a salir por los numerosos orificios de la parte de atras. El frente del ve-
lamen suele quedarse plegado contra las cuerdas de retencion del bor-
de de fuga, en cuya condicion el velamen es privado de su envidiable
sustentacion. La reaccion natural e incorrecta es tirar de una o ambas
bandas para tratar de abrir el velamen a sacudidas. Este sistema casi
nunca funciona y se ha visto a eXpertos paracaidistas recurrir a su re-
serva. Lo que debe hacerse es tirar de uno o ambos cabos hacia abajo
todo lo que den. Esto aumenta lo suficiente la presion del aire interno
para que el paracaidas se despliegue en forma correcta.

LOS PARACAIDAS PLANEADORES

La investigacion sobre el rendimiento de los paracaidas. sufrié un
gran impulso gracias a los programas espaciales. En efecto,los artefac-
10s espaciales necesitaban parael regreso a tierra de paracaidas que no
dejaran lugar a dudas en cuanto a su funcionamiento. Es as; que se co-
menzo con afan la investigacion sobre otros tipos de aparatos. Si bien
su utilizacion nunca pasé de la tlapa experimental, ya que se siguen
usando los conocidisimos paracaidas de proveccion circular, dejo el
camino abierto para que el fruto de tantas pruebas ¢ investizaciones se
tradujera en practicos, confiables v super rendidores paracaidas pla-
neadores.

En éstos la seccién frontal, generadora de resistencia, ha sido re-
ducida al minimo practico Y Una componente poco visia se ha incorpo-
rado: la sustentacion.

Dos tipos basicos de proveccion son los usados hasta el momento,
la triangular y rectangular con sus variantes para este ultimo: capa
simple y doble capa.

Hemos hablado de sustentacion. Esta eslograda merced a un ade-
cuado dimensionamiento del paracaidas, con minima superficie fron-
tal, el uso de telas de bajisima o nula porosidad y angulos de inciden-
cia adecuados. El paracaidas pasa a convertirse en una superficie lisa,
apta para el flujo laminar, con estudiados perfiles y minima resisten-
cia. El resultado: gran penetracion, gran velocidad, extenso planeo.-
Aparece entonces el paracaidas planeador.

La primera manifestacion a nivel practico de este tipo de para-
caidas fue el “‘Salwin-Barish’’ (Figura 156). En este paracaidas, la sus-
tentacion era provocada por su configuracion parecida al ala de un
avién y el perfil logrado gracias a su borde frontal inflado por la pre-
sion interior. Su velocidad horizontal se situaba alrededor de tos 30
km/h y su tasa de descenso de3m/s. - ' ' s

158

N .

(—_—\}

Figura 156 o
Paracaidas *‘Salwin-Barish''.

Otra version de este tipo de paracaidas pla_neadores,'pu@ verda-
deramente lo son, es el ““Para Sled” o “P.ar.a Foil”’ (colchon \Iv.o'lador),
pero en construccion de ‘‘doble capa’’, similar al ala de un avion, qfue
goza de la caracteristica de poder bajar en forma total su borde de fu-
g ey un gran frenaje. .
= pgggfzizdt?asc d;cl “‘Para fgoil” se ha desarrollado una aprccx,able
cantidad de modelos de velamenes tipo paraplaneador, aparatos e§tos
sumamente confiables, sobre todo en un punto tan lmportamer_\1 en
donde anteriormente se acusaban fallas, como es la apertura, ahora

i e able. '
Segur;ezokglninog:je?o que en realidad nos introducira en la t\eorlla.d:Sl
manejo y practica de los paracaidas planeadoreg de carauéenst;‘c.[o
multiceldas, es el singular ‘*Para-Plane’’ que marco un verda t:crio ée-
en el desarrollo de nuevas técnicas y de construccion de paracaidas
por“%i();ien cada modelo de velamen posee caracteristicas propias de
uso, los principios basicos para qs}e tipo de yelgrr_men son snlr;nr:ix)rtecs):
motivo por el cual para la exphcacnqn de lo‘s principios de vte Lo
maremos un modelo en particular, sino gl tipo de \"elamen. atc’on r?a
cion del paracaidas planeador o multlceld‘a’ esta t?asadafso :; uDr
estructura en forma de ala, inflada por presion de airey a ecéa da pde
un minimo de resistencia. A ello se deben sus gxcelentes cuallda les g
penetracion en el aire, con una velocidad -rgl'atxx'a en }g gama de stel
km/h y que puede ser conducido con precision a velocidad minim o
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PRINCIPIO DE VUELO DEL PARACAIDAS PLANEADOR

Este modelo de velamen es un perfil alar de tela tensado aerodina-
micamente el cual genera sustentacion debido a su vuelo hacia adelan-
te a través de la masa de aire.

La posicion del borde de ataque (mas bajo), con relacidn al borde
de salida (mas alto), es mantenida por la longitud de las cuerdas de
suspension: v debido a esta posicion es obligado a deslizarse hacia
abajo v planear a través del aire, muy similar a un planeador en vuelo
de descenso.

La sustentacidn esta generada debido a la depresidn originada en
la capa superior o extrados del plano.

El borde de ataque es abierto, es decir que fisicamente esta omiti-
do, formando entradas o tomas de aire que permiten a las celdas ser
infladas por la presién de impacto de aire. No obstante, [a presion in-
terna ocasiona una pequena cantidad de aire que ¢s expulsado hacia
adelante v afuera de la superficie del perfil, formando un verdadero
borde de ataque artificial.

El punto focal de este aire que sale (aire estanco), actia como
borde de atague (dinamico) deflexionando el aire relativo por sobre v
por debajo del plano (Figura 157).

Zona Aire Estanco

Figura 157

Resistencia: La traccion que actia en una direccion paralela a
aquella del viento relativo, es la Gnica fuerza que tiende a retardar el
movimiento de avance del paracaidas en el aire.

Gravedad: El peso y la resultante de todas las fuerzas aerodina-
micas en la parte superior del velamen actian como tirando al misma
hacia abajo a través del aire en su avance, contribuyendo a mejorar el
angulo de planeo (Figura 138). .

Frenaje: La ejecucion del frenaje es por efecto del descenso del
borde de fuga en el que se ha creado una resistencia suplementaria,
con pérdida de velocidad horizontal. Ello entrafa igualmente una pér-
dida propoi'ﬂnal de la sustentacion engendrada y por consiguiente
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Sustentacion

Resistencia

Carga Suspendida

Figura 158

un ang_glo de descenso mas grande. En frenaje total, no se tiene va sus-
tentacion y de ello resulta una velocidad de descenso sensiblemente
incrementada, asociada a una trayectoria mas vertical. Toda accion

sobre los comandos(cabos) de maniobra mas alla del frenaje total, po-
ne al paracaidas en pérdida (Figura 159).

Figura 159
Configuracién de frenado.

GIROS

Todo frenaje asimétrico (de un solo costado o a un costado mas
que gl qtro) produce un desequilibrio de traccion en el borde de fugay
un viraje hacia el costado de donde se tiré mas al comando o cabo.

A Como el costado mas lento engendra una sustentacion mas débil
tiende a caerse ligeramente, efectuandose un viraje a la manera de ux;

avion. Este angulo de viraje aumenta si se acentiia lat i0
; raccién sobre el
comando (Figura 160). :

Figura 160
. ) Giro al costado derecho.
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CARACTERISTICAS DE VUELO

Es necesario recalcar la necesidad de poseer un conocimiento ca-
bal en la faz tedrica y practica de las bondades y limitaciones de vuelo
v que se comprendan bien las técnicas de manejo antes de realizar lan-
zamientos con este modelo de velamen. En manos de paracaidistas
inexpertos, ignorantes de las técnicas de manejo correcto, es en razon
de su gran performance potencialmente peligroso.

Puesto que éste es basicamente una seccidon alar de tela, un cono-
cimiento elemental de aerodindmica se hace necesario para un mejor v
mas seguro manejo del paracaidas.

Estos modelos de paracaidas pueden planear a través del aire a
velocidades del orden de los 40745 km/h, en cualquier condicién de
viento, salvo cuando se aplican frenos. Esta velocidad de planeo es la
llamada Absoluta, v permanece constante sin tener en cuenta si el ve-
lamen esta con viento de frente, atras o de costado.

Muchos paracaidistas confunden esta velocidad constante con la
velocidad Relativa que es con respecto al suelo, y si acepta la influen-
cia de la intensidad y direccion del viento.

El viento, como dijimos anteriormente, afecta la velocidad de
desplazamiento con respecto al suelo y no a la velocidad absoluta. Es-
ta, en estos velamenes de Velocidad Propia Variable (VPV) es contro-
lada por los frenos (Figura 161).

Es importante destacar qué con 30% del recorrido de los coman-
dos en este modelo de velamen, la velocidad de avance se vera reduci-
da en el orden de los 20/25 km/h.

Como dijimos anteriormente la apertura es franca, segura y con-
fortable, y no habra ruido de viento hasta que sean soltados los frenos
de despliegue y el velamen vuele a velocidad piena. Para los experi-
mentados, este ruido suele ser usado como rudimentario indicador de
velocidad. Su disminucidn, puede ser motivo de una posible pérdida
de velocidad. )

Debido a la alta capacidad de penetracion que poseen estos para-
caidas, es con frecuencia dificil determinar la correcta direccion del
viento, y en razon de ello se hacen necesarias ayudas extras en la su-
perficie, tales como mangas, indicadores de direccion de viento, co-
lumnas de humo, inclinacion de arboles, etc.

Todos los aterrizajes se deberan realizar con vientos de frente, pa-
ra contrarrestar los efectos de la velocidad relativa. IR
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Figura 161

VEL(BCIDAQ ABSOLUTA Y VELOCIDAD RELATIVA

o ecxivelomdad abso!uta de. lqs velamenes tipo multiceldas en vy a
és e una masa de aire es similar a un bote moviéndose en e] ‘ur

de un rio. Si este tiene una velocidad constante de 45 k>m/h 'Lt -

compz}rable a la velocidad promedio del velame ador

km/h, pero su velocidad relativa con respecto al lec

0 km/h, es decir que enfrentando 3
, , estos velamenes con un vient
i(g;/h descenderad a 0 km/h de velocidad relativa (Figura,eln6.§’_))de'-45

! I

Viento 0 km/h Velocidad de Vuelo = Veloc. Propia = Veloc. Terrestre
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SALTOS DE ADIESTRAMIENT

Los primeros saltos con este tipo de velamen deben serv_oriemad'os
hacia la familiarizacion con las caracteristicas de su vuelo y manejo.

Por lo tanto no ‘s aconseja realizar Trabajo Relativo y Precision de
165
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Aterrizaje hasta conocer a fondo el paracaidas. No existe una canti-
dad determinada de saltos de adiestramiento pues el progreso depende
de la experiencia y habilidad individual.

Es recomendable realizar varios saltos con caida libre a velocidad
terminal y abrir el paracaidas a los 1200/1300 metros de altura con la
finalidad de contar con un prolongado tiempo de planeo lo que le per-
mitira conocer su paracaidas y ‘‘sentirlo’’ en las distintas maniobras.
Es aconsejable realizar en esta etapa de los lanzamientos una conside-
rable practica de vuelo con freno total y pérdidas provocadas y recu-
peracion de las mismas.

Luego de producida la apertura, no soltar los frenos de
despliegue hasta después de haber controlado el ‘‘transito’’ de otros
paracaidistas en su zona de apertura.

Hay casos en que las celdas, normalmente las externas, no estan
completamente infladas; traccionando las bandas traseras se obtiene
la debida presurizacion; en otras oportunidades el sistema retardador
de apertura (panalin) no desciende completamente hasta los eslabones
de unién de las cuerdas con las bandas. En estos casos traccionando
fuertemente las cuerdas de comando se logra el proposito.

Vuele el tramo base y gire a 50% de freno directamente en la di-
reccidn de la linea del viento. En estos saltos no se esfuerce en realizar
precision de aterrizaje y no se preocupe si aterriza corto, pasado o a
los laterales de su punto ideal elegido. No se olvide que son saltos de
conocimiento del material.

No se deberan hacer correcciones de rumbo mayores en final. Es-
tos velamenes pierden gran altura en giros escarpados. Arrime el vela-
men cuidadosamente al suelo aplicando frenos en los Gltimos metros.

Recuerde que el aterrizaje ideal requiere sincronizacion de precision y
Ud. alin no la tiene.

POSICION DE APERTURA

Estable cara a tierra (ECT) con la cabeza ligeramente levantada,
los dedos de las manos abiertos y la parte superior del cuerpo suave-
mente elevada, es la posicidn recomendada de apertura.

Esta posicidn asegurara una extraccion limpia del velamen por
parte del pilotin, suavizara algin eventual golpe de apertura e impedi-
ra que el conjunto paracaidas/paracaidista gire durante el proceso de
despliegue. )
ALTURA DE APERTURA e . ‘ K
~ La altura de seguridad que se recomienda es de 900 metros sobre
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el nivel del terreno en el cual se salta. En ningun caso se aceptaran
aperturas en las cuales el velamen no esté completamente abierto y en
plena sustentacion a los 750 metros de altura.

MANIOBRAS

| _

planSeicr: Ix?r:gauna accion sobre los comandos el para’ce‘xidas planeador
se deslizara en el orden de los 40 a 45 km/h, con un régimen de descen-
so de los 3,5a 5 m/s. ‘ L

Giros descentrados y algun suave rolido u oscilacidon pueden ser
producidos por un deficiente ajuste del arnés o una mala acomodacion
del pilotin. sobre el extrados del \glamen.

Bajo ciertas condiciones de aire turbulento, este velam’en puede
rebotar suavemente en vuelo, en la misma forma que lo haria un pla-

n turbulencia. .

nead(rz/;aeyor penetracion puede ser obtenida tirando h.acia abajo en
forma pareja entre 10y 25 cm las baqd?s delanteras, cuidando que es-
ta actitud genera mayor velocidad y régimen de descenso (Figura 163).

Puesto que la velocidad de descenso aumenta en forma propor-

cional al angulo de incidencia, no es aconsejable aterrizar en posicion
de ““Velocidad Sobremultiplicada’’.

Medio Freno . ‘
El frenado es producido alterando el flujo de aire a lo largo de la

* superficie inferior plana (intrados) del ala. Esto se cumple deforman-

do el borde de salida muy similar a los “‘flaps’* de un avion.

Desde el planeo total, tirando ambos comandos lentamepte hasta
aproximadamente la altura del pecho o ligeramente mas abajo, la ve-
locidad de avance sera levemente inferior a los 20/25 km/h (60% fre-
no) con un descenso de 3-4-5 m/s (Figura 164).

f“\
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Freno Total

Bajo condiciones normales de vuelo la actitud de frenado comple-
to puede ser alcanzada traccionando ambos comandos lentamente
hasta que casi toda la velocidad de avance queda reducida al orden de
3/10 km/h o menos y el régimen de descenso sera de unos 3,5a $ m/s.

La direccionalidad del paracaidas se puede mantener perfecta-
mente en condicion de frenado al 75/100%.

Mayor rango de frenado, dara como resultado el hundimiento ¢

inestabilidad del velamen indicando que se esta proximo a la pérdida .

de sustentacién (Ver pagina 162, Frenaje) (Figura 163).

Pérdida sin Velocidad

La pérdida de sustentacion puede ser lograda bajando ambos co-
mandos suavemente hasta la posicién de freno total v luego flexionan-
do las mufiecas para permitir un recorrido extra del orden de 7 a 10
c¢m. En esta actitud el velamen pierde su eficacia como dispositivo sus-
tentador. La velocidad de avance cae a 0 (cero) a medida que el mismo
se hunde y suavemente intente volar hacia atrds, como también puede
girar hacia un costado.

La recuperacion de esta pérdida se logra levantando suavemente
de 15 a 20 cm los comandos hasta la posicion de 75%/80% de freno.
(Figura 166). .

Figura 165

Figura 166
Freno total.

Pérdida sin- velocidad.
Nota

No suelte totalmente los comandos o permlta que suban brusca-

mente a la posicidn de planeo total. Si esto ocurre, su velamen saltara
hacia adelante.

<

Pérdida Dinamica. (Figuras 167-168-169) §3 :
La perdlda dinamica es iniciada al hacer u{ usco desplazamxen-
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Figura 169

to de los comandos ocasionando resistencia adicional sobre el vela-
men.

Este se desacelerard rapidamente, mientras que el paracaidista de-
bido a su inercia reacciona mucho mas lentamente, ocasionando un
balanceo hacia adelante. Cuando esto se produce causa un incremento
artificial del angulo de ataque.

Este nuevo angulo de ataque producxra una considerable susten-
tacion por un breve periodo, seguido de una abrupta pérdida de sus-
tentacion del velamen, debido a la disminucidn de la velocidad de avan-
ce, ya que el borde de salida ha sido sustancialmente deflexionado
hacia abajo revirtiendo el flujo de aire; inclusive el-velamen intentara
volar hacia atrds a menos que se adopten medidas correctivas.

La -recuperacién de una pérdida dinamica se obtiene por una
suave elevacion de los comando a un 75% de frenado. .. .

No permna que los comandos se eleven mds alto del mvel del
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lante. Afloje totalmente ambos comandos para permitir aumentar la
velocidad de aire relativo. El aterrizaje ideal no puede ser realizado sin
suficiente velocidad de avance.

Aproximadamente a 3 metros sobre el suelo tire lentamente los
comandos hacia abajo calculando que el movimiento coincida con la
posicion de frenado del 100% al tocar tierra. Cuando este aterrizaje es
correctamente ejecutado, practicamente se eliminan las velocidades
horizontal v vertical por un breve tiempo (Figura 173).

Aterrizaje

En la aproximacion final -con viento de frente- planee el velamen
con 50%/75% de freno, incrementandolo al final, inmediatamente
antes del aterrizaje. Esto es similar al de un paracaidas tipo ‘*Lemoig-
ne’’ vy la velocidad relativa dependera del viento reinante, pero no re-
sultara en absoluto incémodo.

En los saltos iniciales no es recomendable que se intenten realizar
aterrizajes ideales, pues no solamente se requiere una buena apre-
ciacion de la altura y estimacion del tiempo, sino también ‘‘sentir’’ el
velamen, que se obtiene Gnicamente con la expericncia. Por altimo se
debe recordar que un aterrizaje ideal es en esencia una pérdida dinami-
ca, v si es ejecutada demasiado alta. puede resultar seriamente peligro-
sa (Figura 176).

Figura 175 Figura 176
Alerrizajes ideales (de exhibicion). Aterrizaje.

APROXIMACION PARA EL ATERRIZAJE

La aproximacion que se recomienda es muy similar a la que se
practica con una aeronave estandar. El procedimiento consiste en un
tramo a favor del viento (inicial), un tramo con viento cruzado
(basica) y un tramo con viento de frente (final) hacia la zona de
aterrizaje. . o e et

Es bastante dificil determinar las variaciones de- altura para. las
172

distintas etapas de acercamiento al blanco, por lo que se recomienda

para un procedimiento seguro vy eficaz, contar con un buen y confiable
altimetro. ‘

Tramo Inicial (A Favor del Viento)

Fcote <o realiza con ‘“‘viento de cola’’ pasando lateral al blanco
entre 50/70 metros de separacion v a una altura aproximada del orden
de 300/450 metros segln el viento reinante.

. Los paracaidistas que estan habituados a las aproximaciones con
viento a favor munidos de velamenes convencionales o tipo

““Lemoigne’” no estan predispuestos a sobrevolar el blanco a e¢sa
altura.

Tramo Basica (Con Viento Cruzado)

En este punto, cerca de 100/120 metros pasado el blanco se inicia
un giro de 90° para acomodarse para la etapa final. Este cambio de
rumbo puede variar en su angulo de acuerdo a la posiciéon en que s¢
encuentre el paracaidista. Este tramo normalmente se vuela con un
30%/60% de freno. :

Dependiendo de la intensidad del viento, esa pierna basica puede
ser acortada o alargada para alcanzar la altura apropiada del altimo
giro final. En condiciones de viento calmo, este tramo se puede volar
hacia el punto de rotacion a 100/120 metros de distancia del blanco v a
una altura de no menos de 150/200 metros (Figura 177). )

Yiento de

Base de la
-.ns. . Aproximacion Final

. . ..,. Aproximacion Final

L Figura 177 5w e
% Tramo Final (viento de frente).
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pecho, de otra manera el velamen se lanza en vuelo hacia adelante. La
condicion existente aqui es como si se entrara en pérdida. Esto es por-
gue ¢l velamen toma mayor velocidad que el paracaidista.

A pesar de ser el velamen de configuracion multicelda sumamente

docil es recomendable evitar pérdidas dinamicas por debajo de los 150
metros.

Giros en Planeo Total
Los giros desde planeo total son faciles de hacer, pero debido a la
alta velocidad de avance, abarcan un amplio arco de recorrido. Estos
son hechos bzuando uno u otro comando {(Ver pagina 162 - Giros).
‘Con esté tipo de giros el paracaxdlsta hara que se incline su vela-
men v a la vez picarad perdiendo altura. Su inclinacién serd propor-
cional al recorrido del comando. El incremento adicional del régimen

de descenso, se debe en parte; a la pérdida de sustentacior producida
por el angulo de inclinacién (Figura 170).

Giros en Espiral

Los giros en espiral son basicamente efectuados desde posicién de
planeo total, pero manteniendo por mas de 360° la rotacidon. El para-
caidas comenzara a picar en espiral.

El primer giro completo sera relativamente lento (4,5/5 seg) y con
moderado angulo de inclinacion; pero si la actitud es mantenida, la ve-
locidad de giro, el angulo de inclinacidon y el régimen de descenso se
incrementaran rapidamente (Figura 171).

Giros con 50% de Freno

Se logran llevando ambos comandos a la posicidn de medio fre-
no. Luego bajando levemente uno de ellos se inicia el giro.

De este modo la respuesta del velamen sera rapida y con una mi-
nima inclinacion, resultando un giro chato, deseable en planeo final
préximo al blanco (Figura 172). : o -

R TAR

Figura 172

Figura 170 ‘ Fxgura 171 o
Giros en planeo total. Giros en espiral. Giros con 50% de freno.
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Giros con 75% — 100% de Freno

Este es un rango optimo de control del velamen con una excelente
rapidez de respuesta.

Cuando se vuela de este modo, el paracaidista debe estar muy
atento ya que esta operando muy cercano al limite de la pérdida.

Los giros son mejor realizados con un control direccional cruza-
do, mediante un leve levantamiento del mando opuesto. Esto se hace
para prevenir Ja posible entrada en pérdida de un lado del velamen.

Hay poca o ninguna inclinacion y el cambio de rumbo resultante es ra-
pido y chato (Figura 173).

Giros con Pérdida

Si se esta volando con un 90%-1Q0% de freno v a uno de 1os lados
se 1o baja un poco mas, se producira un giro con pérdida de un solo la-
do.

Estos giros producen una accion de pivoteo, llevando el extremo
del velamen en pérdida hacia atras. Debido a que esta posicion genera
muy poca sustentacion, el régimen de descenso aumentara, debiendo

tener mucho cuidado el paracaidista al efectuar este tipo de maniobra
(Figura 174).

Figura 173
Giros con 75%
100% de treno.

Figura 174
Giros con pérdida.

Aterrizajes ldeales (De Exhibicion)

El aterrizaje ideal o de exhibicion es en esencia una pérdida dina-
mica controlada. Calculada de tal manera que el toque ocurra en el
momento exacto de la alta sustentacion lograda mediante el cambio
artificial del angulo de ataque. Esto es justo un momento antes de la
pérdida; por lo tanto el paracaidista debe ser muy cuidadoso para no
entrar prematuramente en ella.

Los aterrizajes ideales se deben hacer siempre con viento de frente
y a una altura de 3 a 6 metros con abundante espacio libre hacia ade-

{
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viento. Este tipo de turbulencias, a menudo esta complicado por mo-
vimientos de actividad térmica.

Los principales factores que afectan la intensidad de la turbulen-
cia son: la velocidad del viento, densidad del aire y la forma y tamafo
de la o las obstrucciones en la travectoria del viento.

La velocidad del viento es el factor mas influyvente v también mas
facil de medir. En vientos del orden de 0 a 20 km/h, la turbulencia ge-
nerada no sera lo suficientemente grave como para hacer peligrar al
paracaidista.

Si los mismos son del orden de los 20 a 35 km/h, se puede generar
turbulencia grave como para hacer perder aire presurizado v hasta de-
sinflar parcialmente el velamen, especialmente cerca de las obstruc-
ciones responsables de ellas.

Con vientos de mas de 35 km/h, se debera esperar fuerte turbu-
lencia en direccion de donde viene, de cualquier gran obstruccion.

Cuanto mavyor sca la densidad de! aire, mavor sera la intensidad o
energia de turbulencia. El aire frio es mas denso que el caliente, de
modo que los remolinos tienden a ser mas violentos en invierno que en
verano.

El aire humedo es menos denso que el aire seco, en consecuencia
una turbulencia serd mas fuerte a una humedad relativa del 30% que
al 80% . Los terrenos mas altos tienen menor densidad de aire que a ni-
vel del mar y por ende producen turbulencias de menor intensidad.

La forma y tamafio de los objet0s que obstruyen la corriente de
aire, también tienen mucha influencia en la determinacion de la inten-
sidad de los efectos turbulentos. Un gran objeto generara turbulencias
mas grandes aunque no obligatoriamente mas intensas que los objetos
mas pequefios. Por ejemplo un edificio rectangular con esquinas rec-
tas generara turbulencia a velocidades menores de viento y producira

efectos turbulentos mas fuertes que un edificio de igual tamafo pero
de curvas suaves. . . )

Se pueden esperar turbulencias mas marcadas al fin de la manana
y primeras horas de la tarde, pues en ese momento del dia la actividad
térmica y la velocidad del viento alcanzan su maxima intensidad.

TURBULENCIA Y SU ZONA DE ATERRIZAJE
~ Ladistancia al obstaculo, el viento, tipo de terreno y temperatu-
ra, son indicativos de a qué velocidad de viento su zona de aterrizaje
comenzard a generar turbulencias con suficiente poder para poner en
peligro al paracaidista. S ‘
" Por distancia se entiende la existente entre la zon

.
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Tramo Final (Viento de Frente)

Bajo condiciones de vientos leves -0 a 10 km/h- la rotacién hacia
el blanco podra hacerse a no mas de 120 metros de distancia y no
menos de 150 metros de altura. Las excesos de altura pueden ser
corregidos haciendo giros en ““S™ en la zona *‘basica’’.

En otro aspecto, si se requiere mayor penetraciéon, como se dijo
anteriormente, ésta puede ser incrementada traccionando hacia abajo
las bandas delanteras de 10 a 25 cm para alterar el angulo de ataque
del velamen. Sin embargo no se debe olvidar que debido al incremento
del régimen de descenso no es aconsejable aterrizar este modelo de
velamen a velocidad sobremultiplicada.

Nota: No realice giros cerrados en la aproximacion final y no intente
virajes de 360°. Estos paracaidas pierden considerable altura en este
tipo de maniobra.

VARIACIONES DE LA APROXIMACION

Como se dijo anteriormente, en condiciones de vientos leves el
giro de aproximacidn final puede hacerse desde un maximo de 120
metros pasado el blanco a un minimo de 150 metros de altura.

Dependiendo de la velocidad del viento, esta aproximacion puede
ser variada desde casi una verticalidad a un largo y cerrado angulo de
ataque. La aplicacion de frenos también afectara el angulo de aproxi-
macion (recuérdese que la aplicacion de frenos modifica la velocidad
absoluta de este paragaidas).

Bajo condiciones de vientos fuertes, la pierna a favor del viento
(inicial), puede ser acortada para permitir una penetracién corta o pa-
ra una mayor precision. La distancia normal de giro debe ser manteni-
da, pero aumentada la altura de rotacion hacia la final.

Una regla basica es incrementar la altura de giro en 20 metros de
altura por cada kilémetro de viento de mas comenzando a 150 metros
de altura para un viento reinante de 0 a 10 km/h.

Para vientos de mas de 20 km/h, no se aconseja girar mas alla de
los 60 metros pasado el blanco y tan alto como sea practicamente con-
veniente. v , . L
Nota: Con aire turbulento o vientos fuertes y arrachados no es acon-
sejable volar con o cerca del freno total. Una rafaga inesperada puede
causar una pérdida o inestabilidad direccional no deseada.

Las Condiciones del Aire Sobre el Campo de Lanzamiento

Por ello entendemos las variaciones de la densidad del aire sobre
el campo. Los cambios en la densidad, hacen variar ¢y ndimiento de
174
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e - i REGLAS PREVENTIVAS DE VUELO
de terreno, 1a aspereza y caracterisucas de la su §
0 .

. i rorrales, ; Enrazdén de que estos paracaidas son de alta performance con ca-
el obstaculos por pra\es como: colinas suaves, arbovl_e?\?:)‘ r;\o’flr supues- " racteristicas muy singulares de vuelo y manejo, se deberan tener en
perficie del mismo, as aridas, etc. La direccion del “;e aterrizaje pro- ' cuenta las siguientes recomendaciones:
carmpos ar.ad0§, zon pstaculo en el flujo de su zona ¥ 1. Es imperativo que los primeros saltos realizados sean exclusi-
to determinara aue o racaidas de aire i vamente de familiarizacion. No hay una cantidad exacta de ellos, de-
ducira 1a Iurb};lencla- special cuidado en volar un P terrizaje supera (3 pendiendo esto del conocimiento y la habilidad personal del indivi-
Se debera tener el Siemo reinante en su zona de (aFigura 179). i duo. No intente realizar Trabajo Relativo de Caida Libre o aterrizar
presurizado cuando eecial si éstos son arrachados n en areas con escaso margen de escape hacia adelante sin antes estar
los 35 km/h, en €SP <+ ? completamente familiarizado con las capacidades y limitaciones de es-
| te nuevo modelo de velamen.
2. Cuando esté en aproximacion final, no intente realizar virajes
. del orden de los 360°. El paracaidas de aire dinamico perdera rapida-
mente altura en esta maniobra. Giros bruscos o aterrizajes en giro no
deberan ser realizados por debajo de los 60 metros.

3. Se recomienda que todas las correcciones se efectien con movi-
mientos suaves de comando y de poco recorrido. Grandes variaciones
de posicidn de comandos no deben hacerse en forma brusca, de otro

Trayectoria Estable

Zona

/ Estable

Q L =  Trayectoria Inestable
— S RIS

Zona Inestable &
C. ¢ e« &
< C) 'S

Montana
Colina
Obstaculo Importante.

modo el paracaidista puede experimentar una rapida respuesta dej ve-
lamen -por tener cuerdas tan cortas- que de como resultado una pérdi-
da de altura no deseada.

4. Cuando se recupere de una pérdida dinamica no suelte comple-
tamente los comandos o pase abruptamente a posicion de 75% de fre-
no. Un movimiento de comatidos de 10/20 cm arriba del punto de la

pérdida de sustentacidn es suficiente para una recuperacion rapida y
controlada.

Blanco 5. Aumentar la velocidad de giro mas alla de la escala espiral agu-
da puede producir rangos de descenso excesivamente rapidos. Los gi- |
a trayec-

ros en espiral deben evitarse por debajo de los 150 metros, aun estan-
do sobre superficies de agua.

6. En condici vientos arrachados o turbulentos se vuela
Vuelo con Turbulencia | paracaidista, mas susceptible se;é} de ‘ﬁ' mejor co:ll fcrengsca?gg%jemben evitdrse frcéni»s deumbés Sel 80% v rrfe-
s liviano es el par ¢ racaidistas li-
Cuanto mas livia

; la turbulencia. Los pa 105 nos del 20% . La pérdida de sustentacién por rafagas o turbulencias
\ er inconvenientes asociados con te fendomeno y deben extremar
n cia a es
¥ . ; enos toleran
vianas tienen M

i 179 ) ]
}f;‘lﬁ:‘:';zs de la turbulencid orogréfica en i

toria del paracaidas.

0 ¢ on en extremas es posible.
me si estas son ’

i con ellas y maxi 7. Recuerde que cuando al cortarse una cuerda de comando o

“ | | cuidados cuando s€ encueniran egistro de cgando estd maniobrando inrpediatameme después de la apertura,

. \\ extremo fuT:)teaS-t aves de a mrbu\enc'{a QCbeOY;ﬁCfgigri‘;';:‘Lf a2 traveés xgd:gnse:oss ;crizrsuzso :}a ;isrslrt)rl;elggﬁegglggzlcios, las bandas traseras

frenclm:d}i;\u;rden del 30% al 50“73. Esafggs g:;s-s cuidandode no h.acer\o_ ‘8. Siempre debe mantenerse estrecha vigilancia de los Qemés pa-

- dela turbulencia que hacerlo es;)e pue,de detener Sin.?d“ffﬁf“,c‘a pre racaidistas en el aire, especialmente en grandes aglomeraciones des-
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lieve, de la naturaleza del tcrrenpf"de la temperatura de la superficie
terrestre (tierra 0 mar) y de lag’Corrientes atmosféricas.

— Un decrecimiento reg;ti’lar comprendido;fi'tre los 5°C vy 7°C ca-
da 1.000 metros de altitud-por encima de la,eﬁpa turbulenta hasta un
promedio de 10,8 km de-altitud. Esa tasa gécreciente de la temperatu-
ra con la altitud, se defiomina gradiente vertical de la temperatura. En
condiciones estéxldgzr/tierxe un valor ¢ -0,0065°C/m. Cuando en la
atmosfera real hay inversion de tepiperatura, dicha tasa en lugar de
decrecer resultg’creciente, o sea gtie a medida que se asciende; en este
caso la temp{fétura se eleva. - g

— Una'temperatura constante cercanaales -55°, para nuestra la-
titud, ensina capa que se extiende aproximadamente de los 11.000 a
los 30/.0j00 metros. ’ ’

L;\'S/Grandes Divisiones Térmicas de la Atprostera -
’ La observacion de esas variaciones de la ¥mperatura nos condu-
ce a dividir la atmédsfera en diferented zonay/ '
La capa atmosférica en el seno de la g
males la temperatura decrece con la altitu
La troposfera se caracteriza no solo por lay'grandes variaciones
termométricas que funda ensa fos vientos, sino por-
que ademas dentro de la :
los fendmenos meteoroldkigos. ;
Por encima de la Trpp@sfera, la capa
tabiliza es llamada Estratégfera. :
La superficie ideajfqye epara-ffas dos zonas es llamada Tropo-
pausa. ' /
La altitud en e se enguentra la tropopadsa varia segin
puntos del globo-y los dias del afio. |

En el Ecuador alcanza/ina altitud comprg'ﬂdida entre los }»’7/.000
y 20.000 metrds (55.002;1{65.000 pies), mientras que en los pojos osci-
0

onde la temperatura se es-

ES

s

#

la entre los,£.000 a 9.080 metros (25.000,a 30.000 pies), ¢Srrespon-
diendo respectivamenjé una temperaturg/media de —50°¢y —8s5°C.
Al encontrarse la trqpopausa polar coryfa tropopausa trgpical, se pro-
duce una ‘“‘ruptura¥ entre las mismag; lo cual da lugar/a una corriente
de chorro (‘‘Jet Stream’’), conocida vulgarmente gemo Turbulencia
en aire claro. (**Cat-clear air turbulence’).. - .,

Variaciones de Temperatura en el Tiempo y en un Mismo Lugar

Dis'tingu-i-mos:
(e

. un barémetro. El primer bar6
“media la'altura de una ¢

P

— Las variaciones regulares:

a). Variaciop{sloco[idianas, llamadas variaciones diurna; debid
a las diferentgg’posiciones relativas del Sol durante el dia. Lé 'tem ]erz-?
tura pasa p un m?nimo poco después de salir el sol, v por un mégimo
al llegar ¢/ mediodia. ’

b) ariaci.onfcs unu.al_gs deggr‘rhinadas por las éstaciones y resulta-
do dedn cambio e posncnon/dé la Tierra con relacion al Sol en el curso

Notemds que la%ciéx1 variable de los ravos sofares en rela-

on con ka superficie ¥rrestre s ol factor esencial de la<‘ariacion. v no

la distaficia Tierra,&ol. ,
LA’bREsnouA/Tmosr:Ethﬂ
Existencig’ A

. .
e Sab/efnos que el airg’es pesado y gie élﬁce sobre todos los
pos‘una presion. gg[a presion de lg atmogferd sobre la superfici
terrestre, que fue pueSta en cxidcncia‘”lzgor!’Pd%ca y Torricelli corr; 'e
pon,c'ie ala fucrza}g}’é atracyfos gra;»"ﬁakiorfalfﬁu /'ejerce la Tie;ra 15-
atmosfera, divi;jifda por Ig gufje ' terrestre e
| Recordemés que la pesigh )4 perpendicularmente a
una supe_rﬁ A€, en consedue osible eScribir:
Presigh = Pcso/Syig? ficle .
fuerzgoamg/éa unlldad d; ; stem_a mét.ricp, técnico es de Im2, 1
. €bida al peso £quivale a una hipotética’columna de aire con
dicha seccion transversal v altura igual a la de la atmosfera
< En cc,),ndmc))/nf? estandar.a nivel medio del mar (MSL - ““Mean
See:dLe;e(;:‘;, el loE de la;presion atmasférica es de 10.330 kg/m2 o
el, kg/por cada,centimetro cuédrado (14,2 psi). Es decir que
f]:;?aad;netro ctadrado de area, soporra una carga superior a las quto-
oetac S, esto es, de unos 10 auto[nowles medlan'os apilados uno sobre
. 'C_onscientemente no aprecia
siologicamente adaptados. Péro

mos ¢l peso del aire pues estamos fi-
veremos enr’el curso de nuestra forma-

cion de paracaidistas que 80mos sensiblessa las modificaciones impor-

tantes de la presion. f

Mgdida de la Presion Atmosfeér; ’; — Unidades de Presid‘é’{v:
=-"~ Para conocer su valor y sus yéiriaciones, medimos la presién con
tro de mercurio debido a Torricellj
"imng/de mercurio que se elevaba en un tubg
Je 1a presion atmosférica. Esta columna pre~

de vidrio bajo los efectc_

I
1




Tl e

cion relativa, resultante de las sensaciones de frio o de calor que expe-
rimentamos. Objetivamente, o sea en la realidad impersonal de los
hechos, la temperatura es un indicativo de un nivel de energia caracte-
ristica del estado térmico en que se encuentra un cuerpo.

Para tener una referencia precisa, medimos la temperatura con
un termdémetro.

En meteorologia, la temperatura que nos interesa es la del aire.
Para medirla correctamente, se debe colocar el termdmetro al abrigo
de todo calor radiado por el sol, el suelo o los objetos proximos.

Existen varios tipos de termometros. Algunos utilizan la dilata-
cion de un liquido, otros la de un metal.

El tipo mas conocido es aquel que utiliza la dilatacion del mercu-
rio.

La unidad legal de medida es el Grado Celsius. Es la centésima
parte del intervalo que separa los dos puntos de transformacion del
agua:

— Punto de fusién del hielo: O°C

(0 punto de solidificacion del H.O)

— Punto de ebullicion del H.O: 100°C

La escala del termometro varia en funcion de las necesidades, la
del termometro ordinario va generalmente de:

-30° (Temperaturas negativas, inferiores a 0°)

+ 50° (Temperaturas positivas, superiores a 0°)

Los paises anglosajones utilizan en meteorologia el Grado Cel-
sius, pero emplean corrientemente otra escala Hamada Fahrenheit.

Para las necesidades de 1a meteorologia se utilizan otros tipos de
termometros de usos particulares:

— Termometro de maxima

— Termoémetro de minima

Destinados a indicar la mas alta y la mas baja temperatura alcan-
zada por el aire circundante durante un periodo determinado.

— Termometro registrador o termédgrafo, que permite la obser-
vacion v la comparacién continua de las temperaturas.

Como se Calienta la Atmésfera .

La temperatura de la atmdsfera depende de la cantidad de calor
que da el Sol.

El aire es atravesado por los rayos solares sin que su temperatura
se eleve sensiblemente. Ello es debido a que el aire tieneun débil poder

orbente y es un mal conductor de calor. : -
/fb Las radiaciones solares son entonces absorbidas en su casi totali-
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dad por la superficie terrestre. El
utilizado:

— }P;ara acelerar los fendmenos fisico/quimicos
~— Para hacer evaporar el agua.

— Para elevar Ia temperatura del
ratura es variable segiin la latitud,
terrestre y la estacion del afo.
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MOVIMIENTOS VERTICALES EN LA ATMOSFERA

Se da el nombre de turbulencia, a un movimiento del aire resul-
fante de variaciones bruscas del viento en direccion y en velocidad.

El origen de la turbulencia principalmente es:

— La accion dinamica del relieve sobre los movimientos horizon-
tales del aire atmosférico.

— La accidn de la conveccion térmica.

INFLUENCIA MECANICA DEL RELIEVE

La capa de aire mas cercana al suelo es, la mayoria de las veces, el
origen de los movimientos turbulentos, que alcanzan hasta varias cen-
tenas de metros de altura. También sobre terreno llano, el aire es fre-
nado en razon del rozamiento y de la viscosidad del mismo. De ello re-
sultan torbellinos ocasionados por el movimiento general cuya intensi-
dad crece con la velocidad del viento y de la rugosidad del relieve. En
general, sobre el lado de donde viene el viento, las corrientes de aire se
elevan para franquear el obstaculo. Luego, prosiguiendo su movi-
miento, el aire desciende a lo largo del lado opuesto, animado de una
turbulencia mas o menos grande, formando las rafagas y los torbelli-
nos (Figura 188). Esos torbellinos son tanto mas intensos cuando el
" viento es fuerte (rafagas del orden de los 6 a 8 m/s) y sus efectos per-
cibidos hasta distancias bastante alejadas del obstaculo. En general,
estas rafagas toman la forma del obstaculo, hasta disiparse en Ia dis-
tancia. »
-+ Los obstaculos aislados son mas o menos contorneados por_gl
vienfo; 'y en las zonas donde ellos estan en forma continua, la corr)(ﬂ%
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Figura 188

acrea debe de todas maneras franquearlos. Es el caso de las lomas ba-
jas, en las que el viento sube v baja, acelerandose en cada pasaje. v en
gue la turbulencia debido a las diferencias de velocidad, se sumara a
cada una de las anteriores.

La altura a la cual el flujo del aire ¢s perturbado, marca la zona
de influencia del obstaculo. Esta altura varia con el relieve, la direc-
cion v la fuerza del viento. la estabitidad o inestabilidad de la atmosfe-
ra. .
Generalmente es de una media de 3 a 4 veces la altura del obstacu-
1o o det relieve para la zona montanosa o el grupo de obstaculos. Para
obstaculos aislados es de 1/3 de la altura del mismo.

La deformacion de las corrientes aéreas no se limita a las capas
proximas del relieve, sino que repercute en ciertas condiciones hasta
las altas capas atmosféricas, bajo la forma de Ondas, que dan naci-
miento a corrientes verticales ascendentes o descendentes situadas le-
JOs y por atras del obstaculo. Bajo esos movimientos ondulatorios,
aparecen zonas turbulentas llamadas ‘‘rotor’’ de turbulencias inten-
sas.

Esta situacion esta graficada en la Figura 189.

En el caso donde los obstaculos se encuentran en depresiones en
relacion al viento, como en el caso de los valles, notamos dos efectos:

El viento en el eje del valle (Figura 190): Su velocidad dumenta en
los pasajes estrechados. El estrechamiento provoca una corriente as-
ente al nivel del estrangulamiento y un movimiento descendente

//l//ﬂ 77 Wl/[/ﬂ’lll[l:.

Figura 189
Repercusion de 1a influencia del relieve sobre el viento en
altura = ondas atmosfeéricas.
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Figura 190
Efecto del valle.

Figura 191 ’ : :
Desplazamiento del aire perpendicular a un valle. f N\
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turbulento a la salida del mismo. Notamos aqui el efecto del tubo Ven-
turi.

El viento es perpendicular al valle (Figura 191). Se crea una turbu-
lencia andloga a la encontrada con los obstaculos, pero con la diferen-

cia de que las corrientes ascendentes se encuentran a la salida en la di-
reccién del viento.

LATURBULENCIA TERMICA - EFECTOS DE LA CONVECCION

Sabemos que la conveccion es un fendmeno de transferencia en
altura, del aire que se calienta al contacto con el suelo. El movimiento
del aire puede alcanzar una gran intensidad, y afectar varios miles de
metros. En la cuspide de las corrientes ascendentes se advierte frecuen-
temente la formacidén de cimulos (Figura 192).

Figura 192 d
Forma en que las ascendentes modifican la trayectoria tedrica (linea recta
oblicua).

La intensidad del movimiento convectivo sufre variaciones coti-
dianas muy sensibles. La turbulencia aparece hacia las 10 h alcanzan-
do su maximo al fin de la manana, debido al mayor calentamiento de
la tierra, atenuandose al fin de la tarde y desapareciendo con el crepus-
culo.

Las corrientes ascendentes y descendentes pueden alcanzar 4,5 y
hasta 6 m/s. Ello depende del calor que recibe la tierra, y que luego es
rgdiado, de la naturaleza del ferreno y del grado de inestabilidad del
aire.

La conveccién da nacimiento a las nubes de desarrollo vertical,
c(imulos (antes citado) y también cimulusnimbus, nube que debe ser

‘Pparticularmente conocida por los paracaidistas, por ser potencialmen-
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~ encontrara con rafagas. Existe entonces riesgo.

te peligrosa para su actividad. Un parrafo especialmente dedicado a
ella es consagrado en otro capitulo.

FENOMENOS RIESGOSOS PARA EL PARACAIDISTA

Las diferentes manifestaciones meteorologicas que hemos
descripto, no son todas riesgosas para el paracaidista, v su conoci-
miento puede ser util para salvar errores. N . ‘

Las mas evidentes son aquellas que modifican el régimen del flujo
del aire, en fuerza o en direccion, y que puede ya sea exagerar la velo-
cidad sobre la trayectoria del paracaidista, sea perturbar esa trayecto-
ria y que puede conducir al paracaidista a una zona riesgosa.

En consecuencia, todas las manifestaciones de corrientes horizon-
tales o verticales, que cambian subitamente fuerza v direccidon del
viento, pueden ser consideradas como riesgosas, y son:

Las brisas: cuando la direccion de ellas invierte violentamente la
del viento reinante, o cuando su intensidad se suma a la de las grandes
corrientes generales. ' .

Las turbulencias debidas al relieve: cuando su intensidad puede
ya sea desviar la trayectoria en altura o crear rafagas susceptibles de
aumentar sensiblemente la velocidad de descenso-de lqs paracaxdns.tas
en la proximidad con el suelo. Veamos el efecto del relieve en funcion
de la situacion de la zona de saltos (Figura 193).
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Figura 193
Efectos del relieve en varias zonas de saltos

— Una zona de saltos en A, delante del relieve, tendrd un régimen
regular. - )

— Una zona de saltos en B, sufrira generalmente los vientds as-
‘cendentes. Si esta znna se encuentra muy cerca de la cima, el para-
caidista tendra tendencia a ser llevado mas alla de ia misma, donde se
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- Una zona de saltos C, sufrira movimicntos turbulentos va-
riados, dc ascendentes v rafagas. De cllo resultard una gran dificultad

d~e trabajo para el paracaidista, y en ocasiones creara un verdadero
riesgo. ’

Las Turbulencias Térmicas

' El efector de la com eccion crea corrientes que perturban el mane-
jo qel paracaidas. La intensidad de esas corrientes puede ser tal, que
dara lugar o no a otro efecto(brisas, obstaculos) v ellos pueden produ-

cir riesgos en l_os ultimos metros de un descenso v arrojar violentamen-
te al paracaidista al suelo. -

Figura 194
Cimulusnimbus

r. = Frio Ch. = Calor
1 Zona de Ascendente
: Movimiento Descendente

F
1
2
3: Zonu de Friccion

La intensidad de las corrientes de origen térmico puede aumentar
4 m/s), anular (4a 5 m/s) y también invertir momentaneamente
de 6 m/s) el movimiento normal de descenso.

Los paracaidas actuales y aquellos que podremos utilizar proxi-
mamente tienen cada vez una menor velocidad de descenso y una velo-
cidad propia cada vez mayor. El conocimiento de esas corrientes y sus
efectos aparecen entonces como necesarios.

El caso particular del efecto alrededor del cimulus nimbus (Figu-

;0 Qfl) o en nube debe ser destacado. Esta formacion nubosa aislada

3 a
{(mas

cuando ella es de origen 1érmico (los cumulus nimbus son debidos en
particular a los frentes frios no estudiados aqui), entraia con ella per-
turbaciones atmosféricas importantes, que tienen influencia hasta bas-
tante distancia de la nube en cuestidén. A varios kildmetros se observan
a veces cambios violentos en la fuerza v en la direccién del viento.

Bajo la base de la nube o en su proximidad, existen movimientos
turbulentos que se superponen a los movimientos verticales (ascen-
dentes y descendentes) existentes en el interior de la nube. Esos movi-
mientos verticales, del orden de los 20 a 25 m/s, ascendiendo desde
el centro de la nube en su parte calida, pueden desarrollarse hasta al-
turas superiores a los 8.000 m.

Comprendemos entonces que un paracaidista puesto en esa as-
cendente, podria perecer por asfixia y congelacién.

Por otra parte, esta formacion nubosa es fuente de tormentas vio-
lentas que perturban seriamente las condiciones de visibilidad, de la
fuerza y de la direccion del viento, y de una manera general las condi-
ciones del vuelo de un avién.

Visibilidad

Otras manifestaciones meteoroldgicas que pueden dificultar la
practica del paracaidismo, son aquellas que modifican la visibilidad.

La visibilidad es la distancia maxima a partir de la cual se co-
mienza a no distinguir la naturaleza de un objeto.

Visibilidad horizontal: Es la visibilidad en el suelo evaluada por
el meteorologista y medida en metros o en km.

Visibilidad oblicua: Esta visibilidad se evaliia ayudandose de refe-
rencias.

Visibilidad vertical: Esta evaluada por la medicion del tiempo en
el cual un globo de velocidad ascencional conocida, desaparece de la
vista.

Los principales fenémenos que alteran la visibilidad son: las bru-
mas, las nieblas, las precipitaciones. Estas Gltimas pueden presentarse
bajo forma de garua, lluvia, chaparrones, granizo y nieve.
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