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REVISTA DE AERONAUTICA

VUELOS DE DISTANCIA EN VELERO .. . oo resar

Son distintas las posibilidades de efectuar vuelos
de distancia en velero:

L El lanzarse desde una montafa al valle, cu-
briendo tanta distancia como coeficiente de planeo ten-
ga el aparato que se tripula. El primero, por Lilien-
thal, el de los hermanos Wright y en 1921 por Friedrich
Harth; éstos pueden considerarse como los primeros
vuelos de distancia. Estudiando los diferentes concur-
sos de Wasserkuppe, se ve la evolucion de esta clase
de vuelos; pero la mayoria fueron ejecutados en un
principio en linea recta y contra el viento, tomando
tierra siempre al final de la ladera.

2.2 Posteriormente se empezaron a hacer vuelos
con apoyo orografico a lo largo de una ladera o por
colinas aisladas sucesivas, cubriéndose ya de esta for-
ma un nimero considerabie de kilémetros, aprovechan-
do también la velocidad del viento, por seguir su di-
reccion vuelos que se¢ empezaron a efectuar en Ale-
mania en el afio 1923, realizando el primero con éxito
con 19 kilometros,

3. Verificar la salida con apoyo orogrifico y rea-
lizar el resto del vuelo con una tormenta; éste fué el
vuelo de 52 kiiometros que en el afio 1926 efectué Max
Keger. El vuelo de Groenoff, desde Munich a Kaadeen
(Checoslovaquia), en el ano 1931, cubriendo 272 kilé-
metros, da una idea clara de las posibilidades de este
tipo de vuelo; pero tiene un inconveniente grande, que
es la limitacion del tiempo de duracion de la tormen-
ta. No es recomendable en todos los tipos de apara-
tos, por lo peligroso.

4.°  Despegar en ladera y tomar altura con apoyo
orografico, alcanzar las primeras térmicas, continuan-
do el resto del recorrido con este sistema de vuelo.
Nehring fué el primero que demostré la existencia de
las ascendencias térmicas: en 1929 alcanzo los 1.209
metros.

Las marcas importantisimas cubiertas con apovo
térmico por Groenoff, Kronfeld e Hirt, de 175, 220 v
275 kilometros, alcanzando alturas de mas de 1.500 me-
tros, es una demostracion palpable de las grandes po-
sipilidades de cubrir por este medio grandes distancias.
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5.° En los dias que no exista viento o en campos
que no tengan ladera, para efectuar la salida con apo-
yo orografico se emplea el de remolque por avién, rea-
lizando el vuelo con térmica, tanto invisible como con
nubes.

Este sistema de lanzamiento y viaje fué empleado
por el piloto sefor Sevillano, efectuando el recorrido
con el aparato “Weihe EC 3-8" el dia 18 de mayo proxi-
mo pasado, desde la Escuela de Huesca a Benicarlo,
unos 210 kilometros en linea recta.

En los vuelos de distancia deben aprovecharse to-
dos los medios posibles para ganar altura, sin separar-
se mucho de la recta prevista, ya que ello supone pér-
dida de tiempo y por tanto distancia a cubrir.

El vuelo con apoyo orografico en vuelos de dis-
tancia tiene grandes inconvenientes, ya que se hace
todo el recorrido sobre terreno malo, que dificulta una
buena toma de tierra. Y que la mas pequefia variacion
en la direccion del viento produce fatalmente la ter-
minacién del vuelo; este momento puede coincidir con
muchas de las partes peligrosas que tiene el recorrido
de un vuelo orogrilico de distancia.

Es aconsejable realizar vuelos de distancia con sa-
lida en ladera o con avién, tomando en la primera par-
tc o iniciacion del viaje altura con apoyo orografico,
continuando el resto del recorrido con apoyo de tér-
mica invisible o con nubes. Son muchisimas las razo-
nes que asi lo aconsejan.

El vuelo con apoyo térmico tiene mis margen de
movilidad, sin tenerse que limitar a ir encajonado en
la ladera y no tener la limitacién de la longitud de la
misma. El vuelo se realiza con mas altura, lo que faci-
lita el seguir la ruta y determinar mejor los puntos de
ascendencia. Se puede apartar de los terrenos que no
reinan buenas condiciones para aterrizar forzado, y
se evitan otros inconvenientes del vuelo puro orogréa-
fico, como son la constante atenciéon en el aparato y
cansancio natural por la continuada serie de turbulen-
cias, logicas a la poca altura a que se efecttia el vuelo.

Al hacer la salida en la ladera para realizar un vue-
lo de distancia, el piloto aprovechard la orografica que
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exista, hasta alcanzar la altura en que se dejan sentir
las primeras-térmicas. En este momento se iniciarin
los virajes cefiidos para estar siempre en el corazén
de la térmica, pues si se efectGan los virajes muy am-
plios, se estard volando constantemente en la parte mas
débil de la misma. Ya més aito, es posible efectuar es-
tos virajes con mas amplitud, por ser bastante mayor
ei didmetro de la ascendencia. Una vez con altura su-
ficiente se pone el rumbo deseado si es que el vuelo
es con ruta prevista, o se sigue la direccion del viento
si solo se trata de cubrir una distancia mayor,

En estos vuelos de distancia es muy interesanté co-
nocer con toda exactitud la ruta, con todos cuantos de-
talles o accidentes contenga la misma, pasos dificiles
que se tienen que vencer. Unos, para desviarse de ellos
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mas; cuando esté terminando de escalarla despreciara
estos ultimos metros de subida, pues es logico que su
velocidad ascensional habrd bajado a menos de la mi-
tad, lo que proporcionard pérdida de tiempo con poca
altura.

En las horas de la tarde se tienen que aprovechar
todas las ascendencias, por pequenas que éstas sean,
ya que lo mas probable es que no existan mayores,

Cuando hay una cadena de nubes sobre la ruta a
seguir, se tomara altura dentro de ellas, donde se
adquiere mucha y pronto; abandonindolas una vez en
la cumbre, so pena que en la dltima parte baje la tem-
peratura o haya formacion de hielo, vy en este caso
se pondrd el rumbo de la ruta para salir de la nube por
uno de sus costados, picando mucho, lo suficiente para

adquirir una gran veloci-

dad, volviendo a adquirir
la altura perdida en la
nube siguiente.

Es muy recomenda-
ble efectuar los vuelos de
distancia con dos apara-
tos, pero con la condicion
precisa e indispensable de
que los pilotos estén su-
mamente compenetra-
dos; y nunca mis de dos
aparatos,

Dos aparatos abarcan
mas terreno, y es muy
dificil que dentro de la
ruta se escape a su con-
trol una ascendencia, que
sera transformada la
misma en altura para los

. Vientos bajos olal N.W.
altes dal N.

"

Vuelo “imaginario” orogrifico, combinado con la ascendencia térmica y la ondulatoria originada
por la sierra de Guara.—Salida: De lu Escuela de Vuelos de Huesca con apoyo oregréfico hasta los
400 metros; después apoyo en ascendencia ondulatoria haste los 4.000 metros, suficiente para lle-
gar al Moncayo. Desde aqui a Guadarrama-Gredos-Gata y Estrella con apoyo orogrdfico—KEste
vuelo a larga distancia, orogrdfico casi en su totalidad, es aconsejable por ser toda la ruta propi-
cia, sobre todo en abril, para la formacitn de corrientes térmicas, lo que da una doble seguridad

de éxito.

por sus fijas descendencias, como son grandes presas,
lagos o terrenos pantanosos. Otros, por terreno acci-
dentado para peligrosa toma de tierra., Y por ultimo,
alturas notables del recorrido, para determinar con
exactitud el medio mejor de rodearlas o verificar su
cruce. Todos éstos son datos que debe el piloto estu-
diarlos a la vista de los partes meteorolégicos y sobre
mapas de mucho detalle antes de efectuar la salida,
para que lleve una idea fija, un concepto claro de la
realizacion del viaje; para que en el aire no exista ni
una sola duda, que ésta seria lo suficiente a malograr
su gran deseo, su gran ilusiéon, su vuelo de distancia.

La idea de todo piloto en los vuelos de grandes dis-
tancias es sacarle la mayor velocidad a su avién, Para
esto solo aprovechard las térmicas de 11 a 16, horas
solares, las que tengan de 2 m/s. en adelante, despre-
ciando todas las demds de menor intensidad. Lo mis-
mo en una corriente ascendente que tenga 3 m/s. o

#. 1:4.500.000
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dos, con un haber de al-
gunos kilémetros mas de
recorrido; tres entorpe-
cen los movimientos en
el aprovechamiento de
las térmicas, y entre nu-
bes es imposible por lo
peligroso.

Una cosa que el pilo-
to debe conocer perfec-
tamente es si en el dia que esta realizando el vuelo
existen las fuertes térmicas en una determinada zona
o altura, para realizar todo el recorrido dentro de esta
capa, que serda indudablemente donde podra realizar el
vuelo con mas seguridad de lograrlo.

En el paso de poblaciones deben ser aprovechadas
las ascendencias térmicas que algunas producen; el
vuelo del piloto sefior Ara en el pasado afio hasta cer-
ca de Barcelona fué ejecutado todo con esta clase de
térmica, En los dias de viento, esta térmica no estara
precisamente sobre la vertical de la poblacién o punto
de origen de ella, sino que estard tanto mas desplaza-
da cuanto mas sea la intensidad del viento y de la velo-
cidad ascensional de la misma; éste es un dato que no
debe de olvidar el piloto, pues perder4 una buena altura
adquirida en poco tiempo por no haber determinado la
direccion exacta de este viento,
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Es muy dificil llegar a tener un juicio exacto sobre
la formacion de ascendencias producidas por las tér-
micas. Muchas veces, después de que un aparato toma
1.000 metros de altura en un punto determinado, a los
pocos momentos otro aparato pierde altura en el mis-
mo lugar. Nunca es seguro que sobre un punto del te-
rreno que caliente el sol se produzca ascendencia; lo
que si se puede asegurar es que estas ascendencias no
duran horas enteras en el mismo sitio.

En los momentos de la mixima altura que se ob-
tenga en el recorrido puede el piloto abandonar un tan-
to la atenciéon de tener una carretera a su alcance;
pero es indispensable a la caida de la tarde, cuando
logicamente el vuelo se realizard con alturas menores,
tener siempre una carretera al alcance y llevar siem-
pre, a ser posible, un campo elegido para poder tomar
tierra sin desperfectos; es tan poco el terreno que ne-
cesita un velero para posarse, que es dificilisimo no
contar con él casi en todo momento.
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Tomara tierra, a ser posible, en las inmediaciones
de algin pueblo para tener una comunicacién rapida
con la base, no abandonando el aparato hasta haberlo
dejado perfectamente custodiado y poder pedir al pun-
tc de procedencia los medios de transporte necesarios.
Lo mejor es aterrizar en un aerodromo, ya que en este
caso solo cabe depositarlo en uno de los hangares.

Un buen aparato, muchas horas voladas en el mis-
mo, bueno y completo cuadro de instrumentos, y un
piloto fuerte, joven y de gran entusiasmo, son las tni-
cas condiciones necesarias para realizar los vuelos de
grandes distancias.
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Como complemento, damos a continuaciéon un re-
sumen de los mis importantes vuelos que sucesiva-
mente han constituido marcas mundiales de distancia
en monoplaza:

ANO PILOTO DISTANCIA O LUGAR RECORRIDO
1891 | Otto Lilienthal ............ [ S 0T 50 7 S OO 400 metros.

1902 | Wi bur Wright ...........| Estados Unidos ......ccoceeiiiiimemniiiniiinn, 2 622 »
1912 | Hans Gutermuth ......... | Wasserkuppe (Alemania) .......ccoviiiiuineeannns 843 »
1920 | Klemperer .................. : " T e 1,083 kilémetros.
1921 | Marbens ......cccovveninnnns " » 7,005 »
1922 | HentzZen .occsosiiviaisaisess 2 | 9 »
1923 | Botseh ..oovvvvieennnnnn. " o T T T L L F T I S TP ay 18,007 2
1926 | Kegel ..oooovvvviviinnnnnnn. 4 a Gombartshansen ................... 55,003 ”
1928 | Nehring ...coovvvnvinnnnnnnd| n & Trofnrt v sinnisiiassniuasinaiy 71,002 »
1929 | Kronfeld wuiveimumnives L a Hermsdorf ......coceevvvieiininennnns 143 P
1930 B e i a Marktredwitz .....ooovvvvieeiniens 164 L
1931 | Groenhoff ................... " a Magdebur ......cooceeininianinaiiiind 220 »
1934 | Hirth covveveiieiiiniinnnnns il a: Goerlitz . oesnssirnsaeaieei 352 "
1984 | Jittmar .......cocceeiiinieni. 2 a Ziban (Checoslovaquia) ........ 375 »
1935 | Hofmann ............coceeees " a Olesnice ..cccoevriiinrennnsanenaanas 475 »
1985 | Oeltzschuer ......ccocooveasd " 8 Briinn .....ccccoinenensnsniriscisasssd 504 n

Nube tipo “Monflorite”, originada por la corriente ondulatoria, que los dias de
viento N. se forma en las procimidades de la Escuela y al S. de la sierra de Guara.
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