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Escuela de Vuelo CPJ
Manual para el piloto remolcador

Introduccién

En un club de planeadores, sus aviones de remolque y los pilotos designados al mando de los
mismos conforman un recurso esencial para poder desarrollar la actividad de vuelo a vela. Es
por ello que el Club de Planeadores Junin agradece y valora la colaboracion de todos aquellos
pilotos que participen como pilotos remolcadores.

Lo dicho tiene como contrapartida que el club espera que los pilotos remolcadores valoren
también la oportunidad que les da el club de hacer experiencia sin tener que afrontar el costo de
las horas de vuelo. En tal sentido el club espera que los pilotos remolcadores desarrollen la
actividad de modo serio, profesional y responsable, cuidando todos los aspectos que hacen a la
actividad y prestando toda la colaboracion posible. La calidad del pilotaje, el cuidado del
material de vuelo y la vida social del club son valores esenciales.

Cabe indicar que, de acuerdo a las normas internas del CPJ, la Comision Directiva es el 6rgano
que posee la facultar de aprobar o rechazar a un piloto como remolcador. El sélo hecho de ser
socio del club no otorga derecho adquirido alguno a ejercer la actividad de remolque.

Sobre el Manual

Este manual es de uso interno del Club de Planeadores Junin (CPJ) y no pretende ser un manual
de Piloto Privado de Avién.

Su objetivo principal es estandarizar la actividad de remolque, proveyendo a mejorar la
seguridad operacional y el cuidado del material.

Para su redaccion se tomé como base el manual del CPZ (Club de Planeadores Zarate)
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1.0 Seguridad

Como en toda operacion de vuelo la seguridad debe tener maxima prioridad y en el caso del
remolcador la responsabilidad es mayor, ya que durante el remolque lleva, sin muchas
alternativas de accion, al piloto del planeador. Este debera seguir la trayectoria que le imponga,
volar a la velocidad que ajuste y hacer las maniobras que sean necesarias para seguirlo.

El piloto remolcador debe tener presente que tiene la “decision de vuelo” y por lo tanto sera
responsable por las consecuencias de sus acciones.

Nadie podra inducirlo a cometer falta alguna y no podra librarse de su responsabilidad por
haberla delegado.

Sélo un instructor o personal idéneo podra decidir si un problema técnico justifica o no la baja
del servicio del avion. Ante la duda se optara por no volar.

Por ultimo, los instructores de vuelo habilitados por la Comisidn Directiva (CD) seran las tnicas
personas con autoridad por sobre los pilotos durante la operacion.

Recuerde que esté prohibido llevar pasajeros durante el remolque.

2.0 Adaptacion

2.1 Adaptacion al Avion

Antes de iniciar la adaptacién al avion, el aspirante debera estudiar a fondo el manual de
operacion de la aeronave.

La adaptacion al avion es la reglamentada por ANAC para cualquier aeronave de su clase y por
lo tanto debera ser asentada en el libro de vuelo y firmada por un instructor de avion.

2.2 Adaptacion al remolque

La misma estara a cargo de un instructor de planeador con habilitacion para remolcar y
designado por la CD (Comisién Directiva del CPJ) para dicha tarea.

Constara de 20 remolqgues en 10 dias diferentes y su duracién final quedara a criterio del
instructor.

El instructor acompafiara al piloto durante sus primeros remolques poniendo especial énfasis en
gue se mantenga una velocidad adecuada al planeador que se lleva. Para ello serd muy
importante que el piloto aprenda a ajustar el &ngulo de ataque apropiado en lugar de “volar el
velocimetro” ya que en dias turbulentos esta practica inducira un constante “palanqueo” que
resultard muy incdmodo al piloto del planeador.

2.3 Habilitacion para remolque de planeador (ANAC)

Seréa responsabilidad del piloto solicitar a la CD su presentacion a examen ante la ANAC para
obtener la habilitacion correspondiente en cuanto alcance las 100 horas de vuelo. Cuando sea
también titular de la Licencia de PPL, con una experiencia de mas de 100 horas de vuelo, las
100 horas de piloto de avion requeridas se reduciran a 50hs.

El piloto no deberé continuar remolcando sin la correspondiente habilitacion mas alla de un
tiempo razonable una vez cumplidos los requisitos minimos exigidos.

2.4 Desadaptacion

Transcurridos 6 meses sin efectuar actividad de remolque se deberd, antes de reiniciar dicha
actividad, solicitar la readaptacion por parte de un instructor y asentarla en el Libro de Vuelo.
Ver RAAC parte 61.69 a).

3.0 Preparacion del avion

El piloto remolcador seré de los primeros en arribar al aeroclub y debera contar con las llaves
del hangar y combustible. Asimismo dispondra de sus elementos de limpieza y herramientas
basicas para el cuidado del avién.

Deberéa completar todos los items del check-list detallados en el manual de operacion del avion.
Sin perjuicio de lo anterior, a continuacion se detallan los puntos esenciales:
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Drenar agua en tanques de combustible y filtro en motor (antes de mover el avién)
"1 Controlar nivel de aceite y agregar si fuera necesario.
"1 Recorrida externa e interna (especialmente el Tren de aterrizaje)
Limpieza y lavado, limpiar parabrisas (quitar la tierra con agua para no rayarlo)
"1 Cantidad de combustible suficiente para la operacion planificada.
"1 Controlar el estado de la soga en toda su longitud, atado de argollas y estado de las mismas.
Asegurar la disponibilidad y estado de soga de repuesto en el avién.
"I Verificar estado del sistema de enganche.
Colocar soga y efectuar una prueba de liberacion.
Verificar el funcionamiento de la Radio.

Antes de comenzar con la operacion y con motor caliente procederemos a realizar la lista pre-
vuelo segln indica el manual de operacion.
IMPORTANTE: Nunca se procedera al cambio de piloto con el motor en funcionamiento. El
piloto que toma el mando debera hacerlo solo después de haber completado los pasos del check-
list previos a la puesta en marcha y poniendo especial atencion a los siguientes:

Recorrida externa e interna.

Nivel de combustible.

Estado de la soga en toda su longitud, atado de argollas y estado de las mismas.

Estado del sistema de enganche.
4.0 Operacién

4.1 Eleccion de cabecera a utilizar

La eleccion es responsabilidad del piloto remolcador, quien tomara en cuenta la opinién del
instructor presente, si lo hubiera. No sélo debera considerar la indicacién de la manga, también
dispondréa de informacion meteoroldgica del SMN (Ej. TAF del aerédromo mas proximo) que le
informara la tendencia del viento durante el dia, sobre todo cuando esté calmo. También debera
acordar con las aeronaves que estén operando a la hora de iniciar la actividad, especialmente
con la escuela de vuelo de avion.

Antes de comenzar la operacion deberd hacer un andlisis de los campos disponible para una
emergencia. El tener anticipadas posibles situaciones de emergencia ayudara en buena medida a
su correcta resolucion.

4.2 Operacion en tierra
Se debe tener en cuenta que generalmente operaremos con cierta cantidad de gente y

obstaculos (planeadores, vehiculos, etc.) en nuestra vecindad, y que la visibilidad desde el
cockpit del avién es reducida, por lo cual deberemos ser especialmente cuidadosos durante la
puesta en marcha y rodaje. En especial tener precaucion ante la presencia de obstaculos de
baja altura como nifios, perros, dollys, ruedas de ala, etc. Siempre clarear el area, gritar “libre”
antes de la puesta en marcha y esperar una respuesta antes de proseguir.

También deberemos tener en consideracion las molestias o dafios que podamos provocar con el
chorro de la hélice (no acelerar con planeadores, gente o hangares proximos a la cola de nuestro
avion)

Cuando vamos a remolcar un planeador debernos aproximarnos y estacionar en posicion a 90°
del mismo, ya que desde esta posicion podremos verlo (verificando la cabina cerrada, los frenos
guardados, el Dolly quitado, etc.,), y también estaremos en condiciones de visualizar el transito
en basica y final. Solo al recibir la sefial de tensar por parte de quien corra el ala procederemos a
ocupar la pista.
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Cuando se detenga o se demore por cualquier motivo la operacion, estacionar el avion siguiendo
el concepto de NO generar obstaculos en la pista, para ello utilizaremos las darsenas de
estacionamiento en cabeceras.

Al encontrarse en marcha en cabecera, estar siempre atentos y preparados para efectuar una
detencién inmediata del motor. Se debe prestar atencién a los planeadores decolando o
aterrizando porque podrian efectuar un trompo o desviarse del eje de pista y rodar hacia
nosotros.

4.3 Despegue

NUNCA se deberé aplicar potencia para el despegue sin haber efectuado el check list previo al
mismo y sin la sefial de “redondo” (ver 6.2.5).

Al comenzar la carrera de despegue se prestara atencion a las RPM del motor y al planeador,
controlando especialmente que este no tenga los frenos desplegados.

Se tratara de despegar el avion del suelo lo mas rapido posible para reducir la resistencia y
nivelar hasta alcanzar la velocidad de ascenso adecuada al planeador que estemos remolcando
(aproximadamente 110 kph para los biplazas y monoplazas sin lastre y 120-130 kph para
monoplazas lastrados.

4.4 Ascenso

Posterior al despegue permitiremos que la deriva provocada por el viento nos desplace de la
proyeccion del eje de pista, de esta forma en caso de emergencia el planeador liberado, virara de
cara al viento para intentar un aterrizaje con viento de cola. Durante el ascenso evitaremos toda
clase de maniobras bruscas y no efectuaremos virajes con una inclinacién mayor a 25°.
Asimismo los cambios de actitud deberan ser suaves hasta ajustar la velocidad deseada. La
velocidad se mantendra por actitud.

Debemos verificar temperatura de aceite y cilindros ocasionalmente.

Siempre volaremos una trayectoria que nos coloque a nosotros y al planeador en la mejor
situacion posible en caso de una emergencia (falla de motor, corte de soga, etc.).
Maniobraremos para alcanzar la altura de corte viento arriba del aerédromo y a una distancia

gue nos permita llegar en planeo (motor reducido) a la pista en uso.

El piloto remolcador NO intentara virar térmicas, pero es deseable que esté atento a las
variaciones de ascenso que atraviesa durante el remolque para “retornar” a un area de ascenso
en coincidencia con el alcance de altura de corte y siempre que esa posicion le permita volver a
la pista sin potencia y en el menor tiempo posible.

Durante todo el vuelo, pero especialmente en la etapa de ascenso, también se debe tener en
cuenta la visibilidad reducida que se tiene desde el cockpit del avién. Se debe estar atento a
otros transitos, efectuar maniobras claras y no mantener trayectorias de riesgo con respecto a
otras aeronaves. En caso de aproximar a “pajareras” hacerlo a una distancia prudencial y por la
derecha de la misma, de modo que el planeador que corta, pueda incorporarse a la térmica de
manera comoda y virando, recordar que es obligatorio virar térmicas por izquierda en las
proximidades del aerédromo.
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Viento suave

(

Viento moderado

4.5 Descenso

Nunca iniciaremos el descenso hasta estar seguros que el planeador se liberd.

Luego del corte el remolcador virara suavemente por derecha tomando cierta distancia del
planeador y podra realizar cualquiera de los descensos estandarizados, sin potencia y/o con
potencia.

4.5.1 Descenso sin potencia:

Reducird lentamente la potencia hasta el ralenti.

Ajustaremos la velocidad a no mas de 90 kph. Tener presente que el enfriamiento del motor
depende del cuadrado de la velocidad y por lo tanto un correcto descenso es clave para el
cuidado y la prolongacion de su vida util.

Es conveniente utilizar flaps para aumentar la tasa de descenso.

Se evitaran las finales largas y es recomendable, si bien hacer el circuito por izquierda como el
resto del transito, hacerlo con alguna modificacion de trayectoria de modo de mejorar nuestra
visibilidad respecto de otros transitos.
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CLAVE: Descenderemos a la mayor tasa posible minimizando el enfriamiento al maximo (con
adecuada velocidad, uso de flaps y deslizamiento). Debera ser en planeo desde el punto de corte
(sin aplicar potencia, salvo que las circunstancias lo ameriten)

4.5.2 Descenso con potencia:

Reducir la potencia lentamente hasta 2100 rpm , comenzar un descenso con velocidad llevando
el compensador adelante sin exceder la velocidad de maniobra, se recomienda el circuito por
izquierda y reducir potencia de basica para final corta configurando el avion con flaps para el
aterrizaje. (este tipo de circuito es el utilizado por las organizaciones de los campeonatos)

4.6 Aterrizaje

Se tendré cuidado de pasar a cierta altura sobre el alambrado para evitar enganchar la soga en el
mismo.

Si se aterriza con algun obstaculo en la cabecera (normalmente planeador o avion), asegurarse
de pasar a una distancia lateral suficiente para evitar el riesgo de golpearlos con la soga.

La técnica correcta es el toque en tres puntos evitando especialmente el primer toque con una
sola rueda.

No se utilizaran frenos, a menos que sea necesario y no se guardara flaps hasta haber reducido la
velocidad a la de rodaje para evitar la sobrecarga de I tren de aterrizaje.

4.7 Antes del siguiente remolque
Posterior al aterrizaje se apurara el rodaje hasta colocarnos en posicion a 90° para el enganche
del proximo planeador y sin demora procederemos a verificar:

Nivel de Combustible suficiente.

Llave/llaves de combustible abiertas.

Trim Neutro

Flap en posicion de despegue

Magnetos , ambos

Mezclarica.

Aire caliente NO

Altimetro (QFE) / Presion y temperatura de aceite / Temperatura de cilindro.
Comandos libres.

Comunicacion VERIFICADA con el planeador a remolcar.

El planeador: Cabina cerrada, sin Dolly, Frenos guardados.

Esta lista tomara unos pocos segundos que no produciran demoras significativas y su correcta
ejecucién sera esencial para una operacion segura.

4.8 Desperfectos técnicos del avion

Ante la més minima duda sobre el funcionamiento de cualquier sistema del avion, el piloto
debera consultar al instructor o persona idénea antes de continuar con el siguiente remolque.
NUNCA empobrecer la mezcla, el motor podria quedar dafiado por sobrecalentamiento.

4.9 Eficiencia

Para ser eficientes debemos ser capaces de hacer la mayor cantidad de remolques posibles en un
tiempo dado y produciendo el menor consumo de combustible.

Durante el ascenso debemos mantener la potencia y velocidad (actitud) adecuadas, siempre
trataremos de mantenernos en zonas de ascenso.

Es importante que el corte se produzca a una distancia que nos permita una senda de descenso
logica para llegar a cabecera y utilizar flaps y/o deslizamiento para reducir los tiempos.
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6.0 Emergencias

6.1 Emergencias durante la carrera de despegue

Si el avidn tiene problemas antes de despegar las ruedas del suelo debe liberar la soga de
inmediato y detenerse dentro de la pista. Esta accion le indicara sin lugar a dudas al piloto del
planeador que debe aterrizar en lo que queda de pista y evitar el remolcador. Recordar que el
avion tiene mas efectividad de frenado y por lo tanto debera correrse a la derecha.

Si el planeador se libera sin motivo aparente, el remolcador debera suponer que hay un
problema gue desconoce Yy si fuera posible también optara por abortar el despegue. Como regla
bésica; si es seguro detenerse en el resto de pista se abortara el despegue.

6.2 Emergencias durante la etapa de ascenso y remolque

6.2.1 Falla de motor

Especialmente durante la primera etapa de ascenso se realizara un ejercicio constante de
eleccion del campo apropiado para aterrizaje de emergencia y se ensayaran mentalmente las
acciones a ejecutar poniendo especial atencion a las posibilidades de accién que le daremos al
piloto del planeador.

Si durante cualquier fase del vuelo se produjera una falla de motor, no se dejaran de cumplir los
siguientes pasos:

1. Volar el avion (bajar la nariz para mantener la velocidad).

2. Hacer la sefial de corte (Alabeo)

3. Accionar palanca de corte sin demora.

4. Buscar lugar donde aterrizar (Deberia ser el elegido antes de la falla)

5. Con nuestra situacidn bajo control, avisar por radio al planeador ya que tendra la soga
colgando.

Se considera una falla de motor que requiere de la liberacién inmediata una brusca caida de las
RPM.

En caso de producirse una emergencia, por falla del avién de remolque, en la cabecera opuesta 'y
con baja altura (aprox. menos de 150 mts.) el principio general debe ser “IR ADELANTE”, al
campo de alternativa que tengamos al frente, o lo mas al frente posible. La prioridad del piloto
remolcador es su seguridad y la del avién remolcador.

Los pilotos de planeador que se adaptan a la actividad de remolque deben tener particularmente
en cuenta este punto, ya que las maniobras posibles en caso de emergencia del avion y del
planeador son notoriamente diferentes, debido a las diferencias de performance entre uno y otro.
El piloto remolcador NO debe intentar bajo ningtin concepto el retorno a la pista con baja altura
(menos de 150 mts).

6.2.2 El Planeador tiene los frenos abiertos

Los frenos podrian abrirse por turbulencia o por no estar correctamente trabados. Si se observa
una taza de ascenso pobre que no sea transitoria y natural, primero se verificard que el motor
entregue las RPM correspondientes a acelerador a fondo, los magnetos estén conectados y el
aire caliente desactivado. Verificar por el espejo si se observan los frenos desplegados, no
haremos sefiales que pudieran confundir al piloto del planeador y que éste proceda a
desengancharse. Trataremos de mantener un ascenso minimo hasta que el planeador tenga altura
de seguridad y si fuera posible continuariamos el remolque retornando al aerédromo.
Trataremos de avisar del inconveniente por radio o agitando el timén de direccion
enérgicamente (6.2.5 Sefas en vuelo).

Si el vuelo del avidn se viera comprometido, haremos la sefial de corte y nos liberaremos de
inmediato para no empeorar nuestra situacion.
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6.2.3 El planeador no puede liberar la soga
Lo sabremos por la comunicacidn radial, cuando superemos por un margen de unos cien

metros la altura prevista de corte o por la sefial de alabeo del planeador. De todas formas
haremos la sefal de corte y de no producirse el mismo asumiremos que el planeador no puede
liberarse de la soga y procederemos al corte desde el avidén sin demora.

6.2.4 Ambas aeronaves no pueden liberar la soga

En este caso deberemos aterrizar en remolque. Iniciaremos un descenso suave (a no mas de 1
m/s) manteniendo la misma velocidad que en remolque ascendente. Esto se logra reduciendo la
potencia y bajando despacio la nariz en la medida que sea necesario mantener la velocidad, al
principio disminuira el régimen de ascenso, luego pasara por cero y comenzara a descender
hasta alcanzar el régimen de descenso deseado. Con la potencia mantendremos el régimen de
descenso y con la actitud la velocidad. Si vemos que el planeador tiene dificultades para
mantener la distancia con el avion y a pesar de tener los frenos extendidos se nos "viene
encima", daremos un poco de potencia para disminuir el descenso, siempre manteniendo la
velocidad. Entraremos en una final mas larga y baja que lo normal, con una pendiente suave, e
iremos a tocar reduciendo gradualmente la potencia. Durante la carrera de aterrizaje no
usaremos los frenos, y nos desplazaremos levemente hacia la derecha para el caso en que el
planeador nos sobrepase. Es conveniente, dentro de lo posible, mantener el planeador a la vista
para maniobrar en consecuencia.

Se recomienda a los instructores de remolgue que los pilotos remolcadores practiquen un
descenso con planeador, unos 100m pero sin aterrizar para evitar la posibilidad de generar una
situacion de emergencia real.

6.2.5 Posicion “demasiado” elevada del planeador

Ocurre cuando el planeador se posiciona tan alto que tira de la cola del avién de forma
exagerada.

Esta situacion no es habitual que suceda cuando el planeador se ubica constantemente alto
durante el remolque. En cambio es mas comun con un piloto volando bajo, tal vez dentro del
chorro de la hélice y que subitamente se proyecta hacia arriba tratando de corregir su situacion o
por distraccién.

Cuando el planeador supera cierta altura por sobre la linea de vuelo del avion, la soga tira con
tanta fuerza hacia arriba que llega a anular el trabajo del estabilizador horizontal del avion
provocando un cambio violento de actitud perpendicular a tierra 'y con el planeador
manteniéndose en vuelo.

En esta situacion, la fuerza excesiva entre la argolla y el mecanismo de enganche podria hacer
imposible la liberacién y de lograrlo, al piloto del avion perderia probablemente unos 200
metros de altura antes de poder recuperar el vuelo nivelado.

Al menor indicio de un movimiento exagerado del planeador hacia arriba y/o al notar que
debemos tirar de la palanca mas alla de lo normal, NO SE DUDARA EN LIBERAR LA SOGA.
Atencidn! Esta situacién anormal podria desencadenarse en sélo un par de segundos.

Si bien no es muy habitual, existe el mal habito de algunos pilotos de planeador de aumentar el
angulo de ataque justo antes de cortar para ganar unos metros. Esta situacion se percibe desde el
avion como un tirén de la cola hacia arriba mas prolongado que el de corte normal con soga
tensa. El riesgo de este tipo de maniobras consiste en que, si el piloto del planeador no logra
liberarse en ese momento, generaré la misma situacion que acabamos de describir en el parrafo
anterior.
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Takes approximately 1-2 seconds <— 85kt
Requires at least 500ft to recover
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Secuencia tipica de un planeador proyectado hacia arriba de la posicion de remolque.

La velocidad del planeador esta basada en un remolgue constante a 60 Kts.
(Cortesia British Gliding Asociation)

El piloto remolcador debera notificar al jefe de dia y asentar la novedad en el libro foliado
disponible a tal efecto, para que la CD y/o Sub Comision de Seguridad aplique las medidas
correctivas necesarias.

6.2.6 Sefias de Emergencias (Argentina) - Normalizadas

En Tierra

Tensar soga de Remolque: Con alas niveladas, el sefialero le indica al piloto del avion que tense
la soga con movimientos de vaivén del brazo por debajo de la linea de los hombros. Alternativa:
En caso que el piloto del avidén no pueda ver correctamente, se reemplazara con movimientos
arriba y abajo de las puntas de ala del planeador.

Comenzar el despegue (“redondo”): Con alas niveladas, el sefialero le indica al piloto del avion
gue comience el remolque con movimiento circular del brazo. Alternativa: En caso que el piloto
del avién no pueda ver correctamente, se reemplazara nivelando alas del planeador.

Detener y Mantener Posicion: Con la puntera del ala en el piso, el sefialero le indicara al piloto
del avién que se detenga o que mantenga la posicién levantando ambos brazos. Alternativa: En
caso que el piloto del avidn no pueda ver correctamente al sefialero, dejara en el piso la punta de
ala del planeador.

Parada de Emergencia: Con la puntera de ala en el piso, el sefialero le indicara al piloto del
avion una parada de emergencia agitando los brazos por encima de la cabeza.

¢Esta listo el Planeador?: En tierra, el piloto del avion remolcador hace esta pregunta al piloto
del planeador moviendo el timoén de direccion del avién.

Planeador Listo: El piloto del planeador puede indicarle tanto al sefialero como al piloto del

avion remolcador, que se encuentra en condiciones de comenzar el remolque moviendo el timén
de direccion.
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Senales en tierra:

Revisar los controles Gancho abierto / cerrado Tensando Mantener

/ /\“\\ f' T ﬂ B Q~ —
| AP

[P

|
| ) __/‘/ ) | ]
| /q - J/ 1Y N\ | ¢ s
? \ A\ / N~ . | r‘" I"\»
g NI \*% J s
— Liberacion del remolque
Piloto listo para despegar Comenzar el remolque Comenzar el remolque Detener el motor
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/\

/ /@\ ) _‘ _/'_
& | W = 77

l

Mover el timén de direccion

DETENER LA OPERACION Avion reomolcador listo
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EMERGENCIA Timén de izquierda a derecha

En Vuelo

Corte Inmediatamente: El piloto del avion remolcador le indicara al planeador que suelte la soga
de remolque inmediatamente con movimientos de alabeo con los alerones del avidn.

El Planeador no puede cortar: El piloto del planeador le indicara al avidn este problema con
alabeo de las alas.

El Avidn no puede cortar: Si luego de la sefia que el planeador no puede liberar la soga de
remolque el piloto del avion remolcador tiene el mismo problema, se lo comunicara al
planeador mediante alabeo de las alas del avion.

El Planeador tiene los frenos aerodinamicos abiertos: El piloto del avion remolcador le indicara
al planeador este problema con movimientos enérgicos del timoén de direccion.

No confundir las sefias de Alabeo que indica corte de emergencia con la de Timén.

Senas durante el vuelo:

El planedor no puede cortar

I Girar a la izquierda Girar a la derecha "1
n = §E
| JJ /
[ = %
N JL ' S h
L‘"*r \ D i |
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Vaya al lateral izquierdo y haga alabeo

Disminuir la velocidad EMERGENCIA
Cortar inmediatamente

I\ f A
gl ‘H { | |
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|/ \ /

El planeador mueve
Haga alabeo lateralmente el fuselaje El remolcador hace alabeo
El remolcador no puede cortar Atencion frenos abiertos
(RN
S
\y/
El remolcador mueve El remolcador mueve
lateralmente el fuselaje rapida e intensamente el timén
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7.0 Organizacion y tareas de los pilotos

7.1 Organizacion de la brigada de remolcadores

La CD definira, segun las necesidades de vuelo y la disponibilidad de cada piloto, los turnos a
cubrir.

Los pilotos deberan cumplir con el cronogramay si no pudieran hacerlo, se encargaran que un
compafiero habilitado por la CD los cubra ese dia. La ausencia del reemplazante sera
responsabilidad del piloto titular del turno.

El piloto que falte a sus responsabilidades en reiteradas oportunidades podré ser reemplazado
sin necesidad de aviso previo.

7.2 Tareas a cargo de los pilotos

7.2 .1 Al llegar al aer6dromo

Las tareas habituales son las detalladas en “3.0 Preparacion del avion™ El piloto del dia debera
atender su turno independientemente del clima o la falta de actividad de vuelo y aprovecharé el
tiempo realizando tareas de mantenimiento, limpieza, etc. Por ejemplo, realizara un lavado a
fondo del motor y el fuselaje aprovechando para observar con detalle cualquier defecto visible.
Se podria decir que es muy dificil que no haya alguna tarea que realizar sobre el avion, el
hangar, etc.

7.2 .2 Al finalizar la actividad
Lavar el exterior e interior del avion. Aprovechar para observar el estado general.

Verificar el estado de la soga y argollas, guardarla en el avion y comprobar que exista la soga
de repuesto a bordo.

Es importante no hangarar con los tanques vacios debido a que se favorece la condensacion
del vapor de agua dentro del mismo.

Cargar combustible para el siguiente dia.

Siempre conectar primero la puesta a tierra y colocar el extintor a aproximadamente 5 metros
del avion.

Asentar en el libro el detalle de combustible y aceite cargado. Observar la cantidad existente
de combustible en el tanque cisterna y contrastar con el saldo en el libro.

7.2.3 Uso de la Planilla
Observar saldos y avisar a la Comision si hay necesidad de reponer combustible o aceite.

Actualizar ingreso de combustible y aceite en el tab correspondiente.

"1 Verificar en esta planilla el acumulado de horas y notificar al vocal técnico si se acerca el
tiempo de mantenimiento (25/50/100 horas).

7.2.4 Novedades
Informar de las mismas al Vocal técnico de la CD por whatsupp con copia a todos los pilotos

remolcadores. Se considera novedad cualquier indicio de funcionamiento anormal o estado
defectuoso de cualquier parte del avidn. Si bien cada piloto debera asentar las novedades que
surjan durante su tarea del dia, también tiene la obligacién de asentar las que encuentre al
inicio de la actividad.
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8.0 Anexo I. Informacion Técnica

8.1 Mantenimiento 25 horas (taller)

A) GRUPO HELICE

1 Inspeccionar cono y plato por fijacién y fisuras.

2 Inspeccionar las palas por melladuras, erosion y fisuras.

B) GRUPO MOTOR

3 Cambiar aceite (leer pagina 1.21 M.M.).

4 Limpiar filtro de aceite (leer pagina 5.36 M.M.).

5 Inspeccionar las lineas de aceite y conexiones (por pérdidas, seguridad, abolladuras, fisuras y
su frenado).

6 Limpiar externamente e inspeccionar el radiador de aceite (pagina 5.30 M.M.).

7 Inspeccionar las bujias (limpiar y ajustar la luz, reemplazar si fuese necesario) (pagina 5.50
M.M.). Rotar de abajo a arriba en el mismo cilindro después de limpiar y calibrar.

8 Desmontar y limpiar el filtro de aire (leer pagina 5.55 M.M.).

9 Drenar carburador y limpiar el filtro de entrada del combustible (pag. 5.25M.M.).

10 Controlar torque de los tornillos del acelerador en carburador, y tornillos de tapa del
carburador (40 a 50 Ibs/pulg).

11 Inspeccionar caja de aire caliente al carburador por limpieza y fisuras.

12 Inspeccionar todas las mangueras de los conductos de entrada de aire, por roturas y fijacion.
13 Controlar estado de las lineas flexibles de combustible. Cambiar c/5Af0s

14 Inspeccionar el sistema de combustible por pérdidas.

15 Retirar y limpiar el vaso y filtro de combustible (pagina 5.21 M.M.).

16 Inspeccionar la camisa interna del conjunto silenciador por fisuras (ver B.S. No 115-25-19-
00).

Aviones N/S 001 a 113 B inclusive que no tengan los refuerzos indicados en el B.S.

Aviones N/S 114 B en adelante, o anteriores que tengan los refuerzos mencionados.

17 Inspeccionar todos los cables conectados al motor y accesorios. Reemplazar grampas
falladas o cables sueltos. Revisar terminales para seguridad y limpieza.

18 Inspeccionar estado de enchavetado de bulones de union del motor y bancada.

19 Lubricar todos los controles.

C) CABINA

20 Controlar nivel de fluido de frenos.

21 Verificar y dejar escurrir, en un recipiente, el agua acumulada en el conducto de drenaje de la
trampa de agua de la linea de presion estética.

22 Verificar la presién de los neumaticos 8.00 — 6 (26 psi).

8.1 Anexo Il. Guia para la adaptacion al remolque de planeadores y obtencidn de la
habilitacion correspondiente.

1. Ademas de los requisitos previstos en la RAAC 61.69 el CPJ requiere que los pilotos que
soliciten realizar actividad de remolque sean pilotos de planeador y socios activos de la
institucion.

2. Reunidos los requisitos, el interesado deberd presentar formalmente ante la C.D. una nota

solicitando de lo autorice a realizar actividad como remolcador, detallando su experiencia y
acompafiando la documentacién que la acredite.

3. La CD, en caso de autorizarlo, designara un instructor a cargo de la adaptacion.

4. Antes de iniciar la adaptacion al avion, el aspirante debera estudiar al menos, el manual de
operacion de la aeronave y el presente manual.
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5. El instructor a cargo de la adaptacion debera velar por el cumplimiento de la lectura de los
manuales y por una adecuada adaptacion a las aeronaves de remolque y a la actividad de
remolque en si.

6. Para la adaptacion a la aeronave y al remolque se realizardn tantos vuelos como el instructor
considere necesario. Con remolque o sin él. Asimismo, el instructor a cargo podra suspender el
proceso de adaptacion en el caso de considerar que el aspirante ain no retne las cualidades
técnicas suficientes.

7. El proceso de adaptacion al remolque no podra realizarse remolcando a planeadores/pilotos
de la Escuela de Vuelo.

8. Una vez finalizada la adaptacién al avion y al remolque el instructor asentaré tales
circunstancias en el Libro de Vuelo en la oportunidad que corresponda.

9. Si el piloto aspirante se encuentra adaptado a la aeronave, la adaptacion a la actividad de
remolque puede ser realizada también por un instructor de planeador (sin necesidad de que sea
instructor de avién). No obstante, se recomienda que el instructor de planeador también sea
remolcador.

10. La adaptacion al remolque constara de 20 remolques en 10 dias diferentes y su duracion
final quedara a criterio del instructor.

11. Los criterios técnicos para la adaptacion al remolque son los que surgen del presente
manual.

12. Sera responsabilidad del piloto solicitar a la CD su presentacion a examen ante la ANAC
para obtener su habilitacién como piloto remolcador de planeadores en cuanto alcance las 100
horas de vuelo. O, cuando sea también titular de la Licencia de PPL con una experiencia de mas
de 100 horas de vuelo, las 100 horas de piloto de avién requeridas se reduciran a 50hs.

13. El piloto no debera continuar remolcando sin la correspondiente habilitacion més alla de un
tiempo razonable una vez cumplidos los requisitos minimos exigidos.

14. Desadaptacién
15. Transcurridos 6 meses sin efectuar actividad de remolque se deberd, antes de reiniciar dicha
actividad, solicitar la readaptacion por parte de un instructor y asentarla en el Libro de Vuelo.

9.0 Anexo Cambios en el manual
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