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Maniobras verticales tipo S, figura B.

\
Gradientes de ascenso, mejor régimen, mejor velocidad y mejor
angulo de ascenso.

I

Velocidades y viento....Como se relacionan, correccion de viento,
curva L/D

/

Reflexiones.
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?éf Maniobras verticales

Las "S" verticales son maniobras de destreza concebidas para
perfeccionar la habilidad del piloto en la comprobacién cruzada de los
instrumentos y el control del avidn.

Combinan maniobras basicas aplicadas en el vuelo por instrumentos.

« Ascenso y descenso a velocidad y régimen constante.
¢ Mantenimiento de rumbo constante.

« Ascenso y descenso a velocidad y régimen constante.
« Mantenimiento de inclinacién alar constante.

\
« Ascenso y descenso a velocidad y régimen constante.
« Cambio de inclinacioén al iniciar el ascenso.
« Ascenso y descenso a velocidad y régimen constante.
« Cambio de inclinacién al iniciar el ascenso y el descenso.
J
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Maniobras verticales

« Ascenso y descenso a velocidad y régimen constante.
« Mantenimiento de rumbo constante.

Generalmente 1.000 ft/min.

Cambio de altitud de 1.000 ft

Cronometrar los regimenes de
ascenso y descenso




Maniobras verticales

« Ascenso y descenso a velocidad y régimen constante.
« Mantenimiento de inclinacién alar constante.

Generalmente 1.000 ft/min.
Cambio de altitud de 1.000 ft

-
\ LJ .

Inclinacién para viraje estandar

Cronometrar los regimenes de
ascenso, descenso y virajes.




Maniobras verticales

« Ascenso y descenso a velocidad y régimen constante.
« Cambio de inclinacidn al iniciar el ascenso.

Generalmente 1.000 ft/min.

Cambio de altitud de 1.000 ft

. . » . . » 2 MIN TI_IFH‘I
Inclinacion para viraje estandar \_J//

Cambio de inclinacién al comenzar el
ascenso

Cronometrar los regimenes de
ascenso, descenso y virajes.



Maniobras verticales

« Ascenso y descenso a velocidad y régimen constante.
D « Cambio de inclinacién al iniciar el ascenso y el descenso.

Generalmente 1.000 ft/min.
Cambio de altitud de 1.000 ft

i 5 S )

’ k4 _
. .. .. . h 2 MIN TURM 4
Inclinacién para viraje estandar \J

Cambio de inclinacién al comenzar el
ascenso y el descenso.

Cronometrar los regimenes de ascenso,
descenso y virajes.
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’?_;?\ Maniobras verticales

Gran importancia del uso de las técnicas de vuelo y del uso del
crondmetro.

Existen otro tipo de maniobras mas complejas que requieren un
mayor grado de habilidad y coordinacién y replican las
maniobras a realizar en un vuelo estandar.
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?éf Maniobras verticales

FIGURA A

VIRAJE DE
15 SEGUNDOS

VIRAJE DE

1 MINUTO REDUCCION DE VELOCIDAD

A CRUCERO BAJO

VIRAJE DE
1T MINUTO

VIRAJE DE

15 SEGUNEEOS

SOLINNIW ¢

REDUCCION DE VELOCIDAD
A CRUCERO BAJO
e e——

OLNNIW |

INICIO CRUCERO NORMAL

L o
e

VIRAJE DE 15 SEGUNDOS
&
>
)
)

FINAL

2 MINUTOS

VIRAJE DE
1 MINUTO
VIRAJE DE 1 MINUTO
¥ 15 SEGUNDOS

CAMBIO A VELOCIDAD
NORMAL DE CRUCERO

AUMENTO A VELOCIDAD
NORMAL DE CRUCERO

EN LA FIGURA “A” SE PRETENDE CONSEGUIR
UN AUTOMATISMO EN LA EJECUCION DE LAS
MANIOBRAS BASICAS DE VUELO.

EN ESTA FIGURA SE CAMBIA LA VELOCIDAD
EN LOS TRAMOS RECTOS.

DEBERA REALIZARSE CON EL PANEL
COMPLETO Y EL PANEL PARCIAL

3° segundo = (TAS /10) + 7

100 KTS. 13.5°
150 KTS. 19.8°
200 KTS. 25.6°
300 KTS. 35.7°
400 KTS. 43.8°

utilizar 13°/14°
utilizar 20°
utilizar 26°
utilizar 36°
utilizar 44°

V.V.L. 1° = (NM/Min) x 100

Ejemplo: TAS = 300 Kts =300 =5 NM/Min

Pies/Min

60

V.V.I. 1° = 5 NM/Min x 100

V.V.l. 1° = 500 Pies/Min
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?éf Maniobras verticales

FIGURAB

FINAL CAMEIO DE VELOCIDAD
A CRUCERD BAJO

l

CAMBIO DE VELOCIDAD

A CRUCERO BAJO
) 1 3° segundo = (TAS /10) +7
¢ % APROXIMACION FRUSTADA
" 100 KTS. 13.5° utilizar 13°/14°
LISTA DE COMPROBACION FIMAL 150 KTS. 19.80 uti"zar 200
200 KTS. 25.6° utilizar 26°
g 300 KTS. 35.7° utilizar 36°
INKCIC CRUCERO NORMAL 4 400 KTS. 43.8° utilizar 44°
8
g V.V.l. 1° = (NM/Min) x 100
COMIENZO DE UN DESCENSO DE
— b Ejemplo: TAS = 300 Kts = 300 =5 NM/Min
CAMBIO DE VELOCIDAD 60
A CRUCERO NORMAL
MIVELAR, CAMBIO A VELOCIDAD .
DE APROXIMACIGN FINAL V.V.I. 1° = 5 NM/Min x 100

BAJAR FLAPS 1/4

Pies/Min
V.V.l. 1° = 500 Pies/Min

EN LA FIGURA “B” SE PRETENDE LO MISMO
QUE EN LA FIGURA “A”, SI BIEN AQUI SE

DEBERA TAMBIEN CAMBIAR LA VELOCIDAD
DE LOS VIRAJES '’
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/?-éf Gradiente de ascenso.

Entendemos por gradiente de ascenso/descenso, “ los cambios de nivel o altitud en
relacion a la distancia que recorre la aeronave”.

ALTITUD O NIVEL

DISTANCIA

Grad. Asc./Des. = Variacidon alt. (miles pies) Pie/NM
DME
Grad. Asc./Des. = Vanaaonlgll\ll\llgles. (FL) Grados
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Como influye el viento

A mayor Ground speed, mayor variometro.
Ej: Gradiente minimo 5%
120 Kts. = 2NM x Min

1NM =6.000 Ft
A 120 KTS, 12.000 FT/Min (Vel)

5% de 12.000 FT = 600 ft/Min

A diferencia del Régimen de Ascenso/ Descenso,

depende de la distancia y no del tiempo

Yiento de cola

Hin Viento

Viento de frente

A .
’?_;?\ Gradiente de ascenso.

UISHUAMMALVIMAS ARGENTIMAS !a:ggg
TIERRA DEL
51D PISTA 25 USHUALA 28

ELEVACION : 102 FT

INCIEMBRE 2009
a KEXOP

GRADIEMTE MINIMO DE ASCEMSO £.2%

/ MIHMOS METEOROLOGICOS PARA DESPEGUE TECHO: MO REGLNERE WI5: 00 M >
< e[ w Jaw T v o o
m

1) MANTENER RUMBO DE PISTA HASTA CRUZAR UMBRAL OPUESTO AL DESPEGUE, POSTERIOR AL
IMESMIO TOMAR RUMBO) 2457, HASTA ALCANZAR 400 FT.

2) VIRAJE POR IZGHIERDA PARA CONTINUAR CON RUMBO 0707 EM ASCENSO HASTA
INTERCEFTAR RADIAL UISU 0F3.

3) ADOPTAR RADIAL LIS 093 HASTA, 14 DIE/GP Y ALCANIAR 4500 FT COMO MINIMO, LUEGO:

RANSICION KEXOP, UGIRA, LITOK & DARIN
1) VIRAR POR DERECHA Y REGRESAR A LA VERTICAL DEL VOR CON BO0O FT & SUIPERIOR.
2 INCORPORARSE A AERCMIA SEGUN CORRESPOMNDA.

TRAMSICION GRAMDE
@ T1VIRAJE EM ASCENSO POR ZQUIERDA PARA BOOD FT E INTERCEFTAR RADIAL CRA 147,

GRADIENTE MINIMO DE ASCENSO 5,3%
MINIMOS METEOROLOGICOS PARA DESPEGUE TECHO: NO REQUIERE VIS: 800 M

GRAD
53 %

VELOCIDAD
FT / MIN

100
539

140
756

160
863

180
mn

200
1080




Angulo y Régimen de ascenso

K/EI angulo de ascenso esta dado por una\
velocidad determinada.

vEl regimen de ascenso esta dado por
nuestro velocimetro.

vEl gradiente de ascenso sera controlado en

Qm bos. /

Nuestras

herramientas
principales .

V: mejor dngulo

_-.__,.{‘4::5.'?':!/. -
" __:_ o

y+ mejor régimen
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A . .
Veloadades importantes

« Velocidad Indicada.
« Es la velocidad que leemos en el instrumento.
JAS | : Estacorregido el error de construccién del instrumento.

« Velocidad Calibrada
« Es lavelocidad Indicada, corregida por el error de instalacién del instrumento.
CAS | - Como pilotos no tiene mucha aplicacion.

\/ « Velocidad Equivalente
« Es la Velocidad Calibrada corrida por el error de compresibilidad.

EAS . Afecta a las aeronaves de alta velocidad.

<
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A . .
Veloadades importantes

« Velocidad Indicada.
« Eslavelocidad que leemos en el instrumento.
IAS « Esta corregido el error de construccién del instrumento.

« Velocidad Verdadera (True Air Speed).

« Es la velocidad Equivalente corregida por el error de densidad para cada altitud.
« Cada velocimetro se encuentra.

+ Los Velocimetros estan calibrados para la densidad a nivel del mar.

Como referencia, varia a razén de 2 Kts por cada 1.000 ft que se asciende.

—

« Velocidad Terrestre o de navegacién (Ground Speed).
- Esla velocidad de la aeronave con respecto al terreno.
« Esla TAS afectada por la intensidad y direccién del viento.

R
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> Velocidades importantes, Ground Speed

‘ Velocidad Verdadera

|

Velocidad del Viento

pus

120 kts

150 kts

Velocidad de Navegacion

16



Velocidades importantes, Ground Speed

ISEAP

Velocidad del Viento

ESTA ES LA VELOCIDAD QUE
DEBEMOS UTILIZAR PARA

REALIZAR NUESTROS CALCULOS DE
NAVECACION Y

PROCEDIMIENTOS

e

Velocidad de Navegacioén

17
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Y Velocidades importantes

ISEAP

Velocidad de Navegacion

/[ vEste angulo es la correccion deriva. I

v'Es el angulo entre el rumbo de la aeronave y
la trayectoria real de la aeronave.

Una vez calculado, debemos incorporarlo a
Knuestra indicacion. /
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> Velocidades importantes
<E
/\/EI coeficiente L/D es la relacion entre la
A CD sustentacién y la resistencia de una aeronave
LfD para un angulo de ataque determinado.
AC v' Al obtener el L/D Max. Logramos que la
L/D .. \\ LMAX aeronave vuele con un dngulo de ataque optimo.
' v'Cualquier angulo diferente a este, genera
perdida de eficiencia.
- vEste angulo esta representado por una
velocidad, la cual se conoce como VELOC/DAD
> DE MAXIMA FINEZA, la cual nos permite obtener
Angulo de ataque en grados la maxima autonomia de la aeronave.
. | - J
42 angulo de 162

atague dptimao
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%?} Reflexiones finales

Reflexion 1

v LAS MANIOBRAS DE PRACTICA GENERAN LA HABILIDAD Y CONFIANZA PARA UN
CORRECTO DESEMPENO A LA HORA DE REALIZAR UN VUELO REAL. PERMITEN
CONOCER Y PLANIFICAR DE ANTEMANO LOS PROCEDIMIENTOS
UNSTRUMENTALES.

Reflexion 2

v CONOCER LAS DIFERENCIAS ENTRE VELOCIDADES, REGIMENES Y GRADIENTES DE
ASCENSO, SON ESENCIALES PARA LA SEGURIDAD DEL VUELO INSTRUMENTAL .

Reflexion 3

LAS CONDICIONES ATMOSFERICAS AFECTAN DE DIFERENTE MANERA LAS
CARACTERISTICAS DE VUELO INTRUMENTAL.

20
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