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' ACROBACIA AEREA
DOMINIO DE SU AVION:

LQué es acrobacia agrea? -Quizés Ud. ha observado a aiguno de los grandes
protesionales de acrobacia aerea haciendo su «ballet en el cielo» o quizés Ud.
simplemente quiere ser un mejor piloto- el duefio de cualquier situacion. Cual-
quiera sea la razén, «acrobacia» o pone en camino para ser un piloto mas
completo.

«Acrobacia Aérea» aumentard su habilidad como piloto, y habilidad significa
mayor seguridad en vuelo. Si el piloto de acrobacia se encontrara en una situa-
¢ion inusual, como resultade de turbulencia severa u otra condicién adversa, é}
posee el conocimiento para corregir la situacion inmediatamente y responsable-
mente. Aun en vuelo recto y nivetado, su mayor vigilancia y total comando del
avion es evidente, ante pasajeros y otros pilotos.

No solamente es «acrobacia aérea» una gran distribucion a (a seguridad, sino
Que es un deporte en si mismo. Es un nuevo desafio y una gran forma de
descargar tensiones después de un duro dia de trabajo. Acrobacia aérea es un
deporte fisico que proporciona una estimulante y regocijante experiencia seme-
jante al esqui acuético, ciclismo o esqui sobre la nieve.

Acrobacia de precisién es, por supuesto, una habilidad que lleva muchas horas
de préctica para poder perfeccionar, pero las maniobras basicas de acrobacia
no son dificiles de aprender. Esto le lievara unas pocas horas de su tiempo y
seran por cierto horas muy bien pasadas.

ANTES QUE UD. COMIENCE:;

Acrobacia aérea es mucho mas que una.proposicién exitante. Las actitudes
inusuales que Ud. experimentard hacen necesario tomar precaucion adicionales
antes del vuelo,

Agui hay una lista basica de control de seguridad: .

1-  Nunca intente hacer acrobacia agrea si no se siente bien. Los repentinos
cambios de altitud y fuerza «g» que Ud. experimentara en la realizacion de
acrobacia, requiere que esté en perfectas condiciones fisicas.

2- Nunca intente hacer acrobacia si no esta calificado por un instructor de
vuelo habilitado a tal efecto. Solamente entonces Ud. puede estar seguro de no
exceder las limitaciones de disefio de su avién.

3- Planee su vuelo para espacio aéreo no controlado, preferentemente en un
area de practica ya establecida.

Eslé seguro que todas las maniobras son realizadas a mas de 1500 pies sobre
el nivel de! suelo.

Las maniobras acrobaticas pueden ser realizadas bajo esta aititud para lo cual
el piloto deberd poseer la habilitacién y autorizacion respectiva.

4- Planee una secuencia de maniobra que te permitan pgrmanecer dentro
del area de practica y centro de! limite de aftitud.



5 Siempre controte pm., velocidades aérea, presion de aceite y fuerzas
«g», Nunca exceda las limitaciones aprobadas de! avién.

6- Siempre suba durante la maniobra de recuperacion para volver a ganar
altitud que puede haber perdido.

La velocidad aérea extra disponibie, al completar la mayoria de las maniobras,
puede faciimente ser cambiada por altitud.

7- Siempre realice giros para clarear e! &rea antes de cada maniobra o se-
cuencia, para estar seguro de gue no hay otro avidn en ella.

8- Aseglrese que su avion esté bien, mecéanica y estructuralmente, y se¢ ha-
lle certificado para las maniobras que Ud. intenta realizar. Figurando dichas

- maniobras en el manual de Vuelo del avién. '

9- Eiimine todo el equipaje sueflo de su avién y compartimiento de equipaje.
Ud. seguramente no querrd mapas, computadoras y otros objetos flotantes so-
bre la cabina mientras est4 concentrado en um rizo u ocho horizontal.

10- Controle los cinturones. Esté seguro que elios son el tipo aprobacdo, en
. buenas condiciones y capaces de trabajar ajustadamente. También determine

gue no interfiera el control normal de comandos. '

11- Si posee paracaidas es recomendable que se usen durante todo ef vuelo.

Controle si han sido plegadds dentro de tas fechas requeridas, e inspecciona-

dos.

LA IMPORTANCIA DEL AVION:

¢El primer requisito para cuaiquier avién en el que se intente hacer acrobacia es
que este habilitadc para todas las maniobras que Ud. vaya a realizar. Hay un
nimero de aviones cenificados para acrobacia desde aquellos en los que se
- pueden realizar maniobras elementales hasta los mas modernos disefios que
resisten varios «g's» tanto positivas como negativas ¥ qQue son los gque se en-
cuentran en las importantes competencias a nive! internacional.
En las préximas paAginas se describiran las maniobras acrobaticas primarias
usadas en cursos basicos. Considero que fodos los procedimientos para reali-
zar estas maniobras pueden variar de instructor y de avién en avién. En todos
los casos, siga el programa de su instructor en la gjecucion de estas manio-
bras. . .
Acrobacia aérea es una habilidad que se aprende. Hay unas pocas reglas ge-
nerales para ser aplicadas. Una vez que fas maniobras acrobaticas son domi-
nadas, Ud. tendr4 gran libertad para «hacer sus propias cosas». Lo que aquf
escribo intenta solamente ser una guia general que Ud. puede estudiar en pre-
paracidn para su ejercitacién acrobatica.

FUERZA QUE UD. EXPERIMENTARA:

Anles de su vuelo inicial, es mejor que Ud. sepa sobre las fuerzas gue Ud.
experimentara comparadas con aquellas ya experimentadas en vuelos norma-
les o actividades diarias. Si Ud. esta parado, caminando o simplemente estan-
do en su casa experimenta la fuerza de gravedad de la tierra actuando sobre
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SU cuerpo, una «g» es una medida de fuerza. Fsta es igual a & fuerza de gra-
vedad de fa Yerra, es también usada para medir otras fuerzas como las fusrzas
que siente cuando realiza un giro escarpado o cuando aplica una gran aselera-
cion para ascender. Una fuerza medida en «g's» 2§ considerada de «positiva»
cuando ésta actia hacia abajo en su CUBrpo; &8 considerads «negativa» cuan-
do actla hacia aaribz en su cLerpo,

En un giro ds attitud constante, correctamente coordinado de 6G grados de in-
clinacion, Ud. y el avion tienen una fuerza de 2 «g's» positivas, 0 en un «rizg 2
& 4 fuerzas «g». En ese momento cada parte de su cusipo pesa dos o tres o
cuatro veces mas que su peso normal. Esta fusrza «g» NC es causada por Ja
gravedad, sino por fuerza centrituga; -fuerza que resulta de volar en un circule
cerrado,

Un circulo horizontal es un giro. Un cireulo vertical es un rizo, mientras mas
ceirado es el circulo, mayor es el ngmero de fuerza «gds,

La fuerza de gravedad de la tierra v la fuerza centrifuga se convierter en aditi-
vas, y el total de fuerzas «g» son mayores que en la parte superior del rizo,
donde acttuan opuestas «sin pesc». Realmente. en la parte superior del rizo,
aun cuando su cuerpo esta invertido con respecto def horizonte, la fuerza «g»
es positiva.

Fuerzas positivas «g» extremadamente attas pueden producir drengje de san-
gre en su cabeza. causando una reduccién momenianea de su visién, conocida
como {gray out) visidn gris o {black out) vision negra. La acrobacia primaria no
requere fuerzas «g» extremadamente aitas; las maniobras son suazves, desli-
zanuose algunas veces ritmicamente, sin ninguna sensacion mas inusual gue
en un vuelo normal. Estas maniobras generalmente van desde cero (0} a fuer-
2a positiva fres (3) y no necesita sentirse incomodo. Si Ud. esta en condiciones
normales 2 6 3 fuerzas «g» solamente lo empujaran hacia abajo en ef aimoha-
don de su asiento y sus manos se sentiran mas pesadas.

Las fuerzas «g» son, no obstante muy importantes y deben ser cuidadosamen-
te controladas, por efecto sobre el avién y sobre el pifota. :

CODIGO ARESTI

Familia 1: Es apropiado que nosclros comencemos nuestra discusion del siste-
ma Aresti en esta familia; en estas lineas y anguios donde con estos funda-
mentos todas las maniobras seran voladas,

Discutiendo los dngulos nosotros estamos primeramente concentrados en 2, los
de 302 y los de 450, La mayoria de las maniohras son voladas en posician
horizontal (hacia arriba o invertida) o en 450 o 909 sobre Iz linea.

Las fineas de 900 han de ser greduadas referida a! angulc de la aeronave en
reiacion a la tierra. Todas las otras lineas deben ser juzgadas en reiacién a la
derrota de la aeronave (trayectoria de vuelo),

Esto quiere decir que en una linea de 909 ya sea hacia arriba o hacia abajo el
viento debe derivar ia aeronave mientras que la linea es proyectada. En una
linea de 450 ¢l avién debe proyeciar una linea imaginaria de 450 en el cielo.



Lo mismo es cierto en una iinea horizontal ya sea hacia arriba, invertida o filo
de cuchilio.

Cuandao una aeronave es volada a velocidad normal de crucero en un vuelo
horizontal, puede ser volada también paratelamente ai horizonte, pero cuando
el avidn es invertido el angulo de incidencia debe ser llevado a la nariz algunos
grados sobre el horizonte en un vuelo nivelade. También cuando la zeronave
es disminuida en velocidad {como en una enirada en barrena) la nariz debe ser
llevada bastante por encima del horizonte en ambas posiciones de vuelo nor-
mal o invertido.

El juez no debe tomar degradacion por estos cambios de actitudes: el piloto
est4 graduando la linea horizontal, ia que el observador veria como dibujo la
misma aftitud.

Las graduaciones observadas en la perfomance de una figura de cualquier |-
nea preesiablecida, la perfecta calficacion de 10 debe ser reducida de un pur-
o por caca 50 de desviacion de la linea programada de vuelo. Por ejemplo
una perfecia Hammerhead perfomada =1 una linea de 75° en vez de 909 res-
pecto de la horizontal solamente ped::. recibir una calificacion de 7.

La total longitud de una finea verlical o una de 45° ya sea hacia arriba o hacia
abajo no debe ser considerada en las ransiciones de maniobras indivicuales.
Ef criteric Unico que debe ser usado es que debe haber la misma longitud entre
su Iniciacion a su terminacién de cada una de las figuras realizadas en cada li-
nea.
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La perfofance de la aeronave no debs ser considerada. La transicion de un
plano de vuelo hacia otro debe ser dade con un razonable y constenta radio.
En las evaluaciones no deben ser agregadas puntaje adicional en maniobras
que se hayan realizadas con excesos Jde Q.

Los jueces deben recordar especialmerie con las lineas de 450, que tienes que
nacer una evalucion de fa posiciGn relativa de las aeronaves con respecto a su
propia posicion {Posiciéa de Jugz). Por siemple: Una verdadera linea de 450
va ha parecer mas escalonada cuando mas cercz esté la aeronave. Similar-
menie ia misma linea va ha parecsr mas sscalonada, cuando es volada en los
extremnos de los ejes de la X o como as! opuesio por encima del punto central
del cajén,

LA FIGURA DEMUESTRA LA TRAYEC-
TORIA INCORRECTA POR NO MANTE-
NER LO DICHC ANTERIORMENTE.
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Familia 2: Virajes
Todos los virajes deberian ser realizados con un anguloc y un régimen constan-
te. La minima inclinacién debe ser de 609,

El dnguic de bangueo debe ser establecida primero realizando posteriormente
ei viraje. Cualquier desviacidon de 5%menor que 609 de inclinacion corresponde
una reduccién de un punto cada 59,

La aftitud debe ser mantenido durante toda la maniobra y esla critica es vélida
para los virgjes normales e invertidos.

Los jueces verdn usuaimente el dngulo de inclinacion constante, DErog Una va-
riacion en ia vetocidad del viraje {Rate of Turn) estc debe descontarse en el
puntaje, otro error comdn es la pérdida o ganancia en la altitud en ia ejecucién
del viraje.

N

Familia 3: Virajes Verticales (Vertical Turns)

Familia 4: Barrenas

Todas las barrenas deben se comenzados y finalizadas en linea de vuelo.
Como corresponde a la barrena, fa aeronave deberia estar en pérdida y la ma-
quina debera estar proyectada en iinea horizontal antes de la pérdida. Despues
de completar el numero de vueltas requeridas la rotacion debe ser parada en
el rumbo precisc y con ia proyeccién de 900 hacia abajo. Si la aeronave no
esta totalmente en pérdida y no se encuentra en barrena definida la maniobra
se calificard 09, (Espiral).

Muchas aeronaves se enbarrenan verdaderamente en la vertical y ofras mas
chatas, aproximadamente a unos 459, La valuacion entre estos dos casos no
debe ser tomada. Sin embargo la barrena chata (Flat Spin) se ve diferente, y
én este caso la actitud sera de 309 nariz abajo o menos.

Cualquier desviacion en la linea veriical de 90°, 0 en rumbo en! 'la salida

de fa. maniobra debe descontarse 1 punto por cada 5° de desviacion.
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Familia 5: Hammerhead Turns or Stall Turns (Vuelta Cabeza martilio). _
Esta familia esta constituida por 2 planos comenzando horizontalmente, transi-
Ento a la vertical, v finalizando horzomtalments un vez rnas Lg iransicién_ ha-
cie 2i plano vertical deberd ser de radic constante, y el avién debe ser voiago
SR fransversal al horizonte. La aeronave cerca del punto donds se detendria,

manizniende el mismo plane vertical. Las alas deben mantener 2! miamo plano
de vue'o durante toda la maniolia; entonces &l avion desciende a 900 con resf
pecio al horizonte, y debe reafizar |a transicién hacia e! vuelo horizonat con o
mismo radio usade anteriormente altitud donde fue iniciada.

VIENTO
———

‘Un erfror coman es volar el avién alrededor de €l, en el tope de la maniobra, en
vez de pivotearlo en el gje vertical. Esto debe resuitar un bajo grado de califica-
cion debido a que el criterio escencial de la manicbra ests auvsente.
También busque un ala pasada fa vertical durante la ejecucic . de {a vuelta.
Cualquiera de estas cosas bajaran la calificacion de la maniobra. Cuando la
Hammerhead es combinada con un rolis, este deberia estar exactamente en
centro de las lineas verticales.



Familiza 6: Tail Slides (Hombrecito)
Mismo criterio de juicio que la Hammerhead.

Familia 7: Loops (Rizo)

El Loops en todas sus variaciones es una maniobra bastante simple, pero un
juez verd muy pocas perfectas en competencias.

Todos los Loops deberian comenzar y terminar a Ja misma altitud vy se requiere
gque el paricipante compense el viento.

El error méas comin es realizar la maniobra en forma de huevo o en «L». Tam-
bién finalizar la maniobra con una menor ¢ mayor altitud es otro error comun, vy
esto debe ser descontado apropiadamente. Otro error frecuente gue se ve en
los participantes es Ja falia de lievar la lnea horizontal al final de la maniobra,
pasando el punto de iniciacién, en su apuro para seguir a la siguiente manio-
bra. El juez no debe tener en cuenta el tamafio dei Loops causado por la perfo-
mance del avion. Un loop de 100 mis. de didmetro, si es perfecto merece un
diez; tanto como uno de 150 mts.
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Familia 8.1.1.; Slow Rolis (Tone! iento) _ _
El tone! lento debe ser realizado en linea horizontal 450, o 800 de ascenso o

descenso con 4/4, 3/4, 1/2 ¢ 1/4 grados de rotacion. _
En todos estos casos Ja critica es la misma a aplicar. La velocidad de rolido
debe ser constante a lo largo de toda la maniobra. Si esio no es asl debe ser
descontado en la cailficacion, como asi también 1 punto por cada 5° en la des-

viacion de la trayectoria,

b i
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Famifia 8.3.1.; Snap rolls (Tone! rapido}

Debe ser realizada con una snirada definida, y una recuperacion positiva, Esia
recuperacion debe ser precisa y exacta en la misma direccion de ia iniciacion.
5! esto no ocurre s reduciré 1 punto cada 50 de desviacién. La velocidad ds
rofacion no debe ser juzgada.

—<—

Familiz 8.1.3.1.: Barre! Rall, {Tone! Volado)

Esta maniobra es realizada alrededor de un punto imaginario en el horizonte a
los 200 de su eje. Se realiza constantemenie con G positiva y describe un oir-
culo perfecto alrededor de dicho punto imaginario. Desde Iz tierra (a aeronave
parece describir un Corks Crew (sacacorchos, tirabuzén) en un plano horizon-
tal. .

La nariz se desviara unos 40° desde el eje de la iniciaciéon de la maniobra.
Desviaciones de lo anterior carresponde una desgradacion de 1 punto cada 50,
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Familia 8.1.0.1.: 1/2 Loops y 1/2 Rolls { immelman)

Esta es una maniobra compuesta y hay algunas variaciones en esta farmilia, La
primera es el clasico 1/2 rolls en el tope de 1/2 loops; y lo importante de! tema
€s que se realice completamenie el 1/2 loops antes de realizar e 1/2 rolls.

Familia 9.1.0.2.: 1/2 ocho Cubano.

En esta seccidn vemos 5/8 de ioops con 1/2 rolls. En la gjecucién de esta ma-
niobra deben tenerse en cuenta todos los factores referentes al foops. La aero-
nave debe proyectarse 45 O linea abajo y la misma distancia antes del rolls

debe proyectarse después de! Rolls.

1
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Familia 8.2.0.2.: 1/2 ocho cubano reverso.

Se comienza en linea horizontal con una constante transicion a la finea de 4509,
y el tipo de rolis elegide debe realizarse en el centro exacto de la linea. Aqui
tenemos que realizar un loop de 3/8 después de reatizada la linea de 459 del
largo requerido después del roll.

Nosotros usamos ef mismo standar de juzgamiento previamente establecido
para esta parte de la maniobra (Familia 1}. Note que toda la maniobra es traza-
da en una linea vertical hacia abajo, perc esta linea no es para ser volada: en
cambio {2 aeronave tiene que ejecutar una continua transicién de los 450 arriba
hacia el plano horizontal.
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