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hicos, desde este nGmero comenzaré un
ciclo para ensefiarles a volar, esto lo hago
atendiendo a los muchos pedidos deé lectores
gue desean tener mociones de aviacion para
luego seguir algln curso de piloto privado.
Comenzaremos por el conocimiento de to-
das las partes del avidn hasta familiarizarnos
con el, no podemos ser buenos pilotos si no

sabemos como funciona la méquina en la que

vamos a volar y ademés por qué vuela.

- Estudiaremos que funci6bn cumple cada par-
te, mandos, instrumientos, motor, etc., ademés
la sustentacion, gravedad, la puesta en mar
cha, maniobras, aterrizajes y no nos olvidare-

mos de la meteorologia ya.que es a través de’

la atmbsfera que el avion se desplaza, todgs
los consejos Gtiles y las pequefias maiias dé un
piloto como yo, se las iré explicando paso a

paso.

- caciones ya
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El camino sera largo entretenido, ya
que en cada niimero de la revista les wdaré
nuevas explicaciones que si las asimilamos
bien, tendremos las bases més importantes
para eldia que hagamos el primer vuelo.

El piloto que sabe es el que vuela segu

podra, como mi Mﬂ,ﬂiﬁn dia mntnr m

hazafiss a los nietitos.

Les recomiendo coleccionar todas las exph-
gue seran de un gran valor como
fueron las de Electrbnica Ilustrada que hoy
son buscadas por muchos-lectores qun en el
primer momento no les ”ill‘portlnc'h
y ahora se lamentan de no tenerlas todas, la
revista no es leer y tirar o cambiar, més
Jue nunca les unmr,jo coleccionarla, ya que
tiene muchas cosas dtiles como aﬂupﬁhus
dundelu nsefiaré a volar.

denie pala que partimos.
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Milhtras el avion empujado por su hélice se
1 a través de la atmobsfera hay cuatro
5 que actuan sobre el, imaginemos que
fEnivelado como en la Fig.'2 ubserven que

Este curso tendrd muchas ilustraciones co-
mo es costumbre en la revista, la Fig. 1 nos
muestra un avibn y como se designa cada
parte, observen que hemos elegido un tipo de ek R

avibn que es mas comiin de encontrar en unn *© ~ sobjiéel actuan 4 fuerzas, la velocidad con que
aeroclub. pas@ill aire sobre los planos de ala y cola lo
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ELEVACION (SusTentacion)

LA HELICE SE
ATORNILLA EN LA
ATMOSFERA Y LO iMPULSA

|

B

ARRASTRE
(ResSISTENCIA)

PESQ (GRAVEDAD)

hacen eievar pero al mismo tiempo ¢! peso del
aparato (gravedad) lo atrac hacia tierra, una
fuerza s¢ opone a la otra y el avibn conserva
su altura de vuelo, lo mismo ocurre con la
fuerza que lo.empuja hacia adelante al girar la
"hélice o al girar la turbina en yn avion 2
chorro, ¢l peso del avidn, la resistencia del
gire, producen una fueiza conttaria. o de
amrastre que frena su avance pero la hélioe
vence a la fuerza opuesta y el avién vuela
hacia adelante,

Dijimos que una fuerza se opone a otra, el
arrastre y el peso son fuerzas naturales v a
ellas se oponen dos fuerzas artificales que son
la helice con su empuje y los planos de las
superficies alares.

Estudiemos como son esos planos Fig. 3, ¢l
perfil de un ala nos muestra que la parte
superior es curva v la inferior recta, las
flechitas nos indican como el aire debe pasar
pot esas superficies y si miramos el dibujo,el
aire de la parte superior debe hacerlo mis
veloz porque debe recorrer mds superficie,
Aqui debemos detenernos y recordar lo que el
cientifico Bernoulli descubrid hace muchos
afios, “la presion de un fluido (gas o liguido)
s¢ hace menos densa cuando su velocidad
aumenta”™,

‘Observemos ahora la Fig. 4 y veremos que el
aire Que debe pasar por la parte superior se |
hace menos densa que la que pasa por la parte
inferior, por lo tanto el ala es “chupada” :{



hacia arriba por esta baja presion en su parte PERFILES DE ALAS

. .Superior, tengamos en cuenta que el ala debe
moverse a cierta velocidad para que esto

ocurra ya que cuanto mayor es la curva menor
serd esa velocidad, como ejemplo puede decir- A S T —
les que un planeador primario o un avion |+ DE LN AVION A REACCION-

antiguo tienen un ala con una curva superior NO OFRECE RESISTENCIA
pronunciada y esto se debe a su poca veloci- | PERQ CARECE DB SUSTENTACION

dad.
Por este nﬁmerﬂ tratemos de aprender lo L

nomenclatura y estos conceptos sobre el

desplazamiento de los planos de alas que

hacen volar al avién, ademés memoricemos las | * DEUN PLANEADOR PRIMARID»
Cuatro fuerzas que actuan sobre un aparatoen | OFRECE GRAN RESISTENCIA

vuelo. PERQ MAYOR SUSTENTACION
ALA El. .ﬂ_fEE PASA MAS VELOZ EN LA PARTE
CONVENCIONAL _>» —> —> - SUPERIEIR
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Da

Yas clar. B @ - i PROLONGACION DE
. . 2 1 ooy NIVEL [\ o LINEA DE LA CUERDA”
f Hola, &rnigui,'ﬂipﬂm que ya habran memori- . . : : : ) NORMAL
zado todo lo que les expliqué el namgro | : : - '
anterior, cuando nombre cualquier parte del ; : ' - cu ER‘F"‘_"
avibn no tendré que aclararles cual es-ya gue ' : i LA =

es0 o habran aprendido de memoria, les

recomiendo coleccionar estas notas que les - @ NIVEL
serviran tanto para aeromodelismo como para :
el futuro piloto. ;o ' : - e

e i

T ANGULO DE ATAGQUE

ST SR L LENTO
@ PERFIL. AERODINAMICO '_
.I—W - @ NIVEL
CUERDA'DEL ALA s T . _
, _ ! N P Cliern,
Sequiremos estudiando los perfiles de ala ya L,?__ e g ANGULD ANGULOD

que es una de las tantas partes importantes del  + - ;q}: : ATAEFII_! VELOZ

aparato, recordemos que la parté superior es Fe
de curva pronunciadg para que gl asire que A .

paseé por esa lado deba hacerlo a mas veloci- #  UN PRONUNCIADD Les ampliaré algo mds el conocimianto

dad que el aire que ests pasando por la parte - . . ~
. : ; - sobre esta parte vital del avion,
de abajo y como ya les expliqué, la presiénsa  .* ANGULQ DA POR 8s Mums -“nacfil- sarodindise”. 3. Goie

hace menos densa cuando su velocidad au. RESLLTADO LA PER~ trasversal del ala, y “cuerda del ala” a la linea

menta y tenemos entonces que la presién en : -
la parte superior del ala en movimiento serd DIDA DE VELOCIRAD longitudinal que va desde e/ borde de gtaque

: . CGON . borde Esta linea marca el
menor que la presién del aire que esth ¥ SUSTENTACION - :'. de fuga, (Fig. 1). Esta lir
pasando por la parte de abajo y esto hace ivel del ala y rige la trayectoria del vuelo
18 st e wbsl y B (’.snu.r..; segn su drigulo de ataque. (Ejplo. Fig. 2),

el ala se eleve, pero sigamos estudiando los
perfiles... :



AGW LES MUESTRO DIS I‘IH TAS FGRM;AE- D& .ﬁLA

' RECTAHEULAR ‘

La velocidad se controla con el motor, siel . LOS TRES EJES DEL AVION
angulo de ataque estd en tr a sa aplica
n“'tg::.nr para qutur la pérdida ;g’:;.tstm;;ﬁn Son los movimientos que puede efectuar un
Si pot el contrario, el éngulo estd en avibn por intermedio de sus controles, estos
descenso o picado se rndumri motor para ejes emaginarios pasan por el centro de
evitar que la excesive velocided produzca gravedad del ‘mismo (asiento del piloto}Fig.3
cargas de presién en el ala que pueden resultar

TRAPEZOIDAL

: : . . Los movimientos se comaridan con la palan.’
peligrosas al recuperar el vuelo "m"”?‘ | ca y los pedales y hacen que el avién se mueva |
en el iﬂﬂtlﬂﬂ qu& dﬂmm @
‘ <
1{'_& AN EVERSAI..O 4 . R
CABECED) !
SUBSEY BAIALA 3‘2“&"‘:{3%”“
NARIZ. SECONTROLA AME.‘E Q
(Pa ‘*‘*”F‘"‘) DA . SE CONTROLA

r_cm LOS ALE RONES
(PALANCA)

VERTICAL (GIRD)
G/IRA A LA DERECHA _ E

O IZGQUIERDA. —_—

SE CONTROLA CON EL ) )
TIMON DE DIRECCION '
PEDALES)

En el proximo ﬁt’lmﬂrn veremos como actiian los comandos.
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LOS COMANDOS - ~

va hemos visto las partes que componen.un

avion, 1a funcion que cumplen las alas, los tres
ejes que mueven al aeroplano y cuales son los

,planos que actian sobre el. Ahora veremos
como actiuan jos cpmanﬂps sobre estos planos
movibles. '

ENTREMOS A LA CABINA (Fig. 1)

Bien, aqui tienen el panel de instrumentos §

(de ellos nos ocuparemos més adelante} a la
izquierda veran el acelerador, pero por shora
no lo toquemos. Aqui en el-centro estd la

s
=
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PANEL DE

LUPIN TE ENSENA A VOLAR \:3

ESTE ES EL
) MECANISMO

- ALERON " _ \
| | CABLES DE
| ACERO
! L] A - k ) LY
palanca o baston de mando y més abajo, sobre
el piso mmu:lmpadu?;l o barra de " 4
direccibn, sentémonos Y veamos como traba- 1. TI/MON DE

jan: '
Palanca: va urﬂdapwﬂhmdna{:mllm
alerones y al timén de profundidad.

Pedales: van unidos de la misma forme al
timbn de direccion, (Ver figura 2.)

Por shora practicaremos los movimientos
bésicos, trepada, picada y giros, ohservemos
como s8 mueven los planos. Para trepar
llevamos suavemente ia palanca hacia atrés
cuidando -de mantenerla derecha y no hacia
un costado, vemos coma el timon de profun-
didad se levanta haciendo que el viento al
pegar sobre el haga elevar al avidn, (Fig. 3
?nlu:amgs le_palance a su posieibn neuvsl

L proFuND.

Si en cambio la llevamos hacia adelante.
veremos que bl timbn de profindidad baje;
haciendo, 8 |a inversa de lo anterior, que &)
avibn pique. (Fig. 4). -

Otra vez volvémosla a su posicidn nautral.

Alsbeo: la palanca en el centro, ni atrds ni
adelante, si la llevamos centrada hacia la
jzquierda vemos que el alerdn izquierdo se
levanta vy @l derecho baja a [a misma vaz, 6l
avion se inclina a 1a izquierda, chora Hevemos
la palanca répida y suavemente hacia |a
derecha, aqui a la inversa de lo anterior, el
aleron derecho sube y ol zquierdo baja, el
avibn se inclina a fa derecha. (Fig. 5.




Giro: los pies apoyados en los pedales, -

posicibn neutral. presionemos suavemente el
pedal izquierdo y vemos que el timon de
direcpipn debla hacia ese lado tomando el
avibn esa direccion, o misme oOcurre en
“ sentido inverso, es decir a la derecha. (Fig. 6).

e i

- ATRAS

Esta maniobra de giro o viraje debe ser
combinada con los alerones para que el
aeroplano se incline: apoyéndose e el aire y
avitar que defrape (0 patine). Pero esto se los
explicark mas adelante, por ehors ya sabemos
como actian ‘los mandos sobré los planos
movibles. - ¢

=

E! préximo nimero hablaremos sobre los insumentos, los espero.
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En el namero anterior al entrar en la cabina

< les ensefié como actian loa mandoba del avidn,

LS

pero también estaba ahi €l tablero de ins-
trumentos, ¥ de eatos vamos a hablar ahora.
: En los primitivos seroplanok casl ni ge

. utilizaban, wolo algunos como el altimetro,

‘velécimetro, manémetro, compés, o indistin-

- tamente unos u otros. En esoe tlempos el

i
“*t@s de [nstrumentos y asustan al novato que se

piloto volaba més por el sentido y se orlentaba
por referencias en la tlerra, vias de ferro-

o.earril, rios, ete..pere con el correr del iempo

_la técnica se fue perfeccionando y llegamos a
hos modernos aviones de linea que llevan cien-

T |

'LOS INSTRUMENTOS

encuentra de golpe con semejantes tableros al |

pensar que debe aprendéraselos de memoria.

 Los aviones de adlestramiento sélo poseers

- unos pocos instrumentos elementales y &

medida gque se va pasando a mas
poderosas el conocimiento de los demés ins-
trumentos vendrd por afiadidura, asf que a no
-asustarse,

A propbsito de esto, cuenta Borocotd en su
libro ‘30 afios en el deporte” que el “Tape”
Maurifio, un conocldo aviador argentino de
los primeros tiempos, acostumbrado & vAgar
por el aire haclendo piruetas y aun buscando
notas durante la guerra del Chaco en esos
viejos biplanos, en una oportunidad fue & bus-
car un avidn de més envergadura, y cuando
vio'el tablero lleno de.instrumentos exclamé:
—Tépenlo con un trapo negro, yo nd preciso
esos chiches.

 NORTE REAL DETRAS
¢ el Compas.

EN LA ROSA ESTA
Ry

+ RO 3A
: NVERT.

DE ESTA FORMA QUEDA FRENTE:
AL PILOTO PARA Su LECTURA,

Més tarde loa necesité, Maurifio fue uno de

, loa mejores pllotos de linea en 1a vieja

Asroposta Argenhtina. 3
Por eso para no marearlos, solo les voy a

ensefiar los instrumentos elementaleg que se

usan en loa avioncitos de entrenamjento.

COMPAS MABNETICO (Brijula).

Se utiliza para seguir el rumbo deseado y orlen-
tarse en navegacién, Este aparato es un recepts.
culoque en su interior estd lleno dé un liquide amar-
tiguador que cubre a una rosa vertical y pivoteada
donde estarr marcados los cuatro puntos cérdinales
con sus grados.

Como sabemos, la brjula slempre apunta al-nor-
te, pero-en nuestro compds la lectura esié al revis,
del lado que se pueda leer, &3 decir frente ai pliota,
por eso la ''S'" aparece en el lado norte de 1a rosa,
para que el piloto pueda jeer el rumbo a seguir,
sitvado justamente deirds de ia rosa..



TAQUIME TRO

" ALTIMETRO

TE-M P‘

ALTIMETRO

Se utiliza para determinar la altura que vuela ¢l
avion, su lectura estd Indicada en ples o en metros,
como en nuestro pals usamos el sisterma méirico y
algunos allimetros vienen marcados en ples . fe-
nemos que multiplicar la lectura por tres para
saber la altura que estamos volando en meiros, o
sea, 3 pies equivalen a un metro.

Este instrumento actia por la presién atmosfé-
rica y esté puesto en 0 para el nivel del mar, en la
parte inferior tiene una periliita para ponerlo a ‘0"
manualmente desde el lugar que vamos a despegar
cuando se necesliie corregirio. '

TACOMETRO

Este Instrumenfo Indica la cantidad de revolu-
ciones por minuto del ciguefial dei motor (o sea don-
de va la hélice).

Por &1 sabemos 8] estamos dando las revoluciones
deseddas al motor, ya sea en el despegue, vuelo de
crucerc u ofras maniobras, también sirve para
detectar alguna falla en el motor cuando este baja
el régimen de revoluciones sin haber camblado el
piloto la posicign del acelerador o del avion.

TABLERO O PANEL DE INSTRUMENTOS ELEMENTALES

VELOCIMETRO

También actia por la presién del alre, es un
aparato que mide la velocidad relativa del avian én
el aire al hacer éste impacto sdbre el tubo Pitot que
va colocado én el exterior del avidén y apuntando al
frente. El velocimetro va'conectado al tuba por un
conducto de cobre. Su lectura puede estar marcada
en millas o kilometros. .

INDICADOR DE PRESION

Es un manémetro que se utiliza para saber a que
presidn el acelte lubricante estd actuando dentro
del motor.

INDICADOR DE TEMPERATURA

No es més que un terinometro que estd marcado
en grados sobre una esfera y sirve para saber sl el
motor estd trabajando a la temperatura normal.

Estos son los instrumentos principaies que se
usan para iniclarse, luego hay otros como el ‘VA-
RIOMETRO o indicador de ascenso y descenso, el
INCLINOMETRO. el INDICADOR DE VIRAJES,
etc. Pero podemos prescindir de ellos para comenzar.

En el préximo nimero veremos "Iﬂ'puﬁﬂ en marcha”,
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LA PUESTA EN MARCHA

'¥a conocemos las partes principales del
aeroplano, como funcionan y para que sirven
los comandos & instrumentos, ahora veremos
como ponerlo en marcha.

Cada aeroplano tiene una mctnrintlu
distinta segln su tipo o fabricante, peso, en-
vergadura, caballos de fuerza, ete. Nosotros
tomaremos el méis comin que se utiliza como

escuela en loa aeroclubes.

" Ahora blen, lo primero que debemoa saber
¢3 gue la hélice es la parte mas PELIGRO3SA
del aparato, debemos tomar conciencla de
ello y respetaria, esto vale para todos los
avionea,

PRECAUCIONES E INSPEOCION
ANTES DE L& PUESTA EN MARCHA

Cuando nos dispongamos .a entrar en la cabina,
antes debemos cerciorarncs de que el avién eshé
orientado en forma que no perjudique a nadie ni
nada que esté deirds de él y que al Inpiir ¢l tor-
bellino de |a hélice pueda dafiar.

Antes de entrar a la cabina hagamos una Inspec-
cibn previa:

Revisar motor, aceite, nafa, alerones; empe-
naje. montantes, y sobre todo verificar que las
ruedas estén aseguradas con sus cufias y que la
hélice esté perfectamente fomada con syt parnos &n
su parte central, loa mismo que no esté descentr
y no tenga rajaduras. Ahora si, entremos. Al entrar
en la cabina y sentarnos, Inmediatamente "nos
colocaremos el cinturdn de seguridad y verifica-
remos el insirumental, abriremos ¢l paso de la naf-
ta, contacto cortado, acelerador cerrado, toma-
remos |a palanca con la mano derecha vy los ples en
los. pedales, entonces acclonaremos los mandos
para probar que responden correctamente.

—

NeS

En la parte inferior y a la derecha frente nuesiro
hay una perilia que sirve para abrir o cerrar el
deflector de aire.

i No olvidarnos de ponerla en “aire caliente” an-
tes de la puesta en marchal Fijarnos si la manivela
de’ incidencia del establlizador estd en posicidn
neyira. 5e halla situada al costado de la zquierda y
abajo.




PUESTA ENMARCHA

Como nuestro avién carece de arranque aulo-
matico, [a hélice serd Impulsada a mano (dar pala)

y @50 lg haré aira persona gue puede ser el Instrug-
plioto o alumno. Luego de-

tor, mecanica v ofro
hug_‘mn.i aprendér a hacerio nosotros también.

“ediremos a la persona encargada que nos dé
“pala’’, este daréd la oirden al grito de: |NAFTA
ABIERTA, REDUCIDO, SINI remos las
mismas palabras para confirmar lo dicho e In.
mediatamente a persens dard una o dos voelias a
|a hélice para cebar el motor. Enseguida la persona
ordenard: jCONl ;REDUCIDO Y FRENADOI
Entonces pondremos &l contacta en posicién “ON"
sostendremos la paianca bien asida hacla airds y lo
maln'tmdrﬁ'::u d:rmadu m tatones de los pies
en los peda freno, esto repetiremos las
mismas palabras: “"CON*” “"REDUCIDO Y
FRENADO™. 5

inmediatamente la persona encargada hara
girar la hilice y al mismeo tlempé daremos un pe-
quefio y suave golpe al acelerador hacia adelante
para “alcanzar” el motor y producir el arranque. A
¥eCes no arranca de primera infenclén y hay que
volver a repefir la operacién desde el comienzo.
cortando el contacto cuando no arranca.

Una ver que arrancd, aceleramos yn poco, en
nuestro caso hasta 1000 RPM (revoiuciones por
minuto) y dejaremos calentar ¢l motor unoa mi-
nutos hasta alcanzar la temperatura exacta pnrd'
despegar.

iSiempre con la palanca airés y frenadol Se
quitaran las calzas de las ruedas y podemos salir.

IYALOTENEMOS EN MARCHAI

En el préoximo nimero veremos ¢l CARRETEQ.




EL CARRETEOQ

El vuelo de un avién comisnza desde Ilpmn;'

en marcha, que ya explicamas en el ndmero
anterior, y sigue y termina con ef carreteo, y no
porque el aparsto esté en el sueio hay que
restarle importancia, un mal carreteo puede ser
causa de accidentes, como ya ha sucedido, por
eso debemos prestar atencibn a esta maniobra,
pues un avidn en tierra tiene tendenci® a
zigzaguear y mds faciimente a capotar, aparte de
que ¢l piloto no puede ver bien porque el motor
le quita visibilidad frontal. .

Por este motivo al carretsar debemos hacerlo
en zig-zag, y observando por una y otra ventanilla
del costado simultaneamente que no haya ningdn
obstdcuio en nuestro camino, siempre con la
mano en el acelerador. o

Los planos o superficies de control son
efectivos en el aire pero tienen menos eficacia en
tierra, por esta causa, af estar el timdn directa-
mente trds e! torbellino de la helice, es mds
efectivo que los alerones, y por lo tanto es ef que
mds se ukiliza para los virajes en carreteo,
haciéndolo actufir con cortas aceleradas.

Y em Te Evscta A vou EL CARRETEC

USANDO LOS FRENOS

También para virar se usan los frenos, principal-
mante si el giro que debemos hacer fuera cerrado,
entonces presionaremos el pedal del freno y det
timén de! lado que vamos a virar y con Cortas
aceleradas haremos girar ta cola, no debemos
hacer virajes de més de 450 y siempre 2 minima
velocidad.

Recordemos que: Los frenos pierden eficacia
en superficies himedas como, escarche, agua,
hielo, nieve, etc.

Mo iniciar el viraje con el avidén inmdévil.

Mo virar con exceso de velocidad, la fuerza
centrifuga hard que el avion se incline hacia el
jado externo del giro con peligro de volcar.

En caso de haber aplicado los frenos brusce-
mente (habiendo aflojedo la paiuica en un
descuido) v el avién tendiera a capotar, répida-
mente dar una acelerada levando la palanca hacia
atrés para que baje ia cols y se pegue al suelo.

; EHI En'li
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CON VIENTO DE COLA

Cuando se carratea a favor del viento se hard
con la palanca ligeramente hacia adelante, esto
haré que los elevadores bajen, de esta forma, una
repentina racha de viento pegard la cola al suelo .
en lugar de levantarla y hacer que capote, por lo
tanto I3 regla es: Viento de frente, palanca atrds,
alevador levantado. Viento de cola, palanca
adelante, elevador bejo.




SALIMOS e
PISTA . ..- .

Después de estos consejos ya podemas iniciar ef - po e,
carreteo, Hevaremos la palanca hacia atrds vy il : e e
comeanzaremot a acelerar gradualmenta hasta que ot EﬂYEETﬂ e g
la méquina’ comience a rodar, cuando esto s PEDE v AR
suceda, afiojaremos un poco la palanca, (supo- & DESPERIUE “jfge g GEE
niendo que es un dfa calmo o de muy poco | . :

viento] pere sin descuidarla (por cualquier
contingencia), El avién ha comenzado a rodar,
comenzaramos 108 virajes en "5 ¥ nos dirigimos :
a la cabecera de pista mirando por las ventanillas ' T
que el camino esté libre. i
Las aceleradas no deben ser bruscas ni muy T
abiertas, debemos usar |3 potencia necesaria para i)
que el avidn se mueva a poco mds que a2 paso de
hombre. Una vez que fleguemos, nos cofocaremos " .
a 452 con relacién a fa pista como indica el
dibujo.
En el proximo nimero: EL DECOLAJE.
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L bajo alto bajo .
alto bajo ""'“ A la derecha
+ Ala derecha Pt : ‘
alto _ Viento de cola Viento de frente
Contra el viento el giro A favor del viento el giro
debe ser mis amplio ; debe ser mds cerrado




EL DECOLAJE O DESPEGUE

Hemos carreteado y llegado hasta la cabecera
de pista, pero antes de entrar ‘en ella e iniciar el
decolaje o despegue, nos colocaremos a 450 en
‘acidn al largo de la pista y 3 un costado de ella
" ya les expligué antes,

Mam‘!ﬂd:tmns el avibn frenado y verificaremos
uevamah. '€ aue todo esté en condiciones: Paso
da nafta 2w arto, ver que las superficies de con-

Fés
CoOMn.

trol se muéva,

: wnente ajustado.
seguridad Perfects * .. i nos las celosfas de

Ahara, con esa pe. _
refrigeracion al motoh, ©,5°2 Que pondremos lo

g ** ‘, {A no olvidarnosl
que se dice “AIRE FRIO - &
Contatto: PROBAR MA 7"ETﬂ§ 1y 2 Para
esto (levaremos fa pafanca bie. el "';"“"'-'“"}m‘
do el avién frenado, aceleram.”® ‘€N nuestro

caso)* hasta 1.500 RPM, entonced 0locaremos la

llave de contacto en la posicibn de cao.’ %
por separady, no deben bajar de 75 RPw cada
uno, volver a poner la llave en su posiv i5n

normal, acelerar a 2,100 RPM y desacelerar hast’
qued_al' regulando.

*n con libertad, el cinturdn de

L

CPISTA =% .

!  VIENTO

ENTRANDO EN LA PISTA

Una vez ¢ 14¥e verifiquemos todo esto, estaremos
an condicion ‘s de entrar en la pista.

Observemos ' Que no haya aviones prepardndose
para aterrizar, Y cielo debe estar libre.

Entonces acel ramos graduaimente hasta que e
avibn se mueva y' haciendo un giro nos coloca-
remos en el centre de la cabecera de pista con
viento de frente, 1.2 Ppista adelante debe estar

libre. (Dibujo A).
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DECOLANDO

Ya estamos en posicin para despegar y debe-
mos mantener la trayectoria 1'ecta durante la
carrera de despegue sin desvianos de un lado a
Para esto conviene fijarnos en. un punto de
‘referencia en el horizonte directo al frente nues-

tro, puede ser una torre, un pino, Lin: casa, etc. y

apuntar la nariz durante toda la carrera hacia allf
como si estuviéramos apuntando con la mira de un

rifie, esto nos servird de guia para no desviarnos,
haciendo las correcciones necesarias con los pean-
les si asf fuera. {Figura 1). Entonces, gradusalmen-

PUNTD DE
REFERENCIA

te, iremos abriendo el acelerador hasta su plena
potencia, 2.350 RPM., llevando a la vez suave-
mente la palanca hacia adelante para levantar la
cola.sin que la nariz baje demasiado, ¥ el avidn
tome la posicién horizontal que tendrfa én vuelo.
Lo dejsremos correr, iMantengamos la direc-
cion! |Derechol ... A madida que vaya toman-
do velocidad iremos aligerando la presién hac'=
adeiante sin dejar que |a nariz se levante.
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Algunos consejos: Durante todo el despegue
mantendremos las alas niveladas con la palanca
centrada (y no de un costado al ctro) para Que
los alerones no actden, a menos que sea
por la accibn del viento.

No tirar bruscamente ni demasiado lh‘il Ia
palanca al ascender, pues el avibn quedarfa “'col-
gado" restdndole velocided y sustentacidn. . . con ¢
posibles consecuencias.

Si el motor fallara durante el despegue, iJA-
MAS INTENTEMOS VIRAR PARA VOLVER

- Cuando el avidn [legue aproximadamente a la
velocidad de crucero (que serd su posicibn duran-
te la carrera de despegue) sentiremos que tiende a
remontar.

iAhoral .Este es el momento de llevar suave-
mente la palanca hacia atris, sin levantar demasia-
do Ia nariz,. hasta que el avidn abandone el suejo
y tome el dngulo adecuado para un ascenso
normal. (Figura 2)..

El aparato ird tomando. ahuru siempre siguien-
do la lfnea recta de la prolongacidn de |a pista y

manteniendo el dngulo de trepada. Cuando llegue
- a los 90 km p.h. desaceleraremos a 2.100 RPM.
AI alcanzar los 200 mits. de altura, nivelaremos
centrando los mandos para iniclar el trénsito
alrededor de la pista. Esto lo versmos en_el
préximo nGmero, 1Ya astamos en vuelo!

AL PUNTO DE PARTIDAI Debemos saguir al
frente y tratar de aterrizar en el espacio de pista
que nos quede disponible.

- Utlliza scyonafta de 73 ocianes,

.S& supone qye el sprendizale o eslamar hiciendo en
mnﬁumnﬁnﬁum.dlm e 52 Usan para éscusla y
lpm las caracteristicas
dumn-l’.h Hmﬂnndn-hﬂh,m
dnclhnmnil.ltmﬂunhh.ﬁhnuﬂudﬂn
de doble comando, tren de aterrizaje comvencional y

patin dﬁmh{tmdl}
MOTOR: 65 cop ouatrd cilindros horizoniales,

W'h..MWﬂ'ﬂMlMS

Aummum A Bi. 20 ma. Veiocidsd 120 km.ph.’

ue ds 70

consame 16 de bricanic,
8 16 Kitros por hom,




LUPIN TE
ENSERA
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TRANSITO ALREDEDOR DE LA -F:ISTA

El trinsito alrededor de la pista o aproxi-
maciom de 900 se realiza siempre hacia la
izquierda bordeando el aerddromo me-
diante virajes de 900, manteniendo una
altura de 200 mts. y conservando una
distancia de 500 mts. entre el limite del
campo v la vertical de vuelo. (fig. 1).

En la leccidbn anterior, tras el despegue

habiamos alcanzado la. altura necesaria y

nivelado el avion. Ahora estamos con
viente de frente siguiendo la prolongacion
de la pista a unos 500 mts. del limite de
-ésta, v nos aprestamos para hacer el viraje
a la izquierda en dngulo recto "de 900,
mirando a los lados y atris antes de
hacerlo, pues podria haber otra mdquina
evolucionando en nuestra trayectoria.

- ) @
k.
» ‘l
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ATERR, DESPEGUE
e VIRATE
mango |
EL ViRAJE

Llevaremos suavemente la palanca hacia
la izquierda y a la misma vez presionare-
fnos el pedal izquierdo, esta maniobra
debe ser coordinada para evitar que el
avibn derrape. Teniendo en cuenta que
durante el giro, el viento lo tendremos del
lado exterior a ésle y nos desplazaria hacia
adentro cuando nos tome de cosiado, el
viraje no debe ser muy escarpado, la
inclinacién puede ser alrededor de 30°.

Mientras hacemos este corto y recto
tramo hasta el préximo viraje, debemos
volar algo “de costado™ (cangrejeando) es
decir, nivelado y con una leve presion el

pedal derecho para conservar la deriva.
(fig.2).

jCOMOJ/ YO

TENDRIA QUE

ESTAR ALLA™ Y
ESTOY AQLii

0 ALREDEDOR DE LA PISTA




Cuando tengamos la distancia necesaria
con el dngulo del campo, iniciaremos el
otro Viraje para seguir paralelo al largo de
la pista, esta vez tendremos viento de cola.

Siempre manteniendo la distancia limite

la attura {ndicada, haremos el otro viraje
al llegar al dngulo opuesto, esta vez el
viento lo tendremos en la parte interior del
giro, aqui el viraje debe ser mds cerrado y
en el corto tramo que debemos recorrer,
mantendremos la deriva presionando leve-
mente el pedal izquierdo cuando el viento
nos de de costado (Fig. 3). en este punto

pondremos *‘aire caliente” al motor y -

cerraremos el acelerador para iniciar el
planeo y realizar el altimo viraje, enfren-
tando el centro de la pista para el aterri-
zaje, pero esto exige una explicacibn mas
amplia que la veremos en la proxima nota

donde les hablaré del planeo y el aterrizaje.
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ALGUNOS CONSEJOS

Si hay que pasar a otro avidon debe
hacerse por la derecha.

Mirar en todas las direcciones antes de
virar.

Tener en cuenta ia velocidad del viento
al hacer los virajes dando menor o mayor
presion a los contreles, lo notaremos si el
avion deriva de costado.



opw 1e ensena 4 vour — PLANEQ Y ATERRIZAJE —N°9

Continuamos con el trinsito alrededor

de la pista.

Luego de haber virado ios Gltimos 900
con motor, ya teniendo viento de costado,
ponemos “‘aire caliente” al motor y cerra-
mos el acelerador para iniciar el planeo, 1a
pista queda en dngulo recto con la trayec-
toria del avién. (Fig. 1).

i —
{ comman
ACBLERADDR
x ¥y COMBNZAR
fi FL PLANED

e D ® S W o

1DERIVA

Hecho esto, una leve presién a la palanca
hacia adelante bajari la nariz. Entonces
sostendremos su posicion llevando la pa-
lanca algo atrés para que no caiga demasia-
do y mantenga un dngulo de planeo
normal. (En nuestro caso, el altimetro
debe marcar entre 95 6 100 Kms. p.h.).

Este planeo recto lo mantendremos con
una leve presion en el pedal izquierdo,
pues al estar con el motor regulando, el
avion tiende a irse a la derecha, ademds
recordemos que tenemos el viento de
costado en la parte interior y nos sacaria
de la trayectoria de vuelo. (Fig. 2).

Aqui es cuando debemos estimar la

distancia que estamos de la pista, la altura -

y la longitud de planeo probable para
alcanzarla, (prolongande o acortando el
planeo antes de virar).

VIRAJE EN PLANEO

El viraje de 909 en édngulo recto hacia la
pista se puede tomar en cualquier parte de:
este tramo y a suficiente altura, no menor
de 50 mts. calculando que al finalizar
éste, quedaremos de frente a la pista.

Es importante durante el planeo des-

ahogar el motor cada 15 o 20 segundos
con una corta y suave acelerada.

Antes de iniciar el viraje miremos en
todas las direcciones, el 4rea debe estar
libre de aviones. i

Entonces iniciemos el viraje en planeo
para tomar la pista, bajaremos la nariz un
poco mds que en planed normal con una
pequefia presion de la palanca hacia ade-
lante para tomar velocidad al entrar en el
viraje, a la vez daremos palanca v {imén a
la izquierda hasta alcanzar una inclinaci6n
lateral media (459 07509), (Fig. 3).

- - - —

COMO LD VE EL PILOTO




PLANEO Y ATERRIZAIE

GRADUALMENTE A TMT. DEL SUELD EL AVICASE IRA TODA LA PALANCA

IREMOS DISMI= APROXIMADAMENTE -ASENTANDQ Y PER- ATRAS, EL AVION
NUYENDO EL TOMARA LA POSI- DIENDO VELOCIDAD. ENTRA £N PERDIDA
ANGULO DE CIGN HORIZONTAL ALA VEZ |REMOS COMPLETA TOCANDO
PLANEO V1O DEJAREMOS LLEVANDO IA PALANCA LA PISTA EN LA
. FLOTAR ENEL HAC/IA ATRAS, EL AVIGN POSICION DE TRES
AIRE .. T ESTA EN SEMIPERDIDA PLUNTOS®

CAS! ROZANDO EL SUBLD

SE APROXIMA

A LA PISTA
EN PLANED

1

NORMAL & MTs.
. [

Los virajes en planeo deben hacerse con
suficiente velocidad e inclinacion, un viraje
lento haria que el avion entre en pérdida.

Mantendremos la inclinacién y la veloci-
dad constante durante todo el viraje pre-
sionando 1a palanca hacia atrds, para que la
nariz no cambie de posicion durante la
inclinacidn lateral,

ENTRANDO EN LA PISTA

Una vez completada la maniobra, que-
dando el avién de frente a la pista,
volveremos a la posicién de planeo normal,
el avion se recuperari ripidamente al
centrar los mandos, manteniendo las alas
niveladas y el dngulo de planeo con la
nariz menos baja que durante el viraje.
Mantendremos la velocidad (95100 Kms.)
vy enfrentamos la pista, de modo que
mirando en linea recta sobre el capot,
apuntemos como con un rifle hacia el
- punto deseado para aterrizar.

ATERRIZAJE (Fig. 4)

Continuemos el planeo normal hasta
llegar 2 unos 6 metros del suelo, estimando
la altura con la vista a los costados y al
frente horizontalmente, nunca mirando
verticalmente hacia abajo.

Cuando estemos a los 6 metios de altura,
presionaremos la palanca levemente hacia
atrds para disminuir el dngulo de planeo

. subiendo algo la nariz y lo dejaremos

EL AVION EN EL SUELD

flotar, a medida que el avidn se vaya
asentando, iremos presionande la palanca
hacia atris para ir levantando la nariz hasta
una posicion de wvuelo horizontal, esto
sucederd 4 1 metro mas o menos del suelo.
Manteniendo las alas niveladas y la trayec-
toria recta, dejaremos gque se vaya asentan-
do a medida que pierde velocidad, a la vez,
graduslmente iremos presionando la palan-
ca hacia atris “lamindolo™ para ir levan-
tando la nariz hasta que se aplaste y tome
la posicidon en tierra (Como quedaria el
capot con respecto al horizonte cuando el
avién est4 parado), (Fig. 5).

En cuanto el aparato toque el suelo,
llevamos la palanca toda atrds y el avidn
hard un aterrizaje perfecto en “tres pun-
tos"”, lo dejaremos rodar hasta que pierda
velocidad y se detenga, manteniendo siem-
pre la palanca bien atris. Hemos finalizado
el transito alrededor dé la pista. f

En el proximo nlimero, més.sobre

EL ATERRIZAIJE.




&z =xiwo MAS SOBRE EL ATERRIZAJE
o5 terconle s una o aush s ks dait |

precisién ha poner los cinco sentidos,
sobre todo Im y prestar mucha aten-

clidn,
Hemos visto en |a leccién anterior como se
Koo Incanvenlentes v pusden presuierse:
nconvenisnres que rsa;
Viento de costado, entrar demasiado "'lar.
go”, es decir, con mucha altura y "'pasar-
nos” sobre la pista, o demaslado “‘corto”,
altura para alcanzar la pista, focar con

dos ruedas delanteras primero y dar
buiﬂrulplnfhl: ?l im % Wm Irado . -
ﬁ':d:“"“" rCs del el PR ..1* - SOLUCION
.

ENTRANDO CORTO

S| perdemnos altura ddkante el planeo y
vemos que nnllog:rMI la pista, debemos
inmed|atamente dar mator y seguir con éste
conservando [a altura hasia llegar al punio

iaje

e & axacto en. que mos desacelerar
continuar con el planeo hasta el
normal. Generaimente hasta el limite del

ﬁm:*""“ de la altura que tralgamos

o L
[ ]
- lll-_--

aln muy cerca

CON VIENTO ATRAVESADO

“
Ya hemos hablado de cdmo conssrvar la - *
deriva acclonando el fimén para vir la \
trayectoria recta con viento de cos pero
ahora versmos como entrar en la pista si el
viento atravesado es més o menos fuerte,
ra que no nos sague de la linea recta.
‘Bajemos ligeraments ol ala del lado gue
sopla el viento y deslizaremos conira éste
compensando con el timén para mantener |a
direccién. Poco antes de r el suelo ni-
velaremos, y si el viento fuera arrachado,

podemos Inciuso aterrizar tratando de que la "ENTRANDO BEMASIADO LARGO
‘rueda que ests del lado del viento foque el - :
suelo un poco antes que |a ofra, per lo fanto Cuando venimos demasiado alto, ya sea
el avién en ese momento astard Inclinado por mal célculo u ofros factores y nos
levemente sobre el lado del viento evitando comemos” |la pl;imu-dandu poco murg:n
la posibilidad de hacer un trompo. (Fig. 1. para aterrizar, lo mas conveniente es dar

motor y seguir adelante dando otra vuelta &
intentar un nuevo aterrizaje. Otra forma es
hacer un deslizamlento, acortard altura
y distancia pudiendo nivelar a pocos metros
#I{:L{:ﬁlrmw i!::ﬂ aterrizaje nnrlmi {l:Ig.

) zam @3 una maniobra fun-
damental de la cual hablaremos en' la Ipasn PISTA

préxima nota). A .-




DANDO BOTES

@ LAS RUEDAS AL LLEVAR LA
TOCAMN EL PALANCA ATRAS
'SUELO Muy  SE ATRCVA

PRONTO

UN GOLRPE DE MOTOR
AYLUDA A LA RECLUPE -~
RACICN Y A REALIZAR

; LN ATE fpRl ZAT E NORMAL

¢ v -
PR x SR+

A menudo suele :ﬁ:ndnr. sobre fodo cuan-
nia, que mal célculo nos

do se ie
rﬂardm an tirar a tiempo de la palanca .
hacla atrés an el momento de tocar el suelo,

en ‘lugar de rnos en tres puntos
Yrueda: y patin 3”&:-: lo hagamos sola-
mente con las dos ruedas delanteras, anton-
zes el avién dars un bote y quedara flotando
en el aire perdlendo entaclén, en este
<a3%0 no debemos empujar ia palanca hacla
airéy o adelante para corregir, pues serfa

agravar las cosas, simplemente daremos
enseguida un golpe amrmrhdnm‘y
el avién se recuperaré a la posicién normal,
volviendo al cerrar el acelerador & perder
sustentaclon para aterrizar normalmente.
Es comin que no se logre de primera inten-
cién, a veces suele dar dos o tres botes, en
todos los casos procederemos de Igual
manera hasta que aterrice en correcta
posicién (Fig. 4). :

ATERRIZAJE ~ PANQUEQUE" (aplastado) ——

NIVELA DEMASIADO ALTO - PIERDE SUSTENTA- DAR MOTOR
“ & ' CIOAN A LUNA ALTURL  pARA QLEND
INSUFICIENTE CANGA EN

E310 sucede al enderezar demaslado alto y
llevar la palanca hacla atrés cuando el avién
aln esté & una altura Insuficiente del suels,
perdiendo sustentacién y cayendo pell-
grosamente aplasténdose. En este caso, al
sentlr que el aviém se "huynde”, se aplica
motor Inmediatamente para evitar una
calda violenta (Fig. 5). :

FORMA VIO ~

- metro.

Aclaracién: En el nimero anterior, por un
error, dice (en nuestro caso el ALTIMETRO
debe marcar entre 95y 100 Kms. p.h.). Debe
decir VELOCIMETRO en lugar de altl-

.

Y : Aferrizaje con motor v. ..
En la proxima: e A MIENTOS"



MHS SOBRE EL “EL ATERRIZAJE™

l-lu»,r veremos el aterrizaje con mator (en2
mruldlﬂ o llamado comunmente “'a la fran-
Esta manlobra se reallza cuando el viente
de frente ufuurir;un aterrizaje con planeo
normal correria
vuelque al aproximarsa o excedersa al
fo a la velocidad de aterrizaje. En este
aterrizaje haremos. la aproximacién con
motor a hastarnte velocidad como para
dominar los comandoes, manfenisndo la
nariz un poco més levantada que en un
planeo normal.

Cuando el aparato esté préximo al lue-ld.. '

o pondremos en posicién horizontal
Ilremmanlimrndum-i:umm
del svelo ma.nhnhndn I ﬂllﬂﬁlﬂ“

EL AVION CORRERA POR
LA PISTA MANTENIENDO.
LA COLA LEVANTAD A

'“‘"‘

.
'l'-:ll- -.'.h

i

izl p Y

r de el avidn
lesgo de gue

ﬁ‘fm t

AL SUERLO

sarla, aqutnl "avién no se aslente, o sea
e as{ comg un vuela nive-

. haremos
m:n y rnnnh.mnﬂi un trecho. Entonces

llevaremos poco a poco |a palanca hacla

hnuqul |as

iaiuunln ﬁlﬂ

| batar{a. Manten
gm las rwd-ll al suelo presio-
nando |a pal un poco mis hacla adelan-

Y
avién pegado al suelo (Fig. ).
No excederse con la pa
hacla adelanie, pues la hélice tocaria
suelo con peligro dr:lnular.f

2

. GRADLALMENTE IREMOS REDUCIENDO LAS
R.RAM. DEL MOTOR, , AL DIEMJHUJR LA VELO=
_ CIPAD LA COLA SE IRA ASENTANDO HASTA
J - 2NguLo NEGaTIV0 TOCAR LA FISTA, YA CON MOTOR REDUCIDO,EL

“AVION SE IR& DETENIENDO NORMALMEATE

u.'\a"

iy -

DESLIZANDO DE FRENTE 7

(hacia adelante) e B
Esta mnnluhrl se ejecuta wmﬁu ol avidn
viene m acorter of ptmﬁ :

':lhmhn: rnr W
para aterrizar alaversy

?mdorln de vuelo {Fz i
amblén sa usa pary i:ulu forzosos
o salvar obstdculos como &rboles ofc.

levernente ba
presion sobre los alerones a la vel CO0r-
dinaremos esta accién aplicandd nte

lerda y | a viceversa, al
mismo tlempo levantaremos  jla narfr un
wn 4 que en normal, man.
e la aue on aste.




planeo normal, levantaremos el ala bajas,
pa no asté aflojando gradvalimente ol timén y bajando
nrhnm uld-‘rrmlﬁl.m elaparato a |a vez la narlz.

E hﬂili..h yién hlllnm un planec  Para sailr del desiizamiento y volver al
a

volaré algo de costado pero conservando Ia  Unos consejos: no afiojar el iimén de’

derlva, p.mldu & esos ﬂhllu “compa- direcclén rdpidamente al recuperar.
- drios” que Irulm de costado pero hacla  No subir demasiado |a narfZ, puede entrar
adelante. en pérdida, tampoco bajaria demaslado,
.Eh“"“"ﬂ'"‘“: mie wdemds une pues lomaris excesiva velocided. ||
v ca campo en la apro- a rse al |
:!mula:m de direc durants (a manlobra, de o con--
trario cambiariala dlrlnclﬁ;u;lq produciria
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. DESLIZAMIENTO DE COSTADD

Se utlliza @1 mismo procedimiento que
hacla adelante, pero con la ﬂlfqnnclldl la
e s i
& alabaja, e3 , QU 8N
de deslizar hacla adelante lo haré lateral-
mente (Flg. 2).

Al bajar el ala el avién viraré en esa direc-
clén, iInmediatamente levantaremos basian-
e lanariz, & n?:misw-mﬂd-ﬂmi-ﬂu :
hacla adela aplicaremos presién al 1l-

- mén de direccién r lievaremos la Hllﬂtl
. hacla adelante para no d!‘:r que &l avidn

velocidad de

Esta maniobra pi sa¢ combinada con
la otra, esto se llama deslizamientos en
ﬂ'ru e J.“ logra atfiojando o presionando el

direccién. Para recuperar 3@ usa el
mllmu procedimiento que en el deslizamien-

vire, culdadndo siempre

- planeo normal.

- 10 adelante.

El proximo.- nﬁmm aprenderemos

'"mllr-h"




Hemos hecho ‘‘nuestro primer vuslo”
despegando, dando uns vuelta al campo
y aterrizando, ya tenemos nocién de lo
gue es el manejo de un aercoplanc. Para
ponerlc en marcha fuimos ayudados per
alguien que nos dio pala mientras no-
sbtroe actufbamos desde la cabine,
ahora vamos a invertir el proceso.
Alguien'puede requerir nuestra ayuda y
alin nosotros mismos en caso de emer-
‘gencia para ponerlo en marcha, y para
eso debemos aprender como darle im-
pudso a la hélice, recordemos que nues-
tro .avioncito carece' de arrangue au-
toméilco.

ry

“LA HELICE"

Cuando la hélice girs vertigino-
samente se vuslve cas! invisible y puede
ser mortal para quien se le acerque des-
prevenidamente. Por aso, como ya les
dije en la nota N° 5, hay que tenerle
mucho respeto, y antes de hacerla girar
conviene hacerle una inspeccién previa
para cerciorarse que esté blen asegu-
rada por los pernos y que no existan
rajaduras en las palas,

También conviene despcjarse de
anillos en las manos, pues al hacer
presién con los dedos sobre la pala
puede producir hendiduras e incluso en-
ganchar el anillc en su borde provecan.
do as{ un accidente.

Como en la nota N° 5 ya les ensefié el
procesc de la puesta en marcha, aqul
nos limitaremos solo a la accién de
hacer girar la hélice.

DANDO PALA*"

“PROCEDIMIENTO"

(1) Nos situaremos a la izquierda del
cubo de la hélice, enfrentdndola y man.
teniéndonos algo alejados (el avién debe
estar frensdo o con calsas), aguar-
daremos la order del piloto.




(2} Una vez dada la orden, nos afir-
maremos bien y sujetaremos la pala por
su parte central con las puntas de los
dedos curvados sobre el borde de fuga
de la miama,.

(5) En un solo movimiento bajaremos
la plerna derecha proyectdndola hacia
atrds al mismo tlempo que daremos im-
pulso a la hélice haciendo fuerza con las
manos hacia abajo sigulendo la direc-
cién de rotacién de ésta, una vez dado el
envidn r¢ iraremos los dedos répida-
ments de la hélice.

(3) Nos mantendremos alejados de la
hélice, pero no tanto que tengamos que
esforzarnos para llegar a ella o que nos
hage perder el equilibrio.

(f) Esta manicbra nos alejard au-
tométicamente de la trompa del avién
en el instante que la hélice comience a
girar, Alejémonos de su arco caminan-
do hacia atrds y cologuémosnca a un
costado dal avién.

(4) Apoyadas las manos en la pala,
tomaremeos impulsc con la plerna de-
recha levantdndola por delante del
cuerpo lo més posible,

(T) 81 el avién tuviera calras, las
retiraremos tomédndonos del montanta

del ala por detrds de la hélice, esto
evitard caer an su arco,

En el préximo ntmero: “COMODI-
DAD, DESCANSQO, SENTIDOS. . .”,
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COMODIDAD

Los invito a entrar nuevamente a la
cabina, aqul veremos como debemos
comportarnos dentro de ella.

£n primer lugar nos sentaremos. . .
IY esto es importante! DEBEMOS
SENTIRENOS COMODOS, es decir, que
los controles nos queden al alcance de
las manos y los pies sin tener que esfor-
garnos o estirarnos para llegar a ellos,
lo mismo la visibilidad, debe ser
para que no tengamos que estar estiran-
do el cuelle para ver mejor.

Este problema lo solucionaremos
ajustando el asiento segin nuestra es-
taturg hasta que nos sintamos cémodos.
(En mi caso utilizo un almohadoncito
suplegpeatario). No se rian, este método
es usado pof las personas bajas para no
quedar tan "‘hundidos en la cabina’ que
dificulte la visién. -

El caso contrario se da en las per-
sonas corpulentas, tendrén que bajar el
asiento o retirarlo algo m#s de los con-
troles para mwniobrar comodaments.
El cinturén de seguridad lo ajustaremos
de manera gue no nos oprima tanto que
nos saque el aliento, ni tan flojo como
para que mos escurrsmos por el. La
presién debe ser media, como para que

nos permita maniobrar sin que nos

DESCANSO

Una vez ubicados cOmodamente,
debemos reposar las manos y plés sobre
los controles, y digo reposar porque el
cuerpo debe estar relsjado. La mano is-
guierda debe descansar sobre el ace-
larador, la manc derecha tomar Ia
palanca por la parte superior envolvién-
dola (sin agarrotar) con los dedos, o
reposar sobre el volante si lo tuviers.
Los piés descansarén con loa talones
sobre el piso y las plantas ligeramente
apoyados sobre los pedales, las rodillas
y los tobillos debem permanecer fijos,
pues los movimientos de los loa se
hardn sin levantar el pie, deslizando los
talones sobre el piso vy pivoteando con
loa tobillos. (Fig. 1).

*



SENTIDOS...

La vista debe recorrer ;:t:;"nn&lnm-:
' te, al espacio, las puntas , ol cap

y i:rl Inntrun::inm. varificando gue todo
anda bien, y no fijarla en un solo punto.

Y 4

SENTIDOS .

Ahora debemos aprender e “volar con
los sentidos’’, los norteamericanos le
llaman ‘“volar “con los fundillos de los
pantalones’ es decir, que piloto ¥ avién
sean una sola pieza.

Es comfin caando principiamos, no

acompafiar al avién en los virajes, por
ltgeneral cusndo el avién se inclina, ol
alumno tiende a mantenerse vertical
echando el cusrpo hicis el lado alto del
avién, en lugar de acompafiar el giro
ﬁ el cuerpo como si fuera una parte
L YT

del aparato. (Fig. 2). En un viraje

R

correcto, sentiremos que estamos
- “pegados’’ al asiento, justamente en la
- mitad del avién, como si voldsemos en

vuelo recto, y hasta los érganos sen-
sitivos.del oldo, que .dan el sentido del
equilibrio, nos dir&n que estamos volan-
do "‘vertloal", todas las [uerzas sobre
nuesiro cuerpo se distribuyen tan exac-
tas que las sensaciones son las de un
vuslo recto. Bolo la vista con respecto al

. horizonte nos dice que estamos incil-
+ “dﬂ... : - R v T .

LY
L
L1

NCLINACION
LATERAL

Esta sensacién de equilibrio es la que
nos delata cuando no estamos volando
bien la méquina. Por ejemplo, en un
viraje mal hecho, nuestro cuerpo se
deslizaré sobre el asiento hacia uno u
otrd lado y ahi 'sentiremos que el viraje
no es correcto’’. (Falta de presién en el
timén para equilibrar lap fuerzas).
Recién sentiremos que ‘'volamos con el
avién" cuando en cualquier manicbra
nos- encontremos como si voléramos
‘‘vertical’’, s!n sensaciones de dese-
quilibrio. Esto se logra con la perfecta
coordinacién de timén y alerones para
no deslizar, o peor, derrapar,

También con el tiempo, nos acostum-
braremos.a “oir el motor'' y saber por el
ronronec de éste sl las revoluciones que
necesitamos son las exactas, o bajan, lo
mismo nos acostumbraremos .a las
velocidades de planeo por el silbido del
viento y otras sensaciones. :

Recordemos que sientiéndonos oé-
modos y descansados volaremos mejor.

En la pfdﬂma nota hablaremos ’c-
bre: .“EJERCICIOS DE COORDINA-
CION" '




izquierdo hard que el tim6n de direccion

upm e isEA — EJERCICIOS DE COORDINACION ——

Nunca aprenderemos a volar bien si no

icamos estos €)ercicios, que nos ense-
fiarin a sentir los controles y darnos la
suficiente habilidad en su manejo. Con
ello lograremos la combinacién exacta de
los mismos en las maniobras que realice-

ACCION DE LOS CONTROLES

Para comenzar este ejercicio aplicaremos
una ligera presién a la palanca hacia la
izgquierda y hacia atrds y al mismo tiempo
sobre e! pedal-equierdo (timén de direc-
cién). Entonces el aleron izquierdo subird
ligeramente y el derecho bajard, haciendo

que el avidn se incline a la 1izquierda, a la

vez, la presion hacia atrés de la palanca,
hari que el timén de profundidad se
levante ligeramente, manteniendo la nanz

gire acompafando el viraje en esa direc-
cion, impidiendo que el avion patine. Al
aproximarnos al final del viraje iremos
quitando la presion a la izquierda y hacia
atris de los controles y aumentindolas a
la derecha, iniciando asi el viraje opuesto.
Una vez que el avibn comienza a virar
adecuadamente, quitaremos presion al G-
mén de direccién y volvemos a presionar
la palanca hacia la izquierda y hacia atrds
para que al terminar el viraje de 900

mos, dando como resultado un vueio suave -

en la posicién correcta evitando que cm'g:, v os otra vez a inclinarlo a la izquier-
¥ armonioso pedal

al mismo tiempo, la presion sobre el da, asi hasta finalizar la serie. (Fig. 2)

VIRAUES DE 902

i
= Linaa RECTA ‘ﬁ“*-hﬁ*"’

ALERONEZR

INCLINANDO EL AVION
EN VIRAJES OPUESTOS

Se trata de iniciar una serie de viraj

sobre una linea recta y que al finalizarla,

el avion quede orientado en la misma
direccidbn que al comenzar. (Fig. 1). Fija-
remos un punto de referencia en el hori-
zonte o busquemos un camino o via
ferroviaria en [{nea recta, entonces comen-
zaremos los virajes. Suponiendo que lo
iniciamos a la izquierda, daremos al avién
una inclinacibn lateral suave, de mis o
menos 300 bajando el ala de ese lado y
haciendo el viraje en un arco de 900,
sacaremos el nvi:gn de ese viraje al cruzar
la linea recta y procederemos a hacer el
otro viraje opuesto, es decir a la derecha,
v asi sucesivamente manteniendo la incli-
nacion de 300 constantemente durante los
virajes, sin perder altura y siguiendo la
linea trazada como eje.

A LA DERECHA

A Ld I1FQUIERDA



JNCLINACIONES LATERALES SIN VIRAR
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Esta maniobra consiste en mantener el
avibn en linea de vuelo e inclindndose de
un lado a otro siguiendo una linca recta,
es decir, que se evitard que el avidn vire o
. su nariz se levante o caiga, (Fig. 3)
;]Euai que en el ejercicio anterior, nos
jaremos una linea recta, y volando nive-
lado iniciaremos la primera inclinacidn, si
es a la derecha, haremos presion sobre la
alanca y ‘el pedal del timén hacia la
erecha, o el avibn se incline, la
nariz tenderd a oscilar hacia es¢ lado,
antes ‘que esto suceda, invertiremos la

presion de los pedales aplicindola al ti- -

mon opuesto, o sea a la izquierda, a la vez
una leve presibn a la palanca hacia adelan-
te mtﬂ‘g que la nariz suba. Entonces

asaremos la inclinacén al lado sto
Bﬂlﬂﬂﬂ la palanca con bastante presion
hacia la izquierda hasta que el avién se

tiempo al

uita la ‘presién del pedal izquierdo apli-
gam:lu plasiﬁn al derecho, cuando el nﬂn i
tuvo la inclinacién deseada invertiremos el
rocedimiento nuevamente. ;
inclinaciones de uno a otro lade
deben ser ritmicas y mantener la trayecto:
ria recta de vuelo nivelado sin que la nariz
suba o baje. Las presiones sobre los
controles deben ser coordinadas al mismo
Euar de una inclinacién a otra,
llevando la palanca suavemente de izquier-
da a derecha y viceversa, a Iz vez que con
los pies accionaremos los pedales en forma
opuesta, 2 la derecha pedal izquierdo, a la
izquicrda pedal derecho, el cuerpo debe
acompaifiar los movimientos del avién para
obtener un vuelo suave v bien coordinado.

En el préximo niémero:
“TOMANDO CONFIANZA"
(pérdidas de welocidad.etc.)
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Se supone que todas estas notas que les
doy mes a mes, son en forma bdsica para

ue tengan una idea de como se vuela, y si
el dia de mafiana desean ir un curso
de pilotaje, ya vayan con un 30% de
conocimientos tedricos que les facilitard el
aprendizaje. No se ftrata aqui de que una
vez leidas estas notas, nos subamos al
primer aeroplano que encontremos y sal-

amos volando por nuestra cuenta pensan-

a que yz sabemos todo. lo que hay que
saber. iNO! Todo aprendizaje debe ha-
cerse con el instructor al lado. El serd
nuestro 4ngel de la guarda y quién nos
guiardi y velard por nuestra seguridad,
ensefidgndonos todos los secretos del vuelo
que. aqui seria imposible detallar por las
innumerables situaciones que se pueden
presentar €n cuanto a caracteristicas del
avion, condiciones de yuelo, ete. Y ahora
volvamos a volar; pero con la imagina-
cion, ,. 1Y aqui si, seri el instructor
quién nos infundird confianza!

ESTABILIDAD DEL AVION

o
Estas maniobras se harin a una alturg de
200 a 300 metros y consisten en probar
que un avién bien disefiado y estabilizado,
pucde volar o recuperarse por si solo al
dejar los comandos libres, ,
Ejemplo: En vuelo recto y nivelado, si
apartamos los pies y manos de los contro-
les, veremos que el aeroplano seguird
volando bien; y cualquier pequefia desvia-
cion, como un ala que baje, se corregird

or si mism.

i inclinamos un ala delibergdamente y
soltamos los controles, bajard'un poco la
nariz y se deslizari hacia el lado del ala
baja, pero al poco tiempo volvera por si
solo al vuelo horizontal. _
Suponiendo que volamos en linea recta a
velocidad de crucero normal, cerraremos
el acelerador y notaremos como la nariz
del avibn baja un poco y levemente
comienza a picar, entonces quitaremos las
manos y pies de los controles, el aeropla-
no ira picando hasta tomar suficiente
velocidad que hari levantar nuevamente la
nariz J recuperar la posicién de vuelo

.norm

También podemos plancar sin tocar los
controles, solo l:andn el control del
estabilizador (Incidencia). En vuelo recto

nivelado, ésta aneceri neutral, Esto
Kl haremos cerrando el acelerador, soltan-
do los mandos y moviendo la manivela de
control del estabilizador hasta:no necesi-
tar la presion de la palanca para mantener
el avibn en posicion de planeo.

CUMPLIENDOD LA
DE FUNCIO'N DBL
TIMON DE

PEQFHHBM PR.OFUNDIDAD

EL TIMON




USANDO LOS CONTROLES '

EN EMERGENCIA
ra ' 2

Aqul haremos un viraje sin usar los
glerones, solamente los timones de direc-
¢ibn y profundidad. 1 o
Presionaremos el pedal del timén, consi-
iendo que el avidn h:iga un viraje sin
inclinarse y derrapando algo, cuando esto
sucede, el ala exterior al viraje avanza mas
que la otra y hace que se eleve, dando por
si sola la inclinacién lateral, a medida que
ésta aumente, presionaremos hacia atris la
palanca para mantener el viraje. Ahora si,
para salir soltaremos el pedal y aplicamos
aleron opuesto para recuperar €l vuelo
normal. _
La misma maniobra se puede hacer sin
usar el timén de direccién, solo™ el de
prafundidad y los alerones. |
Haremos presion sobre la palanca hacia un
costado v hacia atris, el avidn sé inclinara

virando hacia el ala baja, para salir aplica-
remos los alerones en sentido contrario y
¢l avién se-recuperari lentamente.

- LIMITE DE PERDIDA,

3

Y

72 SOLTAR
L0S
Eﬁ? %"’ MANDOS

PERDIDA - PiCA

CON MOTOR
RECUFPERS
% -Ffl-ﬂ

¥ SIN
PERDIDAS DE VELOCIDAD (STALL)

AytiDa EN
LOS MANDOS

Esta maniobra hay gue hacerla a suficien-
te altura para tener un margen de seguri-
dad, alrededor de 500 metros.

Treparemos con el avidn hasta llevarlo a
un pérdida completa, O Km. Cuando la
nariz empiece a caer, soltaremos los man-
dos ;f lo dejaremos picar y recuperar sin
ayuda alguna. LUEFE', volvemos a remon-
tar y antes del limite de la pérdida,
soltaremos los controles, el avidn quedara
“colgado™ unos segundos, en ese instante
lo sacaremos de la pérdida con una leve
presion del baston hacia adelante, Epara
que pique y vuelva a recobrar, Estas
maniobras se haran a velocidad de crucere
y sin tocar para nada el acelerador,

En el proximo nimero ampliaremos esta
nota de: TOMANDO EGNF&NEA donde
les explicaré qué es una pérdida de veloci-
dad o *stall” y distintas maniobras de
ésta.
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TOMANDO CONFIANZA

atinuando con la nota anterior, hoy |

les explicaré algo mas sobre las pérdidas
de velocidad o “'stall”.

(QUE ES UNA PERDIDA DE VELOCIDAD

Una pérdida de velocidad sucede cuando

el avién carece de sustentacion, es decir, .

cuando la superficic del plano o ala estd
trabajando con un dngulo de ataque supe-
rior al dngulo maximo de sustentacion, o
sea que le resta la velocidad necesaria para
sostener el avion en vuelo. (Fig. 1).

COMO SE “SIENTE” LA PERDIDA
Aunque no podemos “ver” cuando nos

aproximamos a clla, en cambio la pode-
mos ‘‘sentir v oir’ ' por las sensaciones que

nos da el avion. Al acercarnos a la pérdida, -

el sonido del viento disminuye, la veloci-
dad relativa del aire es menor que en-vuelo

normal, y al no ejercér éste la presion
necesaria sobre los plmm-s movibles, nota-

remos que los controles (palanca y peda-
les) se aflojan, o sea que se mueven con
mds facilidad que en velocidad de crucero

pero perdiendo su eficacia. Esos son los

sintomas. Inmediatamente el avion co-
menzard a caer bajando la nariz.

La pérdidda puede ocurrir en cualquier
pﬂsicign de vuelo cuando la velocidad es
mucho menor al limite de sustentacion.

Por eso, ahora vamos a practicar algunas
pérdidds deliberadamente para ir tomando
confianza, asi que a. iAjustarse el
cinturon! . :

RN =  NORMAL OE

'Pmﬁnuﬂmnw;;;,..l-

. SE FREMA ¥ COMIENZA

~ diferencia de ella porqu
. dejaremos que la nariz caiga para recién

VELOCI DAD
CRUCERO

TREPADA -+
AMNGULD
EXCESIVO

VA PERDIENDO
VELOCIDAD
¥ SUSTENTACION

A CAER ... @
PERDIDA PARCIAL CON
MOTOR (provocada)

Volando horizontalmente a 500 metros
de altura, v a velocidad de crucero lleva-
mos la palanca hacia atrds tomando una
posicién de ascenso algo excesiva, el apa-
rato ird perdiendo velocidad y comenzara
a asentarse, cuando esta por picar y antes
que la nariz. caiga bajo la linea del
horizonte, aplicamos todo el acelerador y
presionamos adelante la palanca para ob-
tener una ripida recuperacion.

PERDIDA NORMAL CON MOTOR
Se -inicia igual que la anterior y se
¢ en esta maniobra

aplicar el acelerador y coordinar con la
palanca hacia adelante para la salida al
vuelo normal. %

PERDIDA TOTAL CON MOTOR

También se inicia del mismo modo,
jerciendo toda la presion sobre el imén
e prﬂfundidad, manteniendo la palanca
hacia atras hasta que la nariz pase la linea
del horizonte al caer, en ese momento
usarcmos todo el acelerador haciendo una
moderada picada llevando la palanca ade-
lante y recuperar el vuelo a la_velocidad
normal.

PERDIDA NORMAL
m#:'.n ATRAS

| " T PERDIDA COMPLETA
.’? 2
. umlioonn
LA PALANTCA
&l s7Ras HASTA
- QUE LA NARIE
3 COMIEN Z4A A
LANARIZ H&: - CABR BADO |
CA/DO BASTANTE ~> \a .'EL HOR/ZONTE
Pdt ANk ADELANTE :
H L
DEJARLD
PICAR MASTA
TENE R LA VELO-
C/DAD SUFICIENTE
PARA RECUPERAR

3
'-n__\‘_‘ﬁ\
Y —



' PERDIDA PARCIAL

SEACERCA A

SE VA TOMANDO ’-;;gﬁﬂémj ol
POSICIONDE ASCENSD '
. EXCESIVO (NO TOTAL) DA

%

'

 PERDIDA SIN MOTOR  (parcial)

Venimos volando normalmente y a sufi-
“ciente altura como en las maniobras ante-
riores, cerramos el acelerador complera-
mente y llevamos la palanca atris hacien-
do que la miquina ascienda, ésta ird
perdiendo velocidad y los controles se iran
aflojando, cuando comienza a asentarse y
antes que la nariz pase la linea del
horizonte hacia abajo, hacemos la salida
llevando-la palanca haciz adelante v usan-
do todo el acelerador para una recupera-
cion rapida.

" PERDIDA SIN MOTOR (normal)

Se hace igual que la anterior, pero con la
diferencia que . dejaremos que la nariz
caiga por debajo del horizonte para recién
hacer ‘la salida Jdindo todo ¢l motor y
llevando la palanca hacia adelante.

NOLLEGA A
FICAR

4

SE RETORNA
AL VUBLONORMLL

PERDIDA SIN MOTOR (total)

Comenzaremos como las anteriores, el
timén de profundidad con toda su presion
hacia arriba y manteniéndolo hasta que la
nariz caiga pasando el horizonte. Esta
maniobra se prolonga algo mads que las
otras porque se lleva el avion hasta el

punto miximo de la pérdida,y a medida -

que nos acercamos a ella iremos notando
estas sensaciones : la palanca y los pedales
los sentiremos cada vez mis flojos y ¢l
avion no responderd inmediatamente a
nuestros movimientos de los’ controles.
Los alerones ya no pueden inclinar lateral-
mente al avion, inclusive hasta producen
un efecto contrario al que descamos, pucs
en lugar de dar sustentacion, ofrecen
resistencia y son los primeros en perder
eficacia, por lo tanto no los usaremos para
nada, el ala debe mantencrse horizontal.

[l.uego, el timon de profundidad sc hara

F
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cada vez menos eficaz hasta perderse
totalmente su control, por tltimo queda-

_-tfa ‘el timén de direccion, pero éste se

torna casi ineficaz. Entonces, tendremos
la sensacidbn de hundirnos, como si el
avion faltara a nuestros pies, comenzare:
mos a caer, la nariz bajard, pasard por
debajo de la linea de horizonte y comen-
zard a picar, las alas se mantendrin hori-
zontales y conservaremos la direccion de
vuelo constante, llevaremos la palanca
adelante para ayudarlo a tomar velocidad

" permitiendo ‘al avion llegar a la velocidad

de vuelo en planeo. SIN UTILIZAR EL

- MOTOR, entonces los controles funciona-

rin otra vez normalmente y aflojando la
presion de la palanca podremos recuperar.

Es importante no olvidar de conectar el
aire caliente antes de desacelerar y conec-
tarlo al acelerar. Mirar antes en todas las
direcciones al iniciar las maniobras, En
todos los casos.las alas deben permanecer
horizontales,

iNO USAR LOS ALERONES!

SSE INICIA LA ,
M

En la préxima nota veremos
“n"HOS ALREDEDOR DE PILONES"
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VIENTQ

Se trata en esta maniobra de‘realizar una -
serie de figuras formando ochos durante la

; ; -7,
travectoria de wvuclo alrededor de dos . - :
puntos de referencia (pilones). Pueden ser . {-1 :
dos arboles situados a cierta distancia ! ; J

entre si que permitan realizar la maniobra.
Deberd. atarse de volar ¢l avidn 2 una
altura v distancia constante de los pilones -
v manteniendo  Una inclinacion’ lateral
entre 432y 502 durante toda la maniobra
(g, 1),

, S\\?‘-‘ TR - © _EJECUCION

Los pilones deben estar situados de
manera que el viento lo tengan de costa-
Mlts i do, por lo tanto ¢ntraremos por su parte
L T ' ' media v con viento de cola a una altura de

150 metros, viramos a la izquierda y
\M\‘f ENTRANDO  on4¢ directamente al primer :’I:ta_i_: alrg-
E‘ﬂ'”gf‘n }%? AL ZEVIRADE  Jodor. del -pilon -manteniendo siempre la
:t::'l'ﬂ o /T * misma distancia, compensando la deriva
) Ty con la inclinacion lateral por el efecto del
: g ; viento si lo hubiere, evitando deslizamien-
A8 tos v derra pes, tratando de conservar la

/ misma altura.

i ‘- h‘l- e . . P )
/i v El midximo de inclinacion lo haremos al
;:;'

g

entrar y salir en cada vuelta, siendo menor
en la mitad de los virajes. Al salir ] avién
de cada viraje lo iremos recuperando de la
i inclinacion lateral al vuelo recto y nivela-
: do en el corto wrecho, hasta alcanzar el
T, S -~ punto donde comenzaremos la vuelta si-
- el el guicnte. Durante ¢l vuelo recto compensa-
22 VIRADE . remos la deriva con el timdn, enfrentando
el viento.



~ Haremos el segundo viraje sobre este
- pildn terminando el primer ocho y volve-
mos a orientar el avidon hacia el punto
?gy:st? para comenzar el siguiente ocho,

I:Fns servird de gufa en el viraje la punta
de ala que ird apuntando hacia el pilén en
-una linea recta que va desde nuestros ojos
hasta el mismo, o sea, paralela al eje
lateral del 2vion (Fig, 3).
Cuando en el viraje tenemos viento de
costado en la parte exterior, compensa-

ME-‘ ar * "... et 2
EXTER. .

——————————— = Ll i

o —

VIENTD

mos dando menos inclinacién lateral al
avidn para que no nos tire hacia adentro,
es decir, se compensa ampliando el viraje.

Lo contrario sucede cuando el viento lo
tenemos en la parte interior del viraje, éste
debe ser mds escarpade y cerrado para no
permitir que nos saque hacia afuera del
mismo.

En la parte recta se compensa volando
de costado, usando el timén de direccion,
enfrentando el viento para mantener la
travectoria. (Fig. 4)

-'-"'-L

VIENTO
EXTBRIOR,
ViRAI R

ABIBRTD

EN LINEA RECTA

SE COWPEANSA
LA DERIVA

TRAYECTORIA ENFRENTANDO
AL \ﬂ'lﬂ‘l%

o o - R

En la proxima: “Eses sobre camino™.
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Esta maniobra consiste: en hacer una
serie de vueltas. en “S™ a través de un
‘¢camino, cruzdndolo a lo largo con virajes
de 180° a una altura de 150 metros y a
velocidad de crucero. o

Este es uno de los cjercicios basicos que
‘nes. servird Em darnos cuenta de los
efectos de la deriva con el viento, y donde

prestaremos atencion tanto adentro como -

afuera del avibn en su relacidbn con los
objetos terrestres, ddndonos la seguridad
necesaria orientar el avién durante el
pilotaje. (Fig. 1)

VIRAJES EN “ESES” A TRAVES DE UN CAMINO
Volando. horizontal, elegiremos un cami-

no recto o unga via de ferrocamil. El
viento deberd cruzar el camino, es decir,

‘que el camino estard orientado a 909 con

a la direccidn del viento, (Fig. 2).
Por lo tanto, injciaremos la maniobra
cruzando el camino en 4ngulo recto a
favor del viento, enseguida de haberlo
cruzado, comenzaremos un viraje de 180°
dando la inclinacién lateral necesaria para
que en su trayectoria forme un mici}:'?:rue
lo perfecto y quede nuevamente en forma
horizontal y en linea recta al cruzar el
camino para iniciar el viraje siguiente.

Como al iniciar el primer viraje hemos
entrado con viento de cola, tuvimos que
hacerlo cerrado, con inclinaciébn lateral
pronunciada, pues el viento lo tenfamos
en la parte interior de é&ste. Pero al.
comenzar la a vuelta quedaremos
con el viento en la parte exterior del
viraje, entonces la inclinacibn lateral debe
ser mis suave, abierto, para que dé por
resultado un semicirculo igual que el
anterior (Fig. 3).

Ejecutaremos 4 6 5 virajes en cada serie

_y conservando siempre l2 misma altura. .



. SIN VIENTO ' ;
Enmﬂdnd hmymrhd:lwiﬁnmﬁ&l:im hubi:u que hacer :

correcciones de deriva.
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ul,du:mnu do al co htl.rluyﬂh:n-
10 en lines tects y hnnnztpomal al cruzar el INICIANDO ESES
mnEqucﬂmmispmnunmda A LA [ZOUIERDA
scrd de un radio mids pequeii

Con viento de frente inmremnl uun -
poca inclinacion lateral, mds abierto,
aumentindola al mmpletarln El viraje n.l
ser suave serd de un radio mayor. :

En ambos casos, la compensacién de la

deriva para contramrestar la accibn del
viento, dard por resultado la proyeccion
en el :u:eln de semicirculos perfectos.

Estos ejercicios los haremos en ambas INICIANDO ESES
direcciones a lo delmﬂmam, 4 LA DEREGHA
una seric enfren el viento hacia la

izquierda, y en ‘'la umu:hm'ah
dmth:..(th‘l} -

ACLARACION: En la nota del nimero
anterior, por un error en ¢l dibujo de la

1Fig. 1, iﬂﬂl:d'll spunta viento de frente

cuando alidad debe gpuntsr viento de
Préxima nota: “EL RECTANGULO” [ cola P




Se tratz de volar siguiendo

lamen-
te un’ rectingulo, que p i

clegido sobre el su ser un

campito, etc,, que esté bien delincado -por .
"Srboles, cercas, 0 zsmjas, que
Tefinid q

caminos

formen lineas rectas en sus

lados, preferiblemente con el viento de

(F ?' ﬂhmﬁdq ﬁlglhpmﬁ' 1a,
. 1). Esta jobra es Oti car
p’llig.l s asemeja al trinsito alrededor de
un acrbdromo.

Volaremos el avién. a velocidad deé

crucero y a una altura de 150 6 200
metros, %-suﬁ:ient:menm apartado de la
marca ida, como para que ésta sc
pueda ver bien al cjecutar la maniobra. La
trayectoria de vuclo Is haremos paralela 2
los costados del rectingulo, copservando
sicmpre la misma distancia.

-t

iamente hemos

. VOLANDO DE COSTADO -
Cuando tengamos ¢l viento “de costado

debemos cormregic la deriva, de manera que

el avibn Vite enfrentindolo, para que la-

trayectoria en vuelo sca recta y paralela a
los costados del campo, aunque aparente-

. mente el avibn s mueva de costado con

re o 2 la vierra, (Fig. 2). _
o serd mnecesario seguir haciendo
resibn sobre &l timbn una vez que hemos
o virar la cantidad ‘exacta hacia el

. viento. Conseguido esto, volveremos a

centrar los controles como en vuelo recto

horizontak Aunque el viento lo

~ tengamos en sentido transversal a ld marca

—

clegida en tierra, el avibn seguird volando

pks‘:ralila 3 ésta.'fo mismo que lo harfamos

remando en un bote contra la comente

lggn ::rimu'nrr:starla y seguir la linca recta,
- {Fig. 3). :

¥
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- _ VIRANDO EN LAS ESQUINAS

je en las esquinas lo heremos al "costado contrs éste hasta legar 2 la
* llegar a , oles como centro del | esquina siguiente, donde viraremos con
giro, Si salimos con viento de frente, ums inclinacibn media asmentindols al
‘tendremos que virar en forma mis salir del giro y tomar la recta siguiente
' cerrada, inclinacién relativamente pronun- con viento de cola, manteni¢ndo la misma
ciada, para que al tomar la rects siguiente  distancia paralels s la rflirea. Al llegar s Ia
vedemos paralelos a la marcs, a la misms (oftra esquina viraremos en forms pronun-
gktm:i: ggcu_-unfm:' en la rects ciada pars salir con inclinacién media,
mterior. ; ' ll:h ﬂt:lmlr ml:’ anuim owa vez Itmdremu;_ viento de ﬁinudn,
iguiente debemos je, pero en la parte intenor, por lo que
nclinscidn r:l.ltiﬂm:nt:l‘:uw, p:l::q ol volveremos upnnrrqir la dmpv':r “un:u—
alir volveremos a tener el viento del jeando” contra el viento hasta la esquina
zuqtgdu exterior. Volaremos la recta de  siguiente, y asf sucesivamente, {Fig.?l?. :
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. VIRAJES NORMALES

Comenzaremos con virajes susves de 300
a 469 de inclinacion lateral y en ellos

aplicaremos los conocimientos adquiridos
de coordinacion<en los mandos. A una

altura de 500 metros tomaremos un. punto
de referencia en el horizonte como sefial,
njetmpllollén nos fijaremos en el compds, por
2jem H ; ’ ;

Su Em 08 que iniciamos el viraje
_ mmggn aguja marca la “N” de Norte,
entonces haremos un circulo completo

manteniendo la altura y la inclinacién
lateral constante durante todo el viraje, la
nwhi del:‘lieﬂ ir %ﬂé:ndn]:l hurhlonte sin
cambiar po ; 2 la vez el compa
ird girando, ¥ cuando nuevamente se Ip;":
xime a la “N” irefmos nivelando para salir
justo cuando la ja marca la “N", que
sera el punto
do asi completado el circulo. (Fig. 2
Practicaremos uno a'la izquierda, otro a
derecha. Recordemos que al iniciar el vira-

‘je_habré ,que ejercer presibn sobre el ti-

tiende a bajar seguida la inclinacién
deseada 2 mandos
rantenlendq e et

8 rdinarem
el timon  de direccion y
opuestas al , & medida que las alas
vayan tomando la posicion horizontal, ire-
mos aflojando la presion hacia atrds,

lo iniciamos, habien-

" . 50%.
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VIRAJES ESCARPADOS

Para iniciar el viraje lo. haremos contra
€l viento ¥ comenzaremos en el punto de
referencia elegido, la inclinacion lateral
serd de 600, lo tanto necesitaremos
bastante vel , asi qué abriremos todo
el acelerador, se necesita toda la potencia
del motor para evitar entrar en
mantendremos ' la nariz alta sjustando la
presion hacia atris y conservando la incli-
nacion lateral constante. Haremos dos
¢irculos a la izquierda y dos a la derecha,
La entrada y la nlidaulduban.:ar.m
anticipindonos a esta dltima para no pa-
sarnos. Es i te conservar la altura y

' velocidad constan Astantes para evitor ¢l Tiesgo

de um_pérrh&u.

TOLW, LA
POTENCIA
CERRADO
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Este se realiza mientras al m‘inn estd
mﬁmﬂnymmauﬂbe £n un ascen-
so la velocidad disminuye, por lo tanto la ;

inclinacion lateral séréa suave, 800, y el
e 1B0°. Antes de iniciarlo di};ml-

nuiremos el dngulo de ascenso normal, 4 _
pues necesitaremos mayor velocidad que
en un ascenso en linea recta, con lo qua ' . = ‘

tendremos un margen de seguridad. _ rrien i s
VIRAJES EN PLANEO, | @ ,
Eausgemnmﬁmnanhem;ns nﬂmﬂm ; * : . |
siones cerca ¥ g : e .

En la nota No. A Faﬂhﬁr&gu hablado de > ESPIRALES | |
mmmmbm[me 0.160) Esta SR s e ik e 1T

thés
elegido en tierra. Se utiliza para
altura o en aterrizajes de emergen-

varias 'maitu en circulos con inclinacion
A I':ﬁg— lateral nunciada: altededor de un
cla

% o
_ S Initlummha?h:ul' a 600 metros de
: %ﬂ "~>_ o altura. con viento de frente, conectaremos
. s . el aire caliente y cerraremos el acelerador,
) comenzando el viraje a la jzquierda alrede-
dor del to elegido, que ueri el centro
del circulo en el cual viramos, corrigiendo
la dur_lgn_ tal como lo har.[nmm los

i
ESPIRAL : | iﬁmn‘qﬂﬂﬁnﬂﬂﬁamw.
s, R e sy S o

E UN PUNTO = motor cada 20 Bﬂnndu
- R R 5 iﬁﬁ%’.‘“‘“m os

- - g
- el
-

n Ia proxima nots: DESPEGUES CON VIENTO DE COSTADO Y ATERRJME DE EMERGENCIA
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Hemos visto en las primerse notes como
levantar yuelo con viento de frente, o sea
normalmente, pero a veces se presenta por
el fronlf o e el
una sola que 08 que
~ con viento de costado. _

DESPEGANDO

Comenzaremos la carrera de despegue
tomando mas velocidad que en una nor-
mal y con ]a cola algo mas alta para
se pegue al suelo y evitar los saltos, es
conveniente bajar algo el ala del lado guﬂ

a el viento, usando los rlerppeu. on
esto nos aseguraremos el avian tﬂ:ede
definitivamente en el ﬁ sin gque llegue
abandone la pista.

al del timon contrarit a

a botar una vegz
Sostendremos el
la direccion de donde sopla el viento.

Es decir, & el viento viene de la
derecha presionaremos el ﬁa] izquierdo,
ma?aten;zniin asi la uﬁﬂi:: ion en linea
recta, o contrario, el avion tenderi
virar enfrentandolo. | g

Cuando hayamos alcanzado ura altura de

20 metros mas o menos, iniciaremos un
viraje suave en ascenso conira el viento y
dentro del trinsito. Luego si, procedere-
mos a continuar el ascenso igual que en
un decolage normal.

ATERRIZAJES DE EMERGENCIA

Siempre existe la posibilidad de una
falla en el medor u otros factores que noa
obliguen a efectuar un aterrizaje forzoso,
por ese motivo ¢s conveniente practicarlo
cuantas wveces sed pogible peara que en un
caso de em icia estemos arados.

Esta manio se realizara a una altura
de 100 metros méas o menos. Cerraremos
el acelerador e inmediatamente comenza-
remos un planeo normal, a la vez que
buscaremos un- campo donde |I:v:ﬂa_: aterri-
ZAr, esto observaremos la direccion
del viento para enfrentarip y proyectar el

acercamiento.

DESPEGUE CON VIENTO ALA

oy

pin TE Ensena A VOR N 21 Despegue con viento de costado

La .direccion y la velocidad del viento
mos deducirla por el movimiento del
umo en tierra, ropa tendida, banderas, el
mafz y otras plantas, nubes de polvo
pajaros (éstos se posan siempre contra el
viento) y las vacas, que pastorean de cola
al viento. Una vez seleccionado el campo
y comenzar el acercamiento no debemos
cambiar de idea por lugar si la altura
no lo permite, pues seria demasiado tarde.
Al seleccionar el campo lo haremos ade-
cuadamente, si es posible sin obsticulos‘y
DHEntud?h favorablemente. Como el tiem-
po que disponemos elegir no €3 mu-
cho, la decision dnml*ler%;ida, de un
vistazo, y dentro de lo razonable para la
digtancia a planear. No tratemos de alargar
el planeo mis de lo necesario, pues el
avion se asentaria para o desplomarse,
.En el acercamiento pon s en prac-
tica lo aprendido en virajes en planeo y
espirales, tratando por todos los medios
de enfrentar al viento y aterrizar contra

aF

el.



y aterrizajes de emargem:ia

'PARA TENER EN CUENTA

. Mantendremos la velocidad de planeo
‘normal v segura. No tratemos de tomar
lexcesiva velocidad ni de picar directamen- .
‘te hacia el campo, mantengamosnos en
calma y efectuemos la maniobra de acer-
‘camiento con precision, después de todo
no es mis que otro aterrizaje normal hacia
adelante.

Recordemos dar el dngulo de planeo

necesario, ya que al faltar el torbellino de
lnhélicalarmatem:uas mayor, mas aun
& ésta estuviera completamente detenida.
No olvidemos que en un aterrizaje forzoso
no disponemos de la potencia del motor
m corregir una posible pérdida de veloci-

""MANTENER LA VEI-DC!DAB
DE PLANEO

Un aterrizaje de amergem:m se puede
presentar de distintas maneras, mugha 0
altura, con distintos vientos, con mal
mpo, en campos con obsticulos, ete,
Por eso mnvendm practicarlgs con el ins-
tructor, quién nos orientarad en los distin-
tos factores que se presenten y que seria
largo explicarlos tenneammte

E_n la proxima nota: _ ,
RECONOCIMIENTO DE CAMPOS.




LUPIN TE ENSERA A VOLAR N°22 —
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A veces, por diversas causas, podemos ver-
nos precisados a tenmer un aterrizaje de e-
mergencia en un. campo extrafio, Las caw-
sas pueden ser: falta de combustible,
aproximacién de mal tiempo en un vuelo
de ruta etc. osimplemente por haber perdi-
do el rumbo y no estar dando vueltas deso-
rientado. Entonces tendremos que elegir
el terreno mas cercano y apropiado.
iPero como sabremos si ese terreno es apto
para un aterrizaje mis o menos aceptable?
Pueden haber obsticulos que desde el aire
y a cierta altura no son visibles, por eso an-
tes de aterrizar necesitaremos hacer una ins-
peccion del drea.
Esta manicbra debemos practicarla varias
veces con el instructor y nunca solo,

50

' pérdida.

RECONOCIMIENTO
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- COMO PROCEDER —_—

Una vez seleccionado el campo, descendere-
mos hasta 100 & 150 metros de altura y da-
remos un rodeo al mismo, observaremos su
tamaifio, sus contornos y direccién del vien-
to, también veremos si las condiciones de
su superficie son aptas, calculando que sea
lo suficientemente amplio para el recorrido
de aterrizaje.

Examinaremos el 4rea ciudadosamente,

H‘:;—_“_‘; i viendo si hay declives, pozos, zanjas, tron-
"'-‘-\_ﬁ_ \m—h cos, espacios blandos o cenagosos disimula-
—— e dos por el pasto u otros obstdculos. Tenga-
— N mos en cuenta de no volar tan bajo como
" '*-,_\ e para no poder salvar drboles, postes o casas
o que estuvieran en el extremo opuesto del
. campo.
S Esta maniobra la repetiremos hasta que es-
, ELEGIDO temos bien seguros de que no hay nada que
'??.- entorpezca nuestro aterrizaje. Recién en-
N tonces haremos la aproximacién para el
:._':f,-':-":.- G mismo.

Luego de este vistazo, haremos una inspec-
¢1bn mas prolija, pero esta vez volando cer-
ca del suelo, Para esto nos aproximaremos
en planeo con motor, contra el viento vy vo-
lando sobre un costado de la franja elegida
para el aterrizaje, a una altura de 10 a 15§
metros, manteniendo unavelocidad bastan-
te superior a la que podria producir una




DE CAMPOS

ALGUNOS CONSEJOS

En un campo con pendiente es preferible
aterrizar con viento de cola para que el
avion vaya ascendiéndola hasta frenarse,
v ne con viento de frente, salvo que este
sople muy fuerte.

En caso de haber hecho un aterrizaje de
emergencia “solo”, nunca intentemos des-
pegar del mismo campo nuevamente si no
estamos seguros de ello, es preferible tratar
de comunicarnos de alguna manera con el
Aerp Club para que el instructor venga a

SaCcarnos.

Tampoco debemos abaﬁdnnar el avibn, so-
lo nos separaremos de el momentdneamen-
te para solicitar auxilio.

e~ —

En el préoximo nimero:

CONSEJQS PARA
TENER EN CUENTA




P TE EnseR A vounv23 — COMNISEJOS PARA TENER

A lo largo de 22 notas hemos visto en for-
ma bdsica y tedrica la etapa elemental de
aprendizaje de vuelo. Con esta nota finali-
zamos esta primera etapa, donde va hemos
“aprendido™ a volar, por eso es bueno tener
én cuenta estos consejos que, al recordarlos
permanentemente, nos u:lanin seguridad en
vuelo.

RECORDEMOS

Antes de cada despegue haremos una ins-
peccion al avién, comprobaremos si el tan-
que de combustible estd lleno, lo mismo
con el aceite, ajustaremos los instrumentos,
probaremos el movimiento de los controles,
revisaremos las ruedas, hélice, montantes,
etc.

Nos ajustaremos el cinturdn de seguridad
manera que no nos moleste y nos smtamua
cOmodos.

No olvidemos poner el “aire caliente” al
carburador cuando el motor ests regulando
y cada vez que cerremos el acelerador para
iniciar un planeo ete,

Durante el planeo desahogaremos el motor -

cada 15 & 20 segundos con una suave
acelerada.

El carreteo lo haremos siempre en “‘zig-zag”

y mirando adelante y a los costados. .

Respetemos los reglamentos de trdnsito lo-
cal para nuestra seguridad y la de los
demds,

+

== SEGURIDAD
..._M-mn
'h'lantengamns siempre la mano sobre el ace-

Si el motor se parara durante el despegue,
aterrizaremos recto y hacia adelante, jamis
tratemios de virar para volver al campo.

En vuelo conservemos la nariz baja, man-

teniendo la velocidad d: "meln y asf evi-
taremos entrar en p!

En los virajes bajaremos la nariz algo més
que en un planeo normal, cuando éste sea
descendente,

Miremos en todas las direcciones antes de
virar, .
Mantengamos la velocidad de vuelo en todo
momento y conservemos la  altura.

VELOCIDAD 4
ALTURA

lerador, éste debe abrirse y cerrarse suave v
ripidamente en forma gradual, no brusca-
mente. -



' E“ _ CUE“TA Y para terminar, gravémosnos éstas pala-
' ; .. bras que tantas veces oimos de nuestro
% | ] instructor: - _ '
| ! A A e ik
No fijemos la vista en un solo pu to, ésta: | MANT ALA e
debe rotar continuamente, ﬁﬁuﬁlm.m. | CONSERVE.LA ALTURA!...
trumentos y el - espacio exterior, LEsas advertencias son la garantia para un
: . wvuelo seguro, ' ; :
El avitn es como un décil caballito, trate-
moslo con suavidad y el nos responderd de
la misma manera.- -

Las ‘maniobras las iniciaremos cor un buen |
margen de altura, nunca cerca del suelo,

Y bien ... ahora que aprendimos a volar, pa-
 semos & unnq\ :tnl;n més avanzada:
“LAS  MANIOBRAS ACROBATICAS"
En estas notas veremos en que consisten .
y ctomo se realizan,

. Cada maniobra serd expli-
cada graficamente para que tengamos una
idea aproximada , vya que su ejecucion
lleva muchas horas de prictica con el ins-

. ey _ \ tructor al lado. . : |
En vuelo bajo y con viento arrachado, man- . - proxi fmero !
. tengamos un margen superior a la velocidad Iﬁm lmsgﬁltumnlg?...n i %

" limite de sustentacién. , i




Cmﬂenzmmus esta etapa rmit avanzada,
con una maniobra que es indispensible para
¢ompletar nuestro aprendizaje de vuelo, la
BARRENA o “tlr:bumn“ como se le llama
yulgarmente.y conviene practicarla bastante
con. ¢l instructor, pues es0 nos preparard
para saber salir de ella, va que, si bien es
una maniobra que se pm:de hacer volunta-
riamente, también puede suceder acciden-
talmente como resultado de una pérdida de
velocidad. Esta puede producirse por las
siguientes causas: Falta de velnmdad en un
viraje en ascenso, derrape excesivo en un
viraje, un planeo. demasiado lento, falta de
velocidad en un ascenso pronunciado, etc.
Es decir, cuando la falta de velocidad lleva
al avibn al punto de pérdida, éste comienza
a desplomarse, la naniz cae y el ala tiende a
inciinarse. hacia a un lado Eﬂtﬂndﬂ asi en
tirabuz On. _

¢« Aprendamos a reconocer 1a apmxuna:iﬂn
lie una pérdida y asf evitaremos entrar en
barrena, los sintomas son los siguientes:
Ineficacia de los controles, disminucion del
sonido ‘del .aire -a] pasar ‘por el avibn,

aumento de 1a vibracién del motor cuando
éste estd trabajando y descenso de la aguja

del velocimetro, a éste hay que Iarln
constantemente, - “gl

wrm | TE ENSENA A VOLAR N°

o bt i

BARRENA VO LUNTARIA

Ante todo fljémosnos que no Raya cosas
sueltas dentro de la cabina del avibn, como
herramientas, etc. Si volamos solos, debe-
mos satar el -dnturﬁn de seguridad del
asiento desocufiado del acompafiante. Esta
reglaﬂ!-epm tudu las maniobras acrobéti-

‘u’ﬂhnmus a una altura de 1000 metrns

observando que la zona esté libre de trénsi-

to en los al:redqdnm y abgjo. Entonces
conect.remos &l “aire caliente’ y cerramos
el acelerador, Hevaremos la palanca gradual
mente hacia atrds hasta entrar en }a pérdi

da, en ese momento presionaremos todp e -

timén de direccion del lado que queremas
girar, esto hard que el avién caiga vertical-

"mente rotando en la direccidn deseada (a

veces es.necesario ayudarlo a entrar déndo-
le un .golpe de motor, algunos aviones
livianos son un poco duros de haoeﬂo}.

 ENTRANDO EN PERDIDA

»—LAS MANIOBHAS

, entrar, pal

10JO! Los alerones no se usan NUNCA
durante una barrena, éstos deben permane-
cer NEUTRALES.

Durante toda la maniobra mimtenpmu:
los controles en la misma posicidbn que al

anca toda atris y timbén de
direccibn a fondo en la linea de rotacion.
Luego de 2 & 3 vueltas saldremos de la
bmena, Yy para esto coordinaremos la

sobre los controles en forma opues-
ta a la de entrada, aplicando pedal contra-
rio al timbn y empujando la palanca hacia
adelante. As{ detendremos la rotacifn, lle-
;andn el avibn hacia una plcada pronuncia-

a. {
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. PERDIDA wm

ESE MANT! qu
PALANCA ATRAS
¥ SE APLICA

DETENIENDO LA & TIMON A FONDO

H.ECUPERACIHN ROTAC JON

Enseguida: levaremos el timfm a la pnm-
cibn . neutra -y saldremos”de la picada
llevando gradualmente la ﬂaﬂaa ‘hacia
atrés hastn que la nariz tome ]a icion de’
vuelo horizontal. Luego, abriendo el acele-
rador hesta: Ia velocidad de crucero seguire-
mos el vuelo normal.

Los movimientos ﬂlir de la barrena
‘debent sér positivos, hechos con decisibn y no
lentos. Cuidemos que la velocidad de pica-
da no sea excesiva Jpues traerfa aparejada
grandes cargas ¢n las alasal recuperar.

Esto se 1pr=nd¢r:& con Ia prﬁf:;tl%

REDUCA
MQTOR MANTEN 1END O

G LOS CONTROLES

4« UNA VLIELTA

SE INVIERTEN
LOS CONTROLES

 RARDAMENTE
SE APLICA PEDAL

OPUESTQ ¥ SE -3 }
ADELANTA ' '

| | . _ INBUTIA Lt E8 DOS VUELTAS,
| | - A TR L INTERRUMPIRSE

Ya mnamns una idea de Io que es una o s SALE DE LA PICADA
barrena y coma se realiza, en la prbxima —_—' e Y COMIENZA LA e
nota hablaremos sobre la més sanm!la de las : RECUPERACION
maniobres acrobAMiCas: by .y OPING™ (Rizo) (Sepromuncia LUPIN)

SBARREMNA

RETORNA
ALVUELD




El Lﬂ-upmg es la més ﬁ.rnp!: de las

maniobras acrobdticas v por ser la mas facil
es la primera maniobra verdadcramerite

acrobitica que se aprende, yva que la “barre-

na”’, mis que una maniobra acrobatica, es
el resultado de la caracteristica natural de
todo avidn.

Se frata de una figura circular que se
gjecuta en un plano vertical durante la cual
el avion va desde un ascenso pronunciado-a

un vuelo invertido, entrando en una picada

y volviendo al vuelo horizontal,
El piloto queda en el interior del circulo.

REALIZACION

Volando 2 una altura aproximada de
1000 metros en forma recta y nivelada,
seleccionaremos un camino recto, paralelo
a la direccion del viento para que nos sirva
g:l guia en lz conservacibn del plano verti-

LUPIN TE ENSENA A VOLAR N° 25
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EL “LOOPING” (rizo)

(Se pronuncia LUPIN)

f.:un el acelerador en vuelo de Crucero,
aflojaremos la palanca hacia adelante y
haremos entrar el avibn en una picada
mediana, sin cambiar la posicién del acele-
rador, c¢uando las révoluciones del motor
llegaron al méximo, aplicaremos presibn
hacia atras en la palanca, manteniendo el
plano vertical de vuelo por medio dei timén
ge direccién y conservando las alas nivela-
d5. ;

Cuando la nariz se eleve bien por sobre el

' horizente y notemos que la wvelocidad

comienza a disminuir, llevare mos el acelera-
dor hacia adelante, al aproximzrnos a la.
cima del circulo v cuando el avién comian-
Za a tomar la posicion invertida, el acelera-
dor estard completamente abierto. En la
cima del rizo reclinaremos la cabeza hacia
atrds lo més que podamos, aflojaremos Ia
Palanca hacia adelante v Hevaremos el

acelerador a la posicién de ‘cracero, el avibn

comenzard 2 caer, y ni bien la nariz (siempre
cgbeza abajo) pase el horizonte, ifremos
cerrando el acelerador y Hevando la palanca
hacia atris.
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COMIENZA A

CAER ., IR
CERRAND O 5
EL ACELERADOR »* - & .
Eb ,4‘ DESACELERAR A ACELERADOR.
ViIIALO DE CRUCERD, COMPLETAMEN -

. TE ABIERTO.

IR LLEVAN - PALANCA ATRAS

OO PaLanNGa
ATRAS

AFLOTAR PALANCA

ey el bR

t :
“I_ﬂDFIH?“ (RIzo)

I‘ : ¥

RECLPERACION
PALANCA,
ATRAS v 1
ACELERADOR

CERRADD |

La mmpﬁaﬂiﬁn la comenzaremos en Iz manera al vuelo nommal. Al finalizar el

parte mas baja del rizo después de cerrar el
scelerador, conservaremos la palanca atrés
para evitar la pérdida de altura y aumento
excesivo de velumdad saliendo de esta

looping debemos encontramos en el mismo
plano vertical donde lo comenzamos, el
camino y algln ub;letﬂ terrestre m:'-s servird
de referencia.

Enlha proxima nota: 'EL BARRIL (Tonnesu o Tonel)
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® PALANCA A LA 1ZQUIERDA

s TIMON DERECHO

s PALANCA ADELANTE
SIEMPRE SOBRE L& 1| ZQUIERDA

y N
Xt

“EL BARRIL"

Esta es una de las maniobras mds difici-
les, se trata de hacer que el avion,gire 3600
alrededor de su eje longitudinal, v para
esto, la palanca se sostendrd fuertemente a
un costado, utilizando los alerones, sobre el
lado del giro. La nariz deberd mantenerse
alta levando la palanca hacia atras o
adelante segin la posicién del avién, utili-
Zando también el timdén y trabajando en
estos confroles para mantener la direccidén
v no perder altura.

PALANCA BIEN

(tonneau)

COMO EJECUTARLO

Volando nivelado, a suficiente altura co-
mo en toda maniobra, tomaremos un punto
de referencia en lfnea recta con la nariz,
abriremos el acelerador y pondremos el
aparato en un ascenso suave. El barril lo
haremos hacia la izquierda. Entonces llevare-

mos la palanca a 1a izquierda a la vez que
presionaremos el pedal del mismo lado,
como si comenzdramos un virgje cerrado,

¥ E PALANCA BIEN ADELAN-  AFLOTJANDO
AE gﬁE mfrﬂﬂ‘ﬂ TE ¥ SOBRE 1A IZGLIERDA PAL. ¥ TIMON
AFLODAND O AUMENTAND O TIMEN IZQUIER DD
TIMON DERECHO fzmusmnn PALANCA HAGA
-nosrcrcw NEUTIRAL
J’ TOD O
TIAMOA

fZG[-



EL TIMON DE PROF.
MANTIENE LA NARIZ
ALTA - : -

-  SINTETIZANDO

: Cuando el avién estd en posicion horizon-
: tal, ya sea normal o invertida, usaremos el
INVERTIDO timon de profundidad para sostener en alto.
la nariz, mientras que el timbn de direccion

evitard que el avion vire.
Caso contrario sucede cuando entramos
en la posicion vertical. Con el timén de
— =  direccibn mantendremos en alto la nariz y

ELTIMON DE DIR.
MANTIENE LA NARIZ
ALTA

rr— 3 con el de profundidad evitaremos el viraje.
e H (Ver figuras) '
VERTICAL
remos bresionando con’ fuerza la palanca RECUPERANDO
ara mﬂsﬂﬂjﬂ que el ﬂlﬂtﬁ'n actae con toda FAMHE mm MIAHIE . i‘.‘

u eficiencia para rolar sin que tienda a

lesviarse de su direccién. Durante toda la ; fi"g’dqﬁ‘.ﬂu}-‘éﬁﬂﬁ
naniobra mantendremoes la presibn sobie /z -

0s alerones, aflojando (nicamente cuando QUIERDO. Jpr. v
ssta se haya completado. Al acercarnds a ~ AFLOJANDQ

‘08 459 de inclinacion lateral aflojaremos la @

splanca hacia adelante rdpidamentc para

wvitar que la mdquina vire y sosiener la '

nariz arriba aflojando el pedal izquierdo y ALEROANES NEUTRALES,
aplicando presion en forma gradual sobre ¢l TIAMAOMN NELTRAL .
derecho. Mantendremos esta presién hasta ' SRESION SUAVE DE LA

que ¢l avion haya pasado desde la posicion PALANCA MACIA ATRAS
invertida casi 2 la vertical derecha, al llegar

cerca de la posicién vertical aflojaremos la
presién del pedal derecho pasando grqdual-
mente al izquierdo manteniendo ain la
palanca hacia adelante v sobre el lado del
giro. Sostendremos.las presiones de estos
controles hasta la posicion de 452 anies de
nivelar las alas, entonces llevaremos la
alanca hacia atrds hasta que quede en su 5 -
gusicidn neutral cuando el aparato recupere En la fproxima nota:
el vuelo normal. LA VUELTA MMELMANN

SALE AL VUELD NDODRAMAL



Lupin te ensena 4§48
a volar N° 27

MAX IMMELMANN
(£1 dguila de Lille)

Esta maniobra debe su nombre a un AS
de la primera guerra mundial, el piloto
alemén Max [mmelmann, que luego caetia
abatide con su Fokker. Immelmann ided
esta maniobra de combatg, tanto para
rafarse del perseguidor como para ponerse a
la cola y atacar. En sus varios encuentros
con aviones enemipos solfa ponerla en
practica,

Mds tarde todos los pilgtos de la contien-
da la adoptaron hasta formar parte de las
maniobras elementales de todas las fuerzas
aéreas del mundo hasta nuestros dfas.

COMO SE EJECUTA

Al iniciar esta maniobra necesitaremos
mds velocidad que con la que se comienza
un looping. pues debemos llegar con sufi-
ciente velocidad a la cima del rizo para
ejecutar el niedio barril. g
“Como en otras maniobras, dirigiremos el
avién hacia un punto de referencia en el
horizonte picando liperamente con el acele-
rador todo abierto.

Llevaremos firmemente la palanca hacia
atrds para que ¢l avién se eleve, conservin-

dolo nivelado con el timon v los alerones..
Entonces comenzaremos el looping. Un™

momento antes de llegar al tope del rizo
enipujaremaos 1a palanca hacia adelante para
sostener en alto la nariz, cuando el aparato
quede casi en posicidn invertida {supomen-
do que el barril lo hagamos a la izquierda)
usaremos todo el alerdn de ese lado a la vez
que presionaremos suficientemente el pedal
:ie_r;cha para asi mantener recta la nariz del
avidn.

LA VUELTA IMMELMANN"

INICIANDG LA AMANIOBRA

Pica TOMANDO VELOCIDAD

*I
-\.\*\
-l
*u

Cuando éste haya girado lateralmente
459, pasaremos gradualmente del pedal
derecho al izquierdo, manteniendo la pre-
sién sobre éste. La palanca la sostendremos

“bien adelante.

Mantendremos estas presiones lo suficien-
te hasta que el avién haya girado, anfes de
acercarnos al vuelo recto, aflojaremos Ia
presién del pedal y llevaremos la palanca
hacia atris, pero manteniéndoia sobre e}
costado del giro. Cuande la maquina weil}re:
a la posicion nivelada quitaremos la presion
del aleron vy llevaremos la palanca a la
posicion neutral siguiendo el vuelo normal.




LLEVAR GRADUALMENTE -
L& PALANCA HACIA
ADELANTE PARA

. - " ' SOSTENER ENALTO
b S| & LA NARIZ
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PROSEGLIR 5

EL VUBLD :

NIVELADD PALANCA A LA
FQUIERDA Y
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Proxima nota: REVERSION DE COMBATE.
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REVERSION DE COMBATE

Es esta una maniobra militar que, al
igual que la vuelta Immelmann, es util en
combate y se asemeja a ésta, pués se
compone de un medio barril y medio rizo,
solo que & la inversa, en lugar de ascender
se desciente. - ;

"l lI
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5 b o SR 7
Y s TN %{)
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L Ry ——
' LA MANIOBRA '

Volaremos nivelados a velocidad de cru-
cero, como siempre a suficiente altura y
siguiendo un camino recto o apuntando
hacia un punto de referencia en el hori-
zonte. Llevaremos la palanca hacia atrds a
la vez que presionaremos el pedal izquier
do 2 fondo. E! avibn se elevars algo sobre
el horizonte y comenzari el giro Jateral o
medio barril a la izquierda, cuardo éste
pase la posicién vertical de las alas, llevare-
mos la palanca hacia adelante 'y centra-
remos el timén de direccibn, o s es
necesario lo aplicaremor al lado opuesto
para interrumpir el gwo. Una vez gque el
aparato quede en posicidn invertida, neu-
tralizaremos el timén de direccién y cerra-
remos el acelerador,

-
, IR -

. smbeLapo

'

COMIENZA EL

. GIRO APENAS
Sp ELEVA SOBRE

 ELMOR/IZONTE

LUPIN TE ENSERA A VOLAR ° 28 REVEHSION DE BOMBATE

\.‘...'

TIMON NEUTRAL
ACELBRADOR
CERRADO
PALANCA

fama )

RECUPERA NIVELADD '

Mantuﬂdremns las alas niveladas, y cuan-.
do la nariz comienza a caer, tiraremos de

la palanca hacia atrds y ejecutaremos el

medio rizo. El avidn saldrd de el volviendo
al vuelo recto y nivelado enseguida llevare-
mos la palanca hacia 1a posicidn neutral y
abrremos el acelerador a la velocidad
normal, continuando el vuelo, pero en
duemﬁn opuesta a como empezamos la
maniobra.

Practicaremos tantn a la derecha como a
la izquierda.

Nl =

ATRAS
CAE —»

RECUPERA
ACEL. ABIERTD
MANDOS NEULTRALES "

| T li:@_'------j;\{;}i:

LA CAIDADELA HOJA

En esta maniobra el avidén adopta posi-
ciones que se asemejan a la cafda de wna
hoja seca, desplazindose una vez a la
izquierda y otra a la derecha o vicev

componiéndose de una seric de pér
sin permitirle entrar en barrena,

ai’ h..r.-;u- R Ly

& Tl
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COMO SE EJECUTA

Volando @ una altura segura, enfrenta-
remos el viento y buscaremos un punto
lejano en el horizonte como referencia
para apoyar la nariz. '

Cerraremos el acelerador y le haremos
ﬁarder poco a poco velocidad al avidn

evando la palarica hacia atrés para mante-

ner la nariz apenas por encima del hori-

zonte. Entonees aplicaremos el timén de
direccibn hacia el lado que queremos
comenzar, manteniendo la palanca toda
atrds. En ¢l momento que el ala caiga,

VISTA DE
FRENTE

LACAIDADELAHOJA -

OERECHA

aplicaremos todo el timén hacia el Jado-

-
-

opuesto. Ni bien se levanta la narjz 'y

comience a caer la otra ala, llevaremos el |

timén nuevamente al otro lado, y asf
sucesivamente continuaremnos esta serie de

p&dﬂuymmmnuhutaqualn
deseemos. Los nes no s¢ usan para

nada y la nariz debe estar siempre sobre el
punto de referencia cada vez que se

:levante. Luego neutralizando el timén y

llevando la palanca hacia adelante, reco-

braremos la velocidad de vuelo hasta
- recuperar.

En la proxima nota: LA CANDELA (La
chandelle)

#

-
-



LA CANDELA (La chandelle)

Esta maniobra conmsiste en un viraje
ascendente de 1802 en el cual 1a inclina-
ciéon lateral méxima serd de 700 o algo
més, teniendo lugar ésta al llegar a los 900

del viraje 'y donde el avion al finalizar la

maniobra queda volando en direccibn
confraria a la aue venfa y a mayor altura,
similar a la vuelta Immelmann, solo gue se
ejecuta en un plano inclinado y no verti-

SU EJECUCION

Otra vez seleccionaremos "un camino
recto en el suelo, y volando paralelo a el
con viento de costado, a una altura
superior a 500 metros, abriremos el acele-
rador picando levemente el avibn para
tomar velocidad. Comenzaremos el viraje
con una leve inclinacion lateral de méds o

menos 252 enfrentando el viento,alavez
que gradualmente tiraremos de la palanca

hacia atrds, manteniendo neutrales los
alerones y presionando sobre el tim&n de

ireccién, iremos aumentando la veloci-
dad de ascenso a la vez que el aparato
aumeritard- automaticamente el grado de
inclinaci6n lateral, hasta que en la mitad
del viraje (909) el avién estard con una

inclinacién de alas casi vertical. Aquf - ..

comenzaremos a disminuir el viraje de a
poco utilizando los alerones y el timo6n de
- direccion. Al llegar a las tres cuartas partes

COMBNZA A NIVELAR

,.‘-'_'"'---“-“ %J -;"-_.-‘ m

1802
ALAS NIVELADAS

RECLUFER.A,
VUELO NORMAL,

INICIA BEL VIRAJE
INCLINACION
SUAVE

del viraje, coordinaremos la presién de los
controles de manera que al Hegar a log
1802 el avién quede con las alas niveladas,
Entonces
agelante, saliendo de la maniobra con la
mdqqma Ell ascenso suave pero conm una
velocidad superior a la pérdida, a medida

ue aumente Ia velocidad, iremos cerran-

0 alalaceleradur hasta recobrar el vuelo
normal.

REVERSION DE ALA
_En esta maniobra también se trata de un
viraje ascendente igual que la anterior con

la diferencia que al legar a la cispide se
continia el viraje con un planeo
descenso. "

aflojaremos la palanca hacia

A B A o i £ DL
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Ccrmmzaremﬂs c¢omo en la anterior ma-
niobra, pero utilizando los controles hasta
llegar a un viraje escarpado en ascenso y a
suficiente welocidad para no entrar en
pérdida. Cuando el avién pase los 902 del
viraje, aumentaremos la presién del timén
de direccién. ents. Al llegar a la
clspide, las.alas estardn en. posicibn casi
vertical, entonces comenzaremos a bajar la
nariz aummtamlu la ibn sobre el
pedal del ladeinterior ‘del viraje, mante-
niendo el giro de 1802. Aqui aflojaremos
1z presién de fa palzm:u ap‘hcand-:: alero-
nes v ' timén de Mdﬂn rempmndo
normalmente ‘como’ en uma -<espiral co
motor. Al -completar Ia maniobra, iarmi-
Juing estnr& en mh recto y nivelado.

e —

Jl-...':‘--.“_

-

Para comenzar conviene practicar con
inclinaciones suaves, sin llegar a la vertical,
es decir, mds o menos de 452 en la

.¢lispide v aumentindolas a medida que

nos ponemos practicos.
Con esto terminamos la serie de manio-

. bras acrobiticas, a éstas se suceden otras

detivaciones ¥ combinaciones, mis com-
plicadas, pero eso viene con la préctica.

- Ya tenemos las nociones de vuelo nece-

mnaa como para recibimos de *casi pilo-
to” como dice Bicho, pero atn falta algo
importante para mmpletz: nuestros cono-
cimientos y que comenzaremos a ver ¢l
proximo nimero:

“LA METEOROLOGIA EN AVIACION”



‘Veremos a grandes rasgos la importan-
cia que tiene la meteorologia en la avia-
cion. Es necesario para todo piloto tener
algunos conocimientos fundamentales
sobre la formacion de hielo, niebla, tor-
mentas, efc. y como sortear estos incon-
venientes pues no siempre nos limitare-
mos a volar en dias de buen tiempo.
Puede suceder que en un vuelo de cru-
cero nos sorprenda cualquiera de estos
fendmenos y debemos -estar preparados
para afrontarlos. - .

No pretendemos aqui dar una clase de
meteorologia, sino advertir sobre los
efectos de ésta en el vuelo. Para mayores
conocimientos, podemos adquirir un
buen tratado sobre meteorologia de avia-
cibn en alguna buepa libreria, que nos
ayudard bastante, amén de los conoci-
mientos que iremos adquiriendo con la
practica. ; : -

Se supone que volamos en un avion
liviano, y éste por lo general no estd

equipado con tantos instrumentos coma-
para volar a base de ellos, ya que tam-

poco su estructura ofrece garantfa de
tanta resistencia como para atravesar
frentes frios o tormentas y, por lo tanio,
para estos casos hay alpunas reglas que
debemos respetar si queremos llegar a

-buen puerto y que iremos viendo en el

transcurrir de estas notas. . . ; Y vamos al
grano! , ..

Lipin te ensefia a volar N° 30
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CONOZCAMOS LAS NUBES
NUBES ALTAS

CIRRUS. Se forman alrededor de los
5.000 mts. v mds, son blancas y suaves,
su aspecto es el de una “‘cola de yegua™
como se les llama comtinmente. Indican
aproximacion de mal tiempo y son segui-
das en pocas horas por un frente frio.

CIRRO
CUMDLOS

CIRRO ESTRATOS. Su aspecto es
como de un velo lechoso y delgado que,
sin tapar la luna o el sol, hace que se

. forme un halo alrededor de ellos. Es un

manto de cristales congelados que se for-
ma a mads de 1.300 mts. e indica apro-
ximacién de mal tiempo.

-

CIRRO CUMULOS. Formaciones de
nubes blancas en pequefios copos pare-
cidos a lana de borrego y también,por su
aspecto ondulado,a las formas que toma
la ‘arena barrida por el viento en las pla-
yas, pronostica mal tiempo, como decian
las abuelas,“Borregos en el ciclo, agua en
el suelo”. Se forman entre los 5.000
mis. v mds,




en Aviacion

ALTO CUMULOS. Por lo general se
forman a alturas no menores de 4.000
mts. s¢ asemejan a terrones, son blancos,
'glnbularcs, alineados o en ondas, suelen

tenér sombras oscuras, pueden cubrir
todo un cielo en masas. Es ficil confun-
-dirlos con cirrocimulps, pero estos son de
un blanco puro.

ALTO ESTRATOS. Entre 2.000 y
6.000 mis. forma un manto gris azulado,
espeso y fibroso, oculta completamente
al sol v la luna, aunque a veces son
apenas visibles a través de él. No forma

hielo pero puede precipitar lluvia o nie-
ve, luego ird aumentando su espesor ¥

descendiendo de altura. J

LAS NUBES

NUBES BAJAS ji 58

ESTRATOS. Suelen llamarla. “‘cielo ba-- *
jo”. Puede mnmde.mrse como ‘niebla ‘ele-

vada, se depshiegh én capas hnnznntnles

sobre la sup&rﬁme b L _'

ESTRATO CUMULOS. Bentrp«‘de.las

nubes bajas, son las mds altas, llegan has- . °

ta cerca de los 2.000 mts. Son globulares

-y su aspecto es de largos rollos cercanos

entre si, cubre grandes extensiones, de

apariencia ondulada. Cuando se transfor- -
man en nimboestratos se espera que cal* -

gan chaparrones.

T ':fnnnamma produce sacudidas.

NIMBO ESTRATQS. Estas nubes indi-
can lluvia :0 .nieve, son una capa gris -
oscura casi pareja y parecen suavemente

- lluminadas desde adentro, se forman alre-
dedor de los 1.000 mts. v luego de su
paso se espera buen tiempo.

2 CUMULQOS. Blam:as con algunas som-
‘bras, son indice de buen tiempo.
. Los volovelistas aprm'echan sus corrien-

1&5 térmicas en la parte. superior, no

e

CUMULOS NIMBOS, i Cuidado con
éstas! Tienen apagiencia .de coliflor a sus

* costados. y desde su base alcanzan gran-
* des alturas rematadas en la. Jparte. zuperior
a veces en forma de yunque. Es peligroso |
volar cerca de ellas y nunca intentemos
_-atravesarlas, estas nubes forman. los, fren-

¢ tés de tormenta y merecen mds atencién,

pero esto lo veremos el proximo niimero.



Hemos visto en la nota anterior los
distintos grupos de nubes, dejando para
lo Gltimo las llamadas camulos nimbos
por ser éstas las més peligrosas para el
vuelo y a las que deben evitarse, sobre
todo, si volamos en un avidn liviano.

-

. Estas nubes de tormenta se forman por
una corriente de aire caliente que ascien-
' de como en una climenea y que se ird

enfriando hasta llegar a un nivel de con-
. gelacion alrededor de su parte media.
Sobrepasando este nivel - se produce la
tormenta, con formacién de granizo.
Esta nube alcanza alturas enormes.

Durante este proceso se producen fuer-
. tes turbulencias y remalinos en su inte-
rior debido a las distintas corrientes de
aire ascendente vy - descendente, sobre
todo en sus partes bajas y en los extre-
mos, donde toma forma de coliflor, tor-
nindose peligroso volar cerca de ellas.

En la zona de remolinos, generalmente
suele formarse en su base una franja
. oscura que ocupa todo el largo del borde
anterior ¥y que en comtinuo girar va:
acompafiando la torm con rifagas de
fuertes vientos sobre la superficie. -

‘Llegando a su bade, -dentro .de la tor-
menta y en el ceénitre, hay una zona de
un Oscuro intenst, casi negro, donde se
producen las precipitaciones de lluvia
mds fuertes, estas tormentas son eléctri-
cas con su respectivo concierto de relam-
pagos y truenos. . : . . -

En su tope, por encima de la turbu-
lencia y sobre el tec%u de nubes, general-
mente se forma el “yunque™ constituido
por cristales de hieclo y que tiene la di-
reccidbn del viento, o sea la del movi-
miento de la tormenta.

wswees CUMULOS NIMBOS

FRENTES DE TORMENTA

Estas tormentas suelen presentar fren-
tes frfos o calientes. Si una masa de aire
frio se desplaza hacia otra de aire ca-
liente, se produce lo que se conoce por
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(nubes de tormenta)

FRENTE FRIO. El aire frio se introduce
como una cufia por debajo del aire ca-
liente, en forma inclinada, levantando a
éste y enfridgndolo, al producirse este
choque, el resultado serd una tormenta
bastante viclenta de frente frio.

Si por el contrario, una masa de aire
caliente se desplaza hacia una masa de
aire frio, el aire caliente pasard por sobre
el aire frio en forma ascendente ¥
enfridindose, forméndose la tormenta a
mayor altura, Estz es un FRENTE CA-
LIENTE, menos violento que la tormen-
ta iie frente frio que estd mds cerca del
suelo.

ALGUNAS NORMAS

Como vemos, no ¢$ nada agradable en-
frentarse con uno de estos fenGmenos y
por lo tanto debemos evitar vuelos en
esas condiciones meteorologicas pero si
se nos presentara, trataremos de rodear

FRENTE CALIENTE
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Si intentamos pasarla por debajo de sm
base y por el frente, es preferible hacerlo
bien bajo, pues si volamos cerca de su
base, el vuelo serd brusco debido a las
corrientes ascendentes. Si lo hacemos por
su parte posterior, lo haremos alto, cerca
de su base, porque ahf lag corrientes se-
tin ‘descendentes. ;

En zonas montafiosas no es aconsejable
pasarla por debajo si no hay buena visibi-
lidad.

Nunca intentemos aterrizar cuando se *

aproxime una tormenta spbre el campo,
pues los fuertes vientos arrachados y
cambiantes lo harfan peligroso.

-
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Alejémosnos y tratemos de hacerlo en
otro lado, las tormentas se desplazan len-
tamente y siempre tendrémos margen
para virar dejdndolas a la cola.

Si disponemos de suficiente combus-
tible, podemos alejarnos a un lado de la
tormenta volando en circulos y esperar
que pase, para aterrizar cuando la direc-
¢idn del viento se nurmalice.

la tormenta dejdndola a nuestra derecha.” POR La POR ENGMA Evitemos volar en medio de un chapa-
(Esto en el hemisferio sur, en el hemis- BASE EL L e - rron, la visibilidad serfa casi nula, si el
ferio norte se dejard a la izquierda). VLML 55 aire estd convulsionado, reduzcamos: la

TURBUL ENTO
Si no tenemos mds remedio gque atra- L :
vesarla, lo haremos por sus centros o por : P
sobre ella, y en forma recta, sin intentar =~y  ,* “v_ 7" "L/ . u@
volver, pues seria doblemente peligroso. e

Tt velocidad. En tedos los casos siempre es

i . preferible rodearla. "
En la proxima nota veremos otro ene-

- migo del vuelo: EL HIELO.




Es éste uno de 1os mds peligrosos enemi-
gos del vuelo y al que podemos combatir,
pues su presencia se va marifestando de a
poco previniéndonos para evitarlo. Suele
formarse en los bordes de ataque de los
planos, parabrisas, en las palas de las héli-
ces, en el tubo pitot, y lo peor, en el car-
hurador.

COMO SE FORMA EL HIELO

El hielo se forma cuando la temperatura
es tan baja que llega al punto de congela-
¢itn o cuando hay en el aire humedad en
forma l{quida.

b:usten dos clases de hielo, estos sog el
HIELO CLARO y el HIELO GRANU-
LAR, generalmente se encuentra en las
. furmacinnes de nubes, por lo tanto, es
posible evitarlo saliendo de ellas o lo que
es mejor, no entrando.

El hielo claro se forma por solidifica-
cion, es una capa dura y crisialina bastan-
te diffcil de desprender.

El hielo granular se forma por condensa-
cidén, es blanco vy granulado siendo mucho
« mds f4cil de desprender. :

GRaNULAR
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b HIELD

La humedad est4 constituida de peque-
flas gotitas de agua que son las que por
condensacidn Esmducen el hielo granular

En cambio, las gotas grandes, como llu-
via, por ejemplo, en bajas temperaturas al
chocar contra los planos, se extienden co-
mo una pelfcula, congeldndose hasta for-

* mar una capa sdlida y cristalina, ese es el
hielo claro.

RESISTENCIA
AL AVaNCE

CAMARAS DE CAUCHO BEEEDWEHDM

EL HIELO

SUS CONSECUENCIAS
Y. COMO EVITARLO

El hielo en los planos y cola se forma en
los bordes de ataque alterando su perfil
aerodindmico, y por lo tanto, disminuyen-
do su sustentacion y aumentando su resis-
tencia al avance,por lo que es necesario

- aumentar la potencia del motor para man-

tener la velocidad. Por supuesto, hay me-
" dios con los cuales se puede desprender el
hielo, como en aviones equipados con cé4-
maras descongeladoras, también existen
l{quidos deshieladores, que se pasa por las
zonas que pueden ser afectadas, como me-
dida de prevencién. Y lo 6ltimo, por eva-
porizacidn, es decir, saliendo de las zonas
de nubes al aire claro para que se vaya
evaporando. - :
Es recomendable en caso de tener cargas

de hielo no hacer virajes escarpados y ha-
cer el planec de aterrizaje ayudado con
potencia de motor.

- HIELO EN LA HELICE
Cuando el hielo se adhiere a las palas de

la helice &stas reducen o anulan su eficiencia

pues pierden su traccién por lo que necesi-
taremos mayor potencia para compensar
la resistencia de éstas. Un avidén en estas
condiciones puede llegar a disminuir su ve-
locidad zl punto de estar por debajo de la
pérdida con sus previsibles consecuen<ias.




fara mtarlﬂ dabemas emplear el deshiela-

En la vélvula de mariposa la formacion
lor dntes que se forme hislo, de lo contra- ' ' £
o aum?ﬁﬂﬁmm las revoluciones del mo- ENTRADA CARBURAD OR gﬂ hielo Pﬂlt: Inliapsﬂﬂtu hace quﬂlesta s (ra
.Of, ¥ aunque no siempre dé resultado, es DE AIRE g ‘?; ROt par;h-:::d dq““ o 'l:w an y depo-
agtible que por el aumento de la fuerza MARIPOSA ?ni]:liiizi = nned;férgi :{;131‘;3;1 EE"{ ﬁ
Englfggf;j‘hgl‘?ﬁﬁ;drﬂiﬂgﬂzn ;:,g J.-' HIELO lerador fjjo, sino moverlo de tanto en tan-
i podemos picar para recuperaria y luego P> DEPn.EJTJEn :?agg:!laacelemdm, evitando asf que quede

NLDS CO ' :
Efi“c“ poco a poco las r:?:‘-"uiuclﬂne&. ENLDS CODDS _ En todos los casos recordemos que a ba-
. _ jas temperaturas, debemos conectar el
HIELO EN EL CARBURADOR AIRE CALIENTE al carburador, mover el

acelerador de vez en cuando y sobre todo
MANTENER LA VELOCIDAD DE

EL HIELO EN EL TUBO PITOT
je forma por impacto, obstruyendo el
aso del aire, pues ¢l hielo se acumula en
1 interior del tubo o en la abertura de la
:abeza variando la presion 'y dando por lo
anto lecturas incorrectas en el velocime-
ro. En este caso debemos conectar la ca-

efaccion del tubo al primer indicio.
i o« OFFORMA NIELO

- POR IMPACTQ
ENLA CABEZA DELTUBO

—

. ...ON EL INTERIOR

Es la mds peligrosa de las formaciones
de hielo porque no s6lo causa pérdida de
potencia sino que puede detener el motor
por completo. Su formacién se diferencia
de las otras, pues puede producitse alin en
aire claro y temperaturas sobre cero gra-
do, siempre que la humedad ambiente
sea grande aunque no sea visible.

En el carburador se pueden formar tres
tipos de hielo, por impacto, por vaporiza-
cion de la nafta v en la vilvula de maripo-
sa.

El hielo por impacto es formado por las

" gotas de agua, lluvia o nieve, que al entrar

en contacto con las superficies del sistema
en temperaturas de congelacién afecta la
funcién de las partes del mismo, codos,
filtros, etc. El hielo por vapﬂrizaciﬁn se
fmduce por el efecto de refrigeracibén de
os vapores de 1a nafta al ser infroducidos

" en la corriente de aire y obstruir los con-

ductos, interceptando el paso de combus-
tible, afectando todo el sistema y causan-

‘do pérdida de velocidad y potencia al dis-

minuir 12 cantidad de mezcla a los cilin-
dros. Eso lo notaremos por la cafda gra-
dual en la presién de admision.

VUELO.
EC"MH'HE'I?E LE —-1

HIELO EN

En la proxima nota hablaremos de
LA NIEBLA.




;Podrfamos conducir un auto con los’
ojos cerrados? NO, indudablemente te

estrellarfas contra ¢l primer obstéculo
que se te presentara. Pues bien, el mismo
peligro corre un piloto aviador en el

momento de aterrizar cuando la niebla cu-

bre el drea donde debe operar, no Ve,
tampoco puede estar dando vueltas espe-
rando que ésta se disipe, agotarfa- el
combustible, La Gnica alternativa-es volar
hasta algin aer6dromo cercano donde
haya posibilidades de visibilidad. Como
vemos, la niebla es otro de los peligros
meteorol6gicos que pueden sorprender al
piloto. Aunque no es una amenaza en
vuelo de ruta, siempre que dispongamos
de instrumental para volar a ciegas, si lo
es en el aterrizaje debido a los obstdculos
terrestres que rodean la zona del aerd-

dromo.

LUPIN TE ENSENA A VOLAR N° 33

COMO SE FORMA

Esa cortina gris que nos impide ver
méds alld de nuestras narices seglin su
densidad, esti formada por diminutas y
visibles gotitas de agua suspendidas en la
atmbsfera, podemos decir que es como
una nube extendida sobre el suelo en
determinadas zonas, generalmente donde
el terreno forma concavidades, por ejem-

plo un valle, sobre lagunas, rios, mares, o .

en ligares proximos a éstos, es decir
donde exista humedad y seghn la topo-
graffa del terreno.

I
EL AIRE FRID SE DESLIZA
HACIA TERRENOS BATOS

7~ . DONDE QUEDA RETENIDO
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ENLUN VALLE , LA NIEBLA
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LA NIEBLA

- CAPA DE AIRE CALIENTE
—— — 2
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CAPA DE AIRE FRIO

Su espesor puede variar desde pocos
metros del suelo hasta varios cientos, y
las visibilidades pueden resultar de cero
hasta mil metros.

Su formacién depende de: cuando lo
capa de aire en contacto con el suelo es
més frfa que la capa superior vy el viento
es leve, pero no completamente calmo,
en el aire debe haber bastante humedad
y cuando la topograffa del terreno per-
mita la acumulacién de niebla,

La atmésfera contiene cierta cantidad
de vapor segin la temperatura, si la
temperatura es alta, méds cantidad de
vapor de agua contiene, cuando la tem-
peratura desciende hasta caer por debajo
del punto de condensaci6n, el vapor se
condensa haciendo visibles sus gotitas de
agua, esto s¢ [ama “Punto de rocio”

forméndose asf la niebla v estaciondndo-
se en la zona.




Las noches claras y frias hacen que el
suelo pierda el -calor acumulado por el
sol duranie el dfa, al enfriarse la tierra y
al tomar el aire contacto con ésta, se

enfriard al punto -de rocfo v se formard

la niebla.

La misma sblo se disipard si los vientos
aumentan “barriéndola” o por calenta-
miento del sol en la tierra durante el dfa,

o forméndose nuevamentg a la puesta
el sol al enfriarse el suelo.

NOCHE CLARA Y FRIA
Nl S& ENFRIA
AcioN :
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ElL AIRE

PREVENCIONES

Efi resumen, la Gnica manera de evitar

la niebla es conseguir un buen parte
meteorologico del lugar de destino antes
‘de partir, tener en la ruta otro aer6dro-
mo como alternativa para el caso que
- debamos derivarnos hacia él al encontrar-
nos con niebla en el de destino, v LLE-
VAR SUFICIENTE COMBUSTIBLE CO-

MO PARA SORTEAR LA EMERGENCIA.

A continuaci6n les doy algunos simbo-

los meteorolégicos de lo que hemos tra-
tado.
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FINAL

Y bien, con esto llegamos al final de
esta seric de notfas “Lipin te ensefia a
volar”. Esperamos que &stas hayan sido

" de utilidad v servido de base para ague-

llos interesados en el arte de volar. Como
ya hemos dicho, no pretendimos con ello

" hacer un curso de pilotaje ni mucho

menos, s6lo quisimos flustrar a grandes
rasgos sobre las bases fundamentales del

| vuelo, que luego, quienes piensen seguir
- gsta carrera los podrdn ampliar, interion-

z4ndose més en buenos tratados de avia-
cibn, tebricamente, v en la préctica con
sus instructores.

Agradezfo la buena acogida que han

' tenido estas notas entre mis muchos lec-

tores y que fueron come un aporte mds
para aquellos que tienen vocacibn aero-
ndutica. Ahora s6lo les deseo

i FELICES VUELOS!
Chau. . .




