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PILOTAJE (PARTE I}
Los comandos

Los comandos som superficies méviles colocadas en los extremos
de ias alas y de 1a cola y conectadas a la palanca (o volante) por
medio de cabies de acero y barras (Fig. 1). Moviendo 1a palanca & 1a
derecha o a2 la jzquierda se comandan ios alercnes y si se lo hace de
adelante hacia atras y viceversa se comanda &1 elevador o timén ds
profundidad. Actuando en cambio sobrz 1a pedaiera, se comandz i
timon de direccién o de deriva. Esas superficies moviles no son otrz
cosa qug pequenas aias y funcionan come tales en tanto v en cuanto atl
moverias desde su posicién neutra se altera su sustentacion vy se
cbtiene de ellas la reaccién requeriga. '

Figqura 1

Después de  nuestro primer vuelc de ambientacion nos
preguntaremos: "Si el volar es tan simple que para subir hay gus
tirar la paianca hacia atrds, para bajar basta con empujaria hacia
adelante y para virar estd al timén como el de los barcos y gque se
comanda con 1os pedales; para virar a la izquierda se aprista e}
pedal izquierdo, y para virar a la derecha, el derecho.” Por faver,



tapense los oidos si llegan a escuchar ssto. 3§i bien aquellss pueden
paracer los usos mas 14gicos de los comandos, elio no es agi..

La primera cosa es que los comandos no deben ser "tirados" ni
“empujados” y mucho menos "apretados”. Estos términes sugieren el
concepto de una fuerza decidida y violenta a aplicar sobre eallos ¥
nada estd més Jejos de 12 verdad. Las palancas de los comandos van
acariciadas come si fueran tiernas muchachss. Cuidade con tratarlas
con vialencia. = L ' L
Sclamente se requieren ligeras presiones, las que deben sar aplicadas
graduaimente y con dulzure, tal vez como si estuvieran conectadas con
-bandas eldsticas, Es que habria que pensar esto cuando ss vucia en
avion: que tos cables que conectan las palancas y 108 pedales & s
superficies de comando fueran de goma elédstica. §i se las eplican
pequefias presiones, 10s comandes respondan normaimente., Si en cambio
se ies dan tirones, hacen 1o que los americanos 1laman “over control”
es decir gue se efectlan correcciones excesivas dque luegc habra que
corregir precipitadamente para e} otro lado. Cuanto menor es Je
velocidad del avién mds tiende el piloto inexperto a seobre controlar.
Asi es como comprobamos que cuanto mag lentamente el viento acaricia
tas superficies de comando, menos aeficientes estas se vuglven y mis
tiempo emplean en vencer 1a inercia de! avion. Perc estc no termina
aqui; nuestro amiga anterjor habia dicho que e} timon sirve para
virar y sesta es una blasfemia. Y es una blasfamia que proporciona a
los pilotos inexpertos mds problemas de 10s que se puedan imaginar,
porque, contrariamente a 1ic .que pareceria légico, el timén no sirve
para virar. Vvamos 2 tratar de explicar cual eos la verdadera funcisn
del timén de deriva o timdn de direccidn, $1 a los aviones sze los
pudiera disefiar a la perfeccidén, bastaria con tener sotamente la
palanca y maverla en el sentido requeride tanto para hacerio virar
como para sostener .la nariz durante el viraje mismo, les  pdjaros,
gue han sido disefiados a regla de arte, 1o hacen realmente asi, Ej' =
la pedalera no 1a wusan para nada. E£s mas, ni siguiera Ta tienen. .n
cambio nosotros para virar, por ejamplo 2 1la izquierda, 1ievamos }a .
palanca a la izguierda 'y vemos que el alerdn izauierdo se levanta
para hacer perder sustentacidn al ala de ese tado que de esa forma se
baja. Y hasta aqui todo -bien. Lo malo as Que contemporineamente se
baja el alerén de la derecha, y éste, ademds de ‘hacer aumentar la
sustentacidén del aia ' derecha para hacerla levantar, hace tambidn
aumentar su resistencia y asf el avién con su ala derechs mds frenada
que la izquierda, hace un inevitable movimiento de rotacidn hacia 1a
derecha. (Fig. 2) Esto lo aprendieron los hermanos Wright, cuande con
aguel avioncito sin timdn ni deriva fija, intentaron hacer virajes,
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E1 avién se inclinaba, si, hacia el lado requerido, pero 1a nariz
rotaba hacia la parte opuesta asi gque, después de muchos estudios y
ansayos, llegaron a la invencion (o descubrimiento ?) del timdn de
deriva gue contrarrastaba el efecto rotacicnal opuesto {11amado
efecto secundario o guifiads adversa) de los alerones. Por 1o tzato,

en los virajes el timén sirve solamente para entrar y salir de ellos,

y una vez dentro del viraje, el timén ya noc sirve, puestc que, al

igual que los alerones este deberd ser llevado al centro de su
recorrido. A ests punto nos preguntamgs l0gicamente que si es algo
tan mecanico, ipor gué no se conecta mecdnicamente la palanca con el

mecanismo del timén? Asi 1o pensaron algunos constructores y de
hecho existen aviones con los-comandos combinados, que si bien.pueden
considerarse satisfactorios y muy confiables (aun c¢perades por
pilotos muy inexpertes} en el uso normal, estdn penalizados para
cperaciones donde se raquiera mantenar una trayectoria recia da
carretes en despegue y atarrizaje con fuerte viento cruzado o en €1

caso de poseer una planta motriz muy potente, donde la cupla ce 1a
hélice v al .flujo de la misma afectan la direccidn de 1a maquina. gEn
ambos casos, el usc del timén en forma {ndependiente de 1la patanca
facilita mucho la maniobra. (Fig. 3) £1 timon sirve, ademds, para
contrarrestar Jos efectos rotacionales proveocados por otros fendmenos

Figura 2
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Pigura 3

aerodindmicos que se verifican a difersntes velocidades y diferentes
configuraciones, especialmente en turbulencia. Por o tanto, si en
un viraje, por ejemplo a la jzquierda, uno se siente como empijado a

la derecha deberd poner. el pedal derecho sin praocuparse que el
viraje es a la izquierda. Al dar pie derecho, notari gque sy cuerpo se
centra inmediatamente. -Parz hacerse el habite de hacer virajes en

forma correcta, habria que proponerse e volar com un vasoc lleno ¢
agua entre las rodillas. Si el viraje esté hecho cerrectamente,
aungue sea muy escarpado, el agua quedard en el vase. S an cambio &)
viraje, aungue muy suave, es incorrecto, el agua se volicard hacia el
lado gue el avién estd “patinando” vy mojard al piloto inexperto.
(Fig. 4) Pensamos que sg necesitaria una gran cantidad de agua para
mantemer &1 vaso <siempre llene Fgr iz tznto dirijamos un
pensamientc agradecido al fondo de nuestros pantalones aue conm su
sensibilidad nos avisa si el vuelo es correcto o no vy haciz que lado
es necesario eventualmente car pedal, ya gue es casi instintivo dar
pedal hacia el lado al- que se siente empujado. De tal manera &)
derrape o el desltizamiento se detienen y en los virajes escarpa-os
corractos, nos sentirzmos solamente ‘"aplastados” contra el asien. y
ellc es debido a gque nuestro peso aumentd gracias a la fuerza
centrifuga, de la misma manerz que al hacer girar una piedra en una
honda. (Fig. 5) Su pesoc duplica ¢ triplica el original, pues a la
fuerza de gravedad se agrega la fuerza centrifuga y ésta as tanto mas
fuerte cuanto mas cerrado y veloz es el viraje o la 1lamada después
de una picada. Se dice entonces que la piedra, o &} avion, ©
nosotros mismos, hemos estado expuestos a dos “g" o tres “g", que en
s no serfa problema. Lo malo es gue también la carga alar, es decir
la carga soportada por cada m? de ala se duplics o triplticé. (Fig. §)
Es por esto gue en 10s virajes tenemos que “"sostener la pariz” con la
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Figura ¢
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palanca. Es para hacer adquirir a las alas una incidencia mayor para
que estas suministren una sustentacidn propercicnal a la mayor carga
alar, tzl como 1o vemos en el grafico. {Fig. 7)
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En el que se ve que para aumentar la sustentacidn es necesario
aumentar e) angulo de incidencia. ~ En la Fig. 8 se ven dos aviones
durante un viraje MUy acentuado,; uno fantasmae sin aumento de c¢arga
alar y el otro real, con sy carga de "g",

Fiqura 8

Como se ve, el dngulo de incidencia de las alas de este G(ltimo es
mucho mayor. Por lo tanta, cuidado con ia pérdida de sustentacidn.
Porque al aumantar la carga alar, aumenta también ia velocidad 2z 1a
Gue se alcanzan los valores critices de Ta velocidad v 1a incidencia,
€n un avidn que en vuelo nivelado puede disminuir su velocidad hasta
B0 Km/h sin entrar en pérdida, para un viraje de 60° de inclinacion
se deberd tener mucho cuidado de’ no bajar de 130 Km/h., Y en un
viraje de estas caracteristicas, la velocidad tiende a disminuir
rapidamente a no ser que se disponga de un motor potentisime, por
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Causa de la enorme resistencia que encuentran la alas 2 tan grande
angulo d& incidencia, Una &l1tima funcion muy importante del timdn eg
la de mantener 1las alas niveladas durante las pérdidas y la de
recuperar las condiciones normales de vuela durante el tirabuzon. En
esta fase anommal del vuala, log alerones no  tienen ninguna
eficiencia. No sdlc, sino gue si se usan provocarian el efacto
contrario al buscado. De hecho que si se baja e alerdn del ala aue
estd cayendo se provoca un Incremento de la incidencia del ala que ya
€s critica y asi continuars en pérdida y se hundird sin remedio,
(Fig. 9)

Figura ¥

Si en cambio se ejerce unz violenta presion (solamsnte esta vez)
sobre e) pedal opuesto al als que esta en pérdida, se provocs una
fuerte rotacidn del avion, a causa de la cual el aila interier que
estata en pérdids, gcelers sy velocidad,  adguirienzs i
sustentacion requerida pzara valar., {(Fig. 10) :
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S1 bien es ciertc gue para salir de una pérdida 1g qQue debe hacerss
es llevar la palanca hacia adelante, también es cierto que s% no sa
tiene altura suficiente no es posible picar mucho al avién y entonces
solamente el timén puede ayudar a tener las alas niveiadas. Es por
ello que los viejos pilotos acostumbrades a volar en avicnes de ficil
pérdida se los ve pedalear continuamente tanto durante g1 despegue
como en e1 aterrizaje. Lo mismo puede decgrse de los piiotos de
planeador. :
A este punto, gquerria pedirles a cuantos lean 8stas notas vy tengan
intenciones de hacerse piletos que vuelvan aligunas hojas atras vy
relean atsntamente tode lo eserito sobre el timén, Y va gstoy ovends
algunas respuestas dadas cor toda suficiencia: "que no me preocune,
que cuando llegue =21 momento aplicaré el timan en la forma corre .,
etc.” A quienes responden de estga forma les dige Que no sean ilusos,
pues asto lo dicen ahora, sentadog comodamente en un $i116n, pero en
vuelo, cuando después da haher ysade por decenas de afos jz direccidan
de su auto paraz tomar las curvas o el timén de $u lancha para virar,
querria verlos, a to mejor, con el motor plantade vy con un campc allq
sobre su {zauierda, si resistirian aj instinto de oprimir a fondo &1
pada) izquierdo en un desesperado intento de cerrar e} viraje 1!y
-cuando la npariz se hava bajado, querria ver gi conseguird resistir ia
tentacidn de sastener el ala izquierda y 1a nariz gque se caen,
ilevando toda la palanca atrds y a 1a derecha. 0, mejor, me corrijo,
No querria verlos para nada, ya que, a este punto habria entrade en
Lirabuzon y no es agradable ver a un avién en tirabuzén a 20 metros
de altura. Quizés parezca un poco catastréfico. Lo siento, perc me
gnsiderc tn convencido defenser de la seauridad en el vuels, Ademds
las estadisticas son c¢laras, Naga hay mds seguro que volar, Nas
basta con mirar los pédjaros. Acasa alguien vio uno caer en tirabuzén
0 que hayes capotade durante un aterrizaje ? El mottve 88 muy.
sencillo. Ellos saben muy bien como hay que volar. ¥ no hacen como
aguellos pilotos que, después de éntrar en pérdida, en ltugar e
mandar la palanca adelante, Tlegaron hasta a doblarla hacia atras por
haberla usado, en 1a inconciencia de 1Ia desesperaci6n, como una
palanca. que pudiera  levantar esa nariz que habia  apuntada
obstinadamente hacia la tierra. A este punto va todos se habrin dado
cuenta que hablamos del comando del timén de profundidad.
A veces me pregunto: Cudntos pilotos conacen realmente bien el uso de
este comando ? Y si fuera posible aplicar algunos cartelitos, cudl
seria la lsyenda gue pondrian 7 Estoy seguro que muchos pondrian:
"Para bajar”, con una flecha para adelante y "Para subir” con ung
flecha hacia atréds. De hecho, a primera vista, esta pareceria Ja
explicacién mds 16gica. Pero cuantas cosas en el pilotaje de un avién
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parecerian contrarias & 1la 14gica comén. Es que cuando se entienden
los pequeAos secretos que ellas entrafan, ya somos medio pilotos. Ye
pondria en el cartel delante de la palanca: “Para volar mas rapido” v
atras: "Cuidado con la pérdids !" (Fig. 11)

L

rm. - °
T VOLAR ; Figurs 11
- THAs RAPIDO CUTDADO CON
: LA PERDIDA!
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‘Paro como”, me dirén, "parz ir mas répido esta el control del
acelerador, como 2n 2) aute !, Y estz es otro herejfa. A Ja cual se

aferran muchcs pilotos en los momentos mas dificiles. Porque se

oividan qu2 aln no ha sidc construids un avidn -con un motor Tan

-potente come para poder guedar “colgado” de la hdlice. En toda caso,

d4ste ya no seria un  avién, sino un helicdptero. La caracteristica

mds importante de un avidn es precisamente la de poder transportar

una gran carga util con una potencie limitada. (Fig. 12)

Figura 12

Avidn

"colgado" de la hdlice en vuelo normal

Y es por esto que la palanca pusda volverse muy peligrosa si  se e
usa en forma eguivocada, Por fortune, la cosa es simple y no es
dificil entender sus secretos. Es suficiente con tiegar-a determinada
altura, y luege, con todo el acelerador abierta, mantener el vuelo
rnivelada. En pocos instantes, se llegara a la velocidad méxima de
¢rucerc para ese dsterminado avidn. Pongamos por ejemplo 200 Km/h.
Luego se pondréd el motor en marcha lenta (es decir con el aczlerador
Todo atrds) v se empujard la palanca hacia adelante. En  brevas
segundos &l avidén adquirird 200 vy mas Km/h. Esto prueba gue si s
guiere adquirir velocidad, lo gue hay gque mandar adelante es |
paianca y no el -acelerador, puesto aque con agquella se permite 2
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avion utitizar una fuerzz mucho més potente gque iz disponible en el
motor. Una fuerza que sard tanto mayor cuanto mds pesado y perfilado
sea el avién: la FUERZA DE GRAVEDAD.

Maturaimente es necesaric disponer de aitura. Agquellz altura gue el
motor hz hecho ganar al avidn llevdndolio alli lentamente. Porgus la
attura de un avién es como el resorte de un juguete. Cuanto mavor es
la altura, tanto més cargado estd el resorte y tanta mayor potencia
se dispone, @, en términos financieros, 1a velocidad e: dinero gue
se tiene en el bolsillo y por 1o tanto susceptible de ser gastado o
despilfarrado, La altura en cambic es dinarc que s$& tiene en un
banco seguro y fiel. Este concepto hay Qque recordaric  bi
especialmente durante e! despegue. Muchos pilotes inexpertos tienen
tendencia, despues de despegar las ruedas del suela, a mantenr la
nariz del avioén baja para adgquirir 1a mdxime velocidad posible. Elios
no saben que haciendoc estoc neo permiten que se cargue el resorite-
zltura. No saben aque estin derrochando indtiimente precicsc dinerc
gue hubieran podido poner en el banco de Tz altura. Se dan cuenta de
ello solamente cuando se les planta el motor y no disponen de! saido,
es decir, de a!tuga para resolver satisfactoriamente 1la emergencia.
ATortunadamente también esto es fi¢il de aprender, bastz ‘con hacer
funcionar bien 12 cabeza. Y esta es la racomendacidn més G4i) para
el aspirante a piloto: mantener la cabeza en funcionamiento. Cuando
se maneja un automdvil quizas no sea tan importante tenar tedos los
sentidos an 1a operacién y hasta puede deslizarse alguna distraccién,
Cuando en cambio se c¢omanda un avidn, no puede permitirse tailes
Jujos. No hay cue engafarse con el hecho de que &)} intericr del avide
sea muy similar al de un aute y que a lo mejor hasta tiene el mismo
otor. E1 avién es totaimente ctra ¢osa. No es por casualidad que en
al capitulio referido a "Aerodindmica” hemos tomadoc como comparacién
el esqui acustico. Ello es porque es el medio de superficie que ° '3
se acerca al avidgn. Tal cual: cuando se vuetla un avién habria qus
pensar que se estéd esquiandc sobre el agua. S8i Ud. ha hecho esgui
acudtice recordaré-cuanta‘ atencidn prestaba a 1z velocidad de 1Ja
lancha, a su direccién, a la forma y movimientc de las olas y varias
cosas mds. Con el avidn sucede To mismo. Con el agravante que el
elemento sustentador, el aire, no es visible. Y es por ello que se
debe constantemente tratar de “ver” el aire para poder prever las
raacciones en funcidn de la velocidad del avién y de la incidencia de
las alas. No es que haga falta ser una JTuminaria. Lo que es
necesario es tener plena conciencia de que nuestros sentidos estan
presentes en la operacion. , o, lo due es 1o mismo: "participar con
tode nuestro ser de los movimientos del avidn™. Y ne as un concepto
nuevo gque el piloto se identifica con el medio comandado por el. Los
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aptigues griegos 1o expresaban representando el Jjinete formando un

solo cuerpo con el caballo. (Fig. 13) ¥ yo a un buen pilote lo
representaria tal como se lo ve en la Fig. 14.

Lty

Figqura 13

Figura 14

NOtese gue no  poses ningdn instrumento. Ni cuentavueltas, ni
velocimetro, ni nada, Porgue el verdadero piloto no necesita mirar
los- instrumentos pues &1 siente la velocidad de muchas maneras.
Primera entre todas mover alternadamente la palanca con movimientos
rdpides y casi imperceptibles para sentir las reacciones del avidn en
el fondo de los pantalones. Si el avidn tiene mucha valocidad,
bastaré con mover apenas algin milimetrc la palanca para sentirse
aprimidos contra el asiento o separados de &1. Si en cambio el avian
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ya estd proximo 2  la pérdida no se 1o sentird reaccionar para nada.
Ademds, la velocidad también se la “oye". Fijandose en 1oz tonos del
silbido del viento sobre algunas partes del avidn, Cuanto mayor es
la velocidad, més agudos son Jos sonidos, Algunas pilotos, para
poder oir mejor estos sonidas, prefieren dejar la ventanilla abierta
durante el aterrizaje. Y, por fin, estd la pasicidén de a3 palanca.
Hemogs visto que una misma sustentacién pusde ser obtenida por:

1) Un pequefio dngulo de incidencia y gran vélccidad.
2) Un gran dngulo de incidencia ¥ baja velocidad (Fig. 15)

Direccidn de wuela

"Figura 15

Ya sabemos que con 1a palanca podemos variar a nuestre guste el

engulo de incidencia de nuestras alas, por lo tante:

1) 81 esté bien adelante, tenemos necasariamente un pequefo &nguio de
incidencia y por lo tanto una gran velocidad,

2) Si estd totalmente atrds, tendremos Jas alas con un fusrte 4nguio
de incidencia y poquisima velocidad.

Este dl1timo.método que pareceria el mds banal, es en cambio el mis
cientifico y es el gue adoptaron tos hermanos Kright. Estos tres
‘sistemas son las bases fundamentales del famose "instinto de vuslio”.
Todos Jos pitotos lo practican instintiva Y constantemente en cada
instante del vuele, en cada manicbra. La habilidad del alumno=-piloto
estard entonces resumida en e) saber poner atencidén’ 2 todos estos
hechos para tratar de adaquirir &1 tambisn cuanto antes el instinto de
vuelo,






