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Objetivo del documento

El propósito del siguiente documento es proveer una guía de entrenamiento estandarizado para la producción de Pilotos de remolque competentes que operen con seguridad.

Pilotos y Reglas Técnicas

Requerimientos para ser elegible

Para ser elegido como piloto remolcador se debe cumplir con lo siguiente:

· Ser piloto de Planeador con 20 hs. al mando

· Ser Piloto Privado de Avión

· Contar con al menos 100 horas de vuelo como piloto de avión al mando

· Tener experiencia en aviones con tren convencional

Para rendir el examen para la obtención de la habilitación como piloto remolcador se deberá contar con:

· 20 Remolques como mínimo.

Requerimientos para estar habilitado a realizar actividad como piloto remolcador en el club

· Hacer al menos un remolque cada 2 meses

· Hacer al menos una readaptación a planeador cada 2 meses

Requerimientos para ser instructor para Piloto Remolcador

· Tener licencia de instructor de Vuelo de Avión y/o Planeador

· Estar habilitado como piloto remolcador

· Estar en la lista de instructores habilitados del Club ante FAA

· Estar al tanto de los procedimientos operacionales del Club

Responsabilidades del Piloto Remolcador

Es responsabilidad del piloto remolcador, alinearse con los procedimientos y regulaciones que rigen las operaciones de remolque, así como mantenerse al tanto de las enmiendas y actualizaciones que se hacen a los mismos

Adaptación a Remolque – Entrenamiento Básico y Avanzado para remolcar

De qué está hecho un buen piloto remolcador?

Los Aviones de Remolque son en su conjunto uno de los activos más valiosos del club. Entre los costos más altos relacionados al mismo podemos encontrar, el seguro y todos los gastos referentes al mantenimiento. De esto podemos sacar en claro que, si bien es necesario realizar un remolque eficiente para los pilotos del Club, la correcta operación del avión de remolque debe ser una de las prioridades más importantes.

Otro tema muy importante es conocer si el candidato a piloto remolcador está preparado para seguir los procedimientos del club referentes a la operación en general, y es un tópico importante a ser discutido con el candidato. La relevancia de este tema está dada debido a que la violación de los procedimientos operacionales del club con actitudes impropias, trae aparejado costos excesivos e inconveniencia a otros socios que son inaceptables cuando se trata de operar con SEGURIDAD como prioridad y de preservar las aeronaves del club.
Aprovechando el párrafo anterior es un buen momento para sacar a la luz la materia “SERVICIO”

El Piloto Remolcador provee un servicio crucial a los pilotos de planeador del club, pero este debe saber que este servicio se basa en los pilotos de planeador.

El piloto de planeador se apoya en el piloto remolcador para que el servicio de envuelo sea provisto y el mismo debe ser apreciativo de esto. Ahora bien, viéndolo desde la perspectiva del piloto  de planeador, estos están proveyendo la base y el capital para que se realicen los envuelos y por lo tanto para que el piloto remolcador vuele, y esto representa una gran cantidad de dinero al año. Un piloto remolcador ineficiente puede costarle a los socios del club (la mayoría pilotos de planeador) muchísimo dinero por temporada y esto no está relacionado solamente a operar los aviones de remolque de manera incorrecta o insegura, también está atado a la optimización de la operación y justamente es lo que hace un piloto eficiente, este optimizará el vuelo de remolque para dejar al planeador en el lugar correcto a la altura correcta o en térmica tan rápido como le sea posible y retornar al club tan rápido como sea posible sin comprometer los procedimientos de operación, con esto, sin comprometer, seguridad, aeronave, otros pilotos desarrollando la actividad, y terceros.

Muchos pilotos remolcadores desean remolcar para juntar las horas de vuelo para progresar en sus carreras, esto no es malo siempre y cuando el individuo esté comprometido a prestar un servicio de remolque lo más óptimo posible, y desee aprender. Sin importar si es un piloto con mucha experiencia en avión o planeador la clave es operar el avión correctamente, siguiendo los procedimientos aprobados a los fines de brindar seguridad, consistencia y economía. No tiene punto ahorrar un minuto por remolque si esto va a fisurar los cilindros del avión.

Responsabilidades del Club

En el párrafo previo se discutieron cuales eran las responsabilidades del piloto remolcador para con el club, igualmente este tiene último tiene responsabilidades hacia él, las mismas incluyen:

· Asegurarse que el piloto esté entrenado de manera apropiada

· El Piloto esté volando una aeronave en las condiciones apropiadas para operar

· El piloto sepa completamente como operar los aviones de remolque (Checkrides)

· Que se cuente con el correcto equipamiento para realizar la operación.

Evaluación de candidatos

El candidato debe enviar una nota a la HCD solicitando su adaptación a la actividad de remolque y en donde debe constar: Hs totales de Avión y Planeador, aeronaves a las cual se encuentra adaptado e instituciones donde efectuó su actividad de vuelo.

La HCD deriva al candidato de encontrarlo apto al área de Instrucción para proceder a su adaptación en donde luego de una breve entrevista con el candidato y luego de rever el libro de vuelo, y su historia de vuelo (aeronaves voladas, experiencia, etc) como se hace normalmente, se realizarán los vuelos de evaluación para ver si el candidato cumple con las habilidades básicas para convertirse en piloto remolcador. Asegurarse que el candidato sepa que se trata de un vuelo de evaluación, cosa que, en caso de que se halle que el candidato no está listo aún para iniciar su entrenamiento como piloto remolcador, pueda concluirse esto sin la necesidad de realizar mayores gastos.
Esto no solo incluye los preparativos prevuelo, también incluye el conocimiento de la operación y la participación en todo lo que hace a la misma.

	 
	 
	 
	 

	Tabla de Evaluación para Candidato a Piloto Remolcador
	 

	 
	 
	 
	 

	Nombre del Piloto:_____________________
	Fecha: _________________
	 

	 
	 
	 
	 

	Instructor:____________________________
	 
	 

	 
	 
	 
	 

	Ejercicio
	Calificación
	Comentarios
	 

	Inspección Pre-Vuelo
	 
	 
	 

	Puesta en marcha
	 
	 
	 

	Comunicaciones
	 
	 
	 

	Rodaje Control Direccional
	 
	 
	 

	Chequeos Antes del Despegue
	 
	 
	 

	Control de Velocidad en Ascenso
	 
	 
	 

	Control Direccional en ascenso
	 
	 
	 

	Nivelación - Precisión en Maniobra
	 
	 
	 

	Trim
	 
	 
	 

	Atención Distributiba
	 
	 
	 

	Coordinación en virajes
	 
	 
	 

	Chequeos en el ingreso a inicial
	 
	 
	 

	Control de velocidad en virajes
	 
	 
	 

	Control de velocidad en Final
	 
	 
	 

	Flare
	 
	 
	 

	Aterrizaje
	 
	 
	 

	Rodaje y estacionamiento
	 
	 
	 

	Apagado de motor
	 
	 
	 

	 
	 
	 
	 

	 
	 
	 
	 

	Comentarios Generales:
	 
	 
	 

	 
	 
	 
	 

	 
	 
	 
	 

	 
	 
	 
	 

	 
	 
	 
	 

	 
	 
	 
	 

	 
	 
	 
	 

	 
	 
	 
	 


Comienzo del Entrenamiento del Piloto Remolcador

Asumiendo que el candidato pasó el vuelo de evaluación de manera satisfactoria, puede comenzar el proceso de entrenamiento. El instructor deberá asegurarse que el candidato tiene completo conocimiento de lo que se espera lograr.

	 
	 
	 
	 

	Registro de Instrucción para Piloto Remolcador
	 
	 

	 
	 
	 
	 

	Nombre del Piloto:_____________________
	 
	Fecha: _________________

	 
	 
	 
	 
	

	Instructor:____________________________
	 
	 
	 
	

	 
	 
	 
	 
	

	Ejercicio
	Calificación
	Fecha
	 
	

	Operación en Pista
	 
	 
	 
	

	Procedimientos de Remolque
	 
	 
	 
	

	Gancho de remolque (sistema)
	 
	 
	 
	

	Administración y manejo de Combustible
	 
	 
	 
	

	Administración de Aceite
	 
	 
	 
	

	Inspección Pre-Vuelo
	 
	 
	 
	

	Soga de Remolque y Anillas
	 
	 
	 
	

	Posición de espera junto al planeador
	 
	 
	 
	

	Señales (corredor del ala, tensar, alto, etc)
	 
	 
	 
	

	Chequeos previos al despegue
	 
	 
	 
	

	Carrera de Despegue
	 
	 
	 
	

	Velocidades de remolque (madera, lastrados, etc)
	 
	 
	 
	

	Actitud, estabilidad y control
	 
	 
	 
	

	Virajes en remolque
	 
	 
	 
	

	Señal de frenos abiertos
	 
	 
	 
	

	Seña de Corte
	 
	 
	 
	

	Áreas restringidas (Pueblo)
	 
	 
	 
	

	Patron de Remolque
	 
	 
	 
	

	Corte y comienzo del descenso
	 
	 
	 
	

	Procedimiento de enfriamiento del Motor
	 
	 
	 
	

	Establecimiento de descenso óptimo
	 
	 
	 
	

	Circuito/Aterrizaje clareo de obst. c/soga
	 
	 
	 
	

	Procedimiento de despeje de pista
	 
	 
	 
	

	Emergencias - Corte de planeador a baja h
	 
	 
	 
	

	Emergencias - Falla de motor a baja h
	 
	 
	 
	

	Emergencias - Frenos abiertos en planeador
	 
	 
	 
	

	Emergencias - Planeador no puede cortar
	 
	 
	 
	

	Emergencias - Planeador y Avion no pueden cortar
	 
	 
	 
	

	Remolque Nivelado y en descenso
	 
	 
	 
	

	Rutina de Operación (colab. en pista, combustible, limpieza y hangarado de aviones)
	 
	 
	 
	

	Responsabilidades del Piloto remolacador para que cada remolque sea seguro
	 
	 
	 
	

	 
	 
	 
	 
	

	Referencias: M - Mal, R - Regular, B - Bueno
	 
	 
	

	 
	 
	 
	 
	

	Comentarios Generales
	 
	 Firma Piloto: ____________

	 
	 
	 
	 
	

	 
	 
	  Firma Instructor: ____________

	 
	 
	 
	 
	


Reglas y regulaciones


El futuro piloto remolcador deberá conocer y entender las reglas regulaciones y procedimientos relevantes al remolque de planeador.

Vuelos de experiencia en planeador


Es crucial que los pilotos remolcadores tengan experiencia como pilotos de planeador. El candidato debería tener tantos vuelos en planeador como le sea posible, no solo para tener una idea superficial sobre el tema, sino para conocer y entender las limitaciones y capacidades de los planeadores. Todos los Pilotos remolcadores deberán realizar vuelos de readaptación/actualización en planeador de manera regular.


Es importante que el piloto remolcador preste atención a quien se está por remolcar y reconocer que aquellos pilotos que despeguen temprano en el día (ej. para realizar pruebas largas) tanto como a los que vuelan las máquinas de menor performance del club así como las máquinas con lastre deberán ser tratados con especial atención en el aire.


Discutir con el alumno las limitaciones del planeador cuando se lo está remolcando. Todos los planeadores poseen una velocidad máxima permisible de remolque, una ideal y una mínima. Es importante charlar sobre los rangos generales de velocidad para los distintos tipos de planeadores (madera, plásticos, etc) incluyendo las necesidades para aquellos lastrados con agua. Asegurarse siempre cual será la velocidad de remolque para el planeador en cuestión, de lo contrario averiguarlo antes del despegue. A su vez los aviones cuentan con una tabla de velocidades para los distintos planeadores con los que el club cuenta.


Durante los vuelos en remolque, y para que el candidato se asegure que comprende como funciona en conjunto el sistema planeador/avión-remolque, se realizarán la siguiente maniobras en conjunto con el instructor/alumno de planeador:

· Realizar la caja para demostrar cuan lejos fuera de posición el planeador puede estar, y todavía mantenerse el vuelo de remolque en control y de manera segura.

· Mostrar la posición correcta detrás del avión de remolque, así el piloto remolcador puede notar la diferencia entre las distintas posiciones, y que efectos o consecuencias las mimas podrían tener sobre el vuelo

· Demostrar el cambio de performance en el remolque con los frenos extendidos

· Dejar en claro que, mientras dure el remolque, la atención del piloto de planeador está focalizada en seguir al avión para mantenerse correctamente en remolque, siendo por lo tanto la responsabilidad de mirar afuera y chequear por tráfico del piloto remolcador

· Realizar un vuelo en planeador remolcado a baja velocidad para sentir los efectos en los comandos.

Es también clave lograr que el piloto remolcador logre una adecuada impresión de altura y distancia sobre el aeródromo ya que deberá posicionar al planeador dependiendo de su performance y de la experiencia del piloto, en un punto tal en el que en caso de algún problema pueda retornar al campo de manera segura, teniendo en cuenta que el planeador también deberá ser posicionado en un punto donde se le facilite el ascenso así como lo anteriormente expuesto, tener muy en cuenta esto para cuando la térmica se encuentre alejada cierta distancia del club, para ello se lo proveerá de los distintos graficos con referencias e información necesaria, en las secciones posteriores de este documento.
El lugar donde mayormente se podrá encontrar “conflicto” entre el avión de remolque y los planeadores es el circuito, el avión entrará al circuito a aproximadamente 160 km/h mientras que los planeadores en promedio lo harán cerca de los 100 km/h. Demostrar como ingresar y como hacer el circuito (generalmente el del planeador será mucho mas cercano a la pista, mientras que el del avión más amplio), dar prioridad a el o los planeadores que se encuentren en el mismo, y mostrar donde se puede esperar que se encuentre un planeador si está volviendo “bajo”. (Ej. contrabásica o final larga)


Atención distributiva. Hacer hincapié en la necesidad de estar constantemente buscando por otros tráficos, sobre todo en el circuito donde es muy común anteponerse con otros tráficos sobre todo de planeador.

El Avión de Remolque


Inspeccionar el avión de remolque y enseñar el equipamiento necesario para remolcar y la inspección pre-vuelo.

Asegurarse que se cubran los siguientes puntos (sólo se encuentra la referido a remolque)

Funcionamiento de mando de corte

· Chequear gancho de remolque, mecanismo así como su lubricación (que no posea ningún tipo de fallas que las tuercas estén frenadas y que actúa correctamente)

· Revisar el cable de acero del mando de corte

· Ajustar espejos retrovisores

· Hacer prueba de corte
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Administración del Combustible

Al operar casi todo el tiempo a la máxima potencia y mezcla rica, el avión de remolque consumirá combustible a un promedio más alto a lo que lo haría durante otro tipo de operaciones (crucero), por esto el piloto deberá saber:

· Capacidad total y tipo de combustible

· Combustible utilizable

· Promedio de remolques durante operaciones de remolque para una cantidad de combustible dada.

Por ejemplo el Aero Boero LV-AZI tiene una capacidad total de combustible de 176 lts, lo que lo habilita para volar 5 hs a 2400 rpm en condiciones de crucero. El promedio de consumo es de alrededor de  36 litros por hora.

Bajo condiciones de remolque el mismo avión puede esperarse que se quemen 44 litros de combustible por remolques a 500 mts. (1700 ft) lo que nos da un total de 20 a 21 remolques, esto nos da que el tiempo de vuelo se reduce a aproximadamente 3.5 horas.

Este nro. de remolques a su vez está calculado teniendo en cuenta un remanente holgado como reserva (30 minutos).

El manejo de combustible es un punto importantísimo a tener en cuenta, ya que el piloto remolcador necesita tomar una decisión sobre combustible utilizable antes de comenzar cada remolque, por ejemplo hay que tener en cuenta el largo del remolque a ser conducido ya que no es lo mismo un remolque simple que uno doble. Ser cuidadoso!!! Muchos pilotos han cometido el error de tratar de “sacar” uno o dos remolques más  de los tanques, sin éxito. Es muy importante estar coordinados tanto con el encargado de la actividad de planeador así como con los otros compañeros que estén realizando operaciones de remolque para realizar las cargas, conocer la cantidad de vuelos realizados por avión, y en caso de necesitar combustible no dudar en ir por el. Los errores en el caso del manejo de combustible se darán por la descoordinación entre los encargados de la operación de remolque del día, quienes deberán interactuar correctamente para que la operación no se vea comprometida.

En caso que la cuenta por alguna razón se pierda, marcar los niveles mínimos de combustible en los medidores del avión, cosa que no se los supere, en caso de necesitar combustible no dudar en pedir el corte e ir a combustible (operando en tierra), si se tienen dudas o si se está por debajo de los márgenes de combustible no dudar en ir a cargarlo. Las decisiones en este caso deben hacerse de la manera mas objetiva posible ya que unos minutos en la operación o una deficiencia leve en el servicio del día es incomparable en costos a la pérdida o compromiso de un avión por escasez de combustible.

Administración del Aceite

Un avión de remolque trabaja duro, y sin respiro. Es importante utilizar el aceite del grado correcto para cada motor y mantenerlo por sobre los niveles mínimos, para minimizar los riesgos de daños al motor. Pero tampoco es conveniente sobrepasar los niveles de aceite en el motor, debido a que por un lado que un motor trabaje con exceso de aceite puede dañar sus retenes, y por otro lado generando inconveniencia al club ya que el aceite que excede el nivel normal de operación es “venteado” por el motor, gastándose aceite de manera inútil. Por ello el avión debe ser volado con el nivel que corresponde de aceite que en nuestro caso es 7 litros para todos los aviones, ni más ni menos, ya que agregar por agregar, así como volar por debajo de este nivel trae consecuencias desfavorables como se lo explicó anteriormente. CORRECTO AJUSTE DE TAPA DE ACEITE

Inspección Pre-vuelo

El piloto deberá conducir una inspección pre vuelo Standard como se lo indica en el manual de vuelo de cada avión.

A esto habrá que sumarle una minuciosa inspección del gancho de remolque, espejos y que el parabrisas esté limpio.

Soga de remolque y anillas

Es responsabilidad del piloto remolcador asegurarse que la soga y las anillas están en servicio. La soga debe ser maleable y no debe presentar desgaste significativo ni nudos. Para esto podría mostrarse al alumno una soga que ya no esté más en servicio y alguna anilla que esté quebrada para que tenga una idea.

Mostrar al alumno como inspeccionar la soga pasándola a través de las manos. Los nudos no deben estar frizados.

Todas las anillas deben ser simétricas y no presentar distorsión ni daños.

Enganchar la soga desde la anilla simple al avión, el gancho debe ser abierto mediante la palanca de corte nunca a mano. Una vez atachada la misma, tirar de ella haciendo una fuerza razonable y solicitar que se active el mando de corte así se realiza la prueba citada. El mecanismo de corte deberá ser activado de esta manera antes del primer vuelo de cada día.

Asumiendo que el mecanismo de corte funcione correctamente, volver a enganchar la soga al avión.

La soga debe ser dejada detrás del avión en tal manera que el riesgo de que algún vehículo pase sobre la misma es minimizado.
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Remolques Standard

Explicar la rutina para un remolque Standard, teniendo en cuenta los siguientes puntos:

· Esperar que el planeador esté listo antes de poner en marcha, si el motor está caliente la puesta en marcha puede esperar hasta que se esté por cerrar la cabina del planeador. Si está frío, poner en marcha con un poco de anticipación para permitir que el motor se caliente.  Si es el primer remolque del día, rodar lentamente para posibilitar que el motor del avión se caliente.

· Asegurarse que el área de hélice esté despejada y hacer puesta en marcha según lo estipulado. Encender radios y setear frecuencia de operación.

· Ralentí (1000 RPM) y rodar a cabecera lentamente, hasta que el motor esté caliente (100 °C aprox).

· Prestar especial atención en el rodaje que otras aeronaves no estén aterrizando y al tráfico de automóviles que puedan estar chicoteando planeadores, otro factor muy importante a tener en cuenta es la cantidad de gente que pueda encontrarse en el rodaje como en la cabecera, rodar con mucha atención.

· Realizar chequeos previos al despegue según lo estipulado (prueba de motor etc.)

· Esperar con el avión a aproximadamente 45° del planeador o 90°, esto nos asegura que el chorro de la hélice no cierre la cabina de manera inesperada, así como evitar levantar del mismo modo alguna de las alas del planeador si estas no se encuentran sujetas por algún ayudante. Ajustar posición para viento cruzado y utilizar sentido común. 

· Una vez que la soga fue enganchada al planeador comenzar a tensar lentamente (paso de hombre) según instrucciones, estar atento a señales de alto. Centrar avión con planeador y verificar que el área en frente esté libre de obstáculos así como, corroborar mediante el espejo que la soga se tense lo necesario como para no “tirar” del planeador hacia delante, si la soga se tensó completamente y no fue dada la señal de alto, frenar de todos modos.

· Conducir los chequeos pre-despegue según lista para tal procedimiento. Notar que el seteo de trim puede variar para distintos tipos de planeador (lastrados, madera, etc.)

· Verificar dirección del viento e intensidad para realizar el patrón de manera correcta dejando al planeador en una posición ventajosa.

· Una vez que se dio la señal de alto. Chequear por señal de “Redondo” (generalmente el corredor del ala es el encargado de darla), verificar que el planeador no tenga el Doli puesto (recomendación, no es obligación del piloto remolcador chequear por esto) así como que la cabina esté cerrada definitivamente y los frenos retraidos. A partir de este momento la decisión final de despegar o no es del piloto remolcador.

· Aplicar full-potencia de manera suave y progresiva. 

· Si el planeador se encuentra lastrado o tiene gancho ventral, conviene aplicar potencia sobre frenos, para generar de esta manera un flujo de aire sobre las alas y el timon de profundidad facilitándole  al piloto del planeador el control de su aeronave en esta etapa critica. 

· Chequear parámetros de motor (temp. Presión de aceite, potencia desarrollada)

· Notar el rango de aceleración reducido que se tiene con el planeador enganchado 

· Cuando la combinación esté a punto de salir de volar (el planeador seguramente estará en el aire) chequear por el espejo que todo esté normal y que el planeador tenga los frenos retraídos.

· La densidad de altitud (DA) es tal vez uno de los factores más importantes, que afectan la performance de un avión, una revisión de sus efectos es provechoso:

· Un incremento en temperatura y/o humedad hace que decrezca de manera significativa la potencia del motor y eficiencia de la hélice

· El motor produce potencia en proporción al peso o densidad del aire. De este modo como la densidad del aire baja la potencia que entregará el motor será menor. A su vez la hélice produce empujen proporción a la masa de aire que está siendo acelerada a través de las palas que se encuentran rotando. Si el aire es menos denso la eficiencia de la hélice será menor.

· El problema de una baja densidad (o alta DA) es que al ser el aire menos denso se necesitará más potencia e incremento en eficiencia de la hélice cosa que no se tendrá en este caso ya que se opera a la potencia máxima continua. Es muy importante tener en cuenta estos factores en aquellos días donde se registran presiones muy bajas a la hora de planear el despegue para la superación sin inconvenientes de obstáculos, sobre todo despegando desde la pista 34 donde se encuentran árboles y antenas en la prolongación de su eje.

· Acelerar hasta la velocidad de rotación, otro punto importante es ver las relaciones que produce el efecto suelo. El avión de remolque cuando abandone el efecto suelo requerirá:

· Un incremento en ángulo de ataque para mantener el mismo coeficiente de sustentación

· Experimentará un incremento en resistencia inducida y empuje requerido

· Experimentará un deterioro en lo referente a estabilidad y un cambio de momento a “nariz arriba”

Estos efectos generales muestran el posible peligro en tratar de despegar antes de llegar a la velocidad de rotación recomendada. Debido a la reducción de resistencia inducida durante el vuelo en efecto “suelo”, el avión de remolque parecerá capaz de despegar bastante antes de la velocidad recomendada. Dejar el efecto suelo con una velocidad menor a la normal para el despegue puede resultar en un rendimiento marginal de ascenso inicial.

· Dejar que el viento nos derive hasta el límite lateral de la pista (Rueda sobre el rodaje), esto facilita en caso de emergencia pista atrás, la vuelta del planeador a la pista. 

· Una vez en el aire, acelerar a la velocidad deseada de ascenso de manera gradual, no realizar sobre correcciones bruscas, el conjunto deberá salir a volar y progresivamente se obtendrá la velocidad de ascenso deseada. En caso de tener que corregir por sobre velocidad, nunca subir la nariz de manera abrupta, siempre corregir de manera gradual (“de a una milla”)
· Realizar las reducciones de potencia correspondiente si aplican (ej Ka 8, ASK 18, etc)

· Planificar el patrón de ascenso, para realizarlo de manera segura, evitando el pueblo.

· Posiciones de remolque. 

· Existen dos posiciones de remolque, las cuales tienen por finalidad poner al planeador en un lugar donde se evite la turbulencia causada por la hélice, generalmente la más usada es la “alta de remolque”, la cual proporciona mayor visibilidad para ambos pilotos y evita el riesgo de que el desprendimiento de la soga golpee al planeador. La otra es la de remolque bajo que suele ser utilizada durante los remolques de navegación ya que se obtiene una relación planeador-avión más estable.
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· No realizar virajes con demasiada inclinación sobre todo estar muy atentos con alumnos o pilotos poco experimentados. Una buena regla para obtener un ángulo de inclinación apropiado es situar el parante del lado al que se está virando paralelo al suelo. Recordar que una inclinación excesiva sacrifica el ascenso del sistema.

· Posicionar al planeador en el punto requerido, a 500 mts o 1700 ft’ en caso de remolques simples o 1000 mts o 3400 ft en caso de remolque doble, y esperar por el corte, siempre mantener atención distributiva, chequeando por otros planeadores en vuelo, aviones de remolque, chequear espejo.

· NO ENTRAR EN PAJARERAS. Si se quiere dejar el planeador en ascenso donde hay otros planeadores que estén a una altura similar a la del remolque, no entrar en el mismo, dejarlo en la periferia ya que este puede dirigirse al mismo planeando. Tratar de volar dentro de la pajarera no solo podría afectar la performance de los planeadores que allí se encuentran sino que es muy riesgoso realizar esto debido a el diferencial de velocidad y que la combinación no tiene suficiente maniobrabilidad.

· Si el planeador no corta ni hace ninguna señal de emergencia pertinente, o se comunica por radio, hacer señal de corte, manteniendo 500 mts o 1700 ft. En caso de no obtener respuesta virar hacia el club y proceder a la vertical del mismo (Ver sección de Señales)

· Confirmar el corte con el espejo, o visualmente por ventanilla, y nunca por “sensación”.

· Comenzar el descenso de la manera indicada en los procedimientos. Haciendo las reducciones correctas de potencia para el enfriamiento adecuado del motor (Si el avión posee indicador de temperatura en cabeza de cilindros chequear que la temperatura baje gradualmente hasta los límites normales para la operación), virando en descenso hacia la derecha de manera suave para separarse del planeador (de no ser posible esto comenzar un suave descenso en línea recta y luego hacer el viraje), chequeando por tráfico para el ingreso en el circuito.

· Estar muy atento al tráfico circundante, para evitar el riesgo de una colisión, recordemos que podremos tener planeadores por el área a menor altura que la que estemos y el hecho de tener una actitud de descenso incrementa el riesgo y si no estamos atentos podremos tener más de un “encuentro cercano”.

· Ingresar al circuito (300 mts, 100 ft’), previo chequeo de toda la extensión de la inicial por planeadores, comunicando la entrada en inicial por radio. Mantener altura adecuada para evitar dar con la soga con obstáculos. (aprox 60 mts. Sobre el umbral, 180 ft’). Reconocer los obstáculos que circundan al aeródromo, en el caso de nuestro club la cabecera 16 no solo presenta árboles sino también líneas de  tensión eléctrica.
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· Luego del aterrizaje en el margen de pista correspondiente a los aviones, despejar por izquierda o derecha según se requiera, como a continuación se indica.


[image: image6]
Estacionar la aeronave en las áreas indicadas, cuidando de no pasar con el chorro de la hélice sobre otros planeadores, autos, gente pudiendo ocasionar daños.

· Si existe un planeador en posición de despegue y se encuentra esperando al avión, y no exista ningún planeador en final, despejar hacia el centro de la pista e ir a buscarlo directamente (ej. Si aterrizamos por 34 será por derecha mientras que por 16 por izq.).  Lo mismo si otro avión de remolque se encuentra en final detrás de nuestro avión. Comunicar por radio hacia donde se realiza el despeje al momento de hacerlo y liberar la franja lo más rápido posible para que aterrice el otro avión.
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· Si está otro planeador por ser puesto en vuelo por otro de los aviones, realizar el despeje hacia el margen de la pista o sea, por 34 por izquierda, por 16 por derecha y comunicarlo por radio, esto posibilitará que el remolque salga sin tener que esperar el rodaje del avión. 
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· Si bien el área de pista indicada generalmente se encontrará libre de planeadores, puede que alguno la necesite para aterrizar, y que el avión no cuente con el margen suficiente para aterrizar por derecha ya sea por la existencia de otro planeador o vehículo o de personas, o cualquier otro factor que ponga en riesgo la seguridad de la operación, prolongar la aproximación sobre el sembrado y a aterrizar adelante, en caso que esto no sea posible realizar un escape (ver ej para cabecera 34). Recordar que se lleva una soga de 50 mts atachada con una anilla de acero en la punta que va dando chicotazos arrastrada a nuestra velocidad de aproximación lo cual puede causar serios daños a cualquier persona (hasta la muerte) o máquina que se encuentre en las proximidades.
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El instructor deberá explicar en cada parte del vuelo de remolque qué es lo que está pasando, mostrando de manera clara como planificarlo de manera precisa para dejar al planeador en el lugar adecuado. Tomar esta oportunidad para mostrarle al alumno que opciones existen en caso de falla de motor en la fase de despegue, ascenso en remolque y vuelta al club, así como que lugares y obstáculos tener en cuenta tanto en emergencia como en la operación normal (cables, antenas, etc)

Conducir un mínimo de una tanda de remolques standard (3 en total) con el alumno. Después de estos vuelos lo más apropiado sería realizar un debriefing, para evacuar dudas que puedan surgir y explicar en detalle aspectos del vuelo con el tiempo y comodidades necesarias (el ruido del motor suele ser molesto, sumada la atención al vuelo).

Eventos Fuera de lo común y Emergencias

Estabilidad y control

Recordar!!! Si en algún momento del vuelo cerca del suelo el piloto remolcador  alcanza la máxima deflexión de alguno de los controles del avión, el mismo deberá inmediatamente liberar al planeador. NOTA no estoy de acuerdo con esta advertencia,  siempre se debe tratar de ubicar al planeador en la posición más favorable para resolver la emergencia

Este punto debe ser tratado con el instructor para unificar criterios!!! 
Despegues con ala baja o sin corredor de ala

Ocasionalmente puede darse que sea necesario remolcar un planeador sin corredor de ala (maniobra también que se practica en instrucción durante el curso de piloto de planeador), puede darse en alguna búsqueda en otro aeródromo o un día de semana y en este caso es mejor realizar este tipo de despegues antes que arriesgarse a sufrir el error de que pueda cometer alguien que no esté entrenado para ello.

La mayor preocupación es que el planeador no haga un trompo, que puede darse con mayor probabilidad despegando con viento cruzado.  En caso de encontrase con viento cruzado se recomienda colocar en el suelo el ala del lado del viento para el despegue. Esto minimizará el riesgo que el piloto del planeador pierda el control antes que gane suficiente control en los alerones para mantener las alas niveladas durante la carrera de despegue.

En una búsqueda antes de la puesta en marcha será necesario que la soga esté enganchada a ambas aeronaves. Estar atentos a que la soga está enganchada y no comenzar ninguna maniobra si no fue dada una señal clara desde el planeador. La cabina del planeador estará cerrada y los frenos retraídos antes que se dicha señal.

En lo posible la comunicación se hará por radio, con el planeador dando las órdenes de “tensado” y de “redondo”. El remolcador deberá colacionar cada una de éstas.

De no ser posible la comunicación por radio, el piloto remolcador deberá esperar a que los frenos del planeador sean retraídos y comenzar a tensar la soga lentamente. 

Una vez que la soga se haya tensado y haciendo el planeador la seña normalizada pertinente dar potencia progresivamente para el despegue.

El piloto del planeador cortará si es necesario para abortar el despegue en algún punto.

Ver sección de Señales

Pérdida de control por parte del planeador en tierra

Alguna vez se ha visto hacer al planeador un trompo en tierra durante el despegue. Esto puede pasar por algunas razones tales como una mala corrida de ala, mal seteo de flaps en algunos planeadores causando que el ala se “caiga”, falta de velocidad en la carrera de despegue (ver despegue con potencia aplicada progresiva sobre frenos) etc. 
En la mayoría de los casos el piloto de planeador se dará cuenta de que el trompo es inevitable y cortará no causando efectos adversos sobre el avión de remolque. Ocasionalmente el trompo ocurre muy rápido y la soga se suelta mediante el mecanismo automático de corte en el gancho del planeador.

Es posible que el piloto deba mantener el curso aplicando timón de dirección dándole la posibilidad al planeador a volver a la posición adecuada. Si el avión de remolque reduce la potencia o aborta será muy probable que el planeador efectúe el trompo, ya que el avión provee cierta fuerza para estabilizarlo. Si la seguridad de la carrera de despegue está en duda, cortarle al planeador.

Corte desde el planeador o rotura de soga a baja altura

Si el planeador corta durante la carrera de despegue probablemente exista suficiente distancia como para abortar el despegue y frenar, en ese caso reducir de manera suave el motor y perder velocidad para cuando estemos con el avión más controlado aplicar frenos. Aplicar pedal suavemente hacia la izquierda para evitar que el planeador choque con el avión.

Si el planeador corta cuando ya está el avión en el aire o a punto de rotar el avión, se deberá continuar con el despegue para volver a la pista realizando el circuito normal para aterrizar de manera segura.

Fallas de motor

VOLAR EL AVIÓN, bajar la nariz, realizar seña de corte y cortar inmediatamente (el planeador tiene un mayor rango de planeo y por lo tanto muchas mejores opciones para el aterrizaje que el avión de remolque), tomar el mejor campo disponible como alternativa para realizar un aterrizaje de emergencia, realizando virajes suaves y coordinados.

Planeador en posiciones anormales

Se han dado un gran número de accidentes e incidentes debido a que el planeador sube demasiado excediendo la posición normal de remolque, dejando al avión sin comando de profundidad para contrarrestar el efecto de picada que esto produce sobre el avión.

[image: image10.png]TIRAR DE LA PALANCA DE CORTE!




Esta situación puede desarrollarse con gran rapidez, y mientras más cerca del suelo el avión se encuentre mayor es el peligro de que suceda un accidente que de hecho puede ser fatal, sobre todo para el piloto remolcador. Al darse con rapidez como se explica arriba, la decisión de cortarle al planeador debe ser tomada rápidamente. Se tirará de la palanca de corte inmediatamente si se está por alcanzar la máxima deflexión de los comandos, de lo contrario si se progresa en esta fase, será imposible cortar para el piloto remolcador como se muestra abajo.

SI EN ALGÚN MOMENTO LA NARIZ DEL AVIÓN REMOLCADOR BAJA DE MANERA INCONTROLABLE DEBIDO A UNA POSICIÓN DEMASIADO ALTA O BAJA DEL PLANEADOR – CORTAR INMEDIATAMENTE !!!! 
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DEBIDO A UNA EXCESIVA POSICIÓN ALTA DEL PLANEADOR PUEDE SER POSIBLE QUE EL MECANISMO DE CORTE SE TRABE, HACIENDO IMPOSIBLE PARA LE PILOTO REMOLCADOR LIBERAR AL PLANEADOR.

Otro peligro es una posición demasiado baja del planeador, esto puede generar un momento de cabreo imposible de contrarrestar, haciendo entrar al avión en pérdida, o en un tirabuzón debido al torque del motor, teniéndose una situación como la anteriormente descripta.

Tratar de no llegar a estas situaciones límite, en caso de dudas antes que dejar llegar las situaciones a estos extremos realizar seña de corte (ya que los pilotos de planeador están entrenados para actuar de manera automática al recibirla) o tratar de comunicarse por radio si el tiempo lo permite, de lo contrario, y si el piloto juzga que la seguridad del vuelo está comprometida no dudar en cortar, es preferible que se frustre un vuelo de planeador a tener las consecuencias de un accidente.

Frenos Abiertos en el Planeador

Si el Piloto remolcador nota que el planeador está con los frenos abiertos, este deberá hacerle las señas pertinentes planeador para advertirlo de esta situación alabeando las alas del avión (coordinación de comandos). Al no estar la combinación avión-planeador en riesgo ya que se registrará en estos casos un reducido promedio de ascenso, no hay razón para cortarle al planeador.
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Alabear las Alas del avión

Frenos aerodinámicos Abiertos

Si el Planeador sigue aún con los frenos abiertos, tratar de comunicárselo al piloto por la radio.

Tratar de agotar las posibilidades para avisarle esto al piloto de planeador ya que si este llegase a cortar con los frenos inadvertidamente abiertos podría suceder un accidente ya que su retorno al campo estaría muy comprometido.

Otra consideración es que realmente el planeador no pueda retraer los frenos, si la comunicación vía radio para que seamos notificados de esto no puede ser establecida, continuar subiendo si es posible y retornar a la vertical del club o a una posición en el circuito de tránsito y esperar que el planeador corte bajo su propio criterio.

Ver sección de señales

El planeador no puede cortar

Esta situación puede darse cuando la anilla de conexión de la soga al planeador está deformada, o cuando el mecanismo de corte del planeador se traba debido a problemas mecánicos. Esta situación obviamente no será detectada hasta que el planeador alcance la altura de corte.

De ser posible debe ser comunicado por radio al piloto de planeador que se está dando esta situación. Si la comunicación no puede ser establecida entonces el planeador le hará la señal pertinente al avión alabeando sus alas. A su vez será obvio que esta situación se dará cuando el planeador no esté cortando a la altura que se espera.
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El piloto del avión de remolque deberá entonces retornar a la vertical del campo, liberando una vez en ella al planeador para que pueda efectuar el aterrizaje. Deberá prevalecer el sentido común para tomar la decisión de dónde es correcto realizar la liberación del planeador, dada la situación local, condiciones climáticas y la posibilidad de que la soga se desprenda del planeador una vez que se cortó desde el avión pudiendo traer consecuencias a terceros en tierra, por esto se deberán evitar zonas pobladas (caseríos, casas del club etc.)

El piloto de planeador puede realizar otros intentos de corte haciendo que la soga se afloje, o volando a ambos lados del avión de remolque. Estas maniobras cambiarán el ángulo de las anillas en el mecanismo de corte del planeador haciendo posible que se pueda realizar el corte. Se recomienda que el piloto de planeador notifique de esto al remolcador en un principio, pero el remolcador deberá saber que estos intentos podrán ser realizados sin aviso previo con lo que no es recomendable actuar sobre el mando de corte del avión hasta que el planeador se halla alineado con el mismo.

Ver Sección de Señales

El planeador y el avión no pueden cortar

Si bien es muy poco probable que se de esta situación, la misma puede llegar a darse.

En un principio es exactamente igual a la descripta anteriormente donde el planeador le comunica mediante el alabeo de sus alas al avión que no puede cortar. Llegado el momento del corte desde el avión en caso de ser imposible realizarlo, ahora el avión será el que debe avisar que cortar le resulta imposible alabeando las alas.
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El Avión alabea sus Alas

En este momento se realizará una cuenta de aproximadamente 10 segundos, y se comenzará un remolque en descenso, para incorporarse al circuito y aterrizar en conjunto con el planeador. 

· Es muy importante que los virajes sean suaves y amplios, y que la final sea lo suficientemente larga como para tener tiempo de acomodarse para la realización del aterrizaje. 

· El descenso será siempre manteniendo la velocidad de remolque del planeador en cuestión, bajando gradualmente y de manera suave la nariz del avión. 

· Evitar sobrevelocidades.

· Planificar el aterrizaje para quedarse con el margen de altura necesaria para que el planeador evite los obstáculos (cables, construcciones, árboles, etc), o sea tendremos que quedarnos con el avión más altos de lo normal ya que este mide desde la cola 70 mts más.

· El planeador aterrizará antes que el avión, y evitará abrir los frenos hasta que el avión halla tocado tierra

· Cuando el avión toque tierra el planeador aplicará frenos de manera suave haciendo que el sistema se detenga.

· El piloto remolcador deberá reducir lentamente motor, y no tocará los frenos del avión bajo ninguna circunstancia, ya que detrás de él planeador viene rodando y recordemos que tiene una penetración mucho mayor a la del avión.

Señales

Una vez que el candidato ya está confortable con los remolques Standard, comienza una fase donde se practican ejercicios más avanzados. Estos ejercicios los cuales estarán orientados a la simulación de situaciones anormales como las descriptas en la sección precedente deben ser bien planificadas y hacer los briefings correspondientes entre los instructores de remolque y de planeador ya que se puede practicar en conjunto, para que tanto los alumnos de ambas disciplinan las practiquen y aprendan.

Señal de frenos abiertos

El instructor de remolque deberá hacer el briefing de la misma con su par de planeador, para que estos extiendan los frenos en distintas etapas del vuelo. Asegurarse que el avión de remolque sea lo suficientemente performante para mantener un promedio de ascenso seguro en caso que los frenos sean extendidos a altitudes críticas.

Recordar que la maniobra de alabeo del avión debe ser lo suficientemente clara para llamar la atención del piloto de planeador.

Un buen comienzo es hacer que el piloto de planeador deje los frenos abiertos para el comienzo del remolque. Obviamente que también tendrá que ser avisado de esto el corredor de ala. Resaltar al alumno la posible dificultad en ver los frenos extendidos en el espejo, particularmente si el mismo vibra a bajas RPM.

Si es seguro, hacer abrir los frenos durante la carrera de despegue. Notar la pérdida de aceleración, y la posible crítica decisión de continuar con el despegue o abortarlo.

Abrir nuevamente lo frenos ahora con altura. Notar la caída del promedio de ascenso.

Mezclar las maniobras, abrir los frenos en diferentes puntos del mismo vuelo

Con altura suficiente, hacer abrir los frenos de manera rápida primeramente, luego en otra ocasión, lenta y progresivamente (para ver si el piloto puede detectar la caída gradual en performance y para ver si el piloto está chequeando regularmente el planeador en el espejo, la atención distributiva es un punto en extremo importante). Hacer notar al alumno que es dificultoso notar esta situación, y remarcar que problemas puede ocasionarle al volovelista la misma. Un chequeo regular del espejo debe ser incluido en el escaneo que deberá realizar el piloto.

Señal de Corte inmediato

La práctica de esta maniobra tendrá por finalidad instruir tanto al piloto de planeador para reaccionar instantáneamente ante la misma, como al de avión para realizarla. La misma consta de un movimiento del timón de dirección de lado a lado de manera enérgica, lo suficiente como para que el piloto de planeador lo note pero no tanto como para hacer guiñar al avión. El instructor de planeador solicitará a menudo que se realice esta maniobra.

El avión o el planeador no pueden cortar

 Con el planeador en instrucción y acordado con el instructor, a una altura pre-plaificada, que puede ser por ej. De 700 mts, el planeador realizará la seña que indica la imposibilidad para el planeador de cortar

El piloto remolcador contestará con la señal correspondiente a que el tampoco puede cortar y pasando unos 10 sergundos comenzará un remolque en descenso, habiendo llegado a los 500 mts el planeador cortará y proseguirá con la instrucción pertinente.

A continuación se encuentra un resumen de las señales utilizadas en la república argentina para la actividad del vuelo a vela:

Señales Argentinas
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Remolcando a Alumnos que recién comienzan el curso de Piloto de planeador

Es muy conveniente, una vez que el candidato a remolcador esté más confortable con el vuelo de remolque, que realice algunos remolques de alumnos no experimentados de planeador que todavía estén en la fase de aprendizaje del vuelo en remolque. Esto le mostrará las actitudes que tomará el avión de remolque así como a mantener la atención para realizar las correcciones necesarias, con esto también mostramos al candidato como deberá actuar en caso de que el planeador esté muy desacomodado, nivelando y dejando que el planeador se “acomode” para luego emprender con suavidad los virajes necesarios. Es importante que el remolcador entienda la necesidad de no hacer más complejo el remolque en este caso.

Nota:

El remolcador intentará llevar la “bolita” centrada en cualquier condición de vuelo deberá mantener la velocidad “constante”

“La caja”

Esta maniobra es generalmente practicada en instrucción, la misma deberá ser comunicada por el piloto o instructor de planeador, pero puede suceder que se haga sin aviso previo, la misma generalmente comienza con el planeador desciendo desde la posición de remolque alto a la baja.

Cuando se detecte esto, mantener el rumbo de vuelo, el planeador se alineará con la posición de remolque alto una vez finalizada. En caso de necesitar virar, hacerlo con ángulos de inclinación suaves.
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“Soga sin tensión o floja”

Durante la instrucción de planeador, el instructor podrá querer practicar procedimientos de recuperación del planeador con la soga floja. Esta maniobra consta en hacer subir el planeador para luego hacer un pequeño picado y de ese modo hacer que se afloje la tensión en la soga de remolque, luego el instructor de planeador hará que el alumno vuelva a tensar la soga sin que esta se rompa. Estar muy alerta a esta maniobra y no confundirla con un corte.
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SOGA FLOJA

Remolque en descenso

En remolques en navegación, emergencia, o simplemente para evitar el ingreso en nubes (si es complejo esquivarlas) el piloto remolcador necesitará nivelar y hasta descender. Este ejercicio se practicará en conjunto con aquellos que aprenden a volar planeador, haciendo ambos instructores un pequeño briefing de la maniobra 
A la altura deseada, se hará la suave reducción de potencia a 1700 rpm y se mantendrá la velocidad de remolque. Es en este momento responsabilidad del piloto de planeador mantener la separación, probablemente para esto utilizará los frenos.

El objetivo principal es que pueda realizarse dicha maniobra sin variaciones de velocidad y de manera suave y progresiva, desde el ascenso al descenso y nuevamente al ascenso o vuelo nivelado.

Si se quiere aumentar el régimen de descenso (el régimen de descenso no deberá ser mayor a 1m/seg) se necesitará menos potencia, previamente acordado con el instructor de planeador, puede mostrársele esto al alumno.

Debriefings

Es preferible realizar un pequeño debrief, de cada remolque antes de empezar el próximo, bastaría con hacerlo durante el rodaje. En caso que surja algún problema fundamental, parar y hablar sobre el mismo con el motor apagado.

Una vez que el entrenamiento fue completado a satisfacción del instructor, sería conveniente tomarse un descanso en conjunto con los instructores y alumnos de planeador con los que se ha estado trabajando, y hacer un repaso sobre todo lo que se ha ido aprendiendo, se revisarán todas las consideraciones sobre seguridad, hacer preguntas al alumno tales como: “ ¿Qué harías si sucede esto…… aquello?”

Remolques solo

Si el instructor está satisfecho con el alumno, este lo dejará realizar remolques solo. El instructor deberá asegurarse que las condiciones de tiempo son las ideales (o similares a las que se encontraron durante el curso, que no halla condiciones peores), que el momento del día no requiera de una operación precisa y compleja.

El instructor observará los remolques del alumno. El prestará atención a las instrucciones que se le den al iniciado e intervendrá si lo cree necesario.

Durante la fase de vuelo solo también podrán hacerle pruebas al piloto remolcador, previo acuerdo con otros pilotos experimentados de planeador, se podrá por ej. Pedir que deje los frenos abiertos antes del despegue, etc.

Finalizado el entrenamiento

Es recomendable que el nuevo piloto remolcador, haga en sus primeros meses sus remolques supervisado por aquellos remolcadores más experimentados, pudiendo brindar los consejos necesarios y las críticas positivas que ayuden al mismo a optimizar su desempeño.

Manual de Procedimientos

Procedimientos Generales

· Conocer las señales de emergencia

· Conocer limitaciones operativas del avión a volar (cap de combustible, aceite, velocidades, etc)

· Al momento del cambio de pilotos remolcadores, el nuevo piloto debe preguntar al anterior acerca de la cantidad de combustible en el avión de remolque , novedades encontradas y/o información necesaria
· No consumir todo el combustible durante un vuelo, puede causar un accidente y es dañino para el motor. NOTA: se debe operar según lo establecido con el manual de operaciones de cada aeronave en lo que se refiere a mínimo combustible para despegue

· Respetar la cantidad estipulada de remolque para cada avión

· LV-AZI 20 a 22

· LV-OJB 18

· LV-JYF 16

· Asegurarse de realizar una inspección pre-vuelo del avión de remolque previo al primer vuelo del día, y asentar novedades de manera clara y correcta.

· Leer sección de novedades y asegurarse que el avión esté en condiciones de operar, en caso de dudas consultar con el mecánico.

· En caso de encontrarse novedades que deban ser solucionadas de inmediato, asentar en libro de novedades de la aeronave, notificar al mecánico.

Prevuelo

· Inspección pre-vuelo normal

· Limpiar parabrisas, es dificil ver otra aeronave a través de un parabrisas lleno de insectos

· Aceite: no menos de 7 cuartos o litros (requerido para enfriamiento), se recomienda no exceder este valor por más de un cuarto.

· Combustible: 100LL (Azul) o 100/130 (Verde), NUNCA usar menos de 100 octanos, NUNCA usar 80/87 (Rojo) o nafta de auto.

NOTA sebe operar según lo establecido con el maual de operaciones de cada aeronave en lo que se refiere a  combustible apto
· Drenar tanques y revisar aceite antes de mover el avión.

· Chequear el nivel de combustible en forma visual o la varilla para tal fin, NO CONFIAR en el medidor con bolitas flotantes o la indicación del tubo, las bolitas suelen pegarse.

· Refrescar memoria en donde se encuentra la palanca de corte y el mando de flap para el avión de remolque que se esté utilizando. Recordar que el Bellanca tiene la misma en el costado inferior izquierdo muy cerca de la de flap, y justamente la palanca de corte de los Boeros está en el mismo lugar donde el Bellanca tiene el flap con lo que estar muy atentos cuando se pasa de a Boero a Bellanca con lo confundir el mando de corte del primero con el de flap.
PRECAUCIÓN: SIEMPRE ESTAR ATENTO CUANDO LA SOGA DE REMOLQUE ESTE CONECTADA AL AVIÓN, ESPECIALMENTE AL MOMENTO DE LA APROXIMACIÓN, DURANTE UN GO-AROUND, Y AL MOMENTO DE VOLAR O RODAR CERCA DE OTRA AERONAVE







CHECKLIST PARA UTILIZAR ANTES DE CADA REMOLQUE

· VELOCIDAD DE REMOLQUE

      Chequear la velocidad de remolque para el planeador a remolcar. Verificar por lastre.

· TRIM – Despegue

· FLAPS – Up 

      (o 1 punto para algunos aviones de remolque con determinadas condiciones)

· COMBUSTIBLE 

      Chequear si el avión tiene combustible suficiente

· AIRE CALIENTE CARB – CERRADO (Frío)

· MEZCLA RICA

Despegue

· Conocer las señales de emergencia

· Mirar si hay gente en frente al planeador

· Tensar la soga lentamente

· Verificar por frenos desplegados

· Buscar y escuchar a través de la radio por tráfico.

· Durante la carrera de despegue, evaluar la performance del avión de remolque chequeando parámetros de presión, temperatura, y potencia desarrollada, abortar (liberar planeador) si no es nominal y moverse a la izquierda

· Aplicar suavemente para acelerar rapidamente y porveer al planeador buen control de alerones.

· Acelerar a la velocidad  deseada de remolque en la fase inicial de ascenso, no llamar bruscamente, ni sobrepasar en velocidad.

· Finalizada pista utilizable, y con ascenso positivo, flap adentro

AREAS RESTRINGIDAS – PUEBLO

Ascenso

· Mantener la velocidad pedida de acuerdo a lo indicado en la tabla de velocidades que figura en el avión, especialmente importante con planeadores de alta performance con lastre. Si la velocidad de remolque no es indicada, utilizar la siguiente regla:

	Ka-8, PLANEADORES DE MADERA
	60 MPH

	PW5, ASK18
	60 – 65 MPH

	PLÁSTICOS SIN LASTRAR, IS28
	70 MPH

	PLÁSTICOS CON LASTRE
	75 MPH


· No utilizar ángulos grandes de inclinación , ser especialmente cuidadoso con pilotos novicios.

· Utilizar full potencia y mezcla rica para el correcto enfriamiento de las cabezas de cilindro.

· Una vez sorteados los obstáculos reducir la potencia la potencia  en 30/50 RPM para no exigir al motor innecesariamente.

· Respetar areas restringidas.

· Remolcar directamente hacia el viento si este está enfrentado y es muy fuerte

· Modificar el pattern de remolque dependiendo de la intensidad del viento, y para dejar a los planeadores en térmica, en caso que las mismas estén en los alrededores de las zonas de corte estipuladas por norma.

· Estar atento al tráfico, anticiparse, el combo avión de remolque/planeador no es muy maniobrable

· Si el planeador no corta en el lugar y altura esperado, realizar seña de corte, si sigue sin cortar y no da la señal de problemas con el corte, poner rumbo al club.

· Si el planeador tiene los frenos abiertos, hacer la señal correspondiente alabeando las alas. Si el planeador no corta seguir ascendiendo en las cercanías del aeródromo hasta que el planeador corte.

·  NO CORTARLE A UN PLANEADOR CON LOS FRENOS ABIERTOS A MENOS QUE EXISTA UN OBSTÁCULO QUE EL REMOLQUE NO PUEDA SORTEAR.

· No entrar en nubes, esquivarlas, en caso de no ser esto posible, nivelar el remolque manteniendo velocidad, y reduciendo motor de manera suave para evitar choque térmico.

· Pattern de remolque y zonas de corte dependiendo de la orientación del viento.
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· Tener en cuenta las modificaciones a realizar dependiendo de la intensidad del viento y su orientación.

· Puede modificarse la zona de corte, para dejar a los planeadores en térmica, pero siempre deberá realizarse la “S”, y deberán respetarse las distancias del club.

Corte 

· Una vez que el planeador corta, el avión comenzará un viraje en descenso por derecha, de no ser posible comenzará el descenso en línea recta. Asegurarse que el planeador halla cortado antes de virar y descender

Descenso y Procedimiento de Enfriamiento del Motor

· a – Aire caliente

· b – Limpiar avión

· c – Realizar una reducción de potencia de manera gradual hasta las 2000 - 2100 rpm

· d – Incrementar velocidad hasta 100 Mph

· e – Proceder a realizar la entrada en el circuito y el aterrizaje

· f – Realizar la segunda reducción de potencia (1700 rpm) de inicial para básica o lateral punto de toque

· g – Proceder al aterrizaje

Aterrizaje

Tener en cuenta que se está llevando una soga de 60 mts. Estar a atento a obstáculos sobre todo cuando se opera de cabecera 16 (Árboles, cables, alambrado).
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En tierra

Tensar soga de remolque: Con las alas niveladas, el sefialero le indicara al piloto del
avion que tense la soga con movimientos de vaivén del brazo por debajo de la linea de los
hombros.

Como alternativa, en caso de que el piloto del avién no pueda ver correctamente al

sefalero, la sefia se reemplazara con movimientos hacia arriba y hacia abajo de la punta
de ala del planeador.

Comenzar el despegue (redondo): Con las alas niveladas el sefalero le indicara al
piloto del avién que comience el remolque con un movimiento circular del brazo.
Como alternativa, en caso de que el piloto del avion no pueda ver correctamente al
senalero, la sefia se reemplazara nivelando las alas del planeador.

Detener y mantener posicion: Con Ia puntera del ala en el piso, el sefialero le indicara al
piloto del avion que se detenga o que mantenga la posicién levantado ambos brazos.
Como alternativa, en caso de que el piloto del avion no pueda ver correctamente al
sefialero, dejara en el piso la punta del ala del planeador.

Parada de emergencia: Con la puntera del ala en el piso, el sefnalero le indicara al piloto
del avion una parada de emergencia agitando los brazos por encima de la cabeza.

¢Esta listo el planeador?: El piloto del avion remolcador puede hacerle esta pregunta al
piloto del planeador moviendo el timén de direccién del avién.

Planeador listo: E| piloto del planeador puede indicarle tanto al sefialero como al piloto

del avion remolcador que se encuentra en condiciones de comenzar el remolque
moviendo el timén de direccion.

En vuelo

Corte inmediatamente: El piloto del avion remolcador le indicara al planeador que suelte
la soga de remolque con movimientos del timén de direccion del avién.

El planeador no puede cortar: EL piloto del planeador le indicara al avién este problema
con alabeo de las alas.

El avion no puede cortar: Si luego de la sefia de que el planeador no puede liberar la
soga de remolque el piloto del avion tiene el mismo problema se lo comunicara al
planeador por medio de alabeo de las alas del avion.

El planeador tiene los frenos aerodinamicos abiertos: Ej piloto del aviéon remolcador le
indicara al planeador este problema con alabeo de alas. No confundir esta sefia con las
de corte de emergencia.
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