Capitulo 5

ﬁre.-vuelo y
operaciones

en tierra R —

Introduccién ‘_
Las preparaciones preielo deben incluir dentro de su conjunto
la evaluacion de los puntos siguientes:
A Piloto: experiencia, suefio, comida y agua, drogas o « iy
medicamentos, estrésenfermedades.
* A Aeronave: certificados/documentacion, navegabilidad, ‘«

combustible, peso (No exceder el maximo), célculos de
rendimiento yequipo. ———Ee =

') d, A Entorno: condiciones meteoroldgicas, altitud de
densidad, prediccidmeteorolégica para los aer6dromosy o pony s
WARM AIR AB de origen y destino, ruta de vuelo y distanciaidi. *’ = ( (o ————— .
COLD AIR BE . , -
v A Factores externos: horarios, alternativas disponibles y. Al M BELOW
p ” proposito deluelo. St Ctatninat
‘, l

Normalmente referido a ello como la base (PAVE en inglés), es
! importante considerar cada uno de los factores expuestos y
v establecer los minimos personales.




Donde volar

Las aeronaves controladas por desplazamiento del centro de
gravedad, o como se denominan comiUnmeageonaves
pendulares, pueden ser transportadas en un remolque de u
campo de vuelo a otro. De los muchos beneficios que aporta,
transportar en remolque la aeronave por un territorio que le
es desconocido aporta ventajas operacionalesggieidad.

Contacte con la administracién aeroportuaria al objeto de
saber si existe alguna norma especial o restriccion al acceder
a las instalaciones con un remolque (Figwh ¥ si existen
normas especiaerespecto a volar una aeronave pendular
junto a otras aeronaves. Por los patrones de trafico de menor®
tamafio que realizan estas aeronaves, descrito en el capitulg
10 sobre Patrones de trafico aeroportuarios, la administracion
del aeropuerto puede estaldeque el piloto opere sobre
areas poco pobladas y no en las zonas congestionadas por €
trafico normal del resto de aviacién, debido al especial ruido
que las aeronaves pendulares emiten. (Figur2) 5
Compruebe el directorio de las instalaciones del aendal

(Por sus siglas en inglés A/FD), toda la informacion
requerida por el Titulo 14 del Cédigo de Regulaciones
Federales (14CFR por sus siglas en inglés) parte 91 seccion
103, informacion preruelo, lo cual expone algunos ejemplos
operacionales en cuarganformacion de patrones de tréfico,
procedimientos de disminucion de ruido, zonas excluidas al
vuelo que rodean el aerddromo y las disposiciones especiales
gue deben ser obedecidas por las aerommratulares.

Figura 52. Contacte con la administracion aeroportuaria para determinar la mejor
forma de operar la aeronave.

Localice el terreno en Iseccion correspondiente de la carta aerondutica a
fin de comprobar la posibilidad de violar un espacio aéreo o exponerse a
peligros derivados del desconocimiento de la zona. Debido a las especiales
caracteristicas de las aeronaves pendulares en concretpeeial ruido

gue emite su motor y su vuelo lento, evite en lo posible volar sobre zonas
residenciales o de cria deimales.

Al seleccionar la posicion de despegue, asegurese de que la vias de
. . . aproximacion y despegue se hallan libres de la presenciatrds

Debido a las grandes diferencias en cuarto sus aeronaves. Vallas, lineas eléctricas, arboles, edificios y otros obstaculos no
caracteristicas de vuelo que presentan las distintas aeronavegyeperian encontrarse en el trayecto de la aeronave a menos que el piloto

de este tipo, debe informarse a través de los pilotos locales ay,e4q evitarlos con seguridad durante las operaciones de despegue y
cerca de las caracteristicas de una aeronave pendular en cad terrizaje

situacion particular (Por ejemplo volar a baja altura yja ba

velocidad en una configuracion). La mayoria de 10s pilotos - camine sobre eletreno que pretenda utilizar para el despegue y el
de otro tipo de aeronaves unicamente conocen 1as gierrizaje antes de la salida. (Figurd)sBusque hoyos, charcos de barro,
caracteristicas y maniobras de este tipo de aeronaves cuaniqqcas, caidas en el terreno, hierva alta y otros objetos que puedan causar
mejor entienden como cooperar con ellas. Compartiendo el oplemas durante los despegues y aterrizajes. Mdfsjgamente areas
mismo espacio aereo con aeaves de distintas  gue requieran precaucion con pintura, banderas o conos. Las
caracteristicas se requiere que los pilotos entiendan 1as ey aridades en el terreno, el barro, baches u objetos extrafios pueden no
reglas, caracteristicas y limitaciones en el rendimiento de las ger yisibles desde el aire. Surcos de arado y vegetacién con mayores de lo
distintasaeronaves. que aparentan desde eleait.os campos desconocidos pueden emplearse
Para operar en campos no habilitados para el vuelo separa el aterrizaje de emergencia pero no deberian ser &reas previstas de
requiere la evaluacién de $ituacion especial que comporta.  aterrizaje. Cuando se opere por primera vez un campo nuevo, se debe hacer
Es necesario permiso para utilizar propiedades privadas comocon extremauidado.

pistas.

Figura 51. Contacte con la administracion aeroportuaria a fin de obtener una localizacién aceptable para el remolque en snssnstalaci
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Figura 53. Campos que pueden aparentar ser areas buenas
aterrizaje desde el aire pueden ser peligrosas

Preparaciones preuelo

El piloto debe familiarizarse con todaifdormacion disponibl
en relacion con el vuelo incluyendo la longitud de piste
aerédromo, distancia necesaria para despegue y ate
teniendo en cuenta la elevacion del aerédromo y el desni
la pista, peso de la aeronave, viento y temperafasa €

despegue con la intencion de realizar vuelo de travesia, la ) E| analisi td d Ia < . ici ra frent y
planificacién debe incluir la informacion yprediccién Figura 54. analisis estandar de la superficie n0s muestra frentes, presic

meteoroléaicas.  requisitos de combustible alternati asistemas e isobaras (Superficie) y andlisis compuesto de la superficie el ¢
. ologicas, quist usti y v ‘T’ncluye radar e imagenes de infrarrojur gatélite lo cual no muestra la capa de
disponibles para en el caso de que el plan de vuelo no pueda §ghes (Fondo).

completado.

—

Condiciones meteorologicas locales
Meteorologia Realice acopio de la informacién meteorolégica cuando se vuel
. . obtener las condiciones actuales y las previstas, asi como bus
La meteorologia es un factor determinante para todas lagrsdromos alternatie para el caso de que el aterrizaje en e
actividades de vuelo. Antes de planifiehvuelo, el piloto debe  4er6dromo previsto no sea posible. Se deben obtener las condicio

obtene_r la in_formaciér_] meteorolc')gica regional y local a fin deye viento (De superficie y altura), humedad, estabiliqaesion.
determinar si las condiciones son seguras para el vuelo.

Meteorologfa regional La observauop y predlcmgn_ de viento en superficie _p_uede o_bte_ner
con un gan numero de paginas de Internet. El servicio del institut

La comprension de la meteorologia de la regién en la que sé . . - .
. ! estadounidense National Weather Aviation aporta observacion
esté volando provee de unasion del conjunto de las P

condiciones y como éstas pueden cambiar durante el vuel&METAR) y predicciones (TAF) de areas con capacidad de emit

A T . iriformes.
Frentes, sistemas de presion, isobaras y corrientes de chorro

determinan la meteorologia. Existen numerosos recursos p
obtener informacién meteorologica a través derhet y la
Television. (Figura 8) Lea el libro Pilot’'s Handbook of
Aeronautical Knowledge para una mejor comprension de |
teoria meteorologia, informes meteorolégicos, predicciones
gréficos expresados en es&cion.

43s vientos en altura son vientos producidos a grandegdakitcon
respecto a la superficie para localizaciones a lo largo del pais. Lea
libro Pilot’'s Handbook of Aeronautical Knowledge para un mejol
%ntendimiento de las tablas de los vientos y temperaturas en altu
Yos vientos en altura son de gran impoctarpara la seguridad y la
planificacion deluelo.

Existen muchos recursos para teter instrucciones
meteoroldgicas, como por ejemplo en las péaginas de Internet
www.aviationweater.ggv www.nws.noaa.gav 1-800-WX-
BRIEF y otro gran numero d@aginas especializadas en
meteorologia regional y local.



http://www.aviationweater.gov/
http://www.nws.noaa.gov/

Unas situacion tipica durante la mafiana es que halla aire frio dex formacion de nubes a altitudes bajas crea problemas de visibilidad que
la noche provocando vientos en calma en la superficie copueden derivar en Condiciones \deelo Instrumental (IMC por sus siglas
vientos en altura (De 300 a 1.000 pies) de 30 nudoando la  en inglés) en las cuales el nivel de bildilad se encuentra por debajo del
superficie empieza a calentarse por la radias@ar,el viento requerido para un vuelo seguro. La temperatura con respecto al punto de
frio de la superficie empieza calentarse y a elevarse, rocio es la base para determinar a que altura la humedad condensa y forma
permitiendo que los vientos fuertes de arriba bajen y sewubes. Es importante estar atento a la posibilidad de baja visibilidad
mezclen con los de la superficie. La zona en la que se produeeiando la temperatura del aire y el punto de rocio se hallan préximos en
el contacto entre los vientos fuertes de arriba y los vientos eftes grados. Cuanto mas préximas se hallen ambas temperaturas, mayor
calma de abajo es normalmente turbulenfaugde sobrepasar probabilidad habra de formacion de niebla o nubes y con ello de
las capacidades tanto del piloto como de la aeronave. Por kondiciones de baja visibilidad. Considere un esdenaonde el
tanto, resulta un practica peligrosa observar y tener en cuengeropuerto destino presente actualmente una temperatura de 4 grados y es
Gnicamente la manga de viento que mide el viento de superficigor la tarde, cuando la atmoésfera se esta enfriando. Cuando el nivel de
cuando podria haber fuertes vientos por encimavlesgos en  enfriamiento de la atmésfera es de 4,4 grados para cada 1.000 pies, el
altura deben de ser evaluados para que el vuelo sea segutecho de nubes estari solye 1.000 pies sobre el nivel de tierra (AGL).
(Figura 55). Cuando esté bajando la temperatura, el punto de rocio decrece, bajando el
techo de nubes. Entonces, el techo de nubes de 1.000 pies AGL baja,
Durante los vuelos solo iniciales, el viento deberia estar efreando condiciones IMC las cuales no son seguras. En el escenario
calma al objeto de volar con seguridad. Segun se valla ganan@gscrito no se debenalar.
experiencia, las limitaciones dglotaje en cuanto al viento

pueden ser menos restrictivas. No debe el piloto hasta que Pg temperatura y la humedad del aire afectan directamente al rendimiento
efectuado entrenamientos a doble mando con vientos cruzad@gonocido como rendimiento en inglés) de las alas y el motor de las
aire turbulento y ha volado un tiempo significante como pilotozeronaves pendulares. Hay que tener en cuanta la temperatura, la humedad
al mando en condiciones suaves, pilotarogimandose a las y |5 altitud del campo de vuelo donde se esté operando, el importante papel
limitaciones de la aeronave. Un piloto que vuela con seguridagye |a altitud de densidad juega a la hora de determinar cuanta pista
entiende las limitaciones tanto del avion como las suyagequiere la aeronave para iniciar el despegue con la carga a bordo y cuanto
personales. rendimiento en la subida se requiere unasesesté en el aire.

La humedad en el aire tiene un efecto importante en la
meteorologia. Si la humedad relativa es alta,dsilplidad de
formacion de nubes a bajas altitudes es mas probable.

AIRE CAUENTOARR,Bl\ Turbulencia ~ donde  los "."'C_ 77* W o
) vientos fuertes se mezclan S

con los vientos en calma.

CALMA DEBAJO

Figure 55. Capa de inversion tipica de la mai@naento frio en calma abajo; vientos fuertes arriba.
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La aeronave pendular debe haber ascendido a las 8 a.m. cuahds pilotos deben buscar y documentar las condiciones
las condiciones meteorologicas presentan una temperatumgeteoroldgicas locales antesldvuelo a fin de predecir las
inferior y una cantidad menor de humedad; a las 1 p.m. con ebndiciones de vuelo y comparar las actuales con las esperade
incremento de la temperatura y los niveles mas altos datentando aprender y desarrollar conocimientos a partir de los
humedad, el pilotadebe realizar una nueva evaluacion de larecursos de informacion disponibles para el vuelo.

rendimiento de la aeronave. Un completo entendimiento de la

altitud de densidad y lo que comporta es necesario para Volgiemas de para la meteorologia,Ntional Airspace (Institucion
Knowledge en concreto lo que pesta a lo que afecta a la exjstan restricciones temporales de vuelo (Por sus siglas en inglé
rendimiento de altitud de densidad y los efectos del peso. TFR) para la localizacién en la que se planea volar. Los TFR puede
buscarse en la pagina webww.tfr.faa.gov/ Para una preparacion
El decrecimiento de la temperatura segun se incrementa (Briefing en inglés) completa praielo en relacion a la meteorologia
altura, determina la estabilidad del aire. La estabilidad del airglos TFR, llame al -BO0-WX-BRIEF.
determina la creaciéon de corrientes verésatle aire que se
desarrollan durante el dia segun el suelo se va calentando poeglanalisis de las nubes nos dice que est& haciendo el vientmllo ¢
efecto del Sol. Estas corrientes verticales ascendentes sAis proporciona informacion valiosa para el vuelo. Para entender la
comUnmente conocidas como térmicas. Generalmente, el aigferentes formaciones de nubes y los efectos que producen en tier
estable presenta corrientes térmicas leves y ponto taenos y en el aire, lea la teoria meteorolégica explicada en el libro Pilot’s
turbulencia que en el aire inestable. El aire inestable ascien@gandbook of Aeronautical Knowledge. (Figus6) La claridad de
mas rapido, creando una gran turbulencia. El aire inestable aligs nubes y la visibilidad se deben mantener en las operaciones q
se eleva con mayor rapidez y con humedad suficiente, puede intenten realizar. El capitulo que trata a cerca del Nationa
llegar a formar nubes dermenta. Airspace System (Institucién estadounidense de siglas NAS) aport
los datos en cuanto a requerimientte claridad de nubes en cada
El decrecimiento dealtemperatura segL'Jn se incrementa la altul’@|ase de espacio aéreo. Un piloto no deberia volar cuando I
determina la estabilidad del aire. En una atmésfera esténdar\}%ibi”dad terrestre y de vuelo se encuentran por debajo de los

temperatura decrece 2 °C por cada 1.000 pies de altura. Sipinimos establecidos para la licencia de piloto y la clase de espaci
temperatura cae menos, el aire es mas estable con menrgseo donde se estperando.

desarrollo de viento vertic§Corrientes térmicas) durantedé.

Si la temperatura cae mas, el aire es mas inestab
produciéndose corrientes de aire verticales mas pod
generadas durante el dia, provocando maybulencia.

erosﬁ conocimiento de la turbulencia mecanica y como determinar
donde puede manifestarse es también importante. El sotavento de |
objetos puede sufrir una turbulencia de viento por encima de 1(

. . L S veces el peso del objeto. Cuanto mas fuerte sea el viersduerée
A mayores de la estabilidad del aire, la presiomoatérica tiene ser4 laurbulencia.

un gran efecto en la meteorologia. Una presion baja en el area

por debajo de Il a presi-n atmosf®rica estg8ndar de 29,920
conlleva generalmente aire ascendente con meteorolog‘?éiemés de respetar las normas y recomendaciones de fabrica para
dindmica e inestable. Alta presién por encima de la presigsPndiciones meteoroldgicas, es importante desarrollar una serie ¢

atmosférica estandar en el area es generalmente aire en descéR§§mMos personales entre los que deben encontrarse limitaciones
lo cual resulta en buenas condiciones de vuelo. viento, hora del dia punto de rocio con respecto a la temperatura.

Estos minimos deben evolucionar segin el piloto vaya ganand
Muchos aeropuertos poseen un sistema automatizag¥Perienciay dependen del modelo de aeronave que se esté voland
meteoroldgico el cual los pilotos suelen llamar Plataforma de
Sensores Meteorol6gicos Automatim, el cual recolecta datos pegg y carga
del tiempo meteorolégico y permite que su informacion sea
escuchada a través de la radio y/o la banda de tierra. L& peso y la carga deben ser evaluados antes de cada vuelo. |
frecuencias de radio se hallan en el diagrama sectorial y el A/FExceda el maximo peso indicado en el libro de mano de operacion de
aporta los nimeros de teléfono para estasiemes. El sistema piloto (En inglés Pilot’s Operating Handbook por sus siglas POH). E
normalmente disponible es el Sistema de Observacidralance del piloto, el pasajero, combustible y el equipaje no suele
Automatizada (Por sus siglas en inglés ASOS), Sistema @&r una cuestion importante, pero deberia estar dseiicel POH de
Sensores Meteorolégicos Automatizados (Por sus siglas €ada modelo especifico los limites del equilibrio. El cuelgue anterio

inglés AWSS) y el Sistema Automatizado de Observaciol posterior al punto de anclaje del carro con el ala debe hallars
Meteoroldgica. dentro de las limitaciones especificadas en el POH en cuanto a pesc

carga. Siempre siga las limitages de perfomance establecidas en el

Las condiciones locales de viento, humedad, estabilidad F)’/OH'

presion atmosférica son factores que deben ser obtenidos antes
del vuelo a fin de tomar una decision competente de ir o no ir a
volar. Vientos fuertes y humedad del aire inestable combinados
con bga presion atmosférica indican condiciones de vuelo
indeseables. Vientos ligeros y aire seco y estable, junto con
presiones altas indican condiciones de vuelo favorables.


http://www.tfr.faa.gov/
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Figura 57. Turbulencia mecanica provocada por estructuras humanas
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Figura 58. Turbulencia formada por accidentes naturales del terreno.

Transporte El ala debe estar suficientemente acolchada y deberia contar por |

La mejor opcién es guardar la aeronave en un hangar cerraf#n0s con tres puntos de soporte sobre los que apoyarse durante
empleandose si no un remolque para el transportéansporte. Transportar el ala de manera apropiada es de un
almacenamiento y recuperacion del carro. Si el remolque esifBportancia critica debido a que el ala descansa sobre una superfic
suficientemente largo, el ala también podria ser guardada endéifa lo cual puede llegar a causar un agujero en la velafigs

interior, si no eposible debera situarse en el techarelelolque, ~ €structurales en los tubos. El mayor desgaste en el ala puede ocur
camion o vehiculo. (Figuis9) durante el transporte. Cada punto en el que se apoye el ala det

sostener una presion igual a los demas, de tal manera que nunca |
solo punto sostenga la mayor parte del pescal&ldeberia estar
atada a cada uno de los soportes para asegurarla, pero no tan tirar
que pueda sufrir dafios. Las tiras anchas son mejores que las cuerd
finas debido a que al ser mas anchas producen una menc
concentracion de la presion en el ala edacuno de los puntos de
amarre.

Una vez que se ha terminado la carga del carro y el ala (Fig)ra 5
realice una conduccién breve, pare e inspeccione el conjunto e
busca de roces o raspaduras erdwsponentes.

Antes de subir al vehiculemolcador y salir a la carretera, revise los
neumaticos comprobando si la presion es la adecuada y el dibujo ¢
la rueda se encuentra en buenas condiciones. Asegulrese de que to
la luces funcionan, el enganche del remolque permite un movimientc
libre, es apropiado para el peso del remolque y se encuentra bie
Figura 59. Remolque cerrado que contiene en su interior el carrJUb”.Cado’ y que los frenos tanto del vehiculo como del remolque
llevando en Io alto del vehiculo el ala. funcionan correctamente. No remolque pesos excesivos o escasos |
cuales puedan causar que el remolque colee a ciertas velocidade
haciéndose incontrolable.

Los remolques cerrados son preferibles porquesdemanera el

carro se encuentra protegido de los elementos exteriores como>8f €Xtremadamente cauto cuando descargue el ala y el carro. |
polvo, lluvia, barro, escombros en la carretera y son interesantderacion de descarga es mas sencilla si se realiza por dos persor
para la persona que quiera hacer reparaciones en el carro.PR[@ alas que pesen mas de 45 kilos (Figur@)inclinandose para
carro de la aeronave debe estar bien dispu@sforgarlo, estar gue ruede hacia abajo desﬂeemolqug hacia tlerra_. ,Algunos carros
protegido contra las rozaduras y bien seguro dentro dgr(_esentan la pe_lrte trasera pesada sm_el ala debiéndose manejar
remolque. Es mejor utilizar los puntos mas fuertes del bastidgHidado, especialmente cuando se baja o sube por la rampa. Vigil
del carro para su sujecién y asegurar cada rueda de tal man@¥g la hélice no E:hoque con el suelo cuando se saque o se |ntrodyz
que el carro no se pueda mover ni hacia delante i laags €1 el carroa través de la rampa y una vez esté en e] remolque. ,SI €
durante el transporte. La mejor forma de hacerlo es primero a@#'T® €S transportado dentro de un remolque abierto, deberia d
la rueda frontal por los ejes, la horquilla 0 un punto fuerte gdubrirse y asegurarse la hélice para que no rote durante el transports
marco con un ligero tiron hacia delante. Luego asegure las

ruedas traseras igualmente por los ejes o de un punte tled

marco con un ligero tirén hacia atras. Guias en el lado de las

ruedas y calzos delante y detras de cada rueda son una ayuda

afadida para asegurar el carro en el remolque.
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Figura 511. Ala posicionada para su montaje.

Figura 510. Persona utilizando una grdara levantar un ala de 50 Kg al
techo del vehiculo para su transporte.

Montaje de la aeronave pendular
Busque un lugar adecuado para montar el ala, como cés
cemento o pavimento. Es preferible realizar el montaje dentro

un hangar grande donde las rafagas de viento no sean un . . ) .
problema. Si la monta en el exterior, alinee el a|5igura&s12.Bolsa abierta ensefiando el almohadillado Unico ai@dzel

; : oporte de triangulo.
perpendicularmente con glento. Muchas alas se montan con efP g

procedimiento basico mostrado en las figuras Figufdl 5 .
Figura 533, pero el POH deberia ser la referencia para CE
aeronave especifica. -

Gire la bolsa que contiene el ala hasta que la cremallera quede
mirando haa arriba. (Figura-A1) Abra la cremallera. Cuando
monte el ala permanezca atento al acolchado que la protege,
donde se encuentra y como se acopla a cada componente del ala.
Se muestra en la Figural2 el almohadillado especifico del
triangulo el cual sencuentra entre los tubos inferiores y la barra
de control. Si no se emplea todo el almohadillado cuando
desmontamos y realizamos el transporte pueden apare
desgastes y con ellos dafios estéticos y estructurales en el al
POH especifica donde debde colocarse el almohadillado
durante el montaje y la descarga. Sin embargo, cuando monta|
un ala es una buena idea realizar fotografias, dibujar esquem
tomar notas sobre la localizacion de las almohadillas protecto
de tal manera que puedan vahe ser colocadas en su luga
durante etlesmontaje.

Figura 513. Ensamblaje del tridngulo.

Ensamble el triangulo sin unir los cables con el morro. (Figura 5
13) Rote el ala hacia arriba dentro del triangulo (Figeitd)s
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Coloque los cables frontales cerca del triangulo de tal mane
gue nadie pueda pisarlos, quite y gire hacia arrid@lsa que
los recubre. (Figura-85) Retire las tiras de sujecion del ala que
mantienen los bordes de ataque juntos. (Figtk&)5Abra el ala

ligeramente. Retire las almohadillas de la quilla y el tub
principal. Observe que las almohadillas protectocesician en

las puntas de las alas protegiéndolas del suelo durante la mayor
parte del procedimiento de montaje del ala. (Figui&Z)oNo
retire aln las almohadillas de las alas y las tiras de sujecion, gi
las almohadillas hacia la bolsa protectora dien@nera que no
pueden ser arrancadas. (Figura8 Si el mastil queda suelto,
introddzcalo dentro de la quilla para mantenerlo de pie. Si
mastil queda colocado, muévalo hacia arriba. Cuando las alas
tienen la parte superior no cuentan con el mé&pare las alas
lo que sea necesario para mantener el mastil hacia arri
(Figura 519) Abralas hacia afuera de la misma manera y co
cuidado. No fuerce nada. Aseglrese de que los cables no es

enganchados a nada. Separe los sables derechos e @suierd
Separe los sables rectos (Para alas de doble superficie)riyura 516. Retire lagira que mantienen ambas glasa.
pongalos a un lado. Ordene los sables, del mas largo al méas
corto desde la raiz hasta la punta después de su hu
correspondiente a amblaglos.

Figura 517. Separe un poco las alas para levantandstil.

Figura 514.Gire el ala sobre el triangulo.

Figura 518. Aimohadillas y tiras de sujecion dala enrolladas con esmero
dentro de la bolsa de proteccion.

Figura 515. Sitle los cables frontales en el triangulo.



Figura 519. Levante el mastil y separe las alas lo que sea necesario para
mantenerlo vertical.

Figura 522. Fije el doble tiro del sable (Recuadro). Sabk=garados en sus huecos.
Observe que las almohadillas protectoras siguen aun en las
puntas de las alas de tal manera que siguen protegiéndolas.
(Figura 520) Inserte los sables dentro de sus huecos, empezafid@a conocer los detalles del ala lea el POH. Inserte los sables desde la raiz
por la raiz y hacia las puntas. (Figur2H Un gan nimero de hacia las puntas sobre % de la salida de cada lado. Deje las puntas de los
enganches de los sables son de doble tiro. (Fig@®) ®Muchas sables para luego. Estire las alas tanto como pueda. (Figl& 5
manufacturas utilizan cuerda o elastico y otros utilizan UaOMpruebe los cables asegurandose de que estén rectos, no estén
sistema que se introduce él mismo dentro del& enganchados y se hallen despejados para dar tension al ala. De tensién al
ala tirando hacia atras de la barra cruzada dando tension al cable y tirando
de la barra hacia atras en direcciéon aasicion.

Figura 520. Separe las alas y los sables que han sido ordenad
previamente para introducirlos en las alas. Fijese en la escalera
sostiene la quilla.

Figura 523. Ala listapara darle tension.

Esto requerird de un esfuerzo considerable para algunas alas. Asegure el
cable de tension hacia la parte trasera de la quilla. (Fig24a Si la quilla

no se extiende hacia afuera, entonces levastpyrte la parte final de la
quilla dejando las puntas suspendidas sobre el suelo. (FidipNueva

hacia delante y asegure los cables de vuelo del triangulo frontal al anclaje
del morro del intrados. (FiguraZb) Retire los protectores de la bolsa de

las puntas e instale los sables de las puntas, continde moviéndolos desde la
raiz hacia las puntas de cada lado. Inserte elpa#do en el borde de
ataque. Cada manufactura tiene sus propios sistemapicauo y
largueros de punta. Algunas alas canege antipicados. Para obtener las
especificaciones del ala lea el POH.

Figura 521.Inserte los sables en su hueco.
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Figura 524.Fijando los cables de tensién a la parte trasera del ala para
completar el paso de ajustartensiorel ala. Figura 527. Instalando los sables de la puntaalel

Figura 528. Instalando los sables del intradds.

Mueva el tren de aterrizaje hacia delante y fije el méstil en el
punto de cuelgue de la quilla del ala. Consulte el Rgaira
obtener el punto de cuelgue apropiado para el trim (Ajuste de
velocidadde crucerosin presionenla barrade control),velocidad

y peso que se deseen. Fije de la misma manera etreaskel®.

Figura 526. Cables de vuelo frontales fijados al morro.

Inserte la parte inferior del sable de superficie doble. Si s
encuentra dentro de un hangar protegido del viento, puedé
hacerlp Co_n el morl_’o hacia ab_ajol instalando mf_is faciimente lq:?gura 529.Fijando el mastil al ala después de buscar en POH el lugar de
sable inferiores. (Figura-B8) Si atn no ha terminado, levante ¢\ egue apropiado.

la parte trasera de la quilla y coloque el ala sobre su morro.

Mueva el tren de aterrizaje y coloque el carro alineado debajo

justo enmedio.
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debajo de las alas y hasta que la barreotérol se encuenten
frente de la rueda delante del carro. Accione el freno dg
estacionamientos y ponga calzos detras de las ruedas trasef§
Asegurese de que la plataforma esta despejada y libre p
poder levantar el ala sin impedimentos a su posi¢f6igura5-
30) Levante el ala a su posicién y bloquee el mastil del carrg
La posicion es Unica para cada manufactura y algunos mastil
se articulan sobre la cubierta de vuelo. Para los detalles de cé
aeronave especifica lea el POH. (Figurdl% Instaleel tubo
frontal del carro. Ate la barra de control al tubo frontal. (Figura
5-32) Fije el carenado y los asientos comopseaiso.

Figura 530. El ala esté en su posicién y las ruedas del caimadas
para levantar ela.

Figura 533.Instalando los asientos.

Los pasos a seguir para montar el ala en tierra son los mismos que en el
procedimiento de montaje ya descrito, excepto, que después de montar el
ala, el ala se rueda pencima de tal manera que el tridngulo quede por
debajo del ala. El ala se ensambla como si permaneciese sobre el marco
triangulo. Después de que se le aplique tension al ala, se levanta el morro,
se tira del marco de control hacia delante y se aseguaalel @el morro.

Esto no es una practica comun, y para saber si se puede hacer y obtener
los detalles especificos se debe consultar el POH.

Desmontaje de la aeronave

Encuentre un lugaapropiado para desmontar el ala, preferiblemente una
superficie de hierba, cemento o pavimento que estén apartados del viento.
El mejor lugar seria un hangar grande de tal manera que las rachas de

] _ viento no puedan afectar la operacion. Si se hace eneglaxilinee el
Un metodo alternativo para montar el ala es Hacsobre  ala perpendicularmente al viento.

tierra. Este método es peor porque la vela podria ensuciarse. Sin
embargo, este método puede ser empleado para montar alas
cuandchacemuchovientoo si serecomiendaor el fabricante.

Figura 531. Levantando el ala a su posicion.
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Es importante que mientras dure el proceso de desmonta
todas las almohadillas protectoras deberian estar puestas e
sitio de tal manera que las piezas no puedan rozsldao el
marco durante el transporte. EI POH deberia especificar
situacion de cada almohadilla. Por encima de todo, siemp
deben situarse almohadillas a lo largo de la quilla del ala 'y en
mastil, para prevenir dafios estéticos y estructurales éueant
transporte.

Para desmontar la aeronave se realiza el procedimiento
montaje en sentido inverso afiadiéndole la cuidadosa colocaci
del ala dentro de la bolsa y su embalaje. Después de quitar
tension al ala y de retirar los seblde las alas, mantenga los
mismos separados, los del lado derecho de los del lad
izquierdo, para clasificarlos luego para el siguiente montaje.

Con cuidado, lleve las alas hacia la quilla y tire hagla. afuera dgg,, 4 535 Enrolle hacia arriba la partequierda del ala y asegarela con

la vela, por encima de los bordes de atadaje el mastil y 1as |3 tira. Enrolle la parte derecha de la vela la cual también debera ser
almohadillas de arriba y abajo. Tras ello coloque el acolchadasegurada con una de las tirasade!

donde el triangulo se encuentra fijado a la quilla y donde lo|
cables se encuentran fijjados a la parte trasera de la quil
(Figura 534) Lleve los bordes de ataquectsala quilla y
mantenga la vela tirante hacia afuera por encima del borde ¢
ataque, enrdllela y pliéguela dentro del refuerzo del borde d
ataque. Sujete el borde de ataque colocando las tiras a
alrededor.(Figura 535) Es mejor coger una de las tide la
vela y asegurar los dos bordes de ataque juntos de tal mang
que quepan dentro de la bolsa. (Figw26% Contintie en orden
inverso (Introdlzcalo en la bolsa, gire el ala y desmonte €
triangulo del tubo que baja y de su unién con la barra d
contwol). Después de que el triangulo haya sido desmontado
en plano a lo largo del ala como se muestra, los cables est
desorganizados. (Figura3) Tire de los cables hacia delante
en direccion al morro y organicelos de tal manera que quedé
rectos. Cologe las almohadillas protectoras del marco de
control y con cuidado cierre la cremallera mientras introduce
todo dentro de la bolsa de tal manera que la cremallera no estgura 536. Asegure los dos bordes de ataque juntos de tal manera que se
cerrada a presion. (Figuba38) puedaintroducir facilmente el ala en la bolsa.

Figura 537. Barra de control plegada a lo largo del borde de ataque pero
con los cables aln desorganizados.

Figura 534. Coloque las almohadillas en la quilla ynedstil con la vela
de la parte derecha por encima del borde de ataque.
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Por ejemplo, para una tendencia a virar hacia la izquierda o decrezca la
torsion en el ala izquierda (Incrementa el angulo de ataque en la punta) o
incremente la torén en el ala derecha (Decrece el angulo de ataque en la
punta.

Cambiar la tension de los sables es una manera de ajustar el ala para
virajes muy suaves. Incrementar la tension en los sables en las puntas
hace decrecer de una manera especial la torsiéventa el ala. Si quiere
ajustar el ala para virajes suaves dentro de un rango normal, muchas alas
tienen un sistema de ajuste en la punta con el que usted puede girar la
punta del ala alrededor del borde de ataque. Esta es la manera mas facil y
efectiva @& ajustar la torsion del ala. (Figure89) En algunos modelos, el
réflex en la raiz se puede ajustar en un lado para que el ala realice virajes
fuertes. Més réflex en un lado significa levantar el ala, lo mismo que
reducir la torsion del ala. Como se dif@ anteriormente, deberia
utilizarseel POH de cadaaeronaveparaajustara torsioncuandoseajuste

el ala.

Figura 538.Con cuidado cierre la cremallera del la bolsa con la minima
tension, introduciendo en ella los cables y componentes.

Ajustado del ala

. R vela.
Las alas estan disefiadas para volar recto dentro de un rango

velocidades de Trim determinadas pofablricante. Si el ala no
vuela recto o a la velocidad de Trim determinada por
fabricante, deberia de ajustarse para volar de la mane ARRIBA
apropiadaCualquierajusteen el alapuedecambiarsumanejoy ‘
estabilidad. Cada ala es Unica y presenta unos ngtledajuste
particulares. Es importante seguir los procedimiento
especificos de ajuste para cada ala los cuales deberian e
detallados en el POH/AFM. Lo que sigue es una guia gene
para entender los procedimientosleste.

Ajustar el ala para vuelrecto
Las alas deberian presentar cierta tendencia a virar hacia |
derecha o hacia la izquierda (Dependiendo del sentido de giro
de la hélice) cuandose empleanpotenciasaltas por el efecto
que ha sido descrito en la seccién de aerodinamica. Si no vudl
recto en vuelo de crucero, examine el ala en buscalglina

asimetria en la parte izquierda o derecha antes de ajustarlgystar |a torsion en el borde de ataque es otro método de ajustar la
Busque la simetria en el angulo de torsion. Inspeccione el bordggjgn del ala. Sin embargo, alas diferentes reaccionaran de manera
de ataque en busca de alguna discontinuidad, golpe 0 algupginta cuando se ajuste la tension, asi que deberia com$@H para
iregularidad en el refuerzo del borde de ataque. Asegdeese 1 ala en particular. Algunos fabricantes no sugieren ajustar la tensién en
que las cremalleras se hallan cerradas y simetricas en amb@s,e|a para ajustar la torsion, pero requieren que se aplique una tension
lados. Compruebe que las linea de réflex se hallan limpiagqyivalente junto a otros ajustes para remediar la tendencia de viraje
rectas y dirigidas apropiadamente. Revise los sable}jeseada. En la inforacion que sigue se explican aquellas alas que
asegurandose de que las partes izquierda y derecha (No realjggizan tension asimétrica en la vela para ajustar la torsién. Ajustar la
ningln ajuste iitialmente en los sables ya que el réflex deberigension en la vela es mas efectivo en alas lentas con mucha torsion.
haber sido establecido de fabrica para el ajuste) y asegurese deistar |a tension en la vela afecta de manera distinta a algiamsle

que los sables siguen el patron de fabrica. Revise la tension dgq rendimiento, haciendo necesario consultar y seguir lo indicado en el
los sables de cada uno de los lados y la tension del borde @&y sin embargo, en muchas alas, incrementar la tensién del ala en la

ataque compraindo que sea simétrica. Si es un ala de segund§nia aumenta la flexion del borde de ataque, resultando en una mayor
mano comprada recientemente, investigue el historial del a'%nsién

buscando qué podria causar que el ala no vuele recto. Con alas

nuevas pongase en contacto con el fabricante para que Mgustar el algpara volar mas lento o mas rapido

asesoren. Muchas alas permiten mover el punto de cuelgue hacia delante para
) ) ] aumentar la velocidad del Trim y hacia atras para disminuir la velocidad

Si lo anteriormate descrito no hacen que el ala vuele rectoge Trim. Sj se da la situacion en la que el punto de cuelgue se halla en su

entonces ajuste la torsion del ala siguiendo las instrucciones dgbsicicn mas adelantada y el Trim del ala se encuentra por debajo de la
fabricante. Mas torsién en un lado decrece el angulo de ataquga|ocidad recomendada por el fabricante,
produce menos sustentacion y hace caer el ala.

igure 539. Ajuste de tensiéen la punta del ala izquierda mostrado sin la vela.
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o la velocidadde Trim se encuentra a menos de diez nudos désegurela en bolsillos con emallera y llévela atada con un
la velocidad de pérdida, se requiere un método alternativo pa@ordon. Las Aeronaves Especiales Ligeras (Special Light Sport
aumentar la velocidad de Trim. En esta situacion, la torsiérAircraft, SLSA por sus siglas en inglés) vienen de fabrica con su
deberia reducirse de manera simétrica para incrementar plopia lista de chequeo. Los pilotos de aeronaves experimentales
angulo de ataque en lasrpas de tal manera que aporta mas deben redactar su propia lista
sustentacion y baje el morro para el Tadecuado.

Documentacion
Esto se puede hacer tirando hacia atrds mas de los cables Elegprimer paso de la inspeccion preelo es asegurarse de que la
tension del tubo cruzado lo cual reduce la tension en el ala. Saeronave reune las condiciones legalmente establecidas para el
embargo, este procedimiento reduce labélstiad y decrece la vuelo lo cual requiere la posesion de la siguiente documentacion
capacidad de manejo del ala presentando una mayor rigidezn el estado Espafiol:
Este es un procedimiento de ajuste ajuste comdn de los Trims
en vuelo de las alas delta, sin embargo este sistema solo deberig‘
ha03rsie tal y como especifica el POH para caaldalkeronave A Distintivo de identificaciér(Matricula).
pendular.

Célula dadentificacion.

A Licencia de piloto de ULM o licencia de alunpitoto.

Levantar y bajar las linea de réflex afecta al réflex de la
superficie sustentadora y también cambia la velocidad de Trim

ala y la hace mas estable. Algunas manufacturas permitefsts a bordo siempre que se esté operando la aeronave, tal y como
realizar estos cambios durante el vuelo, otras manufacturgstaplece la legislacion vigente.

permiten hacer el ajuste en tierra. Algunas manufacturas no
recomiendan hacer estos ajustes porque pueden hacecatecr
la estabilidad por debajo de la certificada paedeel

A Seguro aerceros.

Inspeccion pre/uelo

Cada aeronave exige su propia inspeccion rutinariavyeko.
Utilice una lista escrita para establecer y mantener un
procedimiento pre&ruelo y de operaciones en tierr@gigura 5
40) Se requiere un lista escrita para no olvidarse de nada. La
listas de chequeo incluyen la inspeccionyarelo, informacion
previa al vuelo de los pasajeros, gestion de la cubierta de vuelc
puesta en marcha, taxi (O rodadura), el momentesadel
despegue y cierre de la aeronave. Sea listo y siga las norma
utilice una lista de chequeo. La lista de chequeo deberi
asegurarse de tal manera que no pueda salir volando de
cubierta de vuelo y golpear la hélice.

Figura 541. El registro y los certificados de aeronavegavilidad son necesarios y se
incluyen en el plan deuelo.

No es necesario llevar a bordo los libros de registro de la
aeronave cuando se opere con ella. Sin embargo, revise los libros
de registro antes del vuelo a fin de comprobar que ha pasado
todas las revisiones requeridas. El propietario/piloto debe
mantener un registro de mantenimiento del fuselaje mator.
Como ninimo deberia realizarse una revision anual de la
aeronave. Ademas, las aeronaves pendulares también requieren de
una revision cada 100 horas de vuelo de acuerdo a lo establecido
por el 14CFR, parte 91 si se usa por contrato (Por ejemplo para
entrenamients). Si se emplea un sistema de transponder, éste se
debe revisar cada 2Meses.

Figura 540. Las fichas laminadaon practicas para emplearlas como lista
de chequeo y sus dimensiones se ajustan a los bolsillos de vuelo con
cremallera.
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Requisitos de mantenimiento de pendulares y aeronaves ligeras (LS Para volar una aeronave con los privilegios de piloto privado, es decir sin

. - limitaciones de peso, navegacion o altura es necesario estar en posesion de
Aeronaves deportivas ligeras-(SA) certificadas por la FAA esonsenso conle  ng icencia de Piloto Privado, la cual no permite volar un aeronave
estandar ASTM . . R . . .
- madriculada como ultraligera y requiere obtener la licencia de ultraligeros
ALos requisitos de la anual y de cada 100 ora mediante un curso de adaptacién. Esta licencia debe estar acompafiada de
- Un mecénico de-8SA con habilitacion de mantenimiento (Curso de 1P0 g 1 sz
horas). certificado médico también de clase II.

- Se realizara en un A&P o en una estacién de reparacion certificada por la
HAR o 5 5 o Rutina de inspeccién preselo
AEI mantenimiento*reparacion y alteracion se realizao: Reali | . ti | idad

- Un mecénico de 9.SA con habilitacion de mecéanico (Autorizado por ¢l ealizar un vuelo segurempieza por una rutina preielo cuidadosa y

fabricante). sistematica, la cual debe determinar si la aeronave se encuentra en
- Se realizara en un A&P o en una estacion de reparacion certificada por lacondicioneglerealizarun vueloseguroLa inspecciérpre-vueloseefectiia

R (VGRS [F81 G BN SR de acuerdo a una lista de chequeo escrita redactadafpbrieante para el

modelo especifico de aeronave. Sin embargo, las siguientes areas de

inspeccion son aplicables de manera general a las aerpradetares.

AUltraligeros/entrenadores en transicion a LSA que cumplan con los criterios

del 14CFR secci6f1,191**. . L. . .
AKits manufactirados de & SA que cumplan con los criterios del 14CFR,| L& inspeccion preuelo empieza tan pronto como el piloto se acerque a la

seccién 21,191 (No de construcciEmateur). aeronave. Después deejla aeronave haya sido transportada en remolque,
AcConversiones de-BSA que cumplan con los criterios del 14CFR, seccign primero y principaL busque Cua|quier dafio que pueda haberse producido

21,191 (Lea el 14CFR seccion 41,1 parseglicio). . .
L2 revision anual deberé ser realizada por: durante la bajada, carga, transporte, descarga o montaje. Tome nota del

La categoria ESA incluye:

> Mecénico con habilitacién de inspeccién (Curso deht28s). aspecto genere_ll de la aeronave, busque defectos obvios cométices
> Se realizara en A&® esacion de reparacion certificada poiHaA. con poca presion de aire, dafios estructurales, puntos usados, goteo de
> Propietario con habilitacion de inspeccion (Curso dadi8s). ombustible o fugas de aceite. Todos los puntos de amarre, controles de
- Siel propietario recibe entrenamiento en su propia aeronave no requiere Ei ~ d b . d d | d d
inspeccion de las 10tras. oqueo y cufias deben ser retiradas durante el proceso de descarga.

- El servicio, reparacion y alteracion puexfectuarlosualquiera.

El piloto debe conocer a fondo létuscion y funciones de todos los
sistemas, interruptores y controles de la aeronave. Use la inspeccién de
vuelo como orientacion cuando se opere un modelo de aeronave por
primera vez.

El vuelta alrededor de la aeronave de la inspeccion rutinadeupte ha
Construccion amateur que cumpla con la definicion de LSA y los criterios sido empleado durante afios tanto en los pequefios aviones de la aviacion
HACIAR saeaiEm 211,12, general como en los més reactores comerciales mas grandes. La vuelta
ALa inspeccién anual debera ser realizaoka alrededor ha de ser exhaustiva y sistematica, y debe hacerse de la misma
- Mecanico con certificado del constructor original para la aeronave es manera cada vez que se vuela con glm\Ademas de ver la aeronave de
yapepLatt el (e lrpeeeiiwel. . . cerca, requiere reaccionar de manera apropiada cada vez que se encuentre
- Si el propietario no es el constructor original la revision anredria . . . . . .
> Constructooriginal. una discrepancia. La vuelta alrededor debe cubrir cuatro areas principales:
> En A&P o estacion de reparacion certificada p&iAA.
ASi es propietario esta entrenado en su propia aeronesxdgden de 100 horg
no serénecesaria.
AEl servicio, reparacion y alteracion pueden ser efectuadesi@ouiera***.

Inspeccion de laslas.
Inspeccion detarro.
Inspeccion demotor.
Inspeccion dekequipamiento.

PowdhpE

. Conel fab . . A lo largo de la inspeccion, revise que los sistemas funcionan

* El simple mantenimiento preventivo como especifica el fabricante puede ser efectuac TP

Sl B ER TESA G (ETHa 6 5D G ERs O SIsE adecua_tdamente, asegure las tuercas/pe_rlnos/fljacmne_s/soportes, buscando
cualquier signo de deterioro o deformacion de cualquiera de los
componentes o sistemas, comoluuras, signos de exceso de carga,

** 1Inspeccion de 100 horas si se usa para entrenamiento, indemnizacion o alquiler (S flexiones, rasgaduras grietas o desajustes de cualquiera de los

aplicable) antes del 31 de Enero del 2010 (Remolque sin fecha limite) debe ser realza
mecénico de LSA con habilitém, en un A&P o estacion de reparacion certificado pbAla) Componentes-

*** E| término mantenimiento se utiliza cominmente, pero no se emplea aqui porque
utiliza |l a palabra fimanteni mientoo par
requiere ga realice un mecanico entrenado.

Figura 542. Requerimientos de mantenimiento para una aeronave pendular
ligera.

El piloto deberia de estar en posesion décéncia que habilite

al manejo del avion que pretenda pilotar, certificado médico
oficial y documento de identidad oficial con foto. El certificado
médico deberia ser para el caso de aeronaves ultraligeras de clase
Il como minimo, la licencia habilitar pa el tipo de aeronave
especifica que se vaya a pilotar y el documento de identidad
podria ser eDNI.
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Cada aeronave pendular posee su propia y especifica lista
chequeo rutinaria preuelo, pero lo siguiente puede utilizarse
como ejerplo y guia general:

Inspeccién del ala

Empiece por el morro. Inspeccione las placas del morro y I8
unién del borde de ataque con la quilla. Asegurese de que |
placas del morro no se hallen agrietadas y que los pernos es
fijados demanera segura. Compruebe las uniones superiores
inferiores de los cables.

Revise el tridngulo, los tubos descendentes y la barra de cont
en busca de abolladuras y asegurandose de que estén reg
Compruebe la unién del triangulo con la quilla. Irespene la

barra de control hacia el soporte del tubo que baja y los pernos.

(Figura 543) Inspeccione el estado de los cables de vuel®igura 544.Inspeccionando el anclaje del cable de vuelo con el borde de
anteriores y posteriores, las uniones con la quilla y los soportedague y la barra cruzada a lo largo con todos los soportes del cruce.
del codo de control inferior.

Figura 545. Examine elnterior de la punta para comprobar todos los

Figura 543. Inspeccionando los soportes del triangulo y los anclajes defomponentes.
cable de vuelo.

Recorra a lo largo el borde de salida del ala, inspeccione el borde
Inspeccione la union del cable de vuelo izquierdo con el soporé%e sahd: yl los ‘_':lllncla{f_s degs Icables _de Iaahp;u?ta_ (I:Odn l? parte
de la barra de control y el estado de la unién del cableado gasera de fa guifa. .( igura-4B) Inspeccione aterial de 1a

véla.La partealtay bajadel ala.Observequeel bordedesalidaes

vuelo con el ala. Examine la uniéreldcable de vuelo con el Inerable a las piedras que la rueda levanta y golpean a
borde de ataque y la barra cruzada asi como también el sopaolte P q o Y g »

de esta barra cruzada y la junta del borde de ataque. (Figura 5
44) Revise el estado de la barra cruzada y del borde de ataqg
desde el morro hasta la punta. Cualquieectef o grieta en el

tejido del borde de ataque debe de conllevar la comprobacion
detallada del tub&rontal.

Examine el area de la punta, incluyendo su estado general y
antipicado. Si es un ala de doble superficie, mire dentro de
punta y examine ehterior del ala y sus componentes. (Figural
5-45)

Desde la punta, examine el estado de la superficie del tejid
Generalmente, si el tejido no ha sido expuesto a la luz del S
durante largos periodos de tiempo y ha estado guarda
adecuadamente, el tejiddel ala deberia mantenerse en bue
estado.

Figura 546. Inspeccionando el borde de salida del ala.
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Por lo tanto es especialmente importante inspeccionar el bordaspeccién del carro

de salida al detalle antes de cada vuelo. Inspeccione el mastil de arriba a abajo y la quilla del carro de delante hacia
) ] ) ) . atrés. (Figura 549) Revise la fijacion del tubo frontal y los anclajes

En la parte posterior de la quilla del ala, inspeccione el mastil ¥yperiores e inferiores. Revise la seguridad del asiento y los anclajes desde

el estado de los cables desde el mastil a fin de asegurarse de guguilla al mastil.

no estan enrelos alrededor de los sables del borde de salida.

(Figura 547) Inspeccione los soportes de tension del ala donde

los cables de tension de la barra cruzada se fijan a la parte

posterior de la quilla. Repita esta misma secuencia en la parte

derecha (Lado agesto) del ala, en el orden inverso. Revise el

estado de las fijaciones del ala con el carro, incluido el cable de

reserva. (Figura-88)

Figura 549. Inspeccionando la parte frontal de la quilla y su uniéretasiento.

Compruebe que la rueda frontal del morro funciona correctamente, la
presiéndelos neumaticoesla adecuad® reviselos pernosdel eje.Revise
la barra de control de rodadura y asegurese de que el angulo de direccion
del movimiento es suave.eRise si hay en la parte frontal algin golpe, si
se instala, si hay 6xido o corrosion en los frenos, tuercas/pernos flojos,
alineamiento, grietas, signos de fugas de fluido hidraulico y la seguridad y
Figu_n,a\ 547. Inspeccionando el mastil, los cables superiores y los soportes de  gprasién de la linea hidraulica, si forma parte delpequFigura 550)
tension de la barra cruzada. Revise que el acelerador de pie funciona con suavidad y compruebe que el
freno de estacionamiento ebtaqueado.

Figura 550. Revisando la rueda frontal, el neumatico, y el anclaje frontal con la harquilla

Inspeccione los puntales del tren de aterrizaje principal, su fijacién a la
quilla'y el anclaje con las ruedas traseras. Examine los neumaticos traseros
comprobando que estén apropiadamente inflados y el perno mas la fijacion

Figura 548. Inspeccionando el anclaje del ala ebnarro. de la tuerca por seguridad.
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