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REVISTA DE AERONAUTICA

¢Qué es la pérdida de alta velocidad?

SUS CAUSAS Y MODO DE EVITARLA

Por el Teniente Coronel PAZO MONTES

Consideramos de granm interés la divulgacién de este articulo, pues su advenrtencia
—util para todos los pilotos—es especialmente importante en las Escuelas de wuelo y
Unidades de caza y cooperacién.

Hace ya casi treinta afos que como elemento in-
tegrante del avion figura el anemémetro como ins-
trumento de a bordo indispensable,

La preocupacién por parte del piloto de mante-
ner la aguja de este instrumento por encima de un
cierto niimero, que representa la velocidad minima de
vuelo, y cuyas indicaciones inferiores se consideran pe-
ligrosas, vino a reemplazar la “sensacion de veloci-
dad”, sensibilidad especial que permitia a los prime-
ros pilotos volar siempre por encima de la velocidad
minima del avién, y, por consiguiente, evitar la “pér-
dida”, con sus fatales consecuencias a escasa altura
sobre el suelo.

La evolucion hacia el vuelo ciego o vuelo con ins-
trumentos aumenté notablemente la preponderancia de
¢stos, al mismo tiempo que acabd por desterrar la
confianza en las sensaciones, ya que de todo piloto es
sabido que éstas pueden ser incluso de sentido contra-
rio a las reales cuando se trata de corregir una posi-
ciéon anormal del avién volando sin visibilidad.

Como consecuencia natural de todo esto, ya desde
el comienzo del periodo de instruccion del piloto, la
velocidad en que se produce la “pérdida” en cada tipo
de avioén es un dato que se trata de fijar en su mente
con independencia de la maniobra a ejecutar. El pilo-
to divide, pues, mentalmente la esfera del anemome-
tro en dos zonas, separadas por este valor de la ve-
locidad critica, y considera suficiente para creerse den-
tro de la zona que llamaremos “de seguridad”, que la
aguja del instrumento esté situada por encima de aque-
lla indicacion.

En rigor, esto solo es verdad cuando el avion vue-
la siguiendo una trayectoria recta, pues un cambio de
direcion supone un aumento de G (aceleracion total),
y por las razones que luego se exponen, un aumento
de la velocidad critica.

Las impresiones de algunos pilotos, que asegura-
ban haber entrado en “pérdida” a pesar de que el ane-
moémetro les marcaba una velocidad muy superior, y
los numerosos y funestos accidentes achacados de un
modo simplista a falta de pilotaje ocurridos en las
Escuelas y Unidades de Caza y Cooperacién de diver-

sos paises en la guerra reciente, arrojaron las primeras
luces sobre este tema, atrayendo la atencion de las Co-
misiones encargadas de enjuiciar sus causas y orien-
tarlas en el camino de su explicacion.

Muchos de nosotros hemos tenido también ocasion
de experimentar la sorpresa de esta “pérdida”, que po-
driamos llamar prematura, y de presenciar algunos
accidentes de esta naturaleza, que sélo a la referida
causa pueden achacarse, y que entonces, por tratarse
de pilotos muy entrenados, no encontrando adecuada
justificacion, los atribuiamos a defectos del material
o a un exceso de confianza del piloto.

Este fenomeno, que la Aviacion angloamericana
conoce con el nombre de “high-speed stall” (“barrena
o pérdida de alta velocidad”), se produce al efectuar
virajes muy cefiidos o al enderezar bruscamente fuer-
tes picados por las razones faciles de comprender que
a continuacién se exponen,

Es sabido que la velocidad del avion correspondien-
te a la iniciacién de la “pérdida”, llamada también “ve-
locidad critica”, es proporcional a la raiz cuadrada de
su carga alar (*). Ahora bien; la carga alar es a su
vez proporcional a la aceleracion G del aviéon en el
momento de la maniobra (suma de la aceleraciéon ¢
correspondiente a esta maniobra, mis la aceleracion
¢ debida a la gravedad); por consiguiente, la veloci-
dad critica o velocidad correspondiente a la pérdida
serd proporcional a la raiz cuadrada de la aceleracion
total: G =g + ¢.

(") Estando equilibrado en ¢l vuelo horizontal el peso del avién por la
sustentacién del ala,

W =cL SV
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Para el mismo valor de ¢, , o sea, para ¢l mismo perfil de ala, las velo-
cidades minimas serdn, pues, proporcionales a la raiz cuadrada de la carga
por metro cuadrado del avidn, lo que explica por qué se debe aterrizar con
tanta mayor velocidad cuanto més elevada es la carga por metro cuadrado.

Notaciones empleadas: W, peso; S, superficie alar; V, velocidad; ¢, , coe-
ficiente de sustentacién.
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El anemdémetro, pues, al hacer una maniobra no
nos indicara que volamos en la zona fuera de peligro,
ya que la velocidad critica sera ahora més elevada que
la correspondiente al vuelo normal.

Un ejemplo concreto nos aclarard lo anteriormen-
te expuesto: supongamos un avién de gran carga alar
y velocidad critica de 120 kms/h., efectuando un vira-

je cenido o saliendo bruscamente de un picado. La’

aceleracion puede llegar facilmente en este caso a va-
lores hasta de 6 g, lo que significa que la pérdida no
se producirda al marcar la aguja del anemoémetro los
120 kms., sino a la velocidad de 120 X V/ g , o sea,
120 < 2,45 = 294 kilometros.

Si el piloto realiza la maniobra por debajo de esta
indicacion del anemoémetro, creyéndose con margen su-
ficiente de velocidad, ya que ésta puede ser incluso su-
perior a la normal de crucero del avién, la pérdida le
sorprenderd con sus fatales consecuencias. Decimos
sorprenderd, porque el piloto no aprecia en este caso
ni la suavidad en los mandos, ni el despegue del asien-
to, sensaciones ambas caracteristicas de la iniciacion
de la pérdida normal.

A medida que el avidon se eleva, el fenémeno es
mas acusado todavia, ya que entonces la velocidad
critica aumenta a su vez con la raiz cuadrada de la
densidad del aire (*). Como, por otra parte, la maxi-
ma velocidad del avidon decrece con la altura mas alla
de los limites de la sobrealimentacion del motor, re-
sulta que el margen de velocidad entre la pérdida y la
velocidad normal del avidon va reduciéndose con la al-
tura para cualquier valor de G, hasta ser 0 en el techo
tedrico o los 0,5 m/seg. de velocidad ascensional co-
rrespondientes al techo prictico del avién.

El piloto necesita, por consiguiente, conocer du-
rante cualquier maniobra el valor de G, ya que la ve-
locidad critica del avién varia, como acabamos de de-
cir, con su raiz cuadrada, Un acelerometro proporcio-
naria este dato, pero exigiria del piloto en cada caso
efectuar mentalmente el producto de la raiz cuadrada
de su indicacién por la velocidad critica del avion.

La solucién de este problema parece haberse re-
suelto satisfactoriamente con el nuevo instrumento
desarrollado conjuntamente por las Aviaciones inglesa
y norteamericana con el nombre de “Baynes speed ran-
ge indicator”, con el que se pretende sustituir el ane-
mometro hasta ahora usado.

Su aspecto (esquema adjunto) es el de un anemo-

(*) A esto se debe el hecho, por todos los pilotos conocido, de que cuan-
to més alto esté emplazado el aerédromo, tanto mayor serit la velocidad a
que debe realizar el aterrizaje,
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metro ordinario al que se ha afadido una segunda
aguja pintada de rojo, que, moviéndose proporcional-
mente a la \/ ¢ por medio de un pequefio aceleréme-
tro de eje vertical, da en cada caso sobre la misma
escala del anemémetro el valor de la velocidad criti-
ca. De este modo, una simple ojeada al instrumento in-
dica al piloto la correcta velocidad a mantener en cual-
quier maniobra,

En una escala concéntrica a la de velocidades se
han marcado los valores de G, coloreando sobre ella
dos zonas: una comprendida entre las indicaciones
5 y 6, correspondientes al comienzo de la llamada “vi-
sién negra”, y la otra que indica el maximo soporta-
ble del avién, al llegar al cual se corre el peligro de
que las alas se desprendan. Indicaciones ambas de gran
utilidad para los pilotos de caza, cooperacion y bom-
bardeo en picado,

El instrumento citado es también de un gran in-
terés para la experimentaciéon de prototipos de avio-
nes, ya que con él puede determinarse ripidamente su
techo practico y medir las aceleraciones producidas en
cualquier maniobra, pues éstas vienen dadas por la
relacion de la velocidad critica indicada por el instru-
mento a la velocidad critica normal.

Como a medida que el avion se eleva ambas agujas
van acercindose hasta coincidir en el techo teorico, en
donde la velocidad méxima se confunde con la veloci-
dad critica, el techo préctico correspondera a la indi-
cacion del altimetro en el momento en que las dos agu-
jas estén separadas del arco equivalente a la veloci-
dad ascensional de 0,5 m/seg.
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