacion el velero todavia sigue

virando. Fig. 14.— Curva de 90°~

Errores tipicos en la ejecucion de los virajes.

ERROR CORRECCION

En la entrada del viraje

/ Deficiente coordinacién de los mandos de Véase correccion de los efectos de derral)em
direccion y de alabeo: la lanita se inclina. resbale. (Véase pag. 32).
La velocidad de iniciacion del viraje es Antes o durante la iniciacion del viraje ir
insuficiente. aumentando la velocidad de vuelo.
La linea de horizonte sube y el velero pica: Tirar un poco mas del timon de profun-
a) estando la lanita en el centro. didad.
b) la lanita se inclina hacia el interior de la Se ha accionado demasiado el timon de di
clitva reccion, o bien se ha accionado demasiado poco
el mando de alabeo. /
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ERROR

Durante el viraje

CORRECCION

K El piloto inclina su cuerpo en sentido opues-
to a la inclinacion del velero; se produce un res-
bale hacia el interior de la curva y disminuye
el control de los movimientos de vuelo.

(Este error puede producirse incluso durante
el proceso de iniciacién del viraje).

El piloto siempre ha de mantener el cuerpo
en posicion vertical con respecto al avién, ha
de sentarse en el centro de su asiento y tener
los hombros paralelos a los planos.

(El piloto adopta la misma postura que la
del ciclista tomando una curva).

El piloto mueve frecuentemente la cabeza o
mantiene la vista baja: se originan pérdidas de
control sobre los movimientos de vuelo o cam-
bios en la altura de la Ilinea de horizonte.

Para lograr una mejor sensacion de vuelo con-
viene mantener la cabeza recta y centrada, evi-
tandose de este modo pérdidas del sentido de
equilibrio. En general basta con mover los ojos,
en lugar de la cabeza, para observar el espacio
aéreo.

Durante el vuelo circular se mantiene la vista
ligeramente ladeada, en direccion del sentido
de la curva (en cualquier otro caso, siempre la
vista al frente).

Inclinacion excesiva durante el viraje.

Accionar mas el mando de alabeo en sentido
contrario al del viraje.

Inclinacion insuficiente durante el viraje.

Accionar menos el mando de alabeo en sen-
tido contrario al del vifaje.

Efecto de derrape.

I_a lanita se inclina hacia el interior del viraje:
a) en viraje con inclinacion insuficiente.

— accionar el mando de alabeo en el sentido
del viraje.

h) cuando la inclinacién lateral es normal.

— el timon de direccion esta siendo accio-
nado en el sentido de la curva; debe colo-
carse en su posicion normal.

Efecto de resbale.

LLa lanita esta inclinada hacia el exterior de
la curva: la velocidad del movimiento circular
es demasiado baja.

a) la inclinacion lateral durante el viraje es

excesiva.

— accionar mas el mando de alabeo, contra-
rio a la inclinacion lateral.

b) la inclinacion lateral es normal

— accionar el timon de direccion en el sen-
tido del viraje, o bien accionar menos el
mando de alabeo en sentido contrario a la
inclinacion lateral.
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ERROR

En la recuperacion del viraje

CORRECCION

El velero encabrita.

— volver el timén de profundidad a su posi-
cion normal durante el tramo de salida
del viraje.

El velero sigue virando y rebasa la direccion
de vuelo deseada.

— la maniobra de salida del viraje debié
realizarse antes.

DESPEGUE CON REMOLQUE-TORNO

El despegue con remolque-torno com-
prende varias fases, que se diferencian por
la posiciéon del vuelo y por los movimientos
del tim6n.

@ Rodaje y despegue

El eje longitudinal del fuselaje ha de es-
tar dirigido hacia el torno. Una vez realiza-
das las comprobaciones para el despegue,
enganchado el cable y colocados los pla-
nos en posicién horizontal, el encargado del
despegue transmite al torno la senal opor-
tuna. (Véase la pdg. 28).

El piloto debe conocer la direccion e in-
tensidad del viento y ser consciente de su
capacidad de reaccion, sin olvidar la posi-
bilidad de ruptura del cable de remolque.
Colocard la mano izquierda cerca de la pa-
lanca de suelta para desenganchar inmedia-
tamente el cable si se produjera, durante
el rodaje, una pérdida de control del velero.

Al tensarse el cable, se mantendrin los
alerones y el timén de direccion en su
posicion normal; la palanca se mantendrd
o neutral o ligeramente adelantada. (En
aquellos veleros cuyo peso se concentra
en el patin delantero, los pilotos con ex-

Fig. 16.— Diversas fases del despegue con remolque-torno. (A) Rodaje y despegue. (B) Fase intermedia
previa al vuelo de ascenso. (C) Vuelo de ascenso. (D) Fase intermedia previa al vuelo en posicion normal:
desenganche.
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periencia suelen disminuir su rozamiento
con el suelo tirando ligeramente del timén
de profundidad. Pero, a partir del momento
en que el patin deje de rozar el suclo,
se colocard de nuevo el timon de profun-
didad en su posicion normal).

Iin la fase de rodadura sucede a veces
que el velero cambia de direcciéon, particu-
larmente si el ayudante que mantiene los
planos horizontales corre excesivamente o
demasiado despacio, perdiéndose el control
del velero.

Iiste inconveniente puede corregirse
accionando enérgicamente el timén de
direccion y volviéndolo a colocar en su po-
sicion normal, tan pronto como el velero
recobre su direccion correcta. El manteni-
miento de los planos en posicion horizon-
tal, durante la fase lenta de rodadura,
exige el accionamiento enérgico del mando
de alabeo.

El brazo derecho ha de colocarse de tal
forma que, como consecuencia de un tirén
brusco del torno, no se accione involuntaria-
mente la palanca de mando. En algunos
veleros con tendencia a encabritarse, cste
inconveniente suele remediarse empujando
suavemente la palanca de mando.

Fase intermedia previa
al vuelo ascendente.

Para realizar con seguridad el vuelo as-
cendente en los biplazas de ensefianza
actuales, ha de alcanzarse una velocidad
minima de 90 Km/h. Esta diferencia de
velocidad, respecto de la normal del velero
que es de 80 Km/h, resulta necesaria porque
el velero, en el despegue mediante torno, ha
de soportar ademds de su propio peso, la
fucrza de traccion del cable. Igualmente la
velocidad minima (peligrosa para el vuelo !)
es superior a la de vuelo normal. La transi-
cion al vuelo de ascenso s6lo debe realizar-
se a la velocidad adecuada. Para ello, se ha
de tirar del mando de profundidad —que
hasta ese momento se tenfa ligeramente
empujado-—- hasta colocarlo en su posicion
normal (incluso ligeramente hacia atras).

Una transicion suave y una velocidad
suficiente son condiciones necesarias para
poder dirigir el avién hacia la posicion de
vuelo horizontal, en caso de ruptura del
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cable. Una transicion brusca resulta peli-
grosa y fuerza excesivamente los materia-
les. Para ello, es preciso manejar con mucho
cuidado el tim6n de profundidad durante
el despegue con remolque-torno. Por el
contrario, un retraso en la transicion hacia
el vuelo ascendente puede conducir a que
el encargado del torno lo acelere, resultan-
do finalmente: un despegue demasiado
rdpido.

Las velocidades de salida, autorizadas pa-
ra los distintos tipos de veleros en los des-
pegues a torno son inferiores a las permiti-
das para el vuelo libre (véase el Manual de
Vuelo).

@ Vuelo ascendente.,

El mando de profundidad se encuentra
en posicion normal o ligeramente hacia el
piloto. La velocidad en los biplaza de ense-
fianza alcanza de 90 a 110 Km/h.. No hay
inconveniente en echar un ripido vistazo
al anemoémetro, para controlar la-velocidad.
Una mirada hacia los costados, en caso de
duda, nos informara sobre nuestra situacion
durante el vuelo de ascenso. En los casos de
viento cruzado, echaremos un vistazo hacia
el frente y hacia abajo de cada uno de los
costados, con el fin de comprobar si hemos
sido arrastrados hacia uno de los costados.
En los demds casos, se mantendrd la mirada
dirigida hacia el frente, procurando evitar
todo movimiento con la cabeza. hacia los
lados o hacia atrds, con el fin de no perder
el sentido de la orientacion.

(D) Fase intermedia previa al
vuelo normal. Desenganchar

Durante el tiltimo tercio de la salida a tor-
no,.se volverd a colocar el mando de pro-
fundidad —que estaba mantenido ligeramen-
te hacia el piloto— en su posicién normal.

Cuando comience a disminuir la fuerza
de traccion del cable (al aminorar la fuerza
del torno el remolcador) normalmente el
cable se desengancha autométicamente,

Independientemente de que se suelte o
no automdticamente el cable, el piloto tira
por tres veces de la palanca de desenganche,
en el momento que lo considere oportuno.
Esto se realiza como medida de precaucién
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para evitar el riesgo que supone, si llega a
romperse el cable, de volar con un trozo
de cable colgando del velero hasta el ate-
rrizaje.

La velocidad elevada adquirida durante
el despegue ird perdiéndose durante el con-
siguiente vuelo en linea recta. Los veleros
equipados de rueda retrictil la recogerin
en este momento.

Coordinacién entre el piloto
y el operador del torno

El proceso de despegue mediante remol-
que-torno es un proceso de vuelo manipu-
lado por dos personas: el piloto y el remol-
cador. Cuando no existe la posibilidad de
que ambos puedan comunicarse por radio,
es importante que cada uno sepa reconocer
las reacciones del otro, con el fin de ejecu-
tar una accion coordinada. En el siguiente
pdrrafo las flechas sefalan las causas y
efectos.

PILOTO OPERADOR DEL
TORNO
Vuela en posicidon hori- | imprime al remolque ma-

zontal

Peticion de tirar con algo
mds de fuerza:
(un ligero aumento de

la velocidad tranquili-
za al piloto)

Coloca el timén de pro-
fundidad en su posicién

yor velocidad

aumenta insignificante-
mente la wvelocidad del

torno, evitando que la ve-

locidad del velero resulte
excesiva

velocidad demasiado alta
(a pesar de que el velero

normal y desengancha. | sigue todavia en situacién
de vuelo ascendente).

Viento cruzado, durante el
despegue a torno

Respecto a como ha de accionarse el ti-
moén de direccién durante la salida a torno
cuando el viento estd cruzado, no exite una-
nimidad entre los instructores. De todos
modos y en principio, es indudable que para
una mayor seguridad, en la salida a torno
también ha de aplicarse el principio de vue-
lo “sinresbale”. Se deduce consecuentemen-
te que en estos casos también es preciso
mantener la direccién con un dngulo de de-
riva, contrario a la direccion del viento.

De este modo hacemos que el velero
gire, alrededor de su eje vertical, en contra
de la direccion del viento, con lo que se
equilibra la accién de este altimo.

PILOTAJE

Teniendo en cuenta que el cable estd en-
ganchado al avién en su centro de gravedad,
es necesario accionar el timén de direccion
en contra del viento a fin de que el cable no
anule el requerido dngulo de deriva.

El piloto, subjetivamente, durante el vue-
lo de ascenso con dngulo de deriva, tendra
la impresion de que lleva “‘caido” el plano
del viento (lo que supone un giro alrede-
dor del eje longitudinal). Sin embargo no
es asi, ya que la realidad es que el plano es-
td retrasado (giro alrededor de su eje
vertical).

Fig. 16.— Despeque con remolque-torno y viento
de costado. El velero vuelasegin un angulo de deri-
va (angulo en la superficie horizontal de vuelo).




Para el desenganche, el velero ha de des-
plazarse previamente en sentido contrario
al del viento. con el fin de que el cable al
caer y ser arrastrado por el viento no vaya a
varar a un costado de la pista.

Interrupcion del despegue con
remolque-torno. Despegue abortado

DESENGANCHE POR EL PILOTO

Cuando el despegue resulta excesivamen-
te lento o demasiado rdpido, el piloto debe
desenganchar el cable (tirando tres veces
del mando de suelta). Si se trata de un des-
pegue demasiado rdpido, se empujard la
palanca de mando antes de desenganchar,
con el fin de restar tension al cable y evitar
asi que éste pueda caer con fuerza sobre el
torno. De todos modos, la palanca de man-
do ha de empujarse de tal forma que el

torno) el piloto, mediante un comporta-
miento adecuado, debe evitar que se pro-
duzca una situacion critica.

El mando de profundidad -que hasta
entonces, todo lo mds, habfa sido ligera-
mente retrasado— volverd rdpidamente a
colocarse en su posicién normal. A conti-
nuacion —de forma progresiva y sin preci-
pitarse— serd empujado hasta alcanzar la
velocidad suficiente que le permita planear.

Para asegurar la suelta de un posible tro-
zo de cable que pudiera quedar colgando,
accionard por tres veces el mando de suel-
ta. La maniobra de aterrizaje consiguiente
se realizard de forma especifica en funcion
de la altura alcanzada.

De este modo, cuando la altura no rebase
los 100 metros, el aterrizaje se realiza pla-
neando en I{nea recta. Para ello, se acciona-
rin totalmente los frenos aerodindmicos;
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morro del velero no corra el peligro de cho- en este caso, se puede realizar un aterrizaje A
car con el paracaidas de recuperacion seguro si existiera un campo o explanada
del cable. en Ja prolongacion del aer6dromo.
! Si la altura rebasa los 100 metros, la
ROTURA DEL CABLE O AVERIA forma mds segura de aterrizar es realizando e
EN EL MOTOR DEL TORNO un circulo de “tréfico corto”. v
Cuando la tensién de arrastre del cable En algunos casos particulares —cuando
decrece subitamente (rotura del cable !) o la pista resulta demasiado corta para ate-
progresivamente (averfa en el motor del rrizar tras un vuelo en Ilnea recta o bien la
Interrupcion del /
despegue |
Aterrizaje I
| |
f
|
! t
Viraje de inversién
de rumbo en “U" I r
Ly
' i L
Fig. 17.— Viraje de inversion de rumbo, en forma de U, tras la ruptura del cable (a realizar ! o
tan solo en casos excepcionales). El viraje de inversion de rumbo se debe volar siempre en b 3 iz
contra del viento de costado. Se debe realizar de tal forma que, tras el viraje, el velero ol '

vuele en el mismo trayecto.
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altura es insuficiente para realizar un cir-
cuito de trifico corto— puede ser recomen-
dable ejecutar un viraje al rumbo contrario
o viraje en *“U”, realizindose entonces
el aterrizaje en sentido opuesto al despegue,

Siendo esta ultima forma de vuelo de
aproximacion poco corriente, sé6lo la consi-
deramos recomendable para pilotos con
gran experiencia, Esta figura de vuelo s6lo
debe realizarse cuando hay poco viento y, a
su vez, esté libre el espacio de vuelo. Para
ejecutarla, en primer lugar, se continia vo-
lando a lo largo de la prolongaciéon de la
pista de despegue, desviindose a continua-
cion unos 150 metros hacia un costado e
iniciandose, después, el viraje al rumbo
contrario, tomando viento en cola.

Advertencia:

La seguridad en el aterrizaje es prioritaria a toda
consideracion de comodidad en la recogida del
velero,

Ejercicio de despegue
con remolque-torno

Muy pronto, después del comienzo de la
ensenanza, se instruye al alumno para que
aprenda por si solo a pilotar el despegue
con remolque-torno. Para empezar, se limi-
ta a coger los mandos cuando el velero
ha comenzado la fase de vuelo de ascenso.
Posteriormente el instructor le entregard los
mandos a partir del momento en que el
avion ha despegado. Durante la Gltima fase
de la ensenanza, el alumno ya serd capaz de
realizar solo todo el proceso de la maniobra
de despegue.

Una vez alcanzado satisfactoriamente es-
te objetivo, el monitor le instruye sobre
como realizar un aterrizaje seguro en caso
de ruptura del cable. Para realizar este al-
timo ejercicio, se simula la ruptura del ca-
ble, desenganchindolo. De esta forma, al
término del proceso de ensenanza, el
monitor desenganchara ¢l cable durante un
despegue de forma imprevista para el
alumno. Este ejercicio le permite compro-
bar si las reacciones del alumno son correc-
las y seguras en caso de ruptura inesperada
del cable.

Errores tipicos durante el despegue con remolque-torno '

ERROR

CORRECCION

Uno de los planos roza el suelo durante el
rodaje. (En general este error es debido a la
falta de habilidad del ayudante que mantiene
el extremo del plano, siendo especialmente
peligroso si la hierba del campo es alta).

Si no le fuera posible impedir que el plano siguie- "\
ra rozando el suelo, accionando totalmente el

mando de alabeo, debe desenganchar el cable
para evitar que el velero sufra serios dafios.

El velero tiende a cambiar de direccién, durante
el recorrido de rodadura,

Accionar enérgicamente el timon de direccion.
Dejar de accionarlo tan pronto como el avién
recupere la direccién correcta.

El velero encabrita,

Empujar la palanca de mando,

Durante el vuelo ascendente el cable ejerce
tirones sobre el morro del velero.

El piloto ha tirado excesivamente del mando de
profundidad: hay que aflojar la tension ejercida
sobre este mando.

La velocidad del velero es insuficiente.

Empujar la palanca de mando y desenganchar,

La velocidad del velero es excesiva.

Nl

Empuijar la palanca de mando y desenganchar,

o
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ERROR

CORRECCION

b

LLas reacciones del velero resultan incorrectas
al despegar con viento cruzado.

Consecuencia de un efecto excesivo de derrapm
o de resbale. Vuélese libremente (sin derrape ni
resbale) imprimiendo un dngulo de deriva al
velero.

Durante el viraje al rumbo contrario tras la rup-
tura del cable, la lanita se inclina hacia el inte-
rior de la curva,

N

Efecto de derrape muy peligroso, consecuencia
de inclinacién transversal insuficiente (“miedo
al suelo’’). Neutralizar el derrape, dando al vele-
ro mas inclinacién, o aumentar el radio del vi-
raje. ( IMantener el timén de direccion en)

posicién normal !).

EL CIRCUITO DE TRAFICO, APROXIMACION
Y ATERRIZAJE

i
'

Fases del Circuito de Tréfico:

La canalizacion del trdfico en los aer6-
dromos se realiza generalmente segin el
esquema de un Circuito de Trifico, com-
puesto de cyatro tramos recfdd "y cuatro
virajes de 90°. Todos los veleros, al aproxi-
marse al aerédromo, han de integrarse en_
este esquema. Véase la figura 18 donde se
describe un circuito de trafico:

@ — Conttrol de pista

©)

@ — Despegue mediante remolque-torno

Tras desenganchar, se vuela un tra-
mo en lfnea recta (que serda mas lar-
go si el viento es de cara).

@) - Viraje de 90°, de entrada en el tra-
@ mo inicial (*‘viraje a tramo inicial’).

Velero en pista de despegue

Tramo inicial

Si el viento en este tramo fuera de *
cara, su recorrido ha de prolongar-
se. Si el viento fuera cruzado, se
volard manteniendo un dngulo de
deriva opuesto a la direccion del
viento, de tal forma que la trayec-
toria del vuelo siga siendo en linea
recta, dentro del circuito de trifico.

@ - Viraje de 90°, para iniciar el tramo

viento en cola (“‘viraje a tramo vien-

toencola™)

@ — Tramo viento en cola
En caso de viento cruzado se man-
tendrd un dngulo de deriva. El tra-
mo viento en cola es el idoneo
para realizar vuelos circulares, ejer-
cicios de alabeo u otras maniobras
similares. Durante el vuelo de este
tramo se pretende esencialmente
alcanzar la altura adecuada (entre
120 y 150 metros); por ello; cuan-
tos ejercicios se realicen en este
tramo tendrdn en cuenta este ob-
jetivo, de acuerdo con las posibi-
lidades del velero.
El ejercicio de “viraje en S (ver
FFig. 18) es una maniobra que per-
mite conseguir una buena vision
de conjunto del aerédromo y, por
lo tanto facilita el aterrizaje.

— Il “punto’” de referencia
Se define con este término el pun-
to de la trayectoria en que el velero
estd situado perpendicularmente a
Ja %
Si el viento fuera cruzado, soplan-
do en direccion al aerdédromo,
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habrd de alejarse del aerodromo es-
te punto. Por el contrario, si el vien-
to estuviera cruzado en sentido
opuesto —y/o se tuviera poca altu-
ra— debe acercarse este punto al
aerddromo. Durante este tramo, los
veleros con tren retrictil procede-
rdn a sacar el tren de aterrizaje.
A partir de este punto no se realiza-
rd ningin ejercicio de vuelo (ni se
buscardn térmicas), inicidndose la
maniobra de aterrizaje.
Comprobacion: cinturén de seguri-
dad colocado y ajustado; observa-
cion para verificar si el espacio
aéreo esta libre; cdlculo de la direc-
cion e intensidad del viento; tren de
aterrizaje fuera; sefial de aterri-
zaje.

Viraje para iniciar el tramo de
viento cruzado o Tramo Base.
Tramo de viento cruzado o ““Tra-
mo Base”.
Como el aire préximo al suelo da
lugar a turbulencias (particularmen-
te si existen térmicas o el viento es
fuerte), es preciso aumentar ligera-
mente la velocidad del velero (unos
S Kni/h) durante el recorrido de
este tramo base. Este tramo es deci-
sivo para lograr en él la pérdida de
altura que se precise para la ejecu-
cion de un aterrizaje correcto; ya
que por ofrecer una buena visién
de la pista permite la correcciéon de
posibles errores de cdlculo. Conse-
cuentemente, el tramo base ha de
ser suficientemente largo y nunca
podrd acortarse —ni siquiera por
pilotos de gran experiencia— convir-
tiéndolo en un viraje de 180°. Estos
extremos han de ser tenidos muy
en cuenta especialmente los dias
de viento y cuando no se cuenta
con una pista de aterrizaje.

Viraje de 90° para iniciar el tramo
final (“viraje a tramo final™)
— altura aproximada: de 80 a 100
metros
Tramo final: con velocidad ligera-
mente aumentada.

— compruébese rapidamente: la se-
nal de aterrizaje y el tren de aterri-
zaje.

@ - Aterrizaje.

©

)
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Distintas alturas en el
vuelo de aproximacién.

Las alturas durante el vuelo de aproxima-
cién han de ser tales que el planco para el
aterrizaje (es decir, el tramo final del vuelo
de aproximacién) se realice segin una tra-
yectoria descendente que nos permita modi-
ficar el dngulo de planeo mediante dos tipos
de correcciones: aumentando Ia pendiente
(empleando al mdximo los frenos aerodini-
micos) o bien mejorando el 4ngulo de planeo
(replegando los frenos). En el caso m4s fa-
vorable, el tramo final se vuela haciendo uso
de los frenos aerodindmicos, sacindolos de
tal forma que produzcan la mitad de su
efecto. Si fuera con viento en cara, el vuclo
de aproximacién ideal requiere una mayor
inclinacién de la pendiente. Cuanto m4s
rdpidas sean las reacciones del piloto fren-
te a las posibles desviaciones de la altura co-
rrecta, tanto mds fdcil resultard el aterrizaje.

El piloto ha de acostumbrarse, desde el
primer momento, a calcular durante el
trifico de toma de tierra las alturas sin mi-
rar al altfmetro. Este entrenamiento habrd
de serle muy qtil tanto para futuras posibles
tomas fuera de pista, como para el cdlculo
de alturas durante el vuelo de aproximacién
con el altfmetro inadvertidamente desajus-
tado.

Todas las tomas. han de ser calculadas
como si tuvieran lugar fuera de pista. De
este modo sc podrdn evitar largos e inco-
modos trayectos empujando el velero a la
linea y constituird ademds una buena
preparacion para la prueba de toma fuera
de pista, que el instructor exige antes de
autorizarnos a ejecutar un vuelo fuera de
las inmediaciones del acrédromo (Capi-
tulo 3).

CORRECCIONES ACONSEJABLES

Se pueden corregir las desviaciones de
altura a lo largo de las distintas fases del
vuelo de aproximacion.

Pero lo importante es saberlas reconocer
a tiempo, para hacer inmediatamente las
correcciones pertinentes. Las figuras 19 a
22 nos exponen las posibles correcciones
de altura, a realizar durante el vuelo de apro-
ximacién.
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Correcciones de altura 3 ,
en el vuelo de aproximacion | |
| ' $ i {

/ | i
A partir del viraje de entrada a tramo |
final se aumentard la velocidad hasta |
alcanzar entreé 90 y 110 Km/h., en funcién|
del tipo 'dé veléro, puesto que la velocidad |
mf{nima' dé vuelo'es més alta al emplear los|
frenos 'aerodindmicos.’ Conviene ademds:
contar coh una reserva de velocidad que,
nos permita poder controlar el velero en
caso de rdfagas de viento inesperadas.
H ‘ bt
Cuando la altura sea excesiva se emplea-
rin totalmente los frenos aerodindmicos,
hasta situarnos‘en la posiciéon de vuelo co-
rrecta. Si el efectototal de'los frenos no
fuera suficiente, puede todavia elevarse la
velocidad o realizar una maniobra de res-
bale.

] |

En el caso de que la altura sea insuficien-
te, se cierran los frénos aerodindmicos, vo-
lando a velocidad' 6ptima dé planeo. Si en
este caso tuviéramos viento de cara, la ve-
locidad de vuélo adecuada ser4 superior a
la velocidad 6ptima de planeo sefialada por
el Manual de Vuelo.

Alcanzada la senda 6ptima de planeo,
tras las correcciones sefialadas, se volard
con los frénos derodindmicos a un tercio
de su recorrido (posicion en la que rinden
la mitad dé su éficdcia). Cuando no exista

ninguna dlda sobré la seguridad de nuestra

llegada, al {campo/de aterrizaje, se podridn

\ iguigken, o0 Lin
Vool i

Fig. 23.— Recorrido del tramo final del vuelo de

aprokimacion. La mano izquierda estard colocada

sobre la palanca de los frenos aerodinamicos, pilo-

tando con sensibilidad y escalonando el angulo de
planeo del velero.

extraer del todo los frenos aerodindmicos
(en la mayorfa de los veleros) hasta el mo-
‘mento de la toma de tierra. De este modo
se acorta el recorrido de aterrizaje.
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Fig. 24,~'Correccidh de la altura de vuelo variando la posicién de los frenos aerodingmicos
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EL ATERRIZAJE

influencia del viento
en el vuelo de aproximacion

La tayectoria ideal del vuelo de aproxi-

macion tiene forma de rectangulo. Por esta
razon, en 1os tramos de viento cruzado ha

de mantenerse un dngulo de deriva ade-

cuado  (vuelo  sin resbales ni derrapes).
VIENTO DE CARA

Duiante ¢l recorrido del tramo base se

mantendrd un dangule de deriva, en contra -

del viento, a fin de evitar una desviacion
del vuelo que aleje al velero del terreno
de atertizaje. )

Como consecuencia de que en lus proai-
midades del suclo la velocidad del viento es
menor, a causa del rozamiento con el mis-
mo, el velero perderd velocidad al entrar en
esta zona. Por ello; es preciso aumentar la
velocidad, con el iin de que el velero dis-
ponga de la velocidad suficiente para poder
realizar las maniobras de aproximacion y
recogida. Se considerh como suliciente una
velocidad de 110 a 130 Kin/h., segln la
intensidad  del viento; esta velocidad no

es excesiva, puesto que el viento de cara
acorty considerablemente el aterrizaje.

Q)I.u ouayectorie de vuelo inclinado, del

vuelo de aproximacion, se realizard con la
velocidad ligeramente aumentada,

(.-’):\ una alturg desegaridad suficiente (alre-

dedor de 10 my) se inicia una recogida,
trando lentamente de la palanca, para
aleanzar a posicion horizoniul. Ha de po-
nerse un cuidado especial en no tirar de
i palancs con demasiada fuerza; de lo
contrario, el veleto se encabritariy,

O)\ una altura aproximada de SO cm. se

mantendrd al velero en suspension, Lo-
do eh dempo gue se pueda. (jCon la vis-
L al frente ).

@Cuundo ta velocidad haya disminuido tan-

to que el velero ya no sea capaz de man-
lenerse en el aire, se tomard lierra. La
luma de terra se ¢jecutard con la mini-
i velocidad posible y tirando del timén
de prolundidad.

Pras la toma de tierra, comienza el roda-
je. Como quicra que la velocidad dismi-
nuye progresivamente, los golpes del ti-
mon  para  mantener la  direccibn ¢
inclinacidn transversal del velero habrin
de ser cada vez mids fuertes. Se seguirid
manteniendo tirada la palanca del timén
de protundidad. Puede acortarse el reco-
rrido de rodaje frenando con sumo cui-
dado.

Fig. 25, Las fases del aterrizaje,

Trayectona de vuelo mclinudo.@ Imemcplacién.@ Recogida,

@Tumu de uerra,
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Fig. 26.— El viento de cara exige, durante el reco-
rrido del tramo de viento cruzado, mantener un
dngulo de deriva.

VIENTO EN COLA

Durante ¢l alerrizaje con viento en cola
se invierten los efectos de la variacion de la
intensidad del viento en funcion de la altu-

ra. Cuanlo mias hajo se vuela, tanto mayor
es 1a energia que adguiere el velero. Por ello
los aterrizajes con viento en cola resultan
mucho mids largos. Consecuentemente, en
este caso. los aterrizajes de emergencia
resultan mads dificiles.

Asf pucs, siempre que sea posible, han de
evitarse los aterrizajes con ¢l viento en cola.

Incluse aquellos aterrizajes con viento
en cola perfectamente ejecutados —vuelo
de aproximacion con  velocidad normal
o ligeramente aumentada encierran un
gran riesgo durante la toma de tierray a lo
largo de la carrera en tierrra, especialmente
si la pista no estd nivelada, como consecuen-
cia de Ia excesiva velocidad adquirida.

VIENTO CRUZADO

Para lograr que la direccion se mantenga
paralela a la pista, durante el vuelo de los
tramos de viento en cola v final, ha de vo-
larse sin reshales ni derrapes manteniendo
un dngulo de deriva. Tan sélo nn poco antes
de la toma de tierra se enderczard la di-
reccion del velero. accionando el timon de
direccion.

40 kmih

30

100 km/h

Fig. 27 .- Variacion de intensidad del vie
aterrizaje con viento de frente. La dismint

fque el avion

pierda velocidad, Medida: contar con suficiente reserva de velncidad durant
ximacién. Los ntimeros junto a los veleros indican stis respectivas velocidades,

ntn en funcion de la altura soebre el sielo y sus efectes en el
Jeidn de intensidad del viento seqiin las distintas capas, hace
eelvuelode apro-
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Pero existe, pura los pillotos con puca
experiencid, ung segunda posibilidad: yola
con los plunos nclinados, haciendo baar ¢l
del viento y, por lo tauto, realizando un
resbale en contra del viento.

De este modo, desde ¢l principio, las di-
recciones del velero y de la pista coinciden.,
Unos instuntes antes de tomar tierra se en-
derezan los planos colocandolos de nuevo
en posicion horizontal,

Durante la carrera en tierrd ha de evilar-
se, accionando el timon de direccion, la
tendencia del velero a virar con el morro
hacia viento.

Fig. 28.— E| viento cruzado eXige manlener un
angulc de deriva durante el recorrido de los tamos
de viento de cola y final,
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Errores tipicos durante el recorrido del circuito de trafico y en el ateirizaje.

ERROR

CORRECCION

f Recorrido excesivamente Coro, como conse-
cuencia de realizar el chrcuito de uatico dema-
siado Proxmo a la pista

Alargar el tramo inicial ﬂ

A pesar de haber alargado el tramo inicial, sigue
resultando corno e uamo base

No se void el tamo de vieito en cola, paralela-
henie a la pista de aternizaje. Tratese siempre
de comprobar la distancia que nos separa de la
pista

Necesidad de realizar vuelos circalares, por ha-
ber situado el punto de reterencia a demasiady
altura

No sobievolar el punto de referencia hasia que
se calcule que el velero estd a la allura adecuada

Altura excesiva o insuficiente dei vuelo de apro-
Ximacién

Parg curreginlo, vuélvase a leer el Capitulo
“Distintas altuas del vuelo de aproximacion’”.
(Realizar la correccion fo antes pusible)

Nerviosismo durante el vuelu de aproximacion

Consccuencia, en general, de no haber plani-
ficado currectamente a tiempo las fases ante-
riores al tamio final,

Preparar con tiempo el aterrizaje, corrigiendo

posibles desviaciones de la altura de vuelti)
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ERROR CORRECCION 7
/’ ba
Resbale (o derrape) durante los virajes a tra- | Consecuencia del nerviosisma vy de la pmximﬁ ¢
mos de viento cruzado y final dad al suelo. con
Mantener la vista al frente vy volar los virajes el
con suficiente inclinacion iateral serd
S
Aterrizaje brusco con poca velocidad Se ha comenzado !a maniobra de recogida con 5 S¢
altura excesiva. Alirguese la maniobra, para de 0:d
psta forma ir acercandose al suelo 7
Lart
Aterrizaje brusco con excesiva velocidad: el | La maniobra de recogida se realizo demasiado A
velero robota sobre el suelo, elevandose de | tarde o fue excesivamente corta, o
. nuevo Debe realizarse antes v prolongadamente. Si emn
tras la toma de tierra el velero rebotase elevan- 7
dose de nuevo, vuslvanse a abativ los frenos e Sl
infciese de nuevo fa maniobra de aterrizaje, : &
ATENCION: tras elevarse de nuevo el velero, : ikl
no debe acercarse al sueln con demasiada aero
brusauedad, pues el avién volveria a rebotar T
; @ M
)
El velera, provisto de rueda retractil, aterriza | En el punto de roferoncia debid sacar el tren de ’ ~rof
de panza aterrizaje, bloqueandoln, Tras el viraje a tramo 03
final, debidé comprobar el tren de aterrizaje, ¥ ~-4
hioqueandolo, 3 i
. . (
No debe olvidarse la comprobacidn sobre todo !f
an aquellos momentos que también requieren R DR Al CI€
poner atencidn en otros plementos (por ejem- 4 i ).
plo: aterrizaje fuera de pista, viento fuerte, mu- | 2
cho trifico...) ‘ g2 4 '
Un plano roza el suelo mientras se rueda con § Accionar con méas energra los timones | ‘F' ! vuel
los frenos accionados, resultando imposible el 48 gl
\scguir manteniendo la direccién del velero / l!‘fi_:fj -
' , : @ I De
{ ‘f,, ”’_'o
B3 pua
{8 "' "" (que |
Ejercicios de aterrizaje. Aterrizaje de emergencia en s 7 el
terreno desigual e inapropiado. N R
— Aterrizaje normal { -é i ; ‘r:n
i & aterrizar ajusiese ci Ko e 2 10
_ Fiecucion del tramo final con alturg |./\ntcs. !dcl aterrizar ajustese el cinturon i 2 S
: 5 R
excesiva de seguridad. (s : r‘!
_ Fjecucion del tramo final con altura Terreno  inclinado, en pendiente ascen- | % lf' ("("
insuficiente ’ dente: {2 no de
. . e aniobr SRR |
_. Vuelo de aproximacion corto, con afe- lRCf‘}‘Z“" llﬂ ”‘”"'”h"aq “"] n((‘rlnz.av;e con | } 1 al
v i s : weidad elevada ¢ sar de ello CO- qi e
rrizaje sobre el cie central de la pista, VC.(‘““”] ot ‘“,7‘ ay e 11r| ] f‘ofl el reco g o
como medida de seguridad rrido del aterrizaje sera muy corto. f2| eLvue
o s . Terreno inclinado a media ladera: , P, @ T
- Aterrizaje con viento cruzado J inclinado a media ladera {38 pom
s s ‘ aliz a maniol aterrizaje lra- :
Aterrizaje con viento de ¢ola Realizar l' mani )m'dc wterrizaje tra- | B reaas
e ) zando una linea curva, (dAngulo de alabeo= 1 17 s
- Aterrizaje con viento racheado. inclinacion de la pendiente) y tomar tierra. B quese
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lerrenu inclinadu, en pendiente cuesta
o Ziu‘,'.t) .

Solo podrid reatizarse cuando se cuenten
con buenas ayudas para el aterrizaje y con
viento de cara. bl recorrido del aterrizaje
send muy fargo,

Sise encuentra un accidente del terreno:
aser posible sobrevolar el accidente, trazan-
Jdo una paribola.
excesivaniente

Terreno  de aterrizaje

corto.!

Apoyuar un plano en el suclo, mantenien-
do ¢ mando del timon de profundidad
empujado hacia adelante.

Terreno con hierba alta, trigo:

Tomar tierra con  velocidad minima
sobre ¢l campo de trigo (cerrar los lrenos
aerodindmicos).

Terreno con arbustos, agua:

Maniobrar como en el campo de Lrigo,
protegicndose la cara con los brazos.

Terreno ubsolutamente inapropiado:

Realizar un resbale hasta el suelo (la rotu-
ra del ala reabseroberd la energra del impac
to).

Vuelo con mucho trdfico aéreo,
Heglas de paso

De forma parecida wl trifico automovi-
listico, existe también una reglamentacion
purd ordenur el trifico aéreo, que permite
que lus aviones puedan cruzarse sin peligro.
Lnel ordenwmiento del trdfico aéreo ticne
importanciy singular, independientemente
de su reglamentacion, el principio de evitar
todo Lipo de peligro o de entorpecimiento.
Pur o Lo, el plow, ante la presencia
de olro avion, ha de maniobrar como si éste
60 le hublera visto, lusta que ¢l oiro avién
10 deimndestre o conirurio, mediante una
seilal radio o por su mdiniobra de vuelo,
Sionos acostumbraos a evitar con Liempo
¢l vuelo cn fus zonas de mayor densidad de
aviones, 1o nos aproximaremos tanto como
para hacer necesaria la aplicacion de las
reglas de paso. Lu finalidad principal de
estas reglas es evitar el choque entre aviones
que se aproximan el uno al otro.

Reglas de paso:

— Encuentio de frente con olro avién:
esyuivarlo por la detecha,

Las direcciones de vuelo de los dos aviones se
eiilrecruduin:

el avion procedente de la derecha tiene prio-
nidad. *

Maniobia de adelantamiento:

adelantar por 1a derecha, ™"

- Tods aeronave volando el tramo final de aterri-
zaje tiene prioridud.

L caso de colnadir durante el aterrizaje, los
aviones con motar dardn paso a los veleros.

— En el vamo final de aterrizaje no debe volarse
POI enciing 0 pot debajo de otro avion. El que
vuele ¢ mayorn altuia dard paso al que se encuen-
Lig a Lciius.

Con respecto al vuelo en térmicas por
vidios avioies, existen reglas especiales que

aun stip estar fovmuladas legalmente— tie-
nen vigencia aoonivel mternacional. (Ver
pag. 96).

Para el vuelo en ladera cxisten a su vez
normas eéspecificas, que se deducen de las
expuestas anteriormente, Sioexisticra en los
alrededores del werddromo una cadenzmon-
tunosa, el aerodromo debe contar con regla-
mentacion especial de vuelo que tendrd
cXpuesta, para conocimiento general de los
pilotos (Ver pig. 104).

Un altimo consejo, en evitacion de po-
sibles aceidentes con los reactores: Al acer-
Carse Ul avion de caza resulta gencralmente
didal precisur por qué lado se aproxima al
velero. Durante dos pocos segundos que
transcurren hasta alcanzarnos, consecuencia
de fu pocu velocidad del velero, no conta-
Hos con tiempo para esquivarlo. Nuestra
seguridad se basa en el hecho de ser vislos
a tempo por el piloto del avion de cuza.
Para cllo, variaremos nuestra posicion de
vuclo mostrando al reactor la parte de arri-

boDe acuerdo condo que dispone el ordenamiento legal,
los avienes con motor, los aviones-temoleadores y los
lielicopteros davin paso a los veleros y stos, u su vez,
a los globus. Bl principio de “prioridad a la derecha”,
s6lu es aplicable entre aviones de la misma categoriu,
por cjemplo, entie veleros que se cruzan.

** Se dice que un avion adelanta @ otro, cuando se le
acerca por detnds segln un angulo de 708,




ba o la de abajo de nuestro velero. Al piloto
del avion de caza le bastard una pequena
correeccion, para sohrevolarnos a gran dis-
tancia.

EJERCICIOS PRACTICOS DE VUELO
CON MUCHO TRAFICO AEREO

El  programa de ensefanza no prevd
ningiin tipo de ejercicios para cl adiestra-
micnta del piloto en ambiente de gran
densidad de trifico aéreo. Por ello, el ins-
tructor concederd una atencion particular
a que el alumno vuele respetando siempre,
y de modo conscienle, las normas de tra-
fico aéreo. Con tal fin ha de adiestrarse en
la prediccion, no solo del vuclo de su pro-
pio velero, sino también del de fos otlros ve-
leros.

Isto exige prictica y un buen sentido de
orieptacion en el espacio, que le permitan
decidir correctamente y con seguridad,
cualquier situacidon de vuclo. Nunca deberd
pensar que los otros aviones serdn los que
se aparten del trayecto de suavidn escuela.

Por supuesto estas medidas no han de
provocar una situacion de “fohia ai cho-
que’. Pues también constituye un error
desviar los vuclos innecesariamente, ponien-
do en peligro el circuito de trifico. Pero
también entrafa un riesgo peligroso confiar-
se en el buen sentido de los demas. desaten-
diendo las normas de trifico al cruzarnos
en s camino,

EL VUELO LENTQO, PERDIDAS Y RECUPERACION
DE BARRENAS

Antes de iniciar los ejercicios de vuelo
lento ha de comprobarse si, bajo ¢l asicnto
delantero. esti colocado el lastre minimo.
Debe estudiarse. en el Manual de Vuclo del
velero, cudl es el comportamiento del ve-
lero durante el vuelo lento, asi como las
medidas  aconsejadas por el fabricante
para impedir o detener la entrada en barre-
na. Fstos ejercicios han de  realizarse
sobre terreno libre y a una altura suficiente,
para recuperar la maniobra de barrena
a 400 metros de altura.

Convicne explicar el término “velocidad
minima”. Se . enticnde por velocidad
minima, la velocidad méas baja a que puede
volar el velero. Por razones de seguridad
esta velocidad se sitda alrededor de un
10% por encima de la velocidad minima
absoluta, por debajo de la cual el avidon
entra en pérdida. La (écnica de vuelo
lento incluyve, ademads. eiercicios de vuelo
con velocidades inferiores a la minima.

Los valores de la velocidad minima en
el vuelo en linea recta son superiores a los
valores de la velocidad minima de los
vuelos bajo la Huvia, con viento racheado
o con hielo. en los virajes y en los despegues

con remolque-avion o remolque-torno, asf
como cuando se vuela con sobrecargas

Indicios o sintomas de vuelo lente

Volando intencionadamente en vuclo
lento podremos conocer sus caracteristi-
cas y. de este modo, ser capaz de recono-
cerlo cuando. ininfencionadamente, nos
encontremos volando en esas condiciones.
Para ello es preciso saber reconocer los
siguientes indicios o senales que lo definen:

- ¢l ruido de vuclo disminuve notable-

mente. con relacian al ruido normal

— la linea de horizonte aparcce situada

demasiado baja
- los timones dan
mando

— las reacciones del velero, ante el accio-

namiento de los timones. resultan
muy lentas o perezosas

— ¢l anemémetro seifala una velocidad

excesivamente baja
vibraciones, en aleunos de los veleros,
durante ¢l vuelo.

poca sensacion de
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Ef vuelo lento y punto

Recordemos que el velero entra en pérdi-
de mdxima sustentacion

da hacia ¢l costado interior en la misma di-
receion del timdn dedireccion y en la misma
direccion senatada por fa lanita.

]

" |
Y
4
. 4
-
’ 3
1
i
%

Se Huma “punto de maxima sustenta-

:i -3 “”“ al mownento en g, :"i"'.“l."f.l" Ve Para que ¢l avidbn no entre en barrena
% cidad R g - S ‘f"‘?’l’l‘_f’."‘é"'"‘“:’l“df’ ¢s preciso poner fin inmediatamente a la

x i :’j‘."']""“','_t". l"_’._l_'l'."l‘_”"'h’ HEPEEI HUE CEVET Shaacion de derrape. Para ello ha de accio-

“ i REQERIIC BURPICICA, narse enérgicamente el timon de direccion

e .’g Durante ¢l vuelo en linca recta se tira de ci sentide contrario.

1- A l§ Dutancy de mdhdo: progresivilinenitey Sin No ha de emplearse el mando de alabeo,

O 3 dejar que el avion se encabiite 0 entre en pues accionar este imon en sentido contra-

picade. De este modo, idn producicndose

™ o : : o s6lo servird para aumentar el derrape,
Vi los ndicius o seiales enumeradas anterior-

como consecuencia del arrastre del aleron.

4

& : mente. b oalgunos veleros es incluso posi-
%] ble tirar de la palanca de mando hasla ¢l
3 tope sin quc _cl wvelero muestre (cm'lc'nuu Entracas en barrena y en espiral
ol | a entrar en pérdida. Bl vuelo se hard ines-
3! !luhlc y el velero ')"’lw““‘dl"‘“l‘l‘)“'lt“l‘)"_"; N‘: Si durante el vuelo lento mantenemos lu
i “bu‘]l “um“‘.'lm, 1\ “““"l “ t" i “ lk’(l-’ h; palanca de¢ mando tirada hasta el final de
@ pmld ;x ‘(l‘_’“ l( VEIELO i‘“ f:oi Ip‘l'“ IIN S st recorrido, al accionar repentinamente
‘OS e . 1 M { ¢ alers 21t . . 1 . sip ,
{ r:»“}: “%u.h “;‘U(‘l:“}l‘ ':Lu:‘l"':;i'l' .‘.ll::,‘:m::::') el thinon de direccion (o, eventualiente,
B N T G A T e accionando el mando de alabeo en sentido
i posilivo de alabeo™ y con el timoén de contrario), el velero se encabrita breve-
| 34 Airocet Acyt 31 a1 Friear: e * 4 "_ %
¥ direccion. Asi, por ‘J"“.”’l.o'__“ hf"f" 'e-l‘.p.l" mente entrando en pérdida, hacia el plano
; 4 no izquierdo el que perdiera sustentacion, GG e el sentido en que fue accionado
(34 B NOCIOnNaTd o Iné v direceid Rosgs Pt = 2 “ 5
- A ;L i"“f"‘l"."““ oli G e i hacia L1 (imon de direccion, virando hacia el sue-
A o) RRRPTEEiRy J ASIRY lo (entrada en barrena). La entrada en ba-
4 rrena produce una  fuerte impresion al

piloto: le parece que la tierra gira a gran ve-
locidad y fiene la sensacion de que la cafda
¢s interminable. Sin embargo, esta manio-

Entrada en pérdida en linea recta

. A1 iy
g e

Si durante ef vaelo no hubiéramos tirado
de la palanca hasta su tope final y continud-
taios trando de clla, 1os plinos perderan
la cornente de sustentacion y el velero
caeria  hucia  adelante,  recuperando  asi
rapidamente la velocidad.

Algunos veleros no entran en pérdida ha-

bra realizada a altura suficiente no entrana
peligro alguno y pucde linalizarse con gran
seguridad.

COMO FINALIZAR
LA CAIDA EN BARRENA:

cia adelante, micntras L trayectoria del

vuelo lento no sea ascendente.
i f 1. Accionar, y mantener, el limén de direccion
ie 3 : x : 5
| e sentidorcontrario al sentido de giro del vele-
AL- & (8]

Entrada en pérdida en viraje 2. Timones de alabeo y de profundidad en posi-
cibn neutra

Stose ejecuta un vuelo lento con derrape 3. Mantener los timones en estas posiciones hasta

! puede ocurrit gue ¢l plano interior picrda que haya terminado la carda en barrena (es
o= A sustentacion antes que ¢l plano exterior, decr hasta que el velero cese de girar)

por encontiarse ¢l plano interior en la zona |4 Al terminar la caida en barena, el velero volara.
- de turbulencias engendradas por el Tuse- én. picado:, recuperar can, suavidad desde esta

tad 3 laje cuando ¢l velero vuelu inclinado. Con- G :”u“u'?“.ue Vuem. Ty S S
d secuentemente, b plano interior perderid b Sl dcwd.lmf”fu'o.s dk-:df“a”-mo.
- { e b RS SRt cidades muy altas al terminar la caida en barre-
> \ sustentacion y el velero entrard en pérdida na. Los aviones que no tienen tendencia a entrar

hacia ese mismo costado,

pros £y,

s




en bharrena, suelen precipitarse cayendo en es-
piral de forma muy pronunciada; lo que da 'u-
gar 3 un peligroso aumento de velocidad, En
ambos casos, es posible evitar la situacion
peligrosa de forzar excesivamente al velero sacan-
dolo de esta situacion a tiempo mediante los
frenos aerodinamicos. *

Advertencia adicional:

No todos los veleros dejan de girar a partir de!
momento en que se inicia la maniobra para
finalizar la cafda en barrena: muchos de ellos
realizan medio giro mds y algunos incluso
completan uno o varios giros.

El momento en que vuelve a formarse una co-
rriente de sustentacion, bajo los planos, se reco-
noce porque varfa el ruido del velero, pasando
de repente de un zumbido grave a un silbido
agudo.

6. En los veleros dotados de cola en V" puede ser
necesario realizar otras maniobras. Una lectura
detenida de las prestaciones y posibilidades
del velero puede tener una importancia vital.

Vuelo lento y entrada en
pérdida durante el viraje.

Alcanzar el punto de maxima susfenta-
ciébn, entrar en pérdida y entrar en barrena
pueden tener lugar durante el viraje. Todos
los indicios de estas situaciones ya aparecen
a velocidades mis elevadas.

s especialmente importante que el pilo-
to note inmediatamente el instanfe en que
el velero enfra en una situacion de derrape
hacia el interior del viraje (la lanita se
inclinard hacia ¢l interior del giro). In este
caso, la dificuitad radica en que, al entrar
en barrena, el plano interior ya se encuen-
fra mas bajo, como consecuencia del viraje.
Entrar en pérdida (resbalamiento sobre un
ala) durante el viraje, concretamente en ¢l
vuelo a {érmica y en el “vuelo a tramo final™
puede engendrar situaciones de gran peli-
gro. Por esta razon, durante los ejercicios
en que se practica la entrada en pérdida
voluntaria, es necesario aprender a recono-
cer los signos, dificilmente perceptibles,
que nos indican esta situacion.

Fig. 29.— Velero cayendo en barrena.
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Ejercicios en el transcurso
del vuelo lento. {2

st oy,
Ot

b, L0 ;
En linea recta: }%
— vuclo lento sin entrar en pérdida ‘. i | .
— vuelo lento, entrando en pérdida hacia = 57 | ~
adelante Las o
la enge=q,

— vuelo lento. entrando en pérdida hacia

un (‘mlndo y mlrecci(’m mmedmla §que P“‘--I

han do  j

un giro. | tes ejersici

En vuelo en viraje: L | — cjerci
rac..o
— los mismos ejercicios b de—s
— reconocer la entrada en per(lula hacm X
molagu

el lado interior de la curva. ‘ R
\ | ma. 2Jt
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Errores tipicos durante los ejercicics de vuelo lento,

ERROR

COHRRECCION

/l)umnlu el vuelo lento, el velero entra en pér-
dida hacia adelante, inintencionadamente

Entrar en vuelo lento de forma més prugresiva\

Durante el vuelo lento, el velero entra en pér-
dida hacia un costado, inintencionadamente

La correccion de la posicion lateral ha de reali-
zarse en el momento oportuno mediante un

accionamiento enérgico del timén de direccion

Accionar el mando de alabeo én sentido contra-
rio, al finalizar la caida en barrena

S¢ lrata de un movimientio reflejo que sélo con
gran concentiacion puede evitarse. La palanca
de mando, al finalizar la caida en barrena, debe

X 3 Guedar en posicidn neutra. Manténgase enérgi-
: 8 camente accicnado el timon de direccion, hasta

gl extremo de su recurrido, y en sentido contra-
1o al del giro.

-

)
- g
PP e )

El velero alcanza una velocidad excesiva, tras

Parar {a caida en barrena antes de lo previsto,
la caida en barrena

recuperando el picado de ferma que se sienta

)

I il ui nutable aumento de presion sobre el asiento. |
— : Si fuera preciso, sacar los frenos aerodindmicos. !
| 4 ‘
B
3 Durante el vuelo en viraje el piloto del velero | Observar con fijeza el cambio de inclinacion '
: no se apercibe a tiempo que estd entrando en | longitudinal (el morro de velero baja) directa- l
= g u;érdxda hacia el lado interior de la curva. mente relacionado con la entrada en pérdida. j
o
X 3
i
] »
=
= 2
2 %

."} Las normas oficiales establecidas sobre ayudas para el despeguce y el aterriza-

ki ensenanza del vuelo sin motor, disponen je; colocacion del lastre para lograr la

1a ;que paia poder realizar el primer vuelo solo posicion optima de vuelo del velero
n ft  han de cjecutarse, previamente, los siguicn- ejercicios de rodadura (carrera en pis-

i les ejerciclos: ta)
- % " — ejercicios relacionados con los prepa- - vuclo en linea recta

il ralivos en Lierra s e

& — despegues (con remolque-tomo o re- - vuelo lento
siq @ molque-avion) - barrenas Mo

! — manejo de los timones y sus efeclos = clreaito de trdfico

57
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— aterrizaje

— casos particulares del vuelo de apro-
ximacion

— preparacion para la suelta.

Preparacion para la suelta

Ii's condicién precisa para poder rea-
lizar la suelta, que el alumno sea capaz de
lievar a cabo correctamente un vuelo, pla-
neado antes del despegue, sin que precise
conscjos o advertencias del instructor,

Generalmente, éste participa en el ejercicio,
pero como pasajero “mudo”,

Realizacidn de las primeras sueltas

La primera suelta es ¢l acontecimiento
mas importante de todo el periodo de
instruccion, quedando grabado, en la memo-
ria del piloto, con més fuerza que cualquiera
de los otros maravillosos vuelos de viaje o
de competicion que realice en el futuro.
Ademids, constituye para el piloto un paso
decisivo, puesto quc cuanto ocurra en el
vueclo depende de él. A pesar de ello, el
piloto no ha de ponerse nervioso, pues ya,
con anterioridad. ha pilotado varios vuelos
sin comeler error alguno. Iis verdad que al-
gunos alumnos no se atreven a conlestar
al instructor, cuando éste les pregunfa si
estin dispuestos a realizar su suelta. I'n
cambio otros, que se sobreestiman, consi-
deran la presencia del instructor en el
viuelo como muna carga innecesaria. [l
alumno no debe tituhear ni apremiar al
instructor, pues éste cuenta con suficien-
te experiencia para saber cuando unalumno
estd en condiciones de realizar un vuelo
solo.

I's muy aconscjable que el alumno teme-
roso, antes de contestar, espere conocer la
opinion de un segundo instructor v, si fuera
esta positiva, decidirse entonces. No cs
ninguna deshonra que el alumno renuncie
a la propuesta del instructor y solicite
realizar todavia un par de vuelos de instruc-
cion mads. Cualquier instructor que no
tomara en cuenia esta peticion del alumno
no estarfa capacitado pedagogicamente
para ¢l cometido que realiza.

I.a primera suelta ha de realizarse con
tiempo estahle, despegando segiin la moda-
lidad aprendida y utilizando el mismo mo-
delo de velero empleado durante el periodo
de enseflanza, A ser posible, el vuclo se
realizard manteniendo contacto radio con
el instructor; pero tnicamente habrd de
hacer uso de cste medio en caso de emer-
gencia, puesto que la “Prueba A™ supone
ltevar a cabo (res vuelos solo sin emplear
ningin medio de comunicacion.

Fl primer vuelo solo supone la apertura
de la primera brecha: el alumno gana con-

fianza cn s{ mismo, desaparece la tension >
v los vuclos restantes se convierten cn puro ‘ com
placer. Ademds, encontrari mds soporta- ’ m
bles las novaladas que los pilotos preparan ~n
para aquellos alumnos quie superan fa prue- tesp
ba “A”. | N

Esta prueba consiste en un ejercicio teo- £
rico, oral o escrito, sobre los temas estudia- ""5" !
dos y un cjercicio practico, consisiente en 3 L
realizar tres vuelos solo. 2 """"

Cuando el instructor confirma que ha aj (,;
superado la Prueba “A”. ¢l alumno puede
lucir la insignia correspondiente, que con-
siste en la silueta en blanco de una gaviota El b
sobre fondo azul. '

Tras la Prucha “A™, el instructor tratard | re
de afianzar los conocimientos dei alumno Sue'=n
haciendo que realice mids vuelos en solitario, Sintetic
utilizando ¢l mismo modelo de velero. cia |
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El remolque por avion

La ensenanza del vuelo sin motor sucele
comenzat por el despegue con remolque
wirno. Pero twmbién es posible gue el
alumne comience aprendiendo primero a
despegar con remolque-avion, vy adquicrs
posteriormente la licencia pura el despeguic
con remolque-torno. Sin embargo, lo nor-
mal es realizay el aprendizaje del despegue
Cull remoique-avion una vez superada la
“Prucba B, de tal forma que domine estu
modahidad de despegue antes de iniciar ¢l
aprendizaje de la “Prucba C”,

El cable en el remolque-avion

Para el despegue con remolque-avion
suclen utilizarse cables trenzados de fibrus
sintéticas, de 800 kilopondios de resisten-
cid a la traccion. bl cable, del lado de la
avioneta, termina en dos antllas, noeatras
que del fado del velero acaba en una picza
de seguridad (Clusible™)* . Se recomienda
gue el cable tenga de 40 a 60 mcetios de
largo.

et i kg

“ Bl “lusible’ es unia peca Gue exige una Compro

bLacion frecuente, ya que el cable durante el
vuelo engendra sobretensiones, debidas al pro
piv pesu del cable. Su finalidad es lg seguridad,
[peru el olvido de su frecucnte comprobacion
puede convertirla en un auténuco peligro. Esta
€s la razon de que algunos paises hayan decidi-
do supriminla,

e

Los cables Lurgos son los preleribles
cuando las condiciones metcorologicas son
bucnas (Uermpo lrauquilo), pero dan lugar
e los virajes @ que sea mayor la fuerza
centriluga.

Los cables cortos (de 25 a 30 metros) se
cmplean cuando ¢l remolque se realiza
bujo fos electos de las fuertes turbulencias.
Por cjemplo, cuando se vuela a través de
los rotores de un sistema de onda. Se per-
sigue de este modo evitar que el avion y
el velero se encuentren situados en zonas
con distintos movimientos verticales de la
atuioslera.

Senal de despegue

Dudo que tanto al piloto del avion re-
molcador como al piloto del velero les es
unposible observur el wrifico a sus espaldas,
ambos (v por lo menos el del avion) debe-
rian contar con enlace radio con la pista de
despegtie, Enoalgunos paises, como Alema-
tday las senades de despegue se dan a mano
(e algunos cusos mediante un pequeno
disco 0 una bandera) y, en casos excepceio-
Haies y s1ose cuenta con una lrecuencia de
radio tibre, pucde repetirse la senal a través
del microfono, L otros paises, tales como
Francta, doade se ha generalizado el des-
pegue con remolque-avion, las senales ma-
nuales han sido suprimidas. sta modalidad
sunplifica ¢l procedimicnto y mejora la
segundad. AsT, una vez transmitidas por ra-



e

Mediante Sin i
sefias manuales sefias manuales ; :
e
ve
? Alin no se estd Plano inclinado hacia
o8 preparaclo para el suelo im
el despegque S|
elle
vel
{
i,
, S
Mantener horizontales ey
2 los planos i
Listo para el : Hel
despeque Levantar los frenos uesy
) aerodinamicos R
Tirad del cable ingly
RIES
F LN
IE
Il
[ l)(
e i
Retraer los frenos 'g lenn
aerodindmicos (r= o]
Cable estirado
(]l}(‘ t

Roclar

f

—
Alto |
Stop | -
Fig. ™.~

veler o m

Fia. 31.— Sefiales para el despegue con remoique-avion :
av

()



g

A

. v

dio fas senates al piloto del avion, éste se las

retiatisimite  sanualmente  al

velero,

ploto  del

Olra ventaga de este procedimiento ey ¢l
i“ll"\.‘\“l [VRTN al estirarse el L‘dl:{;’, el velero
sufta unu bruasca wrruncada, ya Gue para
cllo basta accionar el freno de la rueda Jdel
velero (que, en muchos de ellos, se acciona
a través de la palanca de los Irenos aero-
dindmicos).

Stdurante ¢l remolgue el piloto del aviGn
advirticra algin defecto en el velero (po
cjempio un freno  acrodikimico suelto o
desprendido u consecuencia de una rdlaga
de viento), puede comunicirselo al velero,
tncluso no contando con radio, “moviendo
wsistentemente ¢l timon de  direccion”,

FUNCIONES QUE REALIZA EL. AYUDANTE
QUE SOSTIENE LOS PLANOS DEL VELERO

El sostener ¢l plano, colocando el velero
en posicion horizontal es la senal de despe-
gue inmediato. Porcllo, al igual que en el re-
molque-torno, el ayudante no ha de levan-
tur el plano cardo hasta ¢l momento en
que todo estd hsto pary el despegue. Asi

.

pucs, debe esperar a que el piloto ternmine
de realizar todas lus comprobaciones nece-
surlas previas al despegue. Fnbre otras, de-
Le veriticar que el endace radio con el avion
retolcador ha quedado establecido, Poste-
nonmente ¢l ploto del avion remolcador da
lu senal de estar dispuesto para el despegue,
con fu mano y ponicado el dedo pulgar hacia
aitiba. A continuacion, el ayudante com-
pruchba siel cable estd correctamente engan-
chivdo, tanto en el avidn como en el velero,
y vertica la tnexistencia de que otro avién
pucda obstaculizar ¢ despegue. Lntonces es
precisamente cuando el ayudante eleva el
plano catdo, colocando en posicion hori-
zondul ¢l ala del avion. Pero no debe sujetar
¢l pluno con demasiada fuerza sino mera-
imente evitar que caiga, permitiendo de este
modo, mientras el velero rueda por la pista,
que su piloto pucda ir corrigiendo con el
mando de alabeo ta carrera del velero a lo
largo de la pista,

Ll ayudante, durante la carrera, sosten-
dra corriendo ¢l plano del velero solo
mientras pueda hacerlo sin desviar al velero
de su direccion correcta.

Fig. 32.— Hay algo detectuoso o incorrecto en el velero. Ei pilote del avion remoleador seiala al piloto del
velero, moviendo insistentemente el tmdn de direccion, que existe un problema. (Este procedimiento es

Wodavia pracicamente desconceido en Alemania, pero esta dando buenos resultados en Francia).

GOl




EL DESPEGUE

Para el despegue con remolque-avion
coléquese el cable en el morro del velero.

Fase de carrera de despegue

Durante Ia carrera del velero por la pista
los mandos responden con lentitud; por
ello. cualquier correccion que haya de
realizarse (por ejemplo: una inclinacion
transversal consecuencia de una turhulencia)
se ejecutard accionando los mandos enérgi-
camente.

En los veleros con rueda y patin {como
son la mayorfa de los biplazas) se consigtie
descargar el patin tirando de la palanca. Por
el contrario, en aquellos veleros que duran-
te el despegue reposan sobre la rueda y cl
patin de cola, se descargari éste, sobre to-
do si la pista es de material duro. empujando
la palanca. De este modo rozara menos Si
el velero tuviera tendencia a desviarse de la
direccion correcta, el piloto ha de tirar de
la palanca de forma que la cola del velero
se apoye en el patin.

A medida que aumenta ia velocidad de
la carrera a lo largo de la pista, se ird dis-
minuvendo el rozamiento del patin tirando
suavemente de la palanca. Si la pista es
dura puede dejarse el mando del timon de
profundidad ligeramente cmpujado, para
disminuir el rozamiento acrodinimico.

Durante Ia carrera de rodadura el cable
debe permanccer totalmente cstirado. De
este modo. el velero mantendri la direccion
correcta. Ll piloto del velero debe tener
cuidado de no arrastrar fucra de la pista al
avion remolcador, particularmente cuando
el vienlo sea cruzado.

la direccion del cable coincida con la direccién
del velero. Este principio ha de respetarse en todo
momento, incliso cuando el velero haya comenza-
do a volar y el avion remolcador siga todavia ro-
dandon sobre la pista

El piloto ha de actuar siempre de tal forina qu

62

Tan salo cuando hava alcanzado una ve-
locidad segura (de unos 15 Km/h. por enci-
ma de la velocidad minima, es decir, unos
85 Km/h.) el piloto hard despegar el velero
tirando suavemente de la palanca.

Fase del despegue en la que el avion
remolcador sique todavia rodando
sobre la pista

Il velero despega del suelo y comienza a
flotar. a una altura de uno o dos metros.
mientras que al avion remolcador ‘todavia
no ha despegado. Dado que durante esta
fase el avion remolcador sigue acelerando,
el piloto del velero ha de actuar con gran
precaucion para que el velero no siga ele-
vindose. Para cllo, debe ir empujando la
palanca de mando progresivamente, con
sumo cuidado para no provocar que el ve-
lero tome tierra de nuevo.

Si, por descuido. el velero llegara a ele-
varse mas de lo seanlado, nunca ha de em-
pujar la palanca precipitadamente, va que
el velero caeria hruscamente sobre la pista,
rehotando y elevindose de nuevo y tenien-
do que volver a empujar la palanca, y asi
sticesivamente....

Con un cable de 40 mefros, elevarnosa §
meltros no supone peligro alguno (tan sélo
cuando es grande el dngulo formado por el
cable con el suelo, el cable tira de tal for-
ma del avion remoleador que le impide des-
pegar).

Fase de vuelo inmediatamente
posterior al despegue del avion
remolcador

Algnnos  pilotos de avion remolcador
tienen la pésima costumbre de elevarse
con un gran dngulo de subida tan pronto
como el avion deja de tocar el suelo. Fn
estos casos el pilota del velero ha de manio-
hrar inmediatamente  para  elevarse y
cituarse a la misma altura que el avion. Si
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Velocidad
110 Kmi/h

Velocidad
75 KM/h

Fig. 33.— Vatigcion de la intensidad del vienwo en funcién de ja altura subre el suelo y sus efectos en el

despegue con retnolque-avion. Cuando el velero vuela a la misina aliura que ei remolque-avién, no se pro-

ducen difaiencias de velocidad con respecto al avion remolcador, como consecuencia de las variaciones
de intensidad del viento en funcion de la altura sobre el suelo.

el viento es de cara, esta maniobra ticne
todavia mds lmportancia: en efecto, o
rozamicnto de las capas de aire proxinias
al suclo reduce la velocidad  del velero,
mientras que en lus capas altas ¢l avion
remnolcador adqguiere una velocidad supe-
rior, como consceuencia de la mayor inten-
sidud  del viento  (que  engendra mayor
sustentacion).

I piloto del velero reconoce la aliur
Optima de vuclo cuando logra que su tinea
de horizonte coincida con ¢l aly de susten-
tacion del avion remolcador. I'n caso de no
ser visible la linea de horizonte (por encon-
trarnos por ¢jemplo sobre una zona monty-
nosa o por falta de visibilidad ), ¢l piloto del
velero deberd guiarse por ¢l dngulo por el
que ve al avion remolcador,

lodavia existe otro procedimiento, in-
cluso mejor que el auterior, para determi-
mar la altura de vuelo cuando no hubiera
linea de horizonte. Previamente, es decir,
en vuelos anteriores, hemos de fijarnos
con atencion como queda enmarcado en
nuestra cabina ¢l avion remoleador, durante

Fig. 34.— Vuelo éptimo con remolque-avion, El
piloto del velero ve como el ala del avion remolca-
dor coincide con la Iinea de horizonte.
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el vuelo. En los proximos vuelos sin hori- ,r
zonte al pilota del velero le bastard tratar ‘
de volar de tal modo que el avion remolea- it
dor aparczea enmarcado en la cabina, en i
. . §
cl mismo lugar que cn los vuelos anteriores. |

Iiste procedimiento sélo depende del tipo
de velero utilizado. v no del avion remol-
cador.

Velocidad de vuelo con remolque avién

Il piloto del avion remolcador [ija la

; B e
velocidad de vuelo, que a suvez depende del
fipo de velero remolcado y de la carga de
¢ste. A mavor carga, mayor velocidad. { Fig. 26, —

oy}
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Algunios datos, como cjemplo:

Lipos de velero Velocidad aproxnnada
L-Spatz, ka 8

ka 0, ka B35 Ealke™
Plastico — sin lastre

Phistico - con lastre

Us km/h.
105 Kui/is,
1O K/,
120 Kiii/h.

Correcciones de altura, durante
el vueio con remolque-avion

ILAALTURA DE VUELO DEL VELERO
ES EXCESIVA ("Posicion alta®)

Caando el velero vuela o una altur su-
penior a la del avion remolcador, estia en
it posicion pelizrosa y pone il peligro
al avion remoleador, ya que e levanta a este
por la cola, forzindole a picar. La situacion
se cimpeora rdpidwmente y ademads la gran
tension que sulre el cable napide el desen-
ganche, B piloto del velero ha de corregir
esta sttuacion  cimpujundo la pulancs  de
mando, con 1o que la tension del cable dis-
minuye y le permite desenganchiar inmedia-
tamente, Independicniemente de esta situ-
cion,  que considerios  excepeional,

conducty normal del piloto consiste en
corregtr lus desviaciones de altura cinpujan-
a0 Ly palanca con gran precaucion. Cuando
el cable pierde tensidn, ha de evitarse que
lu catenaria que produczca ¢l cable no sea
pronunciadia. Un corto derrape logra de-
volver al cable su tension normal: En to-
do caso, ¢l uso de los frenos acrodindmicos
debe hacerse con gran precaucion. Sioel
velero Hegare o aleanzar wal aliura que su
piluto o lograra ver al avion remolcador,
esta situgcion de nuiximo peligro se corre-
sird soltando o palanca de desenganche
del cable, tun pronto cono ¢ste anniore su
Lension.

LAALTURA DEL VUELO DEL VELERO
ES INSUFICIENTE (*Posicidn baja™)

Sioel velero penetrara en la zona de
turbulencias  ppoducidas por la hélice del
avion remolcador, no hemos de inquictar-
nos (sulvo si el velero se encontrara al miis-
o tempo en ki zona turbulenta engendra-
da por el rozuniento del aire con el suelo).,

L algunos paitses consideran que lu si-
tuacion de vuelo correcta del velero remol-
cado corresponde a by de altura insuticiente,
¢s decir, al vuelo por debao del remoleador.
e hiecho, en electo, esia situacion ofrece
crertas ventagus: of piloto del velero contro-
la mejor la catenaria del cable, observa el
vuelo del avion remolcador y, ademds, no

Altura
egxcesiva

Correcto

insuficiente

Fig. 36 — Posiciones del velero con altura excesiva, en posicion corvecta y con altura insuficiente durante
el remolque.




corre peligro de adquirir repentinamente
una altura de vuelo excesiva. Ademiis. el
viielo por debajo resulta menos cansado
para cl piloto del veiero cuando se trata
de largos recorridos.  Sin embargo, esta
modalidad de vuelo tiene también alguna
desventaja, resulta algo peor para realizar
virajes v no es conveniente cuando se atili-
za un gancho de remolgue en ¢l centro de
gravedad,

Por otra parte. cuando el velero lenga
intencion de desenganchar ticne que sifuar-
se a mavor altura que el avion remoleador.
con el fin de que el cable al soltarse no vaya
a dar contra la cabina del velero v. ademiis,
para que el piloto del avion remoleadon
pueda darse cuenta del momento en que se
ha producido el desenganche.

Carreeir Ia altura de vuelo del velero,
cuando ésta es inferior a la del avion remol-
cador. es una maniobra sencilla: basta tirar
de la palanca de mando para adquirir la
altvura suficiente.

Correccion de la posicion lateral
durante el vuelo remoicado en linea recta

lLas guinadas o desviaciones laterales
del velero en el plano horizontal - durante
el remolque en Hnea recta. no encierran
peliero alguno inchiso en las situaciones
extremas: salvo si - como consecuencia
de una maniobra incorrecta el velero co-
menzara a balancearse lateralmente.

Fig. 37.— Vuelo con altura insttficiente realizado correctamente, El piloto de!
velero ve la parte inferior del avion romolcadar y a éste, a st vez, por encima
de la 1mea de horizonte,
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Estas desviuciones durante ¢ vuelo o
linea recta pueden correginse de varias
nerds distinlas:

to hacer absolutwinente nadu, esp-
rar. UL cable, al adquiric una tension
mayor le da un tirdn al velero volvien
do a colocarlo detrds del avion remol-
cador, sin que ¢l piloto del velero -
tervenga. bste hecho se produce ms
facilimente cuando el cable esti Sujeto
iun gancho de morro,

mediante un derrape hacia ¢l centro.
Para ¢lo, s¢ accionun los alerones de
foria  que los planos se  inclinen
ligeramente en sentido del avion re
molcador. Moviendo ¢ timon de di-
reccion cnosentido contraro se produ-

CHU e suave derape, que impeding
que i velero comience u girar (Véase
pag. S0).

Hedupte ung correccian por viraje
horizontal en S”, I's importante no
realizar a mtlexion del virgge demy-
siado tarde, pues se corre el peligro
de que el velero se balancee hacia el
costade contrario. No cabe duda que
esta uhnobra de  correccion  entra
dentro del estilo de vaelo mds perfec-
(0 (o hay resbale). Pero es, sinembir-
#o, lu que entrana mayor dificultad,
pues de no dominarla se corre el ries-
2o de que el velero adquiera un peli-
Lrosu movikiiento de balanceo, detris
del avion ramoleador.

Punto de ™

§ inflexion 2294
“
DERRAPE CURVA EN "§” i
H
- i
Fig. 38.- Correccion lateral de b posicion de vuelo durante el reimnolque en linea recta.

iante reshale en sentivo del cetnclgue-anGn
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Lorreccion me

Lorreccion mediante o curva én 'S sobrevolando ol
punto deillexion e el momentu adecuado (Correcean de diticil [3H

lotaje)




VIRAJE EN VUELO REMOLCADO

lLa situacion optima corresponde a un
virafe en ¢l que tanto ¢l velern como ol
avion remolcador, recorren a misma I
vectoria, 'l cable de remolque se convierle
en la cuerda del arco de circulo recormido
por el avion remoleador. El dngulo forma
do por el eje longitudinal del velero v ol
cable ha de ser. a su vez. igual al dngulo
que forma ¢l eje longdudinal del avion
remoleador con el cable.

I'l piloto del velero ve ¢l eostado interior.
con relacion al viraje. del avion remoleador,
(Fig, 400, La inclinacion lateral del velero
ha de mantenerse constante, ¢ incluso
menor que la del avion remolcador, como
consecuencia de la tendencia del cable de
arrastrar al velero hacia el centro de la
curva (téngase esto muy presente si el cable
de remolque es corto). Cualgquier variacion
en la mclinacion del velero to desviara rapi-
damente de su trayectoria correcta.

Correccion de ia desviacion lateral
durante el viraje en el vuelo remolcado

VELEFRQOSITUADO EN F1
EXTERIOR DEL VIRAJE:

Fn oesta situacton el velero recorre una
travectoria mds larga. aumentando conse-
cuentemente su velocudad. T'n los casos
extremos, la fuerza cenfrifuga anmenta fa
sustentacion del velero, elevindolo de tal
forma que el velero tirara del avion remol-
cador hacia ¢l interior de la curva. bsta
situacion del velero suele tener su ogleen
en qgue su piloto inicia el viraje con vna in-
clinacion lateral mnsuficiente,

(orreccion:

Ia inclinacion Iateral del velero ha
adecuarse a la inclinacion lateral del avion
remoleador. Aumentando ligeramente 1a in-
clinacion lateral del velero se consigue que

tle

(8

¢ste lentamente reshale hacia la posicion
correcta de vuelo, sin que proeduzea en el
cable una catenaria demasiado pronunciada.
Durante esta maniohra, la lanita ha de in-
clinarse hacia el exterior de la curva,

eneendrara una
es preciso corre-

Si la fuerza centrifuga
sobretension en el cahle,
airla inmedintamente: se accionain  los
alerones, moviéndose al mismo  fiempo
los timones de direccion v de alabeo, am-
bos hacia el interior del viraje. y empujando
la palanca de mando. Tan pronto como ef
cahle haya perdido tension, s¢ procederd a
sit desenganche. Fl velero, por haber adqui-
rida mavor velacidad que ol avion remol-
cador. dehe tomar alinra para evitar una
sttuacion peligrosa

La carreccion de la posicion del velero
cuando se encuentra en el exterior de la
curva pucde (éenicamente eiecutarse sin de-
rrape. pero dando lugar a una calenaria
excesiva del cable v a una aproximacion
peligrosa entre el velero v el avion remolca-
dor. I'n consecuencia, esta maniobra no es
recomendable nunca. Puede pensarse que
acctonando  los frenos acrodindmicos  se
consigue tensar de nuevo el cable. Pero esta
maniohra adolece de varias  desventajas:
de nun lado, no tenemos fa mano izquierda
libre para desenganchar en caso de emergen-
cia y. por otra parte, al tensarse ¢] cable el
velero sulrird un fuerte tiran que lo acele-
rara repentinamente,

VELERO SITUADO EN EL
INTERIOR DEL VIRAJE

I'n esta posicion el velere acorta su reco-
rriddo normal, volando consccucntemente
con menor velocidad v produciéndose una
catenarin excesiva al allojarse ¢! cable. Ha
de aumentarse la tension del cable, para
favorceer la estabilidad del veiero v dirigir-
lo hacia el exterior de Ia corva, Ademas,
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Viraje correcto

El velero se encuentra
al exterior de la curva
de viraje

El velero se encuentra
al interior de fa curva
de viraje

Fig. 39

Viidje eo el vuelo remolque-avion, Los angulos ent

¢ ¢l velero y el cable deben ser iguales

(a -+ 3);de 10 contrano el velero y el remnolcadon no seguiian la misnig Wayeciorla.

seoconsigue deeste modo que el velero, a
su vez, no e del avion remolcador haca ol
interior del viruje.

Clorreccion:

Disminwr Hgeramente b inclinacion la-
teral del velero, miciando un suave detrupe
haciy ¢l exterior del viraje Ua ity se incli
na hacia el interior del virge). De este mo-
do se consigue estiran el cublie y se dirige el
veleio hacia la posicion de vuelo correcto.

6OY

Pratar de realizar una correceion sin
derrape s ciecutando un virgje de inflexion
cib ST oes, s duda, mucho mds dificil,
dinen de que suele conducir o situaciones
de balunceo,

Desenganchar

L general, el piloto del velero no desen-
gancha e tanle que el Pioto dei avion
remaoleador no se 1o indigue. La senul Coll-

L&



Fig. 40.— Viraje en el vuelo con remolagque avian, El piloto del velero ve ol cos-
1ado del timon de cola que da hacia el interior de la curva

siste en un movimienlo alternativo de los
planos del avian remolcador alrededor del
eie longitndinal, es decir, realizando el
avion un alabeo. Ante esta senal, el piloto
del velero dehe desenganchar siempre, in-
cluso cuando no hubiera alcanzado 1a altura
de vuclo previamente acordada (por ejem-
plo: el avion remoleador tiene problemas
en sumotor),

Cuando  se hubiera convenido  poder
desenganchar ¢l velero sin necesidad  de
una senal previa —por cjemplo, al sohre-
volar una térmica - c¢f piloto del velero no
debe olvidar que antes de desenganchar
ha de ejercer un snave tiron de cable, pa
que el piioto del avion remoleador sepa
que ¢l velero se ha soltado. Si el tiron lo
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realizara demasiado hruscamente, se produ-
citd un acceleran del velero hacia el avion
remolceadaor.

El piloto del velero acciona la palanca de
desenganche varias veces segitidas, como se
hacia durante el despegne con remolque
torno. Tras desenganchar prosigue su vuelo
ascendente. hasta  aleanzar la velocudad
descada. No ha de empuiar Ia palanca de
mando inmediatamente despnés del desen-
ganche. pues de lo contrario corre el riesgo
de chocar con el extremo del cahle. Fl
piloto del velero ahserva el travecto de vie-
lo del avion remoleador v, una vez seguro
de que el cable ha quedado desenganchado.
virarda hacia un costado ten Alemania, el
viraje es a derecha).




Asuvez, el pidoto del avion remoleador
s oasepurd, observando o traves del espejo
retrovisor, que el velero b desenganchado
Y prosigue suovuelo conogual potencia de
motor s aumentar fa aftura de vaelo y,
por do tunto, adqguiiendo mayor veloci-
dad - hasta algganse del velero. A continua-
cion disminuira e potencia del miotor vy,
bajo L cbservacion del velero,  iniciara
un vicage Gadzquierda).

Antes de que el piloto del velero comien-
ce u reabizar los giercicios que tiene progra-
midos, debe veriticar los extremos siguien-
Les:

situacion de vuelo
deld velero

altura de vuelo y
posicion del vele-
ro respecto del
acrodromo

lastre ¢ pusicion

il

nor-

frecuencia radio quitar lu frecuen

i de enliace con

el avion remoleu-
dor, sintonizando
la frecuencia des-
Linada a ¢jercicios

recoger el tren re-
Lractil

iueda

Hemolgue con viento cruzado

Cuando el viento estd cruzado puede ser
difieil mantener los planos horizontales,
durante la carrcra de despegue. Bl ayudante
I de sostener el plano del viento tes decir,
el situado a burlovento) inclindndolo ligera-
mente contra ¢l vieno, Bl piloto del velero
sity ¢l umon de direecion hacia sotayento,
para evitar gue el viento haga que el velero
seoaproe hacia el mismo tan pronte ¢l
ayudante deje de sostener el plano. s
conveniente que ¢l ayudante no sujete con
rigidez al pling, sino con cierta exibil
Jdad que permita al piloto saber chmo ha

El avién remolcador
rueda

b ovelero vasla imantenicndo
Ui angulo de denva

Viento

El avion remolcador
vuela

El velero vuela,
bl conjumo remolgue -avidn
y veleio vuelan en deriva

Fig, 41.-

Hemolque con viento cruzado. Mientias el avion remolcador vueia, el cable de

temuolgue debe estar colocado en la direccion de 1odaje predetenminada. Tras el despegue
el PHOLO del avidn temolcador detenminag el danyuio de deriva comidan 4 los dos,




de accionar los alerones durante la carrera
de despegue.

Sila intensidad del viento cruzado fuera
grande. ¢l piloto pucde avudarse emplean-
do ligeramente los [renos aerodinimicos.
mienfras rucda los primeros 20 6 30 me-
tros. Durante la carrern de despegue el pilo-
to ha de concentrar toda su atencion en
mantener la misma direccion que el cable
de remolque (principalmente cuando se tra-
ta de viento cruzado).

Tan pronto despegue ¢l velera, el piloto
mantendrd un dngulo de deriva en contra
de Ia direccion del viento, que evite que el
velero desvie al remolecador mientras dste
sigue rodando por la pista.

Cuando ¢l avion remoleador hava despe-
gado, el pilofo del velero situari de nuevo
el cie longitudinal de su aparato en fa mis-
ma direceion del avion remoleador, Duran-
fe el vuelo remolcado fan sdlo el avion re-
molcador ha de mantener un dngulo de
deriva,

El velero no ha logrado desengancharse

Si por cualquier causa falla el mecanismao
de desenganche del velero, el piloto del
avion remolcador lo soltari al sobrevolar
el aerodroma. A continuacion. el piloto
del velero tratard de nuevo de desprender-
se del cable. Si no lo consigue, ticne que
realizar el aterrizaje en el centro de la pista.
con suma precaucion para evitar que el
cable pueda quedar enganchado sohre cual-
quicr obsticulo,

ATERRIZAJE CONJUNTO
DEVELERO Y AVION

Con respecto a este Gltimo caso analiza-
do existe ofra solucion abselutamente se-
gura, consistente cn el alerrizaje conjunto
del velero v del avion remolcador. Aunque
parezea extrano, esta modalidad de aterri-
zaje resulta mds fdcil de pilotar que cuando
s¢ trata de un aterrizaje normal, es decir,
solo. En Francia, por ejemplo, csta manio-
hra conjunta constituye uno de los eler-
cicios de aprendizaje. bn Alemania no es
obligatorio.

Cuando el piloto del velero se da cuenta
de la imposibilidad de desprenderse del ca-

hle. se lo hace saber al piloto del avion
remolcador alabeando v elevando  los
frenos acrodindmicos. B piloto del avion
remoleador se dard por enterado moviendo.
a suvez, el timon de direceidon, pero imante-
niendo el vuelo en linca recta. Pntonces
el velero se situard por dehajo del avian
remolcador (“vucelo por debajo™) tratando
de mantener el cable tensado durante la
senda de planco. avudindose para ello de
los frenos aerodindmicos,

La maniobra de aproximacion es dirigida
cn s tofalidad por el piloto remolcador, que
tratard de mantener fensado ¢l cable para
facilitar la maniohra de aterrizaie al piloto
del velero

'l avion remolcador v el velero toman
tierra en el mismo momento (o el velero
unos instantes antes). i piloto del velero,
tan pronto como tome tierr, comenzari

. Y m

Fig. 42. - Vuelo de aproximacidon en el aterrizaje
conjuntn, El nilato del avion remolcador es quien
dirige 1a maniobra de aterrizaje. Ei piloto del vele.
ro trata ce mantener tenso el cahle de remolque,
accionando los frenos asrodinamicos.

i l"‘




@ frenur, micntras gque el pilowo del avion
remoleador manticne st motor acelerado
tratando, a su vez, de que el cable siga ten-
sudo hasta que los dos aparatos se hayan
parado totalmente.

Ejercicios durante el vuelo remolcado

Durante ¢l primer vuelo remoleado el
tstructor trata de que el alumno vaya ad-
quirtendo la sensibilidud del pilotaje duran-
te la currera de despegue, el despegue y el
vuelo.

L primer ejercicio o realizar por el
alumno consiste en mantener ¢l ¢je longitu-
dinal del velero en faomisma alineacion que
el cuble. Ha de aprender a corregir las des-
viaciones Laterales. Por Gltimo. practica lu
maniobra de desenganche, una vez realiza-
dos progresivamente todos los ejercicios de
vitaje. Cuando doming Lis Tases de carrera
it pista y despegue, se le instraye en el mo-
do de controlar ko maniobra de ascenso. 14
piloto del velero empicza remontindose
Ui POSICION sUperior para, a conlinuacion,
volver a lu posicion normal. A continuacion
desciende para pasar ¢ la posicion de vuelo
bajo, para remontuar acto seguido a la pose
cion normal. De nuevo varia la posicion
del velero colocandose prunero a la derecha

yodespuds ke izquierda, pero volviendo a
L posicion cenlial en ambos casos. Después
o B primero ala derechy y despuds a la
izquicrda, y volviendo como antes y en
waimbos casos a la posicion central de vuelo.
Kepite este misino ejercicio, pero pasando
a - lus posiciones inferiores, es decir, reali-
zindolo ¢n vuelo bajo. Por Gltimo, cjecula
el cjercicio denominado “vuelo de cajon”,
que constituye Lomejor prueba para veri-
licar siel alumno domina con seguridad
todus las posiciones de vuelo con remol-
Gue-iavian,

el “vuelo de cajon® el velero se mue-
Ve tizando un cectdangulo alrededor del
cie longitudinal  del avion  remoleador.
Durante el ejercicio ¢l piloto ha de ponei
atencion en evitar que o catenaria del
cuble sea demasiado pronunciada, dado el
peligro que supone que el cable pueda en
redarse en el velero,

A continuacion realiza un vuelo remol-
cwldo con vienlo en cara 0 con viento
racheado.

Ademas, ha de gercitarse en el vuelo
remoleado en posicion baja (vuelo bujui
yoen realizar atercizajes conjuntos, velero
avion, aun cuando no se trate de ¢jerciclos
obhigatorios para conscguir la correspon-
diente licencia de vuelo remoleado.

B,
)

Iig. 43.

Vielo Qe cajén.




i1 instructor solo permitird al alumno
pilofar en  solitario virelos  remoleados,
cuando  esté convencido de que domina
totalmente la téenica de esta modatidad
de vielo.

Para la posible anotacion, en la licencia
de piloto. del permiso para realizar despe-
pues con remolque-avion, es preciso haber
realizado al menos cineo vuelos con ins-
tructor y cinco vuelos solo, de la modali-
dad remolque-avion,

Errores tipicos en el vuelo con remolque-avion !

ERROR

CORRECCION |

Un plano roza con el suelo durante la carrera
de despegue

£t vnlero, durante la carrera de despegue, se
dosvia de ta direccion correcla rozando el suelo
con un plano

El velero, tras el despegue, viuela de forma

inestablie

Debe corregir con la antelacian dehida las des-
viaciones, accionando los alerones

Desenaanchar inmediatamente v fronar |

Dehio despegar mas tarde, una vez que el velero
hitbiera adquirido mayor velocidad

Fl velero, tras el despeaue, se eleva excesiva-
mente

Debid elevarse con mayor sensibitidacd

Altura de vielo del velero excesiva o insuficiente

\/éase Paa. G5

El velero se desvia lateralmente

T s

Véase Pdg. 68

1 wvelero durante ol remolaue tialantea

yorticalmente

e

Eo consectencia de haber correqido fas drsvia-
cinnes accinnando demasiado bruscamente el ti-
mon de profundidad. Mantener la palanca con
tranquilidad, realizar maniohras eorias tde co-
rreccion, que han de iniciarse y finalizarse a su
dehido tiempoe

El velero, durante el vuelo remoleado, se balan-

cra lateralmente

Feo conseciencia de realizar 1as correciones de
forma demasiada brusca y prolongada; particu
larmente cuando la correceion ha dado lugar a
nna inclinacion lateral excesiva,

\éase Pag. 68

El cable forma una pequena catenaria

Esperar; el cable cobrara tension por st solo

mientras
acorcan

E1 cable forma tina catenaria pycesiva,
ol wvelero vy
peligrosamente

ol avion remoleador

e

Realicese tn derrape o lovintense con cuidado

0% frenns acrodinamicos

e i ———
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El velero aumenta o disminuye de velocidad
i - durante el vitaje con retolgue-avion

Veanse Pags. 71/72 ﬂ

Fras el desenganche, el velero cone ol ricsyo
de tropezar cun un extremo del cabsie

Esta situaGn riene su migun U ertorr ante
ol a ld mamobg de desenganche: aparentemen-

e no desengancho a la altura suticiente, ni con
el cable tensado

Correccion tras desenganchar

No se empuje la palanca; obsérvese el extremo
suchto del cable, mienuas se aleja vel avion
temolcador en vuelo ascendente y vita (a de

recha), j
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Segunda fase de la ensenanza:

VIRAJE
RESBALE
VUELO EN TERMICA
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Espacios donde realizar los

ejercicios de vuelo solo

Parva realizar ¢n solitanio los cjercicios de
vuclo correspondicntes a esta Seganda ase,
¢l piloto del velero na debe en ningun caso
alejurse de las instulaciones del aerodromo,
ya que el nivel de ensenanza adquirido las-
L el momento no ofvece garantias de scegu-
ridadd ante unoposible aterrizaje de eimncrgen-
Cla Fuera de la pista. Ademds, en la mayoria
e fos casos, el dlumno no cuenta con la
leencia radio v, de otro lado, ¢l instructor
10 PllL'\’L' autornizarte o efectuar vuclos lue-
ra de su camnpo visual micntras no haya rei-
lizado el Tercer Caprwalo del programa de
ensenanza. Consecuentemente, el mstructon
toni medidas precisas para que los vuelos
de los alumnos se realicen a distancias que
les permitan una conslante  observicion
visual del acrddromoe y puedan regresar sin
dificultad, eluso con viento de cani o con
correntes descendentes,

La distancia a la que puede alejarse
aumenta con la visthilidad, L altura v las
prestaciones del velero. Quien deba acer-
cufse al acrodromao con viento de cara, pre-
cisa v altura de vaelo mucho mayor gue
Lo que requiere un velero para realizar
¢l nusio recorrido con viento en cola. Por
esta ruzon es recomendable (y de sentido
coman) alejarse del acrodromo con viento
de cara y buséar, dentro de ke zona delimi-
Lada, térmicis para cleviarse o mayor ahtura.
altura

Pari ascgurar que no nos alejamos exce-
sivaniente, wentras se buscan  érmicas.

Bemos de llevar con nosouos un plino o
mapu de los alrededores del aerddromo. Ls
aconsejable que su escala sea del orden
del 1: 250.000. El plano nos indicard la
distancia al acrodromo, por medio de pun-
tos de referencia caracteristicos del terreno
oly mediaite  eirculos  concéntricos  al
aerodromo trazados sobre el mapa.

Durante ¢f vuelo de regreso no habre-
mos de tener mmgunag diticuliad en caleular
el cocliciente de plineo, con respecto ul
stelos bste se obtiene dividiendo la distan-
i al aeradromo por la altura de vuclo,
Suponeamos  por cjeniplo que  volumos
a 500 metros de altura y que nuestra dis-
taner al acrodromo, es de 4 Kms..

4.000 m.

— =

500 m

cucticiente de planco

Suponiendo gue no existe viento, esta-
mos por o tanto en la osenda de planco
catredcta

Pste Sezundo Caprtulo pretende aunien-
tar fa habilidud de vaelo del piloto.

Se recomtendan los

sigulcntes  gjeircl-
Clus’
virajes con una inchinacion lateral de
307 y 40"
varer da trayectoria de una curva,
wediante virgjes de unag inclinacion
Literal de 307 4 40"
tecnica de vucelo rapido



reshales \'m'lq i Ihrnjlll;u de un trayecto prede-
, . . . = il
vuelos en circulos estacionarios de in- termmado,
. . n oMo N . . v
clinacion entre 307 v 50°. con cam- La prictica demuestra como mas eficaz

bios de inclinacion lateral, de inclina- v logico ¢l orden siguiente:

cion longitudinal v variaciones  de o 5 ow

veliroidid virajes  con inclinacion  lateral  de
hasta 50

vuelo ripido

reshales

Prueba “B™

vuelo a térmica

vuclos en ofro tipo de veleros

vuelo a hrojula de un travecto prede-
terminado

Prucha <.

Calma d.:...l

aproximacion a la térmica; fijar su
centro vy determinar su [uerza ascen-
sional

entrada en  (érmica, tras un vuelo
rapido previo

vuclo térmico prolongado

las  mismas ensefianzas con  olros
tipos de veleros

Espacio para ejercicio >

=y

VIENTO

——

-
N T'-';.;‘ﬁhcuz".r:: RIS

T e

? VIENTO

Fig. 44 .— Espacio para la realizacion de ejercicios. Durante la realizacion de todos los ejer -

cicios del Capitulo Sequndo, siempre ha de asequrarse la posibilidad de reqresar al aerddro-

mo. Por la tanto, los dias de viento ha de trasiadarse la zona de ejercicios en sentido contrario
’ al del viento,
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Fig. 45.— Plano de las inmediaciones del actodromo. Los circulos concéntricos ayudan a

mantenerse @ una distancia prudente del aerodromo. Un método seguro de vuelo, con vien-

Lo en caling, consiste en mantener un coeliciente de planeo 10, Por ejemplo: a 4 Km. de
distancia necesitaremos ung altira minima de 400 m, 4 6 Kmouna altura de 600 m, ete,
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Maniobras

VIRAJE CON INCLINACION DE HASTA 50°

(Véase Pags. 35 a 39)

Antes de iniciar un viraje, es preciso
cerciorarse de que el espacio aéreo, al que
nos dirigimos. estd libre.

LLas inclinaciones laterales fuertes requie-
ren mayores fuerzas de sustentacion. Por
ello, al iniciar los virajes con fuerte incli-
nacion debe aumentarse la velocidad a
medida que el grado de inclinacion va
siendo mayor. Cuando ésta, por ejemplo,
sea de 507, Ta velocidad del velero durante
el viraje ha de ser superior en un cuarto a la
velocidad normal del velero en linea recta.
Al iniciar ¢l viraje (inclinese ¢l velero en
torno a su cje longitudinal y auméntese la
velocidad), no debe de subir ni de bajar la
Iinea de horizonte. Se considera que ¢l ejer-
cicio se ha realizado correctamente cnando
el velero no reshale. La inclmacion lateral
no c¢s facil de calcular. Puede servirnos
de ayuda dibujar, sobre el tablero dc
instrumentos, una rava recta sefalando vun
angulo de 457 (en realidad dos rayas: una
hacia la izquicrda y olra hacia la derecha).

Viraje constante con un gran
4dnqulo de inclinacidn lateral

De la mecdnica del viraje se deduce que
la inclinacion lateral, la velocidad y la velo-
cidad angular son valores interdependientes

en ol supuesto de que no se produzca
reshale  pues cada dos de estas magnilu-
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des determinan la tercera. Por velocidad
angular entendemos el cambio de direccion
del velero por unidad de tiempo. Cuanto
mavor sea la velocidad angular, tanto me-
nor serd el tiempo necesario para recorrer
un circuito completo.  Si volamos. por
ciemplo. con una inclinacion lateral de
S0° v una velocidad de 20 Km/h (siendo
el didmetro del circuito de 107 m.) obten-
dremos una velocidad angular de 277 por
segundo, v ¢l tiempo preciso para dar una
vuelta completa serid de 134 segundos.

Como ya se expuso anteriormente. la
posicion de los timones durante un viraje
establecido  depende de los  parametros
del vuelo circular v del tipo de velero. Los
alerones se mantendrin accionados cn con-
tra del sentida de fa inclinacion lateral y
proporcionadamente a la magnitud de (al
inclinacion. 11 mando de  profundidad
permanecerd ligeramente hacia atrds y ol
mando de direccion en su posicion neufra.

F1 objetivo de este ciercicio es realizar
un viraie sin reshale ni derrape, v con una
inclinacion lateral, velocidad y velocidad
angular constantes.

Variaciones de los pardmetros
de vuelo durante el viraje

I.as magnitudes que determinan el vuelo
durante el viraje inclinacion  lateral.
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angular puceden
durante ¢l

velocidad
intencionadaniente
Lranscurso del viraje.

veloardad Y
variarse

VARIACIONES DE LA
INCLINACION LATERAL

Hay que partir del supuesto-de que las
posiciones de los distintos mandos durante
un viraje untlorme —descritas anteriornien-
te - soun las normales o “neutras”.

Consccuentemente, de este modo, resul-
ta que los movimicntos de los mandos,
para variar la inclinacion lateral del velero,
equivalen o los movimientos necesarios
para iniciar un virage, tras un vuelo en linea
recta.

Stoqueremos auvmentar el grado de incli-
nacion lateral, accionamos la palanca de
mando  (hasta  aliora  tan splo, accionada
en contra de la nclinacion del viraje) hacia
el lado interior de la curva y, de lorma ani-
loga, procedercmos con el timon dedirec-
cion. Tirando  ligeramente hacia atrds de
la palanca de mando, s¢ mantendra inmao-
vil Ta linea de horizonte. Siqueremos dis-
minuir la inclinacion  lateral, realizamos
la misma maniobra pero en sentido contra-
rio. Ha de estarse muy pendiente de la velo-
cidad del velero, puesto que, al incremen-
tarse  la inclinacion  lateral, necesitamos
que el velero aumente de velocidad.,

VARIACIONES DE VELOCIDAD

La pendiente del fuselaje con respecto
a la linea de horizonte determinag la velo-
cidad, tanto durante el viraje como en
linea recta.

Micatras en ¢l vuclo en linea recta se
controla fa pendiente logitudinal del velero
exclusivamiente con ¢l timon de profun-
didad, en ¢l virgje también resulta impor-
tanite el tumon de diveceion, a medida que
auntenta la inclinacion lareral. Para aumen-
tar la velocidad durante ¢l viraje -y partien-
do del supuesto ya descrito de las posicio-.
nes neutras” de los mandos durante un
viraje constante - no solo debemos enmipu-
Jur ligeramente L palanca de mando, sino
tambicn  presionar suavemente ¢l timon
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de direcaron hacia el interior del viraje.
Lstos movimientos han de llevarse a cabo
con gran sensibilidad y coordinadainente,
con ¢l L de evitar ¢l resbale. Para dismi-
i fa velocidad se deberd realizar la mis-
e maniobra, pero en o sentido  inverso.

VARIACIONES DE LA
VELOCIDAD ANGULAR

Los cambios de velocidad angular se
logran variundo o la vez la inclinacion
luteral y/o la velocidad. Al aumentar la
imchnacion y, al mismo ticmpo, disminuir
la velocidud, se consigue aumentar la velo-
cidad angular. Disminuyendo la inclinacion
Literal y aumentando la velocidad, se logra
disminuir la velocidad angular.

Para comprender mejor lo descrito pode-
mos pensar en los aviones de caza cuya ve-
locidad angular es sicmpre pequena, dada
su altisima velocidad sobre la trayectoria
y a pesar de su pran inclinacion lateral
durante los virajes. Durante el viraje hemos
de procurar que nunci una variacion de la
velocidad  angular Hegue a producir una
clevacion  tal de la velocidad  minima
correspondiente al dangulo de inclinacion
dado que supere a la velocidad de vuclo.

CAMBIOS DE VIRAJE

\ntes  de realizar cualquier maniobra
para catiblar ¢l virgje del velero, hemos de
dscgurarnos de que ¢l espacio, al que pre-
tendemos dirigirnos, estd libre.

Ll cambio de viraje se inicia accionando
coordinudamente ¢l timén de  direccion
y los alcrones. Los movimientos de los
timones han de ser o mayor posible, pero
sttt que se produzed resbale, Esto no supone
que se puedan accionar los mandos con
toda suintensidad, pues pocos serian los
veleros que en estas condiciones dejasen
de resbalar, Normalmente, el efecto del
timon de direccion es menor, de modo que
mientias  movemos  totalmente ¢l timon

desdireccion, los alerones se accionan sin

Hegar al extremo de su recorrido.

Il velero va gitando alrededor de su e¢je
logitudinal. Al pasar por su posicion hori-



zontal serd el momento de empujar la
palanca del timon de profundidad para
evitar que ¢l velero se encabrite. Si para una
inclinacion lateral de 45° se requiere una
fuerza ascensional de 1,4 g. (es decir, una
fuerza ascensional 1.4 veces mavor que
que precisa ¢l velero en posicidon horizon
tal). cuando su inclinacion sea de 07 solo
se precisard una fuerza ascensional de 1 g
Par ello. si pretendemos mantener constan-
te la velocidad habri de variarse el angulo
de ataque de los planos empujando la pa-
lanca de mando.

Errores tipicos en los virajes

ERROR

Ejercicios de viraje
hasta 507 de inclinacion

volar en circulos estacionarios con una
inclinacion lateral de 457

volar en circulos estacionarios con tna
inclinacion lateral de 50°

variar. en los virajes, la velocidad, Ia
velocidad angular v la inclinacion la-
teral sin rebasar los 50°

cambiar el sentido del viraje mediante
inflexiones que no superen 457 de
inclinacion lateral,

CORRECCION

(~ reshale, derrape

cién, de forma no intencionada
- oscilaciones de velocidad

— ¢l velero aumenta o disminuye su inclina-

Véase Piaqg, 38 \

DURANTE EL. CAMBIO DE VIRAJE:

de su eje longitudinal

~ reshale o derrape, al agirar el velero alrededor

accionar la palanca de mando en la direccion
en que se inclina la lanita

o bien accionar ol timon de direccian en sen-
tido contrario a la inclinacion de la lanita
(Véase Paq. 32)

posicion horizontal

— el velero se encabrita cuando, al girar alre-
dedor del eje longitudinal, pasa por la

on ol momento en que el velero pase por su
posicion harizontal, empiijese ain mas la
palanca de mando

viraje

— ol velero pica demasiado al iniciar el nuevo

al iniciar el nuevo viraje, debe tirarse suave-
mente de la palanca de mando

¢l nuevo viraje

_ ol velero aumenta su inclinacion al iniciar

.~ no han sido accionados suficientemente los
alerones en contra del sentido del nuevo

viraje, por lo que el velero continla aumen-
tando su inclinacion J
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TECNICA DE VUELO RAPIDO

\ntes de iniciar los ejercicios de vuelo
rapido comprucbese, valiéndose del Manual
de Vuelo del velero, si las senales de color
del anemometro estin en el lugar correcto.
La prictica del vuelo ripido, que consiste
e volar casi con la velocidad maxima
permitida, no plantea ningan problema.

Se ird aumentando la velocidad a lo lar-
2o de un dngulo de planeo de fuerte pei-
diente. Justo antes de alcanzar la velocidad
descada, s¢ comenzard a neutralizar la pen-
diente longitudinal del velero. Durante ¢l
descenso envuelo rapido (unos 10 segundos)
ha de sostenerse la palanca de mando con
fuerza para que, en caso de posibles rachas

de vicento, el piloto no realice movimientos
retlejos imprevisibles.

Para dar fin 2 la trayectoria inclinada, se
vi Lirando suavemente de la palanca de man-
do y el velero recobra su posicion horizon-
Lal.

A los “valerosos” pilotos que no teman
las prandes velocidades, quiero advertirles
del gran peligro que entrana esta maniobra.
Ln clecto, siendo la fuerza del aire directa-
mente proporcional al cuadrado de la velo-
adad, las vibraciones del velero pueden
entrar en resonancia, lo que fatalmente pro-
duce su ruptura.

RESBALE

Resbalar es una maniobra intencionada
(—no se¢ contunda con derrapar) que se em-
plea, purticularmiente, durante el vuelo de
aproximacion con ¢l fin de perder altura.

Iniciacion de la maniobra

Se comicenza por seleccionar un punto de
reterencia, al que trataremos de dirigirnos
durante el resbale. Bl punto clegido debe
estar suficientemente alejado, pudiendo ser
lg propia pista de aterrizaje. Bl resbale se
micia accionando los alerones (pero sin
mover ¢l timon de direccion en el mismo
sentido en gue se haya accionado la palanca)
y, como counsceuencia del “arrastre de ale-
ron”, se producird un movimiento de gui-
nada  alrededor  del ¢je vertical (Véanse
Pig. 29 y siguientes). Consceuentemente, ¢l
velero resbala en fa direccion del plano mas
biujo.

Para mantener la posicion de resbale y
evitar que el velero gire alrededor del eje
vertical, ha de moverse el timon de direc-
cion en sentido contrario al de alabeo.

lirando de la palanca de mando se corri-
ge la tendencia del velero a aumentar de
veloceidad.

i Todos los movimicentos del timén han de
mantenerse micntras dure la maniobra! Fl
resbale durante el vaclo de aproximacion se
cjeculani en contra de la direccion de-don-
de procede el viento.

I ingulo de guinada y el de inclinacion
s¢ contrarrestan y de este modo se consi-
guc mantener el ¢je longitudinal del velero
en Lo misma direecion que la pista de aterri-
zaje, cuando hay fuerte viento cruzado.




Control del velero durante el reshale

I's necesario mantener la inclinacion Ia-
teral del velero durante el resbale. con el fin
de evitar que ¢l velero entre en pérdida ha-
cia el costado en que se ha accionado el (i-
mon de direccion. Mediante el timon de
profundidad se manticne la velocidad del
velero. El anemémetro indicara nna veloci-
dad que no corresponde a la realidad, a
consccuencia de la pérdida de presion pro-
ducida por la inclinacion (tubo Pilot). Cono-
cer la velocidad real no tiene la menor im-
portancia, pues durante el reshale cs
imposible entrar en pérdida, siempre que se
mantenga una inclinacion lateral suficiente.

I:n algunos veleros el reshale es mis efecti-
vo cuanto menor es la velocidad de vuelo,
Veleros con grandes fimones de direccion
reshalan mecjor que aquellos provistos de
pequenos timones. I'n fodo caso, siempre
es necesario leer las instrucciones que figu-
ran en el Manual de Vuelo del velero, relati-
vas a la maniobra de reshale. Asi. por ejem-
plo, el timaon de direccion enalgunos veleros
parece como si quedara bloqueado a conse-
cuencia del resbale. siendo necesario, para
dar término a esta maniobra, que ¢l piloto
dé un golpe seco sobre el pedal que corres-
ponda.

[1 velero reacciona ante los movimientos
del timon con absoluta normalidad. Todo

Fig. 46.— Derrape durante el vuelo de aproximacion. El timan de direceion y fos alerones estan acciona
dos en sentido opuesto, el velero derrapa hacia el costado del plano que cuelga; la lanita se inclina en di-
reccion contraria.
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cambio de direccion. o de posicion del vele-
10, tiene come punto de partida los mismos
movinientos de timon descritos para el res
bale talerones accionados, acciomuniento
del timon de direccion en sentido opuesto
y con gran intensidad, con la palanca del G-
mon de profundidad nuis o menos hacia

atras). bsta es precisamente o posicion
normal de los timones durante ¢l resbale.

La direccion de vuelo queda determinada
mediinte el tmon de direccion. Cuando se
realiza el resbale con fuerte inchnacion,
el tindn de direecton debe accionarse hasta
el tope. Fntonces, para poder vartar la direc-
cion de vuelo hacia ¢l plano que esti levan-
tado, se ha de i cediendo el mando de ala-
beo,

Puede auinentarse la velocidad de carda
levantando los frenos aerodininicos duran-
te el resbuale. Pero esta maniobra nunca ha
de realizarse sioel Manual de Vuelo del vele-
1o senalara lo contrario, pucs ¢n este caso
algunos veleros conuenzan a vibrar, como
consceuencia del efecto que sobre ¢l timon
de colu ejercen las turbulencias creadus por
los I'renos.

Fin de la maniobra de reshale

LD tmon de profundidad, que hasta en-
tonces habia sido ligeramente accionado ti-
rando de la palanca de mando, ha de empu-
Jarse hasta que el velero alcance la velocidad
y lu inclinacion longitudinal necesarias para
iniciar el aterrizaje. Se pone fin al resbale
soltundo suavemente los timones de direc-
clion y de alabeo. Estos movimientos han
de realizarse coordinadamente, tratando de
que al Dnalizar el resbale el eje longitudinal
del velero coincida con la direccion deseada.

Errores tipicos durante el reshale.

ERROR

Resbale y barrena

b Lis maniobras de resbale y barrena, los
timones son accionados de forma similar:
alerones y tmon de direccion accionados
cisentido opuesto; la palunca de mando hu-
Cla atras.,

LI resbale, @ pesar de todo, es una situa-
clon de vuelo absolutamente segura, No exis-
te peligro de que el velero, durante el resbale,
entre repentinamente en perdida, como con-
secuencia de la posicion en que se encuen-
tran los planos de sustentacion (en ¢l resba-
e ¢l plano inferior ticne mds sustentacion
y en la barrena el superior es el que tiene
mMayor sustentacion ).

Ll elemento que proporciona seguridad
i el resbale es a suliciente inclinacién de
los planos de sustentacion. Consecuenlte-
mente, ha de tenerse mucha precaucion du-
rante los momentos de iniciacion y de
lnalizacion de la maniobra de resbale. Asi,
tunto la mclinacion como la recuperacion
de la posicion horizontal de los planos (al
linalizar ¢l resbale) han de hacerse coordi-
nadamente.

Ejercicios de resbale

Para comenzar, se practicari el resbule a
gran altura, acompanado del instructor: ini-
ciacion del resbale, resbale, aunento de in-
clinacion, perdida de inclinacion lateral y
Finalizacion del resbale.

Fan solo cuando este cjercicio se realice
a la perfeccion, el alumno podrd ejecutar
resbales en el trayecto del vuelo de apro-
Xinuacion.

CORRECCION

inclinacton insuticiente al comenzar el resbate

¢s consecuencia de haber accionado ¢l timon
de direccion con excesiva antelacion : ila situa-
cion de vuelo resulta peligrosa y entiaia la
posibilidad de entrar en barrena !
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ERROR

CORRECCION

— el velero comienza a girar alrededor de su eje
longitudinal, en el sentido del plano mas ba-
jo, a pesar de accionar al maximo el timon
de direccion

— accionar mas los alerones vy ;)oslnri()rmnnle\
accionar el timon de direccion en sentido
contrario

reducir la inclinacion lateral

recdlucir la inclinacion lateral

- el velero comienza a girar, alrededor de sueje
longitudinal, en sentido del plano mas bajo,
a pesar de accionar hasta el maximo vy en
sentido opuesto el timon de direccion, y a
pesar de ser correcta la inclinacion lateral

ii DOMINAR LA VELOCIDAD !!

— el velero se encabrita al acabar la maniobra
de resbale

— iempujar rapidamente la palanca de mando!

— el velero sique en resbale a pesar de realizar
correctamente el final de maniobra
(1a lanita sigue inclinada en el mismo sentido)

— la situacion es peligrosa, comao consecuencia
de habernos retrasado en dejar de presionar
los pedales

poner fin a esta situacion accionando los ti-
mones de direccion y de alabeo; si fuera ne-
cesario, incluso empujando la palanca

— al finalizar el resbale la lanita se inclina en
sentido contrario.

se ha retirado la presion sobre los pedales
demasiado pronto o con excesiva brusquedac

— poner fin a esta situacion accionando los ti-

mones de direccion o de alabeo; si fuera ne-
cesario, incluso empujando la palanca.

LA PRUEBA "B”

La prueha “B" consisle en un examen
tedrico, oral o escrito, sobre los temas estu-
diados y en un examen prictico de vuelo,
donde el alumno ha de demostrar su domi-
nio de los ejercicios propuestos (virajes con
fuerte inclinacion lateral, cambio-de sentido
del viraje y reshales en ¢l vuelo de aproxi-
macion).

A partir del momentoenqueclinstructor
certifica que ¢l alumno ha superado las
pruehas, ¢ste queda autorizado a llevar el
emblema correspondiente, consistente c¢n
las siluetas de dos gaviotas sobre fondoazul.

Fiq.47.— Insignia "’'B”
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Vuelo a vela en térmica

S¢ conoce por térmica i ascension de
e nrasa de aire caliente.

Fuentes de produccion de térmicas

Los rayos solares atraviesan ¢l aire casi
sin calentarlo. La tierra es la que recibe (o-
da la energia solar, en forma de calor. Por
o tanto, es lu tierra quicn desde abajo ca-
hrenta el are.

LEkimamos tuentes de produccion de ter-
micas aquellas zonas donde el aire es calen-
tado por la tierra con mayor mtensidad. Por
cllo, dos son los fuctores que hemos de te-
ner en cuenta: la temperatura del sucelo y
¢l tiempo durante el cual la masa de aire
permanece en contacto con la superficie te-
rrestre. Luas temperaturas mas altas se alcan-
zan en las superficies sccus y oscuras. Las
laderas sobre las que incide ¢l sol son tam-
bien buenas fuentes de calor. Los terrenos
con vegelacion, como los bosques de pinos
0 los catnpos de rigo proximos a su recolec-
ciGn, mantienen el awe junto al suclo duran-
te perodos de ticmpo prolongados, sin que
o evaporucion dismintya en ¢l proceso de
calentamiento. Por el contrario, son desti-
vorables al calentamiento las depresiones del
terreno, las hondonadas hamedas, los lagos
y lus zonas cubiertas de nieve,

Cuando queramos comprobar si un terre-
no determinado favorece la produccion tér-
G, HHAgInemos que estamaos pascando poi
¢l campo. Aquellos lugares donde caleuly-
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MOS que pasaramos calor seran precisamen-
te los que producen masas de atre caliente.

Como se “disparan’’ las térinicas

Las masas de aire caliente se mantienen a
veces persistentenente junto al suelo, hasta
quesun impulso ajeno provoca su ascension.
Frecuentemente, la legada de masas de aire
frio es la que provoca su ascension, es decir,
la térmica. Sin embargo, también actaan co-
mo clementos desencadenantes las desigual-
dades del terreno as kideras de una monta-
na), tuna temperatura local elevada, un fuego
o ¢l impulso debido a un viento tlojo proce-
dente de una ladera. Por lo tanto, en la
busqueda de termicas hemos de contemplar
dos aspectos: las fuentes posibles y los
mnpulsos desencadenantes idoneos.

Indicios de térmica

I'xisten indicios visibles que anuncian, en
gseneral, la existencia de térmicas. Frecuen-
temente podemos guiarnos observando ¢l
vuelo de otros veleros o el de las aves (como
por cjemplo: lus golondrinas, las dguilas
ratoneras y, en general, todas las aves migra-
torias) que aprovechan las térmicas para
ganar altura.

Cuando las columnas de humo no se man-
Lienen quictas, sino (ue se mueven en todas
direcciones, o cuando se pliegan perpendi-
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' ZONA DE CORRIENTES !
ASCENDENTES

——e —

Fig. 0. Penetracion en la téermica. Normalmente las corrientes térimicas estan rodeadas de corrientes
descendentes, senaladas en lu higuia mediante flechas. (a) A partin de este punto el piloto penctra en la
corriente descendente. bstas corrientes admentan progiesivamente su velocidad, por lo que el piloto
tratard de adaptar la que adquiera el velero ala “velocidad de planeo®. (b) A partir de este punto comienza
a disminuir la fuerza de la corriente descendente, mientras lentamente comienzan a ser efectivas las co-
trientes ascendentes. El piloto se siente acelerado hacia arniba; pero a medida que gana altura va perdien-
do velocidad. (c) Este es el punto de mdxima fuerza de la corriente ascendente. A partir del mismo el
avion deja de acelerarse, iniciando ¢l piloto el primer circulo.,
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Fig. 51.— Traslado de circulo, segtin las reglas para fijar el centro de la térmica. Fn esta fiqura la corrien-
te térmica aumenta desde atrds, por la derecha, hacia adelante por la izquierda. El piloto se da cuenta de
que a partir de "A” la fuerza ascensional disminuye v, aplicando la regla, ejecuta un viraje cerrado. En el
trayecto de "B a "C'"" la fuerza ascensional aumenta y consecuentemente el piloto traza un viraje abier-

to de gran diametro, A partir de

“C" la fuerza ascensional se mantiene constante y el piloto vuela con la

inclinacion lateral inicial. LLa flecha sefiala como se ha trasladado el centro del circulo inicial al nuevo
centro.

en que la corriente aparcce mis fuerte o
débil, habremos de proceder entonces de
acuerdo con la siguiente regla:

Regla para fijar el centro de la (érmica:

— Cuando aumenta la fuerza ascensional :
. disminuir la inclinacion lateral del velero,
su velocidad angular y su velocidad de
vuelo (abrir el viraje)

— Cuando disminuye la fuerza ascensional:
. aumentar la inclinacion lateral del velero.
su velocidad anqgular y su velocidardl de vue-
lo (cerrar el viraje)

— CONSEJO: las maniobras de centrado de una
térmica no se realizan en funcion de los valores
(variométricos) de subida, sino en funcion de
sus variaciones.

[Las maniobras de centrado de la térmica
han de realizarse sin reshbale o derrape.

Il grado idoneo de inclinacion lateral es
funcion de la térmica. Asi, térmicas estre-
chasrequieren un gran dngulo de inclinacion.,
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mientras que las térmicas anchas precisan
virajes menos inclinados. Fn general, la in-
clinacion iddénea estd alrededor de los 30°.

La velocidad de vuelo esti en funcion de
la inclinacion, asi como de las posibles rafa-
gas de viento. Con turbulencia se volard con
mayor velocidad, para poder controlar me-
jor el velero.

Ascendencia media, ascendencia
final y ascendencia inicial

Se denomina “ascendencia media™ a la
velocidad media de subida en el vuelo a (ér-
mica. Se mide utilizando los valores sefiala-
dos por el altimetro v por un cronometro.
Tiene importancia para las calificaciones y
para los ejercicios de vuelo de distancia. La
“ascendencia final™ es ¢l valor de la velo-
cidad de subida conseguida en el nltimo vi-
raje en la térmica, v la “ascendencia inicial”
es el valor de la subida lograda en el primer
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viraje realizado una vez [jado el centro de
la térmica.

Micntras que para determinar el valor de
la “ascendencia media” se divide la altura
total ganada por ¢l ticmpo cmpleado, para
obtener los valores de la “ascendencia linal™
y de la “ascendencia inicial™ se¢ calcula un
valor medio que corresponde a un periodo
de tempo muy pequeno, valiéndose de un
varionmelro, cuyas reacciones serdn siempre
demasiado lentas (puces las precisiones que
aportarfa un integrador electronico resulta-
rian todavia mis incomodus) o bien calcu-
lindolas a ojo en Funcion de las variaciones
de la aguja del variometro durante un viraje
completo

Velocidad de Planeo (Sollfahrt)
Se Hama “velocidad Optima de planco™ a

la velocidad idonea para la realizacion de un
vuclo largo en linea recta. bsta velocidad de-

pende de las veloaidades ascensionales final
y deniciacionde una térmica (“ascendencia
final” y “ascendencia inicial”) y no depende

como erroncamente suele creerse— del va-
lor de la “uscendencia media”. Para volar
con la “velocidad 6ptima de planeo” es
preciso contar con un anillo Mac Cready o
con un instrumento similar.

Ll anillo McCready es un anillo giratorio
situado alrededor del variometro, que lleva
una escala pintada, cuyo indice debe situar-
se sobre el valor de la ascendencia del velero
durante la subida a térmica. La aguja del
variometro senalard sobre el anillo la opti-
ma velocidad de planco.

L anillo McCready consiste en un ins-
trwento cuyas indicaciones (en metros/se-
gundo) han de seguirse para volar a la “ve-
locidad dptima de planco”, que vendrd da-
da en Tuncion de la ascendencia que haya
sido fijada mediante el anillo.

Fig. 52.—

Vaniomeuo con Anillo de MacHeady. El indice del Aniho de

Mac Cready ha sido colocado sobie la escala del vaniomet o, senalando un
valor ascensional de 1 m/seq. La aguga del vanomeu o nos indica la velocidad
de subidyg del velero, asi como la “velocidad de planeo’. La primera resulta

sel de

0,7 mi/sey. y la sequnda de 115 Km/h.,




Una desviacion hacia arriba de la aguja
del variometro indica que ha de volarse
mis despacio y, por el contrario, una desvia-
cion de la aguja hacia abajo sefiala que ha
de volarse con una velocidad anemométrica
mavor,

Para el cdlculo de la “velocidad optima
de planeo™ ha de tenerse presente la regla
siguiente, conocida por “Regla de la velo-
cidad optima de planeo’':

~ volar de tal forma que exista la identidad si-
guiente:

“ascendencia final”’ = valor ascensional marcado
por el indice del anillo = "‘ascendencia inicial”’.

I'n la priactica esto signilica que, durante
el vuelo en térmica, el piloto al observar los
valores decrecientes de la velocidad ascen-
sional decide si conviene seguir la térmicao,
por el contrario, salirse de la misma (con
la “velocidad de planeo™ que nos indica cl
anillo) para volar planecando en busca de
una nueva térmica cuya “ascension inicial™
sea por lo menos igual al del vuelo térmico
quc acaba de realizar.

Si se vuela segin el principio de la “Re-
gla de la velocidad debida™, el anillo seia-
lard velocidades tanto mds altas cuanto
mejor sea la térmica y, a su vez, tanto mas
altas cuanto peor sean las condiciones del
terreno sobrevolado.

Para comprenderlo mds facilmente. pen-
semos que generalmente lo mejor es estar
poco tiempo sobrevolando una zona de
malas condiciones y, por lo tanto, que nos
conviene sobrevolarla a la mayor velocidad
posible.

I's importante que los pilotos sepan que
para el éxito de los vuelos de distancia es se-
cundario seguir las indicaciones de 1a “veloci-
dad debida’, mientras que lo fundamental
es el buen ascenso de las (érmicas.

LLos dos preceptos seiialados por la Regla
de la velocidad debida:

final™ =

Yy
volar con la velocidad sefalada por el
anillo

““ascension “ascension inicial”

no son equivalentes.
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Vuelo térmico en grupo.

I'n los alrededores del aerédromo sucle
ocurrir que varios veleros aprovechen Ia
misma corriente ascendente. Por costumbre,
han ido apareciendo unas normas que, a
pesar de no estar recogidas en el Derecho
escrito, tienen vigencia internacional e inclu-
so a nivel de campeonato. Para la mayor
seguridad del trifico aéreo, es necesario que
cl alumno aprenda cnanto antes estas nor-
mas.

Reglas para el vuelo en grupo.

1. El primero que comienza a volar en circulo es
nuien fija el sentido del vuelo circular para los
demas pilotos.

2. Todo aquél que acceda a una termica nodebera,
en ningtin caso, estorbar la trayectoria de vuelo
del resto de los veleros integrados en la misma.

3. l.a variacién del centro de circulo debera hacer-
se sin impedir el vuelo de los restantes veleros.

4. Quien logre ascender mejor no debe molestar a
los veleros que lo hacen con menor facilidad,

5. Deberd observarse continuamente el espacio
aéreo, de forma que se sepa en todo momento
donde se hallan los demds veleros,

6. Siempre ha de pilotarse haciéndose bien visible
a los demas veleros.

7. En ningtin caso ha de volarse por debajo de un

velero cercano, ya rnue si la velocidad de éste
fuera baja, no podria esquivarlo,

L.os principiantes han de mantener una
distancia prudente respecto de los restantes
veleros, pues el “vuelo en grupo™ requiere
un dominio del velero v una capacidad de
ohservacion constante de los distintos mo-
vimientos en el espacio. Si se hallaran varios
veleros a una misma altura, debe tratarse de
seguir una misma fravectoria v con idénti-
ca inclinacion lateral, pues en caso confrario
se dificultard la coordinacion de vuelo de
los diversos veleros.

Por razones de seguridad el “vuelo en
grupo’ se practicard cn biplazas. bajo la
vigilancia de un instructor.

Curva ascensional de penetracion
en la térmica.

Cuando un velero penctraenuna {érmica.,
después de atravesar la zona de corrientes
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Fig. 63. -

Curva ascensional de penetracion en la téimica y posterior vuelo circular en la

misma. Procedente de la senda de planeo, con velocidad muy elevada, el piloto inicia la
penetracion en la térmica, perdiendo progresivamente velocidad hasta alcanzar la normal .

descendentes y con velocidad elevada (res-
petando la regla de Lo velocidad debida™)
es conveniente que ¢l piloto seu capaz de
realizarlo pasando con rapidez del vuelo en
Itnea recta al vuelo crcular de la térmicu.
La higura que para ello ha de realizar se de-
noming eurva ascenswonal de penctracion
en la térmica™.

L1 velero, que llega volundo a una velo-
cidad comprendida entre los 130 Kim/h y
los 160 Km/h, debe adquirir una pendiente
de unos 307 hacia arribua, para virar en su
momento e iniciar ¢l vuelo circular tipico
del vuelo en térmicas. Iste ¢jercicio ha de
gjecutarse sin resbale o derrape, y debe
practicarse girando unas veees a derecha y
olras a 1zquicerda.

Q7

Ejercicios correspondientes
al vuelo térmico

Ln los biplaza de instruccion el alumno
aprende a buscar corrientes ascendentes, a
penctrar en las termicas, a cenlrar éstas, a
determinar la “ascension media”, la “‘ascen-
sion inicial” y L “ascension final”. Apren-
derd a pilotar segun la Regla de la velocidad
debida, o ejecutar la curva ascensional de
penctracion en la termica y ¢como ha de
pilotar en ¢l vuelo en grupo. Para ello debe
realizar varios vuelos térmicos. Cuando el
alumno ya domine ¢l vuelo térmico, de-
berd seguir practicandolo solo. Por altimo
debe realizar vuelos térmicos prolongados,
cambrndo frecuentemente de térmica y
volar segun la “Regla de la velocidad debi-
da”.




Errores tipicos en el vuelo en térmica

ERROR
DURANTE LA BUSQUEDA DE TERMICAS:

CORRECCION

ﬁnl piloto tiene dificultades en |a biisqueda e
las térmicas, pierde altura, a pesar de que to-
dos los indicios parecen sefialar la existencia
de térmicas

o

I.a bisqueda de térmicas supone poner atencion \

y concentrarse para descubrir incdicios. [La expe-
riencia es un factor importantes a tener en
cuenta,

La situacion se complica para aquellos alumnos
fue, por su poca experiencia, concentran toda
su atencion en el pilotaje correcto del velero, y
no la suficiente en la btsqueda de térmicas, o
bien reaccionan con excesiva lentitud,

Habrén de realizar mas practicas de pilotaje,
hasta lograr hacerlo de forma automatica.
Deben fijarse mas en los indicios, reaccionar
con anticipacion, no fijarse en los instrumentos
de a bordo, sino observar el suelo y el espacio

adreo, 4/

INICIACION AL VUELO TERMICO:

(Sc ha comenzado a virar demasiado pronto o
demasiado tarde

No debe determinarse el momento de ini(:iar.ir'm\
del viraje siquiendo las instrucciones del vario-
metro, sino que, ante todo, ha de hacerlo aten-
diendo a la presion del cuerpo sobre ol asiento
y sOlo despuds en funcidn del movimiento de la
aquja del variometro

Se realiza el viraje siempre en el mismo sentido

\

Al iniciar el viraje, cdebe fijarse en cudl de los
nlanos es el elevado, v hacia ese lado debe reali-
zar el viraje. En caso de duda, se recomienda
efectuar el viraje en el sentido contrario al que

le resulte mas facil al piloto. /

ASCENSION CIRCULAR EN LA TERMICA:

/El alumno no adquiere la perspectiva espacial
de la térmica

En cada uno de los empujones ascensionales que
imprime la térmica, el piloto ha de fijar la
posicion optima de |a corriente utilizando como
referencias las posiciones relativas del sol y de
fas nubes_ asi comao las caracteristicas del terreno.

Se resbala o derrapa durante el vuelo circular

Debe repetir los ejercicios de virajes con inclina-
‘. - O
cion de 50

El piloto reacciona tardiamente a la hora de
realizar las correcciones para fijar el centro de
la térmica. Se pierde la térmica

Debe reaccionar rapidamente ante los cambios
que se producen en la ascension. No debe fijarse
en lo que indica el variometro, sino en las varia-
ciones que se produzecan en el mismo.

Es todavia mejor fijarse en los ruidos del vuelo,
en la presion del cuerpo sobre el asiento, mante-

niendo la vista hacia el exterior. J
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ERROR
VELOCIDAD DE PLANEO:

CORRECCION

ﬂl alumno no se atreve a empujar la palanca de
mando, cuando e! velero se adentia en la co
rriente descendente

t1 ovelero siemipre debe pilotarse en el mismo
sentido que el de las masas de aire que inciden
sobre el mismo.

Cuando son ascendentes, debe tirar de la palan-
ca; cuando son descendentes, debe empujar la
palanica.

El piloto ha de reaccionar enérgicamente y con
rapidez a las corrientes de aire. Cuando la velo-
cidad s grande, ¢l tirar de la palanca no supone
pérdidas aerodindmicas. A alta velocidad sélo
debe empujarse la palanca mientras se siga ejer-
ciendo una presion sobre el asiento equivalente
a0bg.

CURVA ASCENSIONAL DE PENETRACION
EN LA TERMICA:

Khus tirar de la palanca el velero comienza a per-
der velocidad. Durante el vitaje resbala hacia el
interion v la lanita se incling hacia el extenor

Debio inclinar el velero con anterioridad y “N
mismo tiempo empujar suavemente la palanca.

£ velero pierde velocidad tras realizar el promer
semicirculo

El piloto, tras tirar de la palanca de mando, no
volvié @ dar la necesaria inclinacion longitudinal
al velero, para la realizacion del vuelo helicoidal.
Auméntese la inclinacion longitudinal.

El velero pierde daltura tas realizar el primer
semicireulo con suficiente velocidad

Tirar suavemente de la palanca, arendiendo en
todo caso a la inclinacion lateral del velero

El velero derrapa al iniciar el viraje; la lanita se
inclina hacia el interior del viraje

El viraje fue iniciado con excesiva anticipacion,
o bien con insuficiente inclinacion lateral.
Debe iniciarse el viraje mas tarde o con mayor

inclinacion lateral. J

VUELO TERMICO EN GRUPO:

El piloto no sabe en todo momento donde
estan los demas veleros

9

El piloto debe mantener la vista hacid el exterior
v no sobre los instrumentos de a bordo.

Si el velero estuviera equipado con un variome-
Lro actstico, debe pilotar atendiendo a las sena-
les que emite,

En todo caso, debe buscar constantemente a sus
companeros, pilotando con  responsabilidad.

Yy
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ERROR

VUELO TERMICO EN GRUPO:

CORRECCION

C\I iniciar el vuelo circular se cruza con el circu
lo trazado por los demads veleros

El piloto ha de aprender a reconocer los movi
mientos de los veleros en el espacio. Debe reco-
nocer el trayecto que fstos recorren, incluso
cuanda los otros veleros se encuentran del lado
contrario por donde él se aproxima.

El velero tiene problemas al incorporarse al
conjunto en vuelo

Debe fijarse especialmente en la inclinacion
lateral de los veleros v en el centro del circulo
que trazan,

El piloto encuentra dificultades cuando tiene
que volver a fijar el centro del vuelo circular

Debe aprender a prever tanto su propio movi
miento como el de sus compafieros. '
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Corrientes orograficas ascendentes —

El vuelo de ladera

No toda escuela de vuelo sin motor tiene
la suerte de contar con un terreno monti-
Nos0 en sus proximidades, pura practicar ¢l
vuclo orogrifico o de ladera. Bsta modali-
dad de vuelo no es requisito indispensable
para conseguir la licencia de vuelo; pero no
por ello deja de ser una parte del programa

de ensenanza en las escuelas y clubes de vue-
lo sin motor que dispongan de esas posibi-
lidades para realizarlo.

1l vuelo de ladera puede incluso realizar-
s¢ sobre pequenos accidentes montanosos.
Los factores mis idoncos para practicarlo
SO0

Fig. 54.— Onda pruducida por las corrientes orogralicas ascendentes. El aire situado inmediatamente por

encima de la ladera forma wurbulencias. La intensidad de esta turbulencia es funcion de los obstaculos

sobre la ladera, de su pendiente y de las condiciones atmosféricas. La velocidad del viento es mayor en la

cima de la ladera. En la ladera situada a barlovento se producen corrientes ascendentes, mientras que en

la vertiente de sotavento se originan fuertes corrientes descendentes. Si nos alejamos de la ladera por su

costado de sotavento, es posible que se engendren ondas que luvorezcan la ascension. En ocasiones éstas
pueden ser facilmente reconocibles por fa aparicion de nubes lisas € inmoviles.
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montanas alargadas (cadenas montano-
sas)

paso gradual del valle a la ladera con
fuerte pendiente

minima rugosidad del terreno
travectoria del viento libre de obsti-
culos

incidencia  perpendicular del viento
sobre la ladera.

Dado que los procesos térmicos también
influyen en las corrientes orogrificas as-
cendentes, siempre resulta positivo que ¢l
sol caliente la vertiente, cs decir, la ladera
situada a barlovento. Por el contrario, cuan-
do el sol calienta la ladera situada a sotaven-
to. las corrientes ascendentes térmicas v
orogrdficas se interficren mutuamente. Asi.

donde pensiramos que era posible ascen-
der, podrian sorprendernos corrientes des-
cendentes.

Las formas mais adecuadas del terreno
para la produccion de corrienles orogrifi-
cas ascendentes (como por ejemplo, una
ladera de gran pendiente situada a sola-
vento) engendran. cnando las circunstan-
cias atmosféricas son positivas. corrientes
ascendentes incluso fuera de la zona situa-
da a barlovento. Fn efecto, desencadenan
a2 su vez movimientos ondulatorios en la
zona de sotavento, que son fuentes de co-
rrientes ascendentes que permiten remon-
tarse a gran altura (“*Vuelo en onda de mon-
tana’).

Viento

Fig. 55.— Durante el vuelo de ladera ha de mantenerse constantemente un anqulo
de deriva, en contra de la direccion del viento. El valor del dngulo de deriva depence
de la velocidad de vuelo y de la intensidad del viento. El eje longitudinal de 1a som-
hra del velero nos indica la direccion del vuelo con respecto del aire: mientras la fle-

cha sefiala la direccion de vuelo con respecto al suelo.




Técnica del vuelo de ladera

leniendo en cuenta que la zona turbu-
lenta, en las inmmediaciones de la ladera, du-
menta g medida que crece la rugosidad del
terreno y o medida que disnmuye fa pen-
diente, resulta prudente mantencerse distun-
ciado de la ladera cuando concurren estas
circunstancias. Bl alumno debe acostuin-
brarse a4 la sensacion que produce volar @
poca altura. In esta situacion no pucden
producirse errores de pilotaje, ni entrar
involuntariamente en vuelo lento o resbalar,
pues no se cuenta con el tiempo ni con al-
tura sulicientes para corregir los errores.
Ademas, las apariencius enganan: ¢l velero
vueld oblicuamente, con undngulo de deri-
va en contra del viento, y parece erronca-
mente estar derrapando a lo largo de la
ladera. o realidad, por volar ¢n contra de
la direccion del viento con un dngulo de
deriva, el velero se mantiene constante
mente sobre su trayectoria. En esta situa-
cion, el instrumento mis clicaz vuelve a
ser la lanita: tratar de mantenerka en el cen-
Lro sin que se incline.

Las zonas de la ladera que tienen poca
pendiente deben sobrevolarse @ una altura
prudente. Por el contrario, en las partes en
que la ladera tenga gran pendiente se puede
intentar volur con menos alturd, pues siem-
pre tendrenios tna escapalQria segura hacia
abujo.

Las zonas en que ¢l velero tiendea perder
altura han de sobrevolarse aumentando lige-
ranente la velocidad ; mientras que en aque-
llas en que el velero asciende, debe dismi-
nuirse la velocidad. El dngulo de deriva
depende de la velocidad de vuelo. Cuanto
menor sea la velocidad, tanto mayor cuida-
do ha de ponerse en mantener el morro del
velero  aproado  contra  la direccion  del
viento,

Il punto elegido para realizar la inflexion
del trayecto, del primer 87 del vuelo de
ladera, lo determina las caracteristicas del
terreno y se debe contar con una buena
corriente ascendente. Por supuesto, los vi-
rajes se ejecutardn alejindonos de la ladera
en direceion del valle. En las proximidades
de una montana los vuelos en circulo com-

Fig. 56

El velero cuyo plano de la derecha esta del lado de la ladera tiene prioridad de cruce. El
velero cuyo plano de la izquierda estd del lado de ta ladera ha de desviarse hacia la derecha (es de

cir, hacia el valle)
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pleto son siempre excesivamente peligrosos,
por la dificultad de calcular la traslacion del
velero por el viento.

Las corrientes ascendentes de ladera sue-
len ser muy turbulentas, por ello hademan-
tenerse una velocidad de vuelo suficiente-
mente elevada. Solo estando prudentemente
distanciado de la ladera puede uno permi-
tirse el lujo de volar lentamente. Cuando la
corriente ascendente nos empuja hacia el
borde superior de la ladera. ha de ponerse
especial cuidado en no dejarse arrastrar por
las fuertes corrientes que suelen producirse
a csa altura. Estas corrientes tienden 2
arrastrarnos hacia la otra vertiente, cuya
ladera, por estar a sotavento, engendra fuer-
tes corrientes descendentes que nos impe-
dirfan regresar a nuestra ladera de vuclo.
Cuando nos encontremos en esta situacion.
no queda otra solucion que alejarnos de
la ladera —por la zona de sotavento - en
busca de nuevas térmicas, o bien aterrizar.

La zona de mejor produccion de corrien-
fes ascendentes suele situarse por encima y
a barlovento del borde superior (cima) de
la ladera. Al tratar de buscar la zona mis

idonea, es util fijarse en aquellos veleros
que se remontan con facilidad.

EEl Reglamento local de Vuelo suele de-
terminar ¢l punto de cruce, de los vuelos
de lazo en forma de “8”. Sucle ser ésta
una zona de gran densidad de trifico aéreo.
cn la que se producen “estrechamientos’.
Aquellos veleros cuyo plano izquierdo que-
da del lado de la ladera, cuando vavan a
cruzarse con ofro avion deben desviarse
hacia la derecha (es decir. hacia el valle).

El vuelo de ladera se rige por una norma-
tiva especifica.

Normas para el vuelo de ladera

El vuelo de ladera ha de realizarse con velocidad
suficiente, aumentandose en caso de turbulen-
cias
Jamads el piloto virara hacia la ladera. Se volara
dibujando lazos (u "8 estirados) y realizando
siempre los virajes en direccion al valle
- Ha de evitarse toda situacién de resbale, fijan-
dose constantemente para ello en la lanita
— Nunca vuele circulos completos en el vuelo de
ladera

b,
b,
N
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Fig. 57.

Adelantamiento en el vielo de ladera. El adelantamiento se realiza por el costado que

da hacia el valle.
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| !
— Las zonas de corrientes descendentes han de so- cuyo plano izquierdo cae hacia la ladera deben |
brevolarse aumentando la velocidad de vuelo; alejarse de la misma, dejando espacio suficiente
mientras que en las zonas de corrientes ascen- para que ¢l velero procedente de la direccion {
dentes debe disminuirse la velocidad, pero man- contraria pueda pasar entre €l y la ladera. ‘
teniéndose suficientemente distanciados de la El adelantamiento en el vuelo de ladera siempre
ladera debe realizarse por el costado del valle y nunca
El piloto ha de evitar que el viento le arrastre entre la ladera y el velero al que se adelanta
hacia la ladera de la oura vertiente lLas ordenanzas locales del vuelo de ladera sue-
— Cuando varios veleros vuelan sobre una misra len determinar los lugares idéneos de inflexion
ladera, tienen prioridad aquéllos cuyo plano para la iniciacién de los vuelos en ‘87, la altura
derecho queda del tado de la ladera (ya que no minima de regreso al aerodromo, los puntos de
pueden desviarse hacia la misma). Los veleros referencia, etce...

.

~

R

75
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Fig. 58.— Transito del vuelo de ladera al vuelo térmico. Mientras el velero se encuen-
tra sobre la ladera, se realizan 8", virando siempre hacia el valle, para ir adquiriendo
altyra. Una vez suficientemente distanciados de la ladera —y de haber desaparecido
el peligro de ser arrastrados por el viento haciala otra vertiente (la de sotavento)— el
piloto del velero podrd comenzar a ejecutar 10s circulos completos del vuelo térmico.
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Ejercicios de vuelo de ladera.

Cuando existan condiciones para cllo es
¢l instructor quien, por conocer las caracte-
risticas del terreno, debe introducirnos en
el pilotaje del vuelo de ladera, mostrindonos
como lo realiza ¢l mismo. I'l alumno ha de
acostumbrarse a la sensacion que produce

Errores tipicos en el vuelo de ladera.

ERROR

¢l vuclo con deriva, asi como a la sensacion
de volar tan proximos al suclo. Muy poste-
riormente ¢l instructor permite al alumno
pilotar el velero, mientras le corrige de
viva voz sus errores. Cuando las condiciones
atmasfericas lo permitan, el alumno. junto
con el instructor. puede practicar el trdnsito
del vuelo de ladera al vucelo térmico.

CORRECCION

ﬂ_a lanita se inclina hacia la ladera

El velero derrapa peligrosamente hacia la laﬂ
dera, como consecuencia de mantener un anqu-

lo de deriva demasiado pequefio. iEl planb pro-
ximo a la ladera esta retrasado, pudiéndose
entrar en pérdida hacia ese costado |

Ha de pilotar con mayor dnqulo de deriva,
aproando el morro del velero en contra del
viento,

La velocidad del velero es momentaneamente
demasiado baja

Debe adaptar la velocidad de vuelo a las turbu-
lencias del momento.

Al dejar de ascender, debe aumentar la velocidad
de vuelo.

Insuficiente espacio libre pararealizar maniobras
de adelantamiento o al cruzarnoscon otro velero

Dejar suficiente espacio al otro velero, aunque
ello nos oblique a alejarnos de la zona optima
de ascenso.

LLa distancia entre el velero y la parte en pen-
diente de la ladera es excesiva; mientras resulta
insuficiente respecto de las partes de la ladera
sin pendiente

* funclidad).

I_as zonas de la ladera de poca pendiente resul-
tan peligrosas (realicese una prueba en un vele-
ro de instruccion accionando el timén de pro-

En estas zonas debe distanciarse de la ladera.

Separacion insuficiente de la ladera al acercarse
el velero a la cima de la montafia,

El velero corre el peligro de ser arrastrado hacia
la otra vertiente (ladera a sotavento).

El piloto ha de aumentar el angulo de deriva y
la velocidad.

El velero hasido arrastrado hacia la otra vertiente
(ladera a sotavento)

Es absolutamente imposible regresar a la ladera
de barlovento.

El piloto ha de alejarse de la montafia, en busca
de un terreno donde aterrizar.

El piloto se mantiene demasiado tiempo junto a
la ladera, cuando el viento ha dejado de soplar

Manténgase la altura minima suficiente para
prosequir el vuelo.

El piloto ejecuta circulos completos en las pro-
ximidades de la ladera.

-

Aun cuando pilotos con gran experiencia en
vuelo de ladera suelen realizar circulos en las
inmediaciones de la ladera, esta figura de vuelo

queda rigurosamente prohibida a los pilotos con
poca practica,
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Ensenanza en distintos

modelos de velero

1] alumno ha de aprender a pilotar dis-
tintos tipos de velero. Ll cambio a veleros
monoplaza requiere normalmente un proce-
so de readaptacion, debido a su mayor
manejabilidad, inferior estabilidad y menor
fuerza en los timones.

ANTES DE INICIAR EL VUELO

I:1 Manual de Vuelo del velero debe ser
leido concienzudamente. Ll alumno ha de
fjjarse, sobre todo, en lo que se refiere a las
caracteristicas de cada uno de los timones,
en especial durante ¢l vuelo lento. Debe
también leer todo lo referente a los midrge-
nes de velocidades que liguran normalmen-
te en forma de diagrama.

A continuacion se situard en la cabina,
para adquirir una mayor conlianza ¢n los
instrumentos de a bordo y elementos de
vuelo, con objeto de que, durante el vuelo,
no comela errores ni se conlunda, Un ayu-
dante alzard, durante unos instantes, la cola
del velero de forma que su inclinacion lon-
gitudinal corresponda a la inclinacion nor-
mal de vuelo. Esto e permitird tener una
primera impresion de la imagen de horizon-
te que verd durante ¢l vaclo.

Posteriormente, volverd a comenlar, con
el instructor, todas aquellas caracteristicas
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tipicas del modelo de velero, poniendo es-
pecial atencién a todo lo referente a la
inclinacion longitudinal  (“encabritamien-
t0”) del velero durante el despegue con
remolque-torno, al ruido del velero durante
¢l vuelo, a la linea de horizonte, a la eficacia
de los frenos acrodindmicos, a las diferen-
cias de reaccion (mds o menos perezosas) de
lus ayudas de aterrizaje y al comportamien-
to del velero tanto cuando resbala, como
en el vuelo lento y en ¢l vuelo en barrena.

EJECUCION DEL VUELO

I's aconsejuble realizar despegues tanto
con remolque-torno - como con remolque-
avion. Durante el vuelo de aproximacion se
pondrd especial atencion para que el tramo
de base sea lo sulicientemente largo, y sea de
este modo posible realizar las correcciones
de altura necesarias. Cuando se haya logrado
suliciente altura (mediante remolque-avion
o aprovechando una térmica) se¢ ejecutarin
cjercicios de vuelo lento (caida en pérdida
hacia adelante y hacia los costados), asi
como cjercicios de resbale. Tan sélo des-
pucs de realizar estos ejercicios puede saber-
s¢ como reaccionard ¢l velero en posibles
situaciones criticas, adquiricndose de este
modo los conocimientos necesarios para el
manejo del velero.



Vuelo de navegacion con brujula

La inclinacion magnética en Centroeuro-
pa (la inclinacion de la aguja magnética, ha-
cia abajo con respecto a la horizontal. es de
687) es causa de errores en las indicaciones
de la brijula, cuando se varian las inclina-
ciones longitudinal y lateral del velero y
cuando se realizan vuelos circulares.

Estos errores, o desviaciones de la aguja,
aparecen en especial cuando, al realizar un
vuelo con rumbo N., o con rumbo S.. se¢
varfa la inclinacion lateral del velero. Tam-
hién se producen cuando, al realizar un vue-
lo con rumbo O. o I'., variamos la inclina-
cion longitudinal del velero.

Ha de tenerse presente que Unicamente
en los virajes destrogiros (o a derecha) la
brajula sefiala el O. sin error; y que en los
virajes levogiros (o a izquierda) la brdjula
sefiala el E. sin error.

Ejercicios de vuelo de navegacion
con brajula (en biplaza)

Para la cjecucion de estos ejercicios ha
de comprobarse previamente si la brijula
incorporada al velero no esta descompensa-
da (a consecuencia de elementos metdlicos
proximos) o, por el contrario, se encuentra
bhien compensada.

VUELO EN LINEA RECTA

Una vez clegido el rumbo, se trata de rea-
lizar el ejercicio con un minimo de inclina-
cion lateral. Para fijar el rumbo, se escoge un

punto del horizonte. hacia el que trataremos
de dirigirnos. manteniendo este rumbo
predeterminado observando la brijula vy
haciendo que las indicaciones de su aguja no
se desvien del mismo.

Si existiera viento cruzado, no nos basta-
ria un tinico punto de referencia. Ha de ele-
girse un segundo punto, situado enla misma
direccién que el primero. La linca que los
une determina nuestra direccion de vuelo.
Cuando el dngulo de deriva elegido es el que
correctamente corresponde tanto a la velo-
cidad del velero como a la intensidad del
viento, el velero se desplazard en la direccion
sefialada por los dos puntos de referencia.

Cuando se constate alguna desviacion
con respecto a nuestro rumbo, ha de corre-
girse el dangulo de deriva en la forma que
corresponda.

Errores que se producen en las indicacio-
nes de la britjula:

En vuelo con rumbo N: Cuando el velero
alabea a izquicrdas (giro alrededor del cje
longitudinal) la brijula indica NE.

Cuando cl velero alabea a derechas, la
brijula seinala NO,

[Empujando Ja palanca de mando se esta-
biliza la aguja; al tirar de la palanca
aumenta el margen de error.

En vuelo con rumbo S: Al alabear a izquier-
das (giro alrededor del eje longitudinal)
la brijula sefiala SIi: al alabear a derechas
la brijula indica SO.



Tirando de la palanca de mando se esta-
biliza la aguja; mientras que empujindola
aumenta ¢l margen de error.

i ovuelo con rumbo I Al alabear a izquier-
das (giro alrededor del eje longitudinal)
la brijula se estabiliza; al alabear a dere-
chas el margen de error aumenta.

Al empujar la palanca, la brajula indicard
¢l NI, mientras que al tirar senalard el
SE.

En vuelo conrumbo O: Al alabear a izquier-
das (giro alrededor del eje longitudinal) ¢l
margen de error de la brajula aumenta;
mientras que alabeando a derechas la
brajula queda equilibrada.

Al empujar la palanca, la brajula indicard
NO ., mientras que al tivar senalard SO.

VUELO CIRCULAR

Hemos de fijarnos en los errores de indi-
cacion que sufre la brijula cuando, al
realizar circulos completos, viramos a
izquicrda o derecha, manteniendo unain-
clinacion lateral inferior a 227 la brajula
se retrasa en senalar el N, o sea se adelan-
ta en senalar el S.

lpualmente hemos de fijarnos en los
errores de indicacion que sutre la brajula

LA PRUEBA “C”

Las normas establecidas prevén que todo
alumno, al término del Segundo Capitulo
de ensenanza, domine los siguientes e¢jerci-
Clos:

virajes en circulo con inclinacion late-

ral de 30% a 40°

cambio de sentido del circulo mante-

niendo una mclinacion lateral de 307 a
("}

40

técnica del vuelo rapido

resbale

vuelos circulares sin y con variaciones

de inclinacion lateral, de inclinacion

cuando, al realizar circulos completos,
viramos a izquicrda o derechas, mante-
niendo una inclinacion superior a 22°:
la brajula ya no senala el N: la Rosa de
los Vientos se mueve hacia atrds.

Lin del vuelo circular y continuacion del
vuelo con el rumbo predeterminado: 1.a
direccion deseada se fija durante ¢l vuelo
circular, del modo siguiente: Cuando se
estd virando a izquierdas, se fija en fun-
cion de la indicacion Li, y cuando se estd
virando a derechas, se hard en funcion de
lu indicacion O.

Al iniciar el vuelo en linea recta ¢s cuan-
do se trata de mantener el rumbo elegido.
Para ello dejamos pasar unos segundos,
durante los cuales el velero vuela sin
inclinacion longitudinal ni lateral y que
nos sirven para comprobar ¢l ruimbo me-
diante la brajula, tratando al mismo tiem-
po de corregir las posibles desviaciones
mediante suaves inclinaciones laterales.

CONSEJO: Para realizar vuelos visuales es suficien-
te, en la practica del vuelo sin motor, tener bien
presente que las indicaciones de la brajula adolecen
de ciertos errores, y que en los circulos destrogi-
ros (a derechas) la brujula sefiala el O sin error al-
guno; mientias que en los circulos levogiros (a
izquierdas) el E queda correctamente sefalado.
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longitudinal y de velocidad angular
(entre 30 y 507)

iniciacion al vuelo térmico; fijaciondel
centro de la térmica y determinacion
de la ascension media

penetracion en las térmicas, tras volar
corrientes descendentes con velocidad
acelerada

vucelo térmico prolongado

instruccion en veleros de diferentes ti-
pos




demostracion y ejecucion de un vuelo
de navegacion con hrijula.

La “Pruechba C7 se compone de un vuclo
térmico prolongado ( solo y nunca inferior
a 30 minutos), amén de un certificado de
haber superado los ejercicios seiialados en ¢l
Capitulo Segundo. Comprende ademds un
examen, oral o escrito, sobre los temas
feoricos estudiados.

[an sélo cuando el instructor esté¢ con
vencido de que el alumno estd plenamente
capacitado para realizar un vuelo de distan-
cia,certificard que ha superado la “Prucha €
[:1 alumno. a partir de ese momento. queda
.autorizado a llevar la insignia de la “Prue-
ba C™ (tres gaviotas sobre fondo azul).
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Fig. 59.-

Insignia *‘C"’



Tercera fase de la ensenanza:
VUELO A DISTANCIA




Requisitos

Para iniciar la ensefanza del Capitulo
Tercero se requicre que el alumno domine
tanto los ejercicios del Capftulo Primero co-
mo los del Segundo, ademds de superar los

Ejercicios

ejecucion de un vuelo con destino pre-
determinado; vueclos triangulares con
regreso al aerodromo de origen (con
instructor y solo).
tres aterrizajes en terreno desconocido
(con instructor y solo).
— Prueba de madurez para el vuelo de
viaje.
preparacion y ejecucion en solitario,
de un viaje de 50 Kms.
En la prictica hasido adoptado el siguien-
te programa de ensefianza, por consideracio-
nes de cficacia:

examenes tedricos. Por Gltimo, es requisito
esencial contar con un minimo de 15 horas

de vuelo.

primer vuelo de distancia de ensefian-
za (con instructor en velero-motor o
en velero biplaza) .
segundo vuelo de distancia de ensefian-
za (con instructor en velero)

vuelo solo, sobre un amplio radio con
respecto del acrodromo

tres aterrizajes fuera de pista

Prueba de madurez de vuelo de distan-
cia y vuelo de viaje en solitario a lo
largo de 50 Kms.
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Primer vuelo de distancia
de ensenanza

Lste primer vuelo de distancia se realiza
sobre un recorrido total de 100 Kms. con
lres o cuatro puntos de inflexion en su re-
corrido. Puede llevarse a cabo ¢n motovele-
ro (ahorrando tiempo y evitando el riesgo
de aterrizar fuera de pista) o bien en velero.
Si las condiciones atmosféricas no favore-
cieran la produccion de térmicas, se emplea-
ri el motovelero, pero tratando en lo
posible de simular ¢l vuelo en velero, ad-
quiriendo altura mediante vuelo circular
y disminuyendo la potencia del motor en
el vuelo en linea recta. El motovelero es
especialmente apropiado para la prictica
de aterrizajes fuera de pista.

Durante el vuelo se practica el pilotaje
con la mano derecha y con la mano izquier-
da. A su vez, se ejercitard en el trazado de
los virajes en los puntosde inflexién. Duran-
te el trayecto de regreso al aerodromo de
origen, la altura de vuelo a la llegada ha de
serde 250 metros.

La preparacion del vuelo se realiza por
escrito, en comin entre el instructor y el
alumno, tal y como se llevarda a cabo du-
rante ¢l examen y en la ejecucidén posterior
del vuelo de distancia.

Salida y
llegada

Fig. 60.— Ejemplo de primer vuelo de distancia de enseianza.
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PREPARACION DEL VUELO

DOCUMENTOS A LLEVAR

Documento Nacional de Identidad
Licencia de Piloto (que asume la res-
ponsabilidad del vuelo) o Tarjeta de
“alumno-piloto™

- Certificado de radiotelegrafista
Cartilla de Vuelo
Libro de a bordo. refrendado por las
autoridades: Certificado de Inspeccion
del estado del velero, Seguro de Vuelo
y Manual de Vuclo del velero.

- Autorizacion de Vuelo de Distancia
(tan solo para vuelos fuera del terri-
torio nacional)

Plan de¢ Vuclo (tan solo para vuelos
fuera del territorio nacional o cn el
ADIZ)

OTROS ELEMENTOS A LLEVAR

Carta  Acronaitica OACI a cescala
1: 500.000 (pueden también utilizar-
sc cartas de escala 1: 200.000 vy
1:250.000)

— camara fotogrifica
Impreso relativo a las fotografias que
se pretenden realizar y realizadas (antes
del despegue v después del aterrizaje)
Tablilla de Datos (véase Fig. 62)

— Impreso de ayuda telefonica

— rotulador
cinta adhesiva transparente

— papel (en general)
dinero

- lapiz graso
y, eventualmente, calculador de pla-
neo final y calculador de correccion
de deriva.

BOLETIN METEOROLOGICO

Se aconseja informarse, a Iravés de la
radio o del teléfono. del contenido del Bole-
tin Meteorologico para veleros. I'n su defec-

to basta con realizar una llamada al Centro
Meteorologico mas proximo. Lxcepcional-
mente. si lascondiciones meteorologicas son
estables. basta con el Boletin Meteorologi-
co de difusion general. Los datos de mayor
interés corresponden a Jas variaciones cli-
matologicas v a la direccion e intensidad del
viento a la altura en que se pretende realizar
el viaje.

INFORMACION SOBRE EL ESPACIO AEREO

A la hora de claborar el Plan de Vuelo han
de tenerse cn .cuenta las zonas senaladas.
en las Cartas Aeronatuticas OACI, como de
“vuelo restringido™ o de “vuelo peligroso™.
ya que son zonas sometidas a control,
caracterizadas por su gran densidad de tré-
fico en vuelo bajo.

Cuando se trata de un trayecto de viaje
que pasa proximo al acropuerto. hemos de
informarnos de su propia reglamentacion
de vuelo: esta informacion puede conseguir-
se en el Volumen 111 del AIP (Aeronautical
Information Publication).

-1 Volumen 1° del AIP contiene:

GEN - Generalidades

AGA  Informacion sobre los Aeropuer-
Los

COM  Telecomunicaciones

MET — Servicio Mcteorologico

RAC - Normas de Trdfico

IFAL — Servicio de Trifico para Vuelos
Internacionales

SAR  Servicio de Salvamento v Socorro

(F1 Volumen I se refiere a las Cartas de
Navegacion Radioeléctrica. Cartas IFR v
Cartas de Obstldaculos).

Las informaciones de maniobras o de los
cjercicios programados a corto plazo se
consiguen llamando al NIFL (noticias para
pilotos) o al NOTAM.
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DETERMINACION DEL TRAYECTO
DE VUELO

Tentendo en cuenta las zonas restringi-
das, las condiciones atmosféricas y el ren-
dimiento del velero, se planifica el trayecto
para el vuelo de regreso, con varios puntos
de inflexion.

PREPARACION DEL MAPA

Para la navegacion se emplean, tal como
establecen los Reglamentos, las Cartas Aero-
nauticas de OACL Como quiera que su es-
cula es relativamente pequena (1:500.000),
lo que crea a los pilotos con poca experien-
cia ciertas dificultades, se recomienda pre-
parar un scgundo mapa de mayor escala
(1: 250.000 o bien 1: 200.000). Si este
mapa fuera a utilizarse con Irecuencia, en-
tonces es conveniente tenerlos unidos con
cinta adhesiva transparente. Para la ¢jecu-
cion del ¢jercicio de vuelo de distancia se
traza con ldpiz fino (si fuera graso o rotula-
dor, se trazaria sobre cinta adhesiva trans-
parente) el trayecto del vuelo, con senules
cada 5 Kms.. Con un trazo corto se senala,
en los puntos de inflexion, la direccion en
que se tomardn las fotogralias. Mediante una
flecha se indica la direccion y sentido del
viento. Después se procede al estudio de la
carta y de las caracterfsticas del terreno a lo
largo del trayecto de vuelo proyectado. To-
das aquellas lineas paralelas a nuestro tra-
yecto (carreteras, vias de lerrocarril, rios,
ete.) son utilizadas como “lineas gura’.
Las que son perpendiculares al trayecto se
cmplean como “lincas de control”. Facilitan
también la navegacion todos aquellos pun-
tos de referencia importantes (tales como
ciudades, lagos, torres altas, instalaciones
industriales, bosques, etc...). Sin embargo,
olrecen poco interés las carreleras peque-
nas, los montes y los pueblos.

CALCULO DEL RUMBO

Ll rumbo a seguir con la brajula viene
determinado:

Rumbo de'la trayectoria:
por el angulo geométrico tormado por

el trayecto y la direccion del N geogrii-
fico.

R o

Angulo de deriva:

¢s necesario mantener undngulo de de-
riva cuando el viento no sople exacta-
mente a favor o en contra de nuestro
sentido de vuelo. Se determina grafica-
mente con la ayuda de un compds y
una regla, o bien mediante un calcula-
dor de correccidon de deriva.

Declinacion magnética:

la declinacion magnética (debida a la no
coincidencia del N magnético con el N
geogrilico) figura en las Cartas Aero-
nauticas OACI,

Desviaciones de la aguja:
las desviaciones de la aguja magnética
pucden ser debidas a la presencia pro-
Xima de campos magnéticos, electro-
magnéticos o de objetos metalicos.
Con la ayuda de los datos anteriores se cal-
cula ¢l rumbo:
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Fig. 61.— Preparacion del mapa para el vuelo de
distancia, entre las ciudades de Marpingen — Dillin-
gen — Nonnenweiler — Mettlach — Marpingen. La
flecha grande indica la direccion y sentido del vien-
to. Los puntos marcados sobre el uayecto sefalan
la distancia al punto de inflexién (los pequenos
corresponden a 5 Kms., y los mayores a 10 Kims.).
Los puntos de inflexién no aparecen seialados.
Los medios arcos situados alrededor de estos Gl-
timos, senalan la direccion de las fotogralias a
realizar,




= Rumbo de trayecto + dngulo de deriva
- declinacion magnética - desviacion de
la aguja.

TABLILLA DE DATOS

Sobre una hoja de papel, que habrd de
colocarse posteriormente sobre una tablilla
de madera, se hacen las siguientes anotacio-
nes:

1. Direccion e intensidad del viento
2. Para cada subtrayeclo:

® rumbo corregido con respecto a las
declinaciones y desviaciones (rumbo =
rumbo de trayecto - declinacion - des-
viaciones)

e rumbo corregido con respecto a la de-
clinacién, las variaciones y el dangulo
de deriva (rumbo = rumbo de trayec-
to + dngulo de deriva - declinacion -
- desviaciones de la aguja)

e indicaciones abreviadas (derecha, iz-
quierda, de cara, en cola) de la direc-
cion y sentido del viento con respecto
a nuestro rumbo de vuelo

e resultante del viento (diferencia entre

velocidad absoluta de vuclo v veloci-

dad relativa respecto del viento)
longitud del subtrayecto

e duracion (en tiempo) del subtrayecto.
en funcion de la velocidad de vuelo.
resultante del viento v distancia del
subtrayecto.

3. Distancia total en kilometros
4. Duracion total del vuelo

I'jemplo: Vuelo con velero de instruccion
(modelo Ka-13) con térmicas favorables,
desde Marpingen (Acropucrto de veleros)
Nonnweiler (raqueta de autopista)
Mettlach (puente sobre el rio Saar)
- Marpingen.

v

v

NOTIFICACION AL JEFE DE VUELO
Y ORGANIZACION DE LA RECOGIDA

Antes de iniciar cualquiervuelo de distan-
cia es preciso dar cuenta del mismo al Jefe
de Vuelo y, ademas. organizar con los com-
paficros la eventual recogida del velero. Para
cllo. es preciso tener preparado un vehiculo
con remolque. jAtencion! el piloto del ve-
lero pondri buen cuidado en no llevarse
las llaves del vehiculo de recogida. Se acor-
dard del namero de teléfono al que ha de
Hamar cl piloto. en caso de precisar ayuda.
Junto a este teléfono se deja colocada la
ficha de la pdgina siguiente.

viento: 3 (o o, lo «v II

Km/h  Velocidad del vuelo: @@ Km/h

Rumbo Viento

Direccion (e viento Km

Resultan d
Tiempo

I* mnoion | 256 271°
LQ?"pto. 33. | 220

derecha
y morro

-12 22 23’

T T EX L

oo | 2600 273 e -2 31 39
bo o | lOd ™ Pr92% 0 B 414 33 | 27

TOTAL: ll"

Km, 2h05'

Fig. 62.— Tablilla de Datos, del ejercicio de vuelo correspondiente a la fiqura 61.
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Destinatario del mensaje

Punto de aterrizaje

Direccion y distancia del
punto de aterrizaje

Poblacion mas grande y
mas proxima

Consejos para la recogida

Posibles danos sufridos en
el aterrizaje

Nombre del piloto

Puntos de intlexion
sobrevolados

. N© de teléfono desde
donde llama el piloto

Fig. 63.— Ficha para recogida eventual.

EJECUCION DEL VUELO A DISTANCIA

Ll instructor es quien ensena al alumno
como ha de ejecutar el vuelo de distancia
que ambos previamente habian preparado
conjuntamente,

Asi, el alumno ¢jecuta progresivamente
una serie de ejercicios, antes de llevar a
cabo ese vuelo. Esto le permite, con tiempo
suficiente, ir realizando todas las correccio-
nes que se precisen; con ello adquiere una
gran seguridad en st mismo y pierde el mie-
do a la posibilidad de desorientirse durante
su ejecucion.

NAVEGACION DURANTE EL
VUELO DE DISTANCIA

1Ll alumno, tan pronto como despega, ha
de vertlicar, la visibilidad con que cuenta a
fin de¢ orientarse. Para ello, comienza por
verificar sobre el terreno la localizacion de
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los puntos de referencia elegidos durante
la preparacion del viaje y senalados sobre ¢l
mapa o carta de navegacion. Ya se dijo que
cuando la escala de 1: 500.000 planteara di-
ficultades al alumno, podian utilizarse otras
cartas de mayor escala. I'n cuanto a la loca-
lizacion de su posicion sobre el mapa, no
debe plantearsele ninguna duda mientras se
encuentre dentro del radio de accién de 5
Kms. Resulta innecesario, incluso perjudi-
clal, tratar de querer identificar con exceso
de detalles todos los puntos del suelo, con
la idea de su posible aprovechamiento para
el vuelo de térmicas. Una vez determinado
¢l rumbo de vacelo (en base a la brajula y a
las caracteristicas del terreno) ¢l alumno fi-
Ja —cen la direccion del rumbo y sobre el te-
rreno - un punto de referencia suficiente-
mente alejado hacia el que dirigird el velero
(introduciendo un dngulo de deriva, si el
viento fuera cruzado). Antes de alcanzar




este primer punto de referencia, el alumno
ha de elegir un segundo punto de referencia.
siempre en la direccidn del raumbo. que cons-
tituird la proxima meta a alcanzar. y asi
sucesivamente. Este procedimicento de nave-
gacion evila muchos errores o desviaciones
de rumbo.

La priactica demuestra la utilidad de ir
scfialando a ldpiz, sobre la carta, el traycc-
to recorrido por el velero. Se ahorra de este
modo tener que buscar datos en cl mapay
nos sirve de referencia para sobrevolar zonas
de terreno uniformes, en las que no cs posi-
ble encontrar puntos destacados que sirvie-
ran de referencia.

SOBREVUELO DEL PUNTO DE INFLEXION

Cuando la cdmara fotogrifica va fijada
sobre el velero, basta con rebasar en unos
100 metros el punto de inflexidn para situar-
se en la posicion mds apropiada para la to-

Fig. 64.— Sector angular de la fotografia. La foto-
grafra demostrativa de haber sobrevolado el punto
de inflexion debe abarcar un sector angular de 90°.

La bisectriz de este sector es, a su vez, la prolonga-

cion de la bisetriz del anqulo correspondiente a la
variacion de rumbo, o inflexion del trayecto, rea-
lizada.

Fig. 65.— Sobrevuelo del punto de inflexién. Cuando la camara estd acoplada al velero basta con alejarse
unos 100 metros del punto de inflexién para realizar la fotografia, aprovechando la inclinacion del velero
durante el viraje de inflexién o variacion de rumbo.
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ma de fotogralias. Mientras se traza ¢l vira-
je Jc inflexion con fuerte inclinacion, se
procura que el plano de abajo senale el pun-
to de inflexion elegido, tomdndose la foto-
gralia en ¢l mismo momento en que esto
ocurra. Con cimaras fjadas al fuseluje del
velero resulta practicamente imposible que
lus fotografias salgan movidas. Tanto la ca-
lidad como el tipo de camara totografica
empleada tienen su importancia. Cuanto
mds simple sea su manejo, tanto mds licil-
mente se realizarin las tomas.

CALCULO DE LA META
EN EL VUELO DE DISTANCIA

En los veleros de competicion ha de cal-
cularse el vuelo que mejor permila alcanzar
la meta. Uste calculo dificilmente puede rea-
lizarse a ojo. I's necesario calcular la altura
idénea que se requicre para, desde unu po-
sicion determinada, alcanzar la meta en fun-
cion de la fuerza ascensional de la térmica.
Para realizarlo, pueden utilizarse cualquiera
de los calculadores de vuelo existentes.,

Lin el programa de ensenanza se incluyen
ejercicios de calculo para determinar la sen-
da de planco final. El método a emplear
depende del modelo de calculador utilizado
(¢en cuya descripeion figura indicado la for-
ma de realizar ¢l cdlculo). Tan pronto
como ¢l alumno coja un poco de prictica
en el manejo de estos calculadores de vuelo,
observard con qué facilidad puede calcular
la senda de planeo final para alcanzar la me-
ta con suficiente reserva de altura (250 ms).

Aterrizaje fuera de pista

Cuando se teme la imposibilidad de en-
contrar nuevas térmicas, se debe volar de tal
forma que exista siecmpre la posibilidad de
alcanzar un campo adecuado de aterrizaje.
Se podrd salir de esta zona que nos permite
¢l aterrizaje tan sélo cuando se cuente con
suticiente altura para alcanzar, sin térmicas,
un terreno de aterrizaje proximo con una
reserva de altura (200 ms.).

Fig. 66.— Calculador de planeo final Stocker. La regleta movil superior se situa sobre los

valores correspondientes de intensidad de viento y de fuerza ascensional (abcisas y orde-

nadas), mientras que la otra extremidad de la regleta senalard, sobre la escala de lineas en
espiral, los valores de la altura de vuelo a las distancias correspondientes.
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CRITERIOS PARA LA ELECCION
DE UN LUGAR DE ATERRIZAJE

El vuelo de aproximacion tiene necesaria-
mente que realizarse con viento de cara y
el terreno de aterrizaje debe ser llano o con
pendiente hacia arriba. Se puede reconocer
la direccion y sentido del viento basindose
en el humo de las chimeneas o en ¢l movi-
miento de la sombra de las nubes sobre el
suelo.

Entre las distintas clases de terreno son
buenos para el aterrizaje ciertos campos cul-
tivados (campos segados, arados, con cose-
chas todavia jévenes). Por el contrario, son
inapropiados o peligrosos los campos de tri-
go crecido o las praderas, puesto que pueden
esconder obstdculos. Ha de ponerse mucha
atencion en los cables de alta tension, las va-
llas, los cables de los funiculares de montaiia,
las zonas y canales de regadio. No han dc
confundirse como zonas apropiadas los vi-
fiedos nilos campos de cultivo de espdrragos.
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No olvide la dificultad que entrafia poder
reconocer desde el aire el sentido de la pen-
diente de un terreno.

EL VUELO DE APROXIMACION EN
LOS ATERRIZAJES FUERA DE PISTA

Lo primero de todo es verificar si se lleva
puesto el cinturdon de seguridad. El vuelo de
aterrizaje sc estructurard del mismo modo
que si fuera a realizarse en la pista del aeré-
dromo. Por lo tanto, se determinard con cui-
dadoel*“punto de referencia™,voldndose con
atencion el tramo de vuelo cruzado o de ba-
sc. En la Pdg. 49 y siguientes, se describe con
detalle el aterrizaje fuera de pista.

Tras aterrizar, el piloto ha de proteger el
velero, contra el mal tiempo y los curiosos.
A continuacion, ha de ponerse en contacto,
por teléfono, con su base, utilizando los
datos seinalados en la “FFicha para recogida
eventual™.




Segundo vuelo de distancia
de ensenanza

Mientras el primer vuelo de distancia de
ensefanza se realiza en velero con motor,
este segundo se lleva a cabo en velero bipla-
za de instruccion, con el fin de que constitu-
yd una auténtica demostracion de lo que es
un vuelo de distancia.

El alumno, solo y sin ayuda alguna, pre-
parard el vuelo triangular o de ida y vuelta,
para mas larde discutirlo con el instructor
mostrandole los mapas de vuelo que ha pre-

parado, asi como la tablilla de datos confec-
cionada.

Este segundo vuelo de distancia es ejecu-
tado tegramente por el alumno, realizando
¢l mismo todas las maniobras, con la utiliza-
cion de la radio inclusive. El instructor se
limita Gnicamente a sefalar los errores co-
metidos, que el alumno por si solo debe
rectificar.

PRUEBA PREVIA PARA ATERRIZAJES
FUERA DE CAMPO

L1 alumno, durante el primer periodo de
ensenanza, aprendio correctamente a estruc-
turar el aterrizaje, asi como a fijar la altura
de vuelo necesaria y a realizar las correccio-
nes de altura precisas para aterrizar en el
punto deseado.

De todos modos, para que el alumno pue-
da efectuar vuelos fuera de las inmediacio-

nes del acrodromo, gl instructor ha de tener
la seguridad absoluta de que aquél es capaz
de aterrizar con toda seguridad incluso fue-
ra de la pista en campos pequenos. Asi, el
instructor, para estar seguro de ello, somete
al alumno a la prueba de llevar a cabo tres
veces consecultivas aterrizajes en campos cu-
ya longitud no rebase los 100 metros. El

b))

Parado Frenado
100 m.

Rodado

Toma de

L Principio de
tierra pista a 150 m. [>

Fig. 67.— Prueba previa para aterrizajes fuera de pista.
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alumno ha de ejecutar esta prueba aterrizan-
do suavemente y sin rebasar los cien metros.
Iista prueba, sin embargo, no es tan [dcil si
se tiene en cuenta que basta rebasar la mar-
ca de los 100 metros en el altimo de los
tres aterrizajes, para que haya de repetirse
de nuevo la prueba. Como medida de se-
guridad, la primera de las dos marcas, que
limitan los cien metros, no se coloca en la
cabecera de pista, sino en la mitad de la
misma. Tan s6lo en el caso de que el velero
no disponga de unsistema de frenado eficaz,
se permife realizar la prueba sobre una dis-
tancia mayor.

9
(3]

La prictica ha demostrado los buenos
resultadosobtenidos exigiendo la superacion
de esta prueba. antes de realizar vuelos fue-
ra de las proximidades del acrodromo. Con-
sideramos esta prueba muy recomendable,
no sélo durante el periodo de instruccion
del alumno, sino también para aquellos pi-
lotos que pretendan obtener la licencia de
piloto de otros modelos diferentes de velero.
I'stamos convencidos que con ella se adquie-
re la sensibilidad precisa para el aterrizaje
seguro (evitando danos) fuera de pista.
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Vuelo solo en un amplio
radio de accion

Las prdcticas previas a la realizacion del
vuelo de distancia se llevan a cabo en una
zona de 20 Kms. de radio de accién, con
respecto del aerddromo. Para cada una de
estas practicas el instructor entrega al alum-
no el cometido a realizar, bajo la responsa-
bilidad de aquél.

Il alumno, durante estas practicas, esta
constantemente enlazado por radio, sobre-
vuela los puntos de inflexion tal como se le
ha indicado y comunica por radio al ins-
tructor ¢l momento en que termina la ejecu-
cién del cometido que le ha senalado.

Tres aterrizajes en distintos aerédromos

Bien en biplaza de instruccion (eventual-
mente en motovelero), o envelero monopla-
za, el alumno ha de realizar tres aterrizajes
en distintos aerédromos proximos. Antes
de llevarlos a cabo debe informarse sobre
las Normas de Vuelo locales de cada uno de
los aerédromos elegidos.

Prueba de madurez para vuelos de
distancia solo, de 50 Kms. de recorrido

Cuando ¢l instructor tenga la seguridad
de que el alumno cuenta con practica suli-
ciente para poder realizar vuelos de distancia,
le somete a la “prucba tedrica de madurez”.

En general, suele necesitarse, para cllo,
10 horas de practicas, a partir de la termi-
nacion del Caprtulo Tercero de ensenanza.

o

La prucba comienza con la preparacion
del vuelo de distancia de 50 Kms. de reco-
rrido. El plan de este vuelo puede realizar-
se segan dos modalidades, ida y regreso o
bicn triangular, pero sin contar nunca con
mis de dos puntos de inflexion, El alumno
es quien realiza todos los trabajos, entre
otros la preparacion del velero y la eleccion
del trayecto.

Normalmente, una vez realizada esta
prucba, el instructor entrega al alumno, por
escrito, ¢l cometido del vuelo que ha de
realizar. El conjunto de documentos que
atestiguan las pruebas realizadas (prepara-
cion del trayecto, fotografias del despegue,
del vucelo sobre los puntos de inflexion y
del aterrizaje, asf como los barogramas),
constituyen el expediente basico del alum-
no para la obtencion de la licencia de pilo-
[O.

Ejercicios de vuelo correspondientes
al Tercer Capitulo de la ensenanza

Se recomiendan los ejercicios siguientes:

— vuelo de distancia (con destino prede-
terminado) con y sin instructor, tres aterri-
zajes en aerédromos distintos con y sin ins-
tructor, prucba de madurez para el vuelo de
distancia, vuelo solo con un recorrido supe-
rior a 50 Kms. (en las modalidades de ida y
regreso, triangular, con no mds de dos pun-
tos de inflexion).




Errores tipicos en el vuelo de distancia.

ERROR
DURANTE LA PREPARACION DEL VUELO

CORRECCION

La calidad de las anotaciones sobre la carta de
navegacion dificulta mucho su interpretacion

Las lineas a lapiz han de ser finas y precisas,
dejando libres las zonas de terreno en que se
sittan los puntos de referencia

\

Las distancias se deducen dificilmente de las
anotaciones que aparecen sobre |la carta de na-
vegacion

Han de sefialarse puntos de distancia cada 5 y
10 kms,

LLa direccion del viento no aparece claramente
sefialada

Sefialese, tan solo, mediante una flecha la direc-
cion y sentido del viento

Las anotaciones del alumno —sobre el terreno y
la navegacion— denotan falta de imaginacion en
el alumno

Antes de despegar el alumno debid estudiar el
mapa con toda tranquilidad

Cuando se realizo el cdlculo del rumbo, se sefialo
un angulo de deriva incorrecto

Contrastar el rumbo de la brijula con el que fi-
gura en la carta de navegacion y con la flecha de
sefializacion del viento

Las desviaciones de la aguja magnética no pueden
ser tenidas en cuenta, porque el velero no dis-
pone de tablas de desviaciones

Compruébese la briljula en tierra, compénsense
las desviaciones elaborando una tabla de desvia-
ciones

No se elaboré la tablilla de datosen su totalidad,
sino de forma incompleta

Esta es la razon de que se produzcan rapidamen-
te dificultades de navegacion. La preparacion de
la tablilla nunca puede descuidarse

Insuficiente informacion para la recogida

Antes de despegar ha de verificarse que se han
tomado todas las medidas necesarias para una
recogida correcta

El piloto calcula mal las distancias (cuando la
visibilidad es buena suele infravalorarse la dis-
tancia recorrida y, por el contrario, sobrevalorar-
se cuando la visibilidad es mala)

Antes de alejarse de los alrededores del aerd-
dromo, el piloto habra calculado las distancias a
los puntos de referencia elegidos

l_a navegacion absorbe toda la atencion del pilo-
to por lo que, pese a la existencia de buenas tér-
micas, el velero pierde altura

Debe contar con una mejor preparacion para la
navegacion, fijandose y eligiendo los puntos de
referencia que le guien, desinteresandose de los
pequefos detalles

bl



ERROR

DURANTE LA EJECUCION DEL VUELO
DE DISTANCIA

CORRECCION

/El piloto presta tanta atencion a la basqueda de
térmicas que acaba perdiendo la orientacion

La orientacion no se pierde cuando estan sefiala-
dos, sobre la carta, los puntos de referencia y el
trayecto del vuelo. Pueden también sefalarse los
tiempos de vuelo necesarios

El alumno duda de haber calculado correcta-
mente la altura necesaria para alcanzar el aero-
dromo, sintiéndose nervioso e inseguro durante
el trayecto final

La confianza en si mismo se adquiere realizan-
do muchos trayectos finales de vuelo y tenien-
do siempre una reserva de altura suficiente

El piloto se pone nervioso al observar que el ve-
lero pierde altura

La pérdida de altura es algo absolutamente nor-
mal durante el vuelo de distancia, por lo que el
piloto ha de ser consciente de |la posible necesi-
dad de tener que aterrizar fuera de pista /

DURANTE EL ATERRIZAJE FUERA DE PISTA

/Incorrecta estructuracion del vuelo de aproxi-
macion para el aterrizaje fuera de pista

Los problemas de la estructuracion del vuelo de\
aproximacion en el aterrizaje fuera de pista son
consecuencia de haber situado el “punto de refe-
rencia’’ demasiado proximo al campo de aterri-
zaje, por lo que el tramo de viento cruzado o
base resulta demasiado corto.
Consecuentemente ha de calcular un tramo de
base mas largo (véase Pag. 52 y siguientes)

El grupo de recogida encuentra dificultades en
la busqueda del velero, que aterrizo fuera de
pista.

.

El aviso de aterrizaje fuera de pista adolecié de
falta de informacién: no se indico el n® del telé-
fono desde donde se avisaba al piloto.

No olvidar tampoco el empleo, en todos los ca)

sos de aviso, de la "“ficha de recogida”.
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ADQUISICION DE LA LICENCIA DE PILOTO

Requisitos:

Para conseguir la Licencia de Piloto pri-
vado Clase “C", se precisa cumplir ciertos
requisitos, junto con el expediente de los
justificantes de realizacién de las pruebas
que sefalan los Capftulos Primero y Segun-
do. Estos requisitos son los siguientes:

— edad minima 17 afios

Licencia de Radiofonista

haber participado con éxito en ejerci-

cios de rescate

— 60 clases tedricas, en un plazo de 4
anos

— 30 horas de vuelo, de las cuales 15
volando distintos modelos de velero.
(Cuando la ensefianza se lleva a cabo
en 18 meses, el nimero de horas de
vuelo queda rebajado a 25, de las cua-
les 10 son de vuelo solo)

— 60 despegues, de los cuales 20 solo

- para la concesién del justificante de
despegue con torno se precisan 10
despegues de esta modalidad con ins-
tructor y otros 10 solo

— para la concesién del justificante de
despegue con remolque-avion se re-
quieren 5 despegues de esta modalidad
con instructor y otros S solo.

|

Pruebas

Las pruebas para alcanzar la Licencia de
Vuelo se realizan ante la autoridad compe-
tente. Se componen de una parte ledricay
de otra prdctica. La parte prictica del exa-
men debe realizarse en el transcurso de ur
ano, a partir de la superacion del examen
tedrico.

Excepcidén: si por mal tiempo no pudiera
realizarse la prueba de vuelo de distancia, se
concede una prérroga de 6 meses.

!

)
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EXAMEN TEORICO

[l examen tedrico se realiza segin la mo-
dalidad de “eleccion multiple” (“multiple
choice™). Sirve para verificar los conocimien-
tos del alumno sobre las Normas de Trifico
Aéreo. navegacion aérea, meteorologfa, la
técnica de pilotaje y sobre el comportamien-
to en las situaciones extremas.

EXAMEN PRACTICO

[l examen prdctico estd destinado a ve-
rificar los conocimientos pricticos adquiri-
dos por el alumno para la “Prueba C”. Se
comprueba su preparacion para despegar
(con modelos de velero conocidos) con re-

molque-torno y/o con remolque-avion, un.

vuelo en Ifnea recta, los virajes. los vuelos
circulares, el vuelo lento y la entrada en
pérdida, los virajes ascendentes y ¢l aterri-
zaje cn distancias no superiores a los 100
metros.

La prueba supone la ejecucion de tres
vuelos, de los cuales uno de ellos puede re-
petirse cuando los otros dos fueron ejecuta-
dos sin ningtin reparo.

Capacitacion

Una vez lograda la Licencia de Piloto.

Privado Clase “C™, se entiende finalizada la
formacion del piloto desde el punto de vis-
ta legal. El piloto estard capacitado para eje-
cutar, bajo su responsabilidad, vuelos sélo
0 con pasajero. Antes de cada vuelo necesi-
tard obtener la correspondiente autoriza-
cion.

Validez, prorroga

La Licencia de Vuelo tiene una duraciéon
de 24 meses, renovable. Para su renovaciéon
se precisa haber practicado un minimo de
10 horas de vuelo o bien 30 despegues du-
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et

rante ese periodo de validez de 24 meses.
Los certificados de despegue precisan para
su renovacion la certificacion de haber rea-
lizado un minimo de 5 despegues (de la mo-
dalidad que corresponda). La mitad de las
horas de vuelo de los despegues senalados
puede sustituirse por un vuelo de prueba,
acompanado por una persona legalmente
habilitada para ello.

Cuando la validez de la licencia haya ca-
ducado, vuelven a exigirse los mismos requi-
sitos ya senalados; pero esta vez sin la posi-
bilidad de reducir las horas de vuelo reque-
ridas, mediante un vuclo de prueba. Pasado
el plazo de cinco anos, el examen teorico
ha de realizarse de nuevo.

PERFECCIONAMIENTO DE LA ENSENANZA
DE VUELO

La Licencia de Vuelo es la base para po-
der continuar un aprendizaje mas profundo,
sobre todo en la modalidad de vuelo de dis-
tancia que ofrece muchas posibilidades para
mejorar la ensenanza obtenida. El *Club In-
ternacional de Vuelo sin Motor” (CIVV) ha
creado una serie de categorias adicionales a
la **C”, para incentivar el perfeccionamien-
to de los pilotos de vuelo sin motor.

Asi, este Club confiere:

— la categoria *C de plata” a:

— al vuelo de distancia de mds de 50
Kms. de recorrido

— al vuelo de permanencia de 5 horas

— al vuelo por encima de 1.000 metros

— la categoria “°C de oro”, a:

— al vuelo de distancia de mas de 300
kms. de recorrido

— al vuelo por encima delos 3.000 me-
Lros

.

— la categoria de “C de oro o de plata
“con diamante” a:
quienes hayan realizado vuelos de
distancia de 500 kms. de recorrido,
vuclos triangulares de mds de 300

kms. y vuelos por encima de los
5.000 metros.

Toda la belleza de los vuelos sin motor se
manifiesta en los vuelos de distancia, asf
como en los vuelos de montana. Para los
pilotos mds deportistas las competicionesde
vuelo de distancia suponen una motivacion
para su perfeccionamiento. También el vue-
lo artistico, el vuelo de nubes y el alcanzar
la categoria de instructor, son metas de gran
interés, porque suponen un aprendizaje muy
especializado.

El vuelo sin motor también es de gran
aplicacién para quienes estdn interesados
por el vuelo en motovelero o en avionela,
puesto que supone una preparacion basica.
No existe otra disciplina que enseie mejor
a volar con seguridad y pureza.

Para todos aquellos deportistas que ambi-
cionan alcanzar metas superiores, ¢l vuelo
sin motor es el deporte donde el compaiie-
rismo y la camaraderia alcanzan su mayor
grado, al mismo tiempo que se adquiere un
conjunto de conocimientos que han de ser-
les muy utiles en el gjercicio de los restan-
tes deportes.
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