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Inicio este articulo, desde el recuerdo
de un hecho muchisimas veces
repetido: el aterrizaje de aviones en la
pista de mi pueblo (Rosario de la
Frontera - Salta), sin otro motivo que
tratar de saber como continuar el
vuelo planeado, si a unos veinte
kilometros adelante, lo que desde la
carta de vuelo parecia inofensivo, se
transformaba en la realidad, en una
muralla de aspecto amenazante y
aparentemente infranqueable.

LA MAYORIA eran del rango de entre 65 a 115
HP, sin dejar de nombrar a ciertos “raidistas” que pa-
saron en “Flightstar” y “DP2” y “juntadores de ho-
ras” en sendos ejemplares de la preciosa fauna de los
Boyero, Luscombe, Cessna, Taylor, Piper, Aircoupe,
etc. Todos méas o menos de la categoria de aviones
que nos ocupa y toca en suerte volar.

Lo que soliamos hacer en todos y cada caso, era
despacharlos nuevamente con una simple (pero no
menos prolija) ilustracion de caminos, vias de ferro-
carril, rios a seguir, dependiendo del destino proyec-
tado, algunos consejos practicos y una buena inyec-
cién de animo.

De esto trata el presente articulo, y no tiene otra
pretension que la de aportar minimamente algunos
datos para tener en cuenta si esta planeando volar zona
de cerros o montaiias del Norte del Pais.

MEJORES EPOCAS

Habiendo nacido y vivido en esta zona, diria que
en general el tiempo se nos presentaré de la siguiente
forma:

Enero a Marzo: No recomendable. Epoca de llu-
vias.con fuertes y repentinas tormentas, mucha ines-
tabilidad. Se acenttan los efectos de la turbulencia y
las ascendentes y descendentes dindmicas. El vuelo
se hace muy desagradable. Elegir los dias posteriores
al paso de un frente frio.

Abril y Mayo: Se “suavizan” las condiciones del
periodo anterior pero suele ser una época en que es
dable encontrarse con muy rebeldes nieblas, techos
muy bajos y lloviznas que pueden dejarlo anclado en
tierra por varios dias o incluso semanas.

Junio y Julio: Excelente época. Dias brillantes.
Buena presién atmosférica. Inmejorable visibilidad.
Vuelo muy placentero.

PRECAUCION: Asegirese del correcto funciona-
miento, tanto del calefactor del carburador como de
la cabina. Desde fines del periodo anterior y en el pre-
sente puede darse la formacion de hielo en la estruc-
tura. Si est4 en tierra espere a que caliente un poco el
sol y, si estd en el aire, trate de aterrizar lo antes posi-
ble.

Agosto: Indudablemente el peor mes. Dias de muy
baja presion atmosférica, fuertes vientos arrachados,
tormentas de polvo o arena con la consiguiente visi-
bilidad reducida, efecto Zonda, turbulencia severa.
“Toda la musica”.

Septiembre a Diciembre: Buena época. Se van ate-
nuando los efectos de Agosto hasta convertirse en un
periodo similar al de Junio/Julio pero con temperatu-
ras més altas. Aparecen los primeros ciclos de inesta-
bilidad.

MEJORES HORAS

Independientemente del estado, en cualquier épo-
ca, las mejores horas son: a la mafiana temprano y a la
tarde, tarde.

MICROCLIMAS N

Es una de las caracteristicas curiosas de la zona y
se hace més notable en la época estival. E1 QAM (/-
tima observacién meteorolégica) para un punto de
destino nos servird nada mas que como una referen-

18 - Ultralivianos & Experimentales - Cuaderno No. 13

cia, ya que en el camino iremos
encontrando y deberemos resolver
los QAM que la naturaleza nos _
vaya presentando.

ACERCANDOSE A LAS
MONTANAS

Mi sugerencia, en este caso, €s
aproximadamente equivalente al
“Campamento Base” de los andi-
nistas: Buscar una pista antes de
adentrarse en las montafias. Ate-
rrizar, reconocer el terreno carta en
mano, siendo muy util para esta
operacién contar con una brijula
manual. Asegurese de tener un pa-
norama global desde el punto en
que se encuentra en relacion al
punto de destino. No desestime la
colaboracion de la gente, obtendra
datos que le seran valiosisimos
(Eso si, al menos en el Norte, de-
bera solicitar esa colaboracion,
espontdneamente no se la va a dar nadie).

Después de este paso seguramente le surgird como
disyuntiva si proseguir con la navegacion o procurar-
se una referencia que lo lleve a destino.

Mi opini6n (atendiendo a la categoria de aeronaves
mencionadas) es que no navegue si para el curso tra-
zado le requiere un ascenso de mas de 2.400 metros
(~8.000 pies) sobre el nivel del mar. En realidad, mi
consejo es que no intente navegar si es la primera vez
que va a volar en zonas de montaiia. Haga sus prime-
ras armas siguiendo algin camino principal o ruta
nacional o provincial.

ADENTRANDOSE EN LAS MONTANAS

Fijese que ni siquiera mencioné a la vieja “ferro-
drémica” ya que a raiz de haberse abandonado el tréan-
sito ferroviario, al poco tiempo notaré que nada coin-
cide. Se hace dificil saber cual ramal esta abandona-
do o en servicio. A menos que tenga absoluta certeza
de que el ramal que esta siguiendo se encuentra acti-
vo, no lo siga; la sorpresa sera que las vias no existen
mas, cubiertas por la vegetacion o por algin derrum-
be. Donde figure un puente quizas ya no esté y, ain
donde figure una estacion, ésta ya no exista.

Tampoco menciono en esta categoria a las referen-
cias naturales, que si bien resultan de un valor incal-
culable para el “baqueano”, no son recomendables
para el nedfito hasta que vaya obteniendo su propia
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experiencia en tal sentido.

Comprobara Ud. que por cada curso de agua indi-
cado en la carta, hay unos cuantos més no registra-
dos. Asegurese de seguir los cauces principales. Ja-
més intente seguir como referencia un rio o arroyo
secundario. Incluso en los cursos principales, tenga
en cuenta que a medida que se acerque a su nacimien-
to, el cauce se hara sumamente impreciso y le sera
muy dificil discernir cual es el correcto a seguir.

Confundir un paso con una quebrada puede ser ung
trampa mortal. Ante la minima certeza de que ésto le
est4 pasando, mientras pueda, efectie el viraje que lo
salvara.

Las quebradas, amplias y de suave ascenso en su
desembocadura, se van estrechando haciéndose el
ascenso cada vez mas pronunciado. La trampa se cie-
rra cuando la cota de ascenso del terreno supera a la
de la aeronave y Ud. se encuentra sin velocidad en un
sitio tan estrecho que no tendra espacio para virar.
Imagine el resultado.

TOMANDO ALTURA

Seguramente sabra Ud. aquello de que a mayor al-
titud menos rinden los motores a piston.

Igualmente me permito recordarselo para que lo
tenga muy en cuenta. A medida que vaya operando en
pistas mas altas, ira perdiendo ese orgullo que sentia
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por lo “salidor” de su avioncito en el llano.

A mayor altitud que opere, mas perezosa se pondra
la aguja del velocimetro en subir. Se sorprendera de
ver que la carrera de despegue se duplica, triplica o
que simplemente “no sale”.

No dude en abortar el despegue. Es preferible inten-
tar de vuelta, a despegar sin mas capacidad que para
volar en linea recta.

Tenga en cuenta que casi con seguridad tendra, cerca
y adelante, obstaculos muy importante a esquivar. Este
tema se agrava en aquellas pistas con posibilidad de

, operacion de “un solo lado”.
| La falta de potencia es uno de los motivos por los
i cuales recomiendo seguir caminos en vez de navegar.
; Ud. sabe que si esta necesitando 2.800 metros, pierde
la relacion costo/beneficio por lo que le cuestan esos
tltimos “metritos”.

Fijese que, por ejemplo, para llegar a Rosario de la
Frontera —navegando desde el Sur— deber4 subir en-
tre 2100 y 2600 metros (~7000 y 8500 pies) para cru-
zar la Sierra de la Candelaria. Si simplemente sigue la
Ruta Nacional N° 34 (desde SDE) o la Ruta Nacional
i N°9 (desde TUC) no debera ascender a mas de 1200
| metros (~4000 pies).

Conclusién: A menos que Ud. decida lo contrario,
no navegue. Por culpa de los ultimos metros arruina-
‘ ra su promedio de tiempo (y velocidad) y lo maés la-
‘ mentable, su consumo.
Asi funciona...

“MISTERIOS”

No los hay. Si vuela con “los pies bien puestos so-
bre la tierra” descubrira que volar en montaiias con
poca potencia tiene mas de aladeltismo o volovelismo
que de vuelo con motor.

Si acepta estas reglas, si reine la mayor cantidad
posible de datos, emplea el buen criterio y el factor
UMG (“Usando Materia Gris” autor: C. Williams,
Cba.). Sumara en su haber unas cuantas e invalorables
horas de experiencia. Y algo mas, adopte el presente
articulo nada mas que como referencia. Lo vertido
aca son puntos de vista y no formulas matematicas.

Y POR ULTIMO

Lo que desde la distancia observa el ojo nedéfito
como inmensas moles condenadas a la quietud por
siglos y siglos, constituyen en realidad, un maravillo-
so mundo con constantes y sorprendentes cambios.
Cambia el paisaje hora a hora y dia a dia. Cambia con
la posicion del sol, cambia segtn las nubes, segun los
vientos. Cambian los rios y arroyos. Al despejarse las
nubes, después de una tormenta, notara que una lade-
ra cambié de fisonomia. La montafia obliga al “omni-
potente” hombre a sentirse la méas pequefia particula
del universo. Quizas la sumatoria de estos pequeiios
milagros sea la que nos lleve a hacernos sentir a quie-
nes hemos nacido, vivimos y ademas volamos por acé,
como seres doblemente afortunados.®

'LAMMOS INFORMARLE
QUE sU EOQJEMA’IE “PINI'JRA
HA 5100 RECKAZADO..

S~y o D)
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Pesaje y

‘Balanceo de

Aeronaves

Habiendo notado —en varias
oportunidades— lo reacios que son
ciertos constructores, a realizar el
ejercicio completo de pesaje y
balanceo, decidi adelantar este
articulo a fin de ilustrar cuan vital
resulta que nuestra aeronave se
encuentre dentro de los limites del
rango de variacién de C.G. que
hemos calculado en el diseiio.

A

por: Juan Luis Barrionuevo
[lustraciones del autor

A fines de Noviembre de 1997, «tuve» que volver a
Goya (—Ah, saudades de mi Corrientes Pord), para
acompaiiar un poco a José Petrik y Jorge Speroni,
durante el Pesaje y Balanceo del Pietenpol «Aircam-
per» (ver foto de tapa) y, si se podia, dar una vueltita.

Lamentablemente, la vueltita s6lo pudo ser un «ro-
daje» en la plataforma del Aeropuerto Goya, ya que
para entonces no tenian la autorizacién de la DNA
para efectuar ningin vuelo de prueba aun.

Los vuelos zonales de prueba, recién se autorizan
luego de la tltima visita del inspector de la D.N.A.,
cuando todos los papeles han sido cumplimentados,
lo que incluye la muy importante planilla de PESAJE
Y BALANCEO.

GENERALIDADES

Para que una avion salga centrado desde el princi-
pio, hay que conocer muy bien las masas que lo com-
ponen con el analisis del peso especifico de cada ma-
terial utilizado y su correcta distribucién en la aero-
nave.

Normalmente, la ubicacion del C.G. de cada com-
ponente se acerca al siguiente cuadro (Fig. I).

Fuselaje (sin el motor): C.G. al 40% de su longf-
tud desde el parallamas.

Ala: C.G. al 40 % (con flaps: 50%) de la C.A.M.

Sup. horizontal: C.G. 50 % de la C.A.M.

Sup. vertical: C.G. 50 % de la C.AM.

Motor: ver manual del fabricante

Fig.1 | ,
| lw% |
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« También es de destacar que del peso neto total de
una aeronave mono o, biplaza, aproximadamente el
40 % corresponde a las masas variables (piloto, pasa-
jero, combustible y equipaje).

Motor: 22 %

Fuselaje: 18 %

Ala: 18 %

Empenaje: 2 %

Carga util (personas., comb. y equip.): 40 %

+ Cuando més alejados del C.G. (Centro de Grave-
dad) se encuentren las masas variables, mas critico
resulta mantener el balanceo dentro de los limftes
maximo delantero y méximo trasero.

En la Fig. 2, muestro tres de los casos mas comu-
nes de disposicion de masas variables que dificultan
el centraje ya que alteran con mayor amplitud nues-
tro rango de C.G.: en el caso A la pasajera, el equipa-
je y el combustible se encuentran alejados del C.G.;
en el caso B el piloto y la pasajera se encuentran ale-
jados del C.G. y en el caso C el piloto se encuentra
alejado del C.G.

En el nimero anterior (UL&X No.12 «Disefio de
Ultralivianos»), les indiqué que para realizar el cél-
culo de superficie alar para carga maxima tomaba
como peso standard de una persona: 90 kg. Analizan-
do el caso B de la Fig. 2, resulta interesante analizar
hasta donde se desplazaria el C.G., si a este biplaza lo
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