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EL AVION BASICO DEL FARACAIDISTA |
. ' . por Kevin Gibson

pis de Fotografis pbg. 16)
(Desde la década de 1950 los Cessnas hen sido el meyor soporte del paracaidismo
y ‘la mayoria de los paracaldistaes estén femilierizedos con su operacién - 1o

‘estén en reallded?

Los aviones soﬁ mbéguines ruidosas, complicades, sucigs y no es tarea :ueitra
preocupamos por elles. (Es asi? En los GOltimos tres afos la Federal Aviat Zn .
Authority ha investigado tres sccldentes fatales involucrando a seronaves bimotores
para paracaidismo, Lo que han descublerto los he llevado a repensar cémo deberian

¥ ser'reguladéa las operaclones de aviones para paracaldismo.

Enfréntenlo. Observe la linea de vuelo de seronaves en la mayoris de los aero-
dromos de paracaidismo.y generelmente podré sefalar 8l avién de saltos. Con fre-
cuencia serf uno con la pintura salteda o remendada, la psnza negra de sceits,
ventenillas dessjustadas y el interior destrozado, De cerca puede ser que se ves
peor.

Mientres los peracaidistes veteranos parecen dispuestos sl compromiso en la apa-
riencia para maentener baJos los costos de seltar, la FAA estd descontenta con lo
. que esté encontrando dentro de las operaciones de la flota de paracaidismo. Les
Ainvestigaciones de sccidentes e inspecciones en el ‘lugar en les zonas de lenzemiento

' revelan una tendencia de que tal vez el paracaidismo no esté cumpliendo con su par-
te del trato de ser auto-controlante y vigilante por su cuenta.

““‘!l!l!ll!ll!ll;!p

;08 quibn es el trabajo? : ' -
Las responsabilidedes por mantener una seronave en el cielo pertenece a tres per-
sonas: el propietario/operador (por un evi6n slquilado exclusivamente, el arrende-

tario), el mecénico y el piloto. En orgenizaclones pequefies, a veces una persons
manaja mas de un trabajo.

Bésicaments, el propietario/operasdor tiene ls responsebilidad de asegurerse qus
todo el pepeleo esté correcto, verificar todo el mentenimiento progremado, las
inspecciones, la aeronavegabilided y sus directivas estén sl dia y registrar
que los pilotos estén adecusdamente entrenaedos y calificedos para su trabsejo.

E1l mecbnico es responsable de realizar el mantenimiento y repersciones verdaderas,
anotar las entredas correctes en los libros de mantenimiento de le seronave y devol-
ver el avién al servicio. E1 piloto es responsable de ver que el avi6n esté funcio-
nando edecuadamente antes de que deje el suelo y por informar sobre cuslquier pro-
blema que surje con el avibn. ' .

Actualmente, aviones de paracaidismo operan bajo los reglamentos FAR de la FAA,
parte 91. La Parte 91 cubre principalmente aviones de uso privedo y operaciones
comerciales limitades, Incluyendo escueles informeles de vdelo, vuelos cortos de
observaci6én, fumigaci6tn de cosechas, remolque de estandartes, lucha contra incendios,
fotogrefia abrea, vuelos de observecién de liness de energis y perscaidismo.

Cuando el operador de una aeronave cobra por llevar gente de un lugar a otro, el
vuelo queda reguledo bajo la FAR Partes 135, La Parte 135 se aplica a sviones que

trensportan menos de 30 personas y sirven al pGblico gensral. Algunos inspectores
do la FAA -y algunos de los directivos de FAA en Weshington- no entienden porqué

la mayoria de las operaciones de parecaidismo no guedsn ya bajo las reglementaciones
més estrictes de Farte 135.

51 usted ha examinsdo las cuatro pAginas de Perte 105 de FAA sobre saltoé.de para-
caidismo cuando estudiaba pera su exemen de licencile de la USFA, se estremecerd al

pensar que la Parte 91 de FAA sobre operaclones de aeronaves, incluyéndo las reglas
de welo, tiene més de B0 péginas y estén escritas en el mismo idioma enrevesado
que ls parte 105. La Parte 135 es cesi igual de larga. Se concentra en el manteni-

mlento del avi6n, operaciones de weln y entrenpmiento y mantenimiento de los pro-
grames de inspecci6n.
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El avi6n bbsico del paracaidista.

El mayqr problemd el estar reglamentado bajo Farte 135 es que la meyoriitda los
aviones grendes usedos por peraceidistns se convierten .en aviones paza salaoilote
bajo la Farte 135, El requerir a
uando ya no son econémicos para operar .
2ctua1 ze paraceidismo operar bajo Farte 135, con reglas més exigentes, aumentaris

mucho los gastos. ' .
' Bejo las reglas de Fnrte 91, muchos componentes importentes, como motores, pueden

oer usedos con segurided haste gque su-ynabten, OeojJo Parto 1238, tendrian que ser .

reemhlazados de acuerdo al tiempn que han estado en serviclo, sin tener en cuenta

su condlcién. Con las presentes cuotns de saltos, los paracaldistas no pueden pagar
segln Parte 1358,

BVEZnE:Aqrgquiera que sus inspectores hegen inspecciones regularmente de las ope-
raciones bajo Farte 13%; pero los operadores de Parte 91 tienen una priorided més
beJa. For lo tanto, los inspuctores de la FAA rare vez, si scaso, visiten algunas
de les operaciones Part 91 a treasmano, Siendo la naturaleza humana 1o que es, la
falta de atenoién reguler de parte de lp FAA ha llevedo a negligencia de parte de
elgunos operedores dg avlones pars seltos. La FAA ve e la Parte 135 cono una solu-
cl6n a los problemas del avi6bn para saltos, porque Parte 135 requiere una vigilencia
mayor,

e les regles de Farte 91 y mentenerla all{ por nuestyrn cuenta. Le reputacién de 1s
eviacitn de rarecaidismo de usnr nviones menos que perfectos debe cembier antes que
la FAA vuelva su atencldbn o otre rarte. rare equellas yones de lanzamiento que han
estado haciendo ahorros todevie le va g costar més hacer bien las cosas bajo Farte
91, pero 1a alternativa de 1 Parte 135 es mucho més care. De cualquier menera, el
costo sdicional de 0ltima aparecers en los tickets de saltos, .

‘La USPA es ung organizacién fuerte, cuyo poder descansa en sug miembrps. Como
la USPA no tiene "policia”, los paraceidistas deben tomar la iniciativa y exigir
que los aviones de donde salten estén de scuerdo a les normas. Esto significa saber

Un poco més sobre lg que uno debe esperar de les operacionss de aviones en gu’
20na de lanzemiento,

El Director Parecaidistq
" Segln le Parte 135, se requerird que un operador de club de pardcaidismo prepare

que suba a un avién, En cambio Farte 9] no tiene ese requisite. Ls Farte 135 también

requiere que haya un piloto Jefe responsgble por el entrenamiento inicisl y subsi-

guiénte de todos log pilotos. La Parte 91nno 1o exige. N
Para cuando uno haya saltado verios fines dg Semana en un club

terminar 81 niyel de entrenamiento Y experiencia de log pilotos,
estiictamente de club un piloto

de la FAA el ofrecer entrenamien
saccibn como actividad de club,

\

1+ Seré cepaz de de-
Solo en un ambiente
pueds volar g paracaidistas que baguen. A los ojos

to de alumnos a extrafios puedg descalificar la tran-

que su contrnparte, lo
nalidad en el deporte,
de anteg Cuando sran

» Debldo al crecimientq Y & la profesio-
N més y mas el "prlico”, al contrario
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£1 avién bhsico del paraceidista

Aunque todavia no es requerido, cede zone de lanzemiento debe desarrollar un
‘manual de procedimientos para opereciones de vuelo de perscaidismo pare cada
tipo de avifn que use. pebe incluir informaci6n detallada sobre procedimientos
pre~wuelo, requisitos y procedimientos del combustible, peso y balance, emer-
genciaes en el despegue, perfiles de trepsda y descenso, velocidedes de psseda, ;
procedimientos de redio, el evitar colisiones entre serongves y parscdidistas
y los procedimientos especlseles de mergencia con pese jeros abordo, particular-
mente cuendo se refiere a paraceides. :

Ei menual también debe incluir un régimen de entrenamiento pars pilotos antes
de empezer & lanzar parscaidistas, asi como entrenamiento para las diversas emer-
gencias en vuelo., La USPA estéd en el proceso de desgrrollar un manual genérico,
pero todavis no se conoce la fecha de publicecién, Uno espera que, una vez ter-
minado, una zona de lanzemiento podra usasrlo pera desarrollar su proplo manual

' basado en el formato y recomendaciones del manusl de USPA.

No hay manera sencilla de explicar c6mo se debe operar y mantener una aseronave.
- Esto varie de scuerdo al tipo de avi6n, su configuracién y para gué se intenta
usarlo. Por elemplo, si el duefio de un avi6n privedo quiers permitir a algulen
. Que salte desde su avién y no gulere dinero s cambio, ese avién sélo necesita tener
™ un manual de 1nspecclén de mentenimiento. S1 ese mismo propietario-piloto acepts
‘dinero, el avifn debe ser inspeccionado cede 100 horas de vuelo y el piloto nece-
sita un certificedo de plloto comerciel.

La FAR 43 enumers procedimientos especificos de mantenimiento que un propietaro-
opersdor que tiene licencia de pilloto puede realizar sin una clasificaci6n de
Estructura Afrea y Plante de Energla {mecinico de avién). Estos son: camblo de
neumbticos, sgregado de fluidos, reempaque de rodamientos, cemblo de chavetas y
cebles de seguridad, realizaci6n de lubricacién genersl, remiendo de tegles y
taplzados en superficies de wuelo, repareci6n de coberturas, rsemplazo de ventanss,

" cambio de cinturones de segurided, quitar un asiento, cambiar una lempsra eléctrica
o cable roto de luz de aterrizaje, quiter y reemplazar una cubierta de motor,
1impiezs de bujiss de ensendido, cembio de mangueras no-hidrdulicAs, cambio de una

1inea de combustible prefabricada, cambio de sceite y filtro, . reemplazo y servicio
de una baterfia y cambio de tormillo

s, Ningua de estas tareas requlere un desarmado
o armado. comple jo. ‘ : '

Cualquier otro mgntenimiento debe ser realizedo por un mecénico certificedo por
la FAA., Como es de esperar, hay dlferentes niveles de certificados FAA de mécénico
con diferentes privilegios. Una persona no celificada puede trabajer bajo la super-
visién de un mecénice debideamente calificado, pero el mecénico calificedo tiene
que estar disponible y observar personalmente el trabajo. ‘ .

Ceda vez que el mecénico reaeliza un trabajo €n un avién, en la libreta de manteni-
miento debe aparecer una entrada certificando que el avién o la seccibn que nece~
sitaba el trabajo es seronavegable y puede volver sl servicio.

Equipamiento.

Por una serie de rezones, todos los pequefios y grendes interruptores, calibradores
y ajustes en el avibn deben funcionar para que sea legal volar. En teoria, si el
avibn esté equipado con un encendedor de ¢igarrillos, debe funcioner o sino debe
ser reemplazedo, registrado por un mecAnico FAA y anotado en el registro de mante~
nimiento,

De modo que "un avién deysalto” con una serie de aguleros en la consolse y extra-
fos cglibradores que nunca se cambis durante &l vuelo puede ser ilegsl para voler.
51 sl descender en espiral el Cessna 182 ha roto el indicsdor ds alturs, debe re-

«pararss antes del préximo welo, si la aguja de ls temperatura siempre estd abejo,

.
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€1 avi6n bfsico del perecaldista '

ol avi6n debe quedar en tiorra. Un avi6n cuyo tren de atorrizeaje no se retrée
noTiS:Be:i;nzszﬂggge tener por lo menos el sigulente equipamieqﬁo operando za:i |
volar legalmente: indicador de velocided, sltimetro, compas, celibri de coTizre. \
tible; y por cada motor,un tac6metro, un celibre de presi6n de aceite yi:a ® e
de temberatufa. Todo esto debe funclonar. Todo lo listedo en los reguisitos orlg
les da aeronavegebilidad, generalmente guardado con lds records permanentes de . ,
avi6én, debe estar apto y funclonendo. . ‘

Todas, a0n las.mis remotas opsrsciones de paraceidismo requieren:radio y un
trensponte de altura. Pero cualquiera sean los requisitos para el vuelo, todo i
instrumento adiclonal de wuelo (actitud, giro o ledeo o indicedores dg velocidad
vertical) instrumentos de navegnci6n (VON, Loren, ADF, 6P5), instrumentos adiciona-
les del motor (succién, cabeza del cilindro de temperatura, presi6n, calibres
de temperaturs de sslida de combustible), luces para vuelo nocturno, ventilstes

do cabina y calor, aletas regulables ~ y todo lo demAs que estf a bordo debe fun-
clonar o ser rotuledo "inoperative”™ por un mecénico FAA y registredo en el libro,

El mecénico que quita o modifica equipamiento debe registrarlo ~on documentaci6n..

En un avibn mbs viejo, la documenteci6n puede ser extensa y se requerir§ cierta

pericia para analizarla. Un piloto inexperto tal vez no comprenda todos los requi-

sitos FAA para operaciones comercinles de paraceidismo y tel vez deba confiar en

lo que el operador-duefio le dice,

La lista de control del parsceidista.

€l propietario-opersdor es responssble que se realice todo 8l mantenimiento e
insprcciones, perv el piloto es responsable para determinar si el svién estd en
condicionos mdecuasdes psra un vuolo seguro. .

81 tento el propietario-operedor, el mecénico o el piloto fallsn y el svién
se descompone, afecta a todos los que estén abordo. For su propia seguridad, hay

varles coses que puede hacer para confirmar que esté recibiendo por lo que paga
en su zona de lanzemiento,

Frimero, mire el avifn de saltos. Un exterior mugriento no dejaré ver al piloto

una nueva pérdida de aceite o el comienzo de un problema estructural., Un avién

de salto debidamente mantenido est§ 1impio. (Aunque motores radieles, tales como

los que se encuentran en Twin Beeches DC-3, tlenen tendencias a pérdides de acelte,

los operedorses conscientes los limpien con frecuencie). Un terminedo adecusdo debe

cubrir les suparficies expuestas, Las ventanaes debe estar claras y sin roturas.

Compare el aspecto del avi6n de seltos con otros del mismo modelo y entigledad. '
Todas las partes deben estar adheridas. Revestimientos o carensdos faltantes,

aln si parecen sélo de sdormo, no deben faltar.{Una excepclén, por ejemplo, puede

ser qultar los carenados de las ruedas de un Skylene Cessna 182, si est§ registredo !
correctamente) . : :

La pintura es elgo més que hacer atractive el avién
La corrosibn en un avién sparece como un depbsito blenco o color herrumbre, esca&as ‘

o.perticulas y deben repararse. Toda fisura menor en partes metdlices o pléstices {
deben terminarse con un pequeiio agu jero, '

La excusa de que saltar es duro para el avién no
de reparar defios de los cinturoes de se
del desgeste del tiempo. Los neumitico
can lef superficle de rodadura.

Mire el panel de instrumentos.

aceriglle porqué, Segln la Lis
rotos pueden esperar. Las list

» proteje las partes metdlices.

excusa al operador de la obligaci6n
guridad, herrerfa del paracafdas y sobre todo : (
s deben usarse s6lo hasta antes qus desaparez—
En general, no es legal volar con malos neumdticos.,
Is parece haber muchos art{culos rotos o faltantes, ‘
ta Minima de Equipemiento, LME,  algunos articulos . (
a MCL estd eprobada por la Faa y debe estar abordo

del avibn. Todos los értipulos diferidos deben figurar en un registro de discrepancia
del a/i6n, con una referencia a la lista MAL (LME)., ‘

El interior del avién debe estar suficlentemente cubierto para impedir que cualquiera
accidentalmente so enganche o tiee de los cables de control de vuslo que pasan por

arriba o ?Eaio a los costados del avitn, Cubrir los conductos de extremos filosos !
No es suficiente preparacié E
ortgiomn. preparaci6n del interior del avifn sl se ha quitado el tapizgdo !

a

Observe criticamente la operacién
como si Usted Fuera un extrafio,
durante el vuelo

general y organizaeci6n en su zona de lanzamiento
Los pilotos
v ¥ los mecgnicos y plegador

deben llevar consigo sus certificados
es tambifn deben ser _¢
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'iisB::GZJ;iquier homento a las autoridedes correspondientes, Aunque no esti;

obligados a hacerlo, sospeche de aquellos que son rescios a mostres sus calil-

ficaciones, 91 tiene slguna pregunta, usted puede verificar diches celifica-

‘ciones a través de la oficina local de la FAA de Estendrads de Vuelo.

Cuando slgo se rompe, como es inevitable que suceds, jcbmo se manejs eso?
El avién sigue volando o lo repere una persona gue esté adecusdemente califice-
da para hacer ese trabejo?

del combustible .
Engznzgzacaidistas » toman la nafte del avi6n como segura, pero el combustible
contaminado ha sido el culpable principel en dos sccidentes fatales de avién en
peracaldismo. El; problema era més fécil cuando la meyorfia de los aviones de salto
funcionaba con nafta, pero shora que estén siendo mis populares sl combustible A-
Jet parecido al kerosene usado en turbohélices, el control de la calidsd del combus-
¥ tible es més., dificil de manejar. . '
£l Jet-A tiene la male costumbre de sbsorber agua.de la atmdsfera, que despufs
libera. Un combustible Jet-A que la noche del sabado estaba limpio y seco, puede
dejar un charco de agua en la base del tanque para la mafiana siguiente. El agua se
condensa y se estaciona en las paredes interiores de cualquier tanquse de combustible,
especialmente cuendo wm esté cerca de secarse, pero el Jet-p pueds precipiter el
agua aln en un medio selledo. Fara empeorar las coses, restos de bacteria prehis-
tbrica prosperan en sl medio que existe entre el agua y el kerosene. Una vez que
los microorganismos comienzen a crscer en el Jetba, son muy difficiles de matar.
Tanto la bacteria como el agua pueden shogar un motor a turbina,
 El cami6n de combustible y el tanque principel de’ almacensmiento deben ser secados
dieriamente, el "sumidero”, Procedimiento que incluye el secedo de bestante combus-
tible del fondo para gquitar cuaslquier agua que haya. Los tenques de almacenamisnto
y los camiones necesiten filtros recirculatorios cepaces de extraer agus invisible

del combustible guardedo. Finelmente, el combustible debe ser filtredo nuevements
antes de ser bombesdo dentro del avitn. :

El Jet-A desarrolls una carga estétice cuando fluye, creando un peligro de incendio!
Nedie debe estar abordo del avién cusndo ests siendo cargedo el combustible, en teso
de que se inicle un fuego. [1 abastecimiento de combustible en celiente (mientras el
motor estd en merche) es una practica sceptable pors aviones de motores a turbina
cuendo se realiza ne un progreme cuideadoso y documentado. Su zona de lanzamiento debe
referirse a procedimientos descritos en los tstandards Técnicos ).gaj,n.uevo-n'de"’j}'a
Asoclecl6n de la Industrig del Faracaidismo, en la seccién "Considersciones para
Desavrollar un Manual de Aprovisonemiento NApido de Combustible™, Los motores deben
apagerse antes de reaprovisionar un avién accionado con gasolina.

La meyoria de los aviones g piston funcionan con gasolina de aviaci6n entes que
con nafte de auto. Hay une gran diferencis entre ambos combustibles. La nafta de suto
puede disolver partes internas en bombas y carburadores y puede intrdducirse s6lo en
aviones que han sido especielmente modificados y aprobados por la FAA

para funcionor
esi. La pepeleria acompafiente es un tipo de certificodo suplementario y debe estar
ebordo de 1a aeronave. .

_Operaciones Generales de Aeronaves . e
No es necesario ser piloto para

de sus serviclos correspondiente a
la cope de los érboles sl final de
€8 una sefial de serio problemg.

Juzger c6bmo la zona de lanzemiento encara la porcién
la trepade & altyra. Un chiste comon sobre roznr
la piste en un dia celuroso con una tanda cbmpletn %
Una situscibn semejente significa que su-plloto- estd

onf miento de los motores en cada despegue
actitud con falta de atenci6n al

piloto - imagine el cusdro.

Susurros y despegues de alta performance parecen inofensivos,
Su zona de lanzamiento tiens un plan de emergencia pare motores
reguleridad? Paracaidistas asustados y sin onformecifn pueden hab

er contribufdg lo
menos & un accidente fatal, Acaso el piloto requiere que todos us

en los cintun%és de

r.
-l
'.
,.
p.
..
,- N
-.-
v I
r-
,.

- I
,..
»
.I .
!.
0-.
pl .
!».
,-




El avién bAsico dsl permcaidistn ' ' - 6.~

de segurided y también controla el peso y belence pera cedn tenda 0, por lo:
menos trabaja con una table desarrollade n partir de muestras miltiples de tandes?
Cergar el avi6n hasta su peso bruto sstablecido en un die fresco y seco puede ser
sbsolutements seguro, pero las condicones de pista tal vez no lo permitan en un
dia caeluroso y.-hGmedo,

Una desventeja del crecimiento fenomenel del peracaidismo es perder el perfil
bajo gque disfrutemos une vez. C1 paracaidosmo ashora esté empliamente disponible
pera 8l piblico, y el pOblico requiere que se lo proteJs. Nuestro Congreso di6 ese
trebejo & la FAA, que shora encarn una directiva de gradusr las operaciones de aero-
naves de pafaceidismo. La FAA preferirfa informer que la tares vue realizseda por
paracnidistna con un esfuerzo minimo de su parte. .

Las reglas de Farte 91 son suficientes para proporcionar un pvi6n seguro para pare-
caldiates si se las sigue. Ahora el parsctéidismo y los peraceidistes enceran una
eleccibn: leventar los estandards de la opersciones de aviones por su cuenta o
paguen el costo de gque el gobiermo nos obligue a hacerlo.

Conocimiento de los hechos

- Parts 91.107 (a)(3)(11) requiere que cuelquiera que esté en un avi6n sin intencién

de saltar esté ubicedo en su asiento, S6lo los paracaidistas que van a saltar en ese
vuelo pueden sentarse en el piso. :

Farte 135.1 de FAR requiere gue las operacliones de parscaidisto.deben bener lugar
dentro de las 25 millas (37 km,)} del punto de partide a menos que sean dirigidas
segin un certificado de Parte 135. (Son muy poces, si las hay, las operaclones de

paracaidismo conducidas segCn Farte 135), '

Para.cdmplir con las limitaciones operatives del avi6n, seygin referenciss en FAR

91.9, el peso y balance del avi6n debe mentenerse dentro de sus limites a través
del vuelo completo, no s6lo para el despegue y aterrizaje. (Esto incluye trepedas).

Sobre el autor

El director nacional de USPA Kevin Gibson, D-G943, es piloto privado y regentea
dos Cessnaes 182 en sus zonas de lanzamiento Bn Maryland, as{ como un Twin Otter
DeHavilland. Gibson estuvo a la vanguardia en el esfuerzo de investigaci6n de la
USPA sobrs reaprovisionesmiento caliente en seronaves de paracaidismo, y antes ds
ser elegido para el Directorio, trabaj6 como director de "Parachutist".

. AY

E1 avi6n més populer de paracaidismo en su momento, el Douglaes DC-3 generalmente:
iba & los encuentros con su propio complemento de mecénicos, bldones de aceite,
herramientas y repuestos, Los pilotos con frecuencia ejercian roles duales como
piloto de paraceidismo y erreglador de entuertos.

A 545 - e v o .
Los peracaidistas no siempre tienen conciencia de lo que pasa en el avién de;pués
que ellos salen pero, por lo menos, deberien saber quién estd volando, con qué
nivel de experiencia y cbmo se hace el mantenimlento del avibn,

N

La Beechcraft Corporation hace varios modelos que se usen en operaclones de salto.
No importa del tipo que se tratey es responsabilidad del piloto conocer los limites
del avi6n, su peso y belahce y capacided de combustible,

Algunos accidentes son inevitables. Un montente débil, un sterrizaje duro o sblo
mala suerte transformen el mAs simple de los problemas en un escenario mortal.
Cada piloto debe asegurarse da la neronavegebilidad del evi6n antes de que pase nada.

SRR

Los despegues "calientes” son impresionantes pueden pueden ocasionar un desastre
cuando todas las veriables equivocedes se suman.
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JQUIEN VA A HACER PUNTERIA? - Taller del slumno -

. Usted me ha enééntredo en esta situsci6n: alguien pregunta, "Quién va a hacer

. punteria? y, en ese momento, usted evita mirar el otro a lqs oJos: LLa suena

.. conocido?

. "Todo parecaidista debe saber c6bmo hacer punteris, esto es, determinar 8l punto
de salida desde una aeronave y gular al piloto hacia ese punto. AGNn si al princi-
pio la idea no le atrse, realmente tiene gque hacer un esfuerzo para eprender.
Hacer punteria, saber sefialar es un requisito para peser del status de alumno..

Hacer punteria no es arte ni magis: es, simplemente, una habilided que hay que
desarrollar. Les lecturas sobre punteris se encargen del aespecto tefrico y un poco
de entrenamiento y préctica se encargan del resto. Las mismes reglas para puvteria
se aplican para cualguier eeronava,

Aprendiendo de los otros

3558350888 S TS TUTUSUTTTTTIU TSI TSI TSI [ X ll t

Primero, cuando llegus a la zona de lanzemiento, haga elgunas observaciones y

recopile ciertos hechos que lo ayuden a elegir el punto de salida. Estudie a otros
grupos que salgan para sprender varlas cosas:

Cn qué dirvcclién vuela el avion en la pasada para saltar

Cubn répido vuela el avién sobre tierrs en la pesade para saelto.

£n qubd lugar sobre tierra salen los paracaldistas.

Cubnto derivan o soplen en caifda libre,

C6mo menejan sus velémenes despubs de la apertura,

Con esta informaci6n, usted debe ser capaz de determinar los sigulentes detalles
de la punteria de hoy. _

Pasada psra salto. E1 rumbo de brGjula 6ptimo aproximado del avién antes de la
salida, 51 el avi6én Luele recto o en forma escabrosa, es decir si es spartedo leve-
mente del rumbo desesdo por sl viento?. yEl avi6n vuela muy lentamente, indicando
un fuerte viento de frente? ' ' '

Deriva en Ceida Libre. Cuén lejos y en qué direcci6n viejen los paracaidistes en. -
ceplda libre despubs da la selida

Punto de apertura. Cuén 1sjos y en qué direcclén del blanco sbren los paraeceidistas.
Vientos bajo el velemen, Los parscaldistas abren y todos esncaran una direccién

‘(es decir un leve error de punter{a), o cada uno es capaz de Jugar bsjo el velsmen
a medida que los vientos los 1llevan?

* k k x *®

Despubs, averigle quién fue el encergado de punterie en esa tanda‘& pfeb&dfgle
sobre ls sefializacibn, A continuscién pida al piloto un informe sobre "vientos de
altura", parte del briefing enterior sl vuelo que la FAA en suEstacién de Servicios
de Vuelo proves, Los vientos de altura estén expresedos en nudos de acuerdo a la

direcci6bn desde donde soplan. Las lecturas se proporcionen ceda 23000 pies (1000 metros).
Un tipico informe sobre vientos de altura es asi: S T

.t

gh&ure Velocidad Direccibn

Superficie en nudos Lv
3000 10 180
£000 14- 200
9000 18 210
12,000 23 240

T

La primera linea indics que los vientos en superficie son ligsros y variables &n
direcci6n, pero pera determinar eso basta mirar la manga de viento., La segunda 1linea

que los vientos a 3000 pies sobre el nivel del mar soplan a 10 nwos desde el sur
(180 grados del rimbo de brijula).

Eb este ejemplo, los vientos a mayores alturas son un .poco més fuertes y vienen del
sudests, : ' ’

.




-2 -
(Quibn va a hecer punteria?

A veces, el piloto simplemente e diré: "Los vientos son de 25 fuers de 3-6 &
diez mil® -0 25 nudos dESdz :i "OFZi inizr:it:;aliz iit:iés do altura usted podré

Provisto con sus obasrvac onss ¥ " » que en realided se refiere a tres puntos
hacer un pélplto rnzonable sobre el punto" qu tu
sobre el terreo: el punto de elavacién, el punto de salide y 8l punto de spertura.
Todos suceden a lo lergo de una 1{nes de viaje del avién gque, es por nupuesto, la

da de salto.
pa:iizeru determine el punto de epertura. En un din calmo, se debe sbrir casi dirsc—
tamente arriba. Obvismente, cuanto mas fuertes seen los vientos entre la superficie'
y los 3000 ples, més lejos deberé abrir. Con vientos }evea la cerscteristica es abelt
a un cuarto de mille de.dlstenclie; con vientos moderados, a una media milla; Fon
vientos Fuertes el punto de epertura puede estar a casi una milla del blanco, lo
cusl no es una punteris para que 1a intenten principtantes.

gsegundo, determine el punto de sellida. Una vez que salga del avi6n dos fuerzas
harén cambiar su posici6én: el impulso hacia adelante resultante de 1la velocidad del
avién y los vientos entre la altura de snlida y la sltura de espertura. Com(mnmente,
ambas fuarzas no son muy importantes y marcar&n una diferencia sblo entre una. buena
punteria y uno mela punteria en condiciones anormales. '

Un Ceasna 182 de 80 nudos no lo arrojaré muy lejso y el avi6n més veloz que encon-
trard generalmente va unos 100 nudos en pasada para selto, Si calcula que perderé
el impulso hacia adelente en cinco o diez segundos, lo mas lsjos que viajar& en con-
- diciones sin viento es més o menos un cuarto de milla, S1 sale contra un viento de,

cabeza, no llegaré ten lsjos. Con un viento de frente de 45 nudos, problamente podré
abrir mds © menos donde abandon6 el avién {calculando que los vientos disminuyen
algo a medida que usted desciende). . . .

51 debe volar su pasada de salto cruzendo los vientos de alturs, es algo més. com—
plicada, Se ver& arrojado un cuarto de milla completo hacia sdelante, m&s, los
vientos lo soplarén fuera de la pasada de salto segin la fuerza que tengan y el
tiempo que usted est& sometido e ellos. Lo mejor generalmente es volar la paseda de
salto contra las vientos de eltura pero, en cualguier caso recuerde gque la deriva
de caida libre rara vez es importante en la mayoria de las zonas de lanzemiento.

Por Gltimo, eltja el lugar pera empezear s trepar. Los Cessnas son fAciles, Hay un
grupo que toman de 20 a 30 segundos.para trepar y seguir. Cuando no hay vientos,
usted viaejard 1800 pies (600 m.), o ses un tercio de mllla. De manera que saltar
de 'un Cessna en condiclones de calma requiere que usted calcule,un poco mis de medla
milla para la trepada e impulso hacia adelante, o sea el largo de una plsta corta.

51 los vientos promedien 45 nudos en todo el trayecto desde el salto hasta el punto
de apertura, seré mejor que empiece a trapar 240 metros antes del punto de apertura,
una distancia relativemente corta. Si los vientos de-arriba son de 60 nudos, necesi-
tar& empezar a trepar pasado el punto de apertura, calculendo soplar hacia atrés,
durante la ceida libre —este tampoco es un dia para punteria de principiantes. )

S5in embargo, no se engafie con los vientos fuertes a la altura de salto, General-
ments hay une gran diferencia de fuerza entre los vientos a 4000 metros y los vientog
mad suaves 0G0 metros més abajo. S1 el savibn empieza & trepar sobre el terreno

en la pasada de salto, un sefialedor experto no confieréd en demesieda distancia para
marcar el punto, ’

Avliones mls grandes.

Hacer puntatia desde aviones mAs grardes para usted o su grupv es fécil, pero pene-
ralmente el que sefiala punterfia debe planificar para mOltiples grupos en la misma

paseda. 58 determina el punto Optimo de solida y trebeja hacla fuere desds el medio,
Hay varios datos: |

*Dsbe haber un m{nimo intervalo de disz segundos entre todos los grupos o parscei-
distas individuales.

¥Cuénto més fuertes sean los vientos de alturs, mayor debe ser el tiempo entre
dalidas,

1110 %\\\\\\&3133\3113‘
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JGUIEN VA A HAGER PUNTERIA? - Teller del alumno -

Usted 8o ha encontrado en esta situeci6n: alguien pregunta, "Quién va a hacer
. pUnt9r1a7 y, &n ese momento, usted evite mirer sl otro a los oJos. ¢lLe suena
' :thocido7

-“Todo parsoaidiste debe saber cébmo hecer punteris, esto es, determinar 8l punto
de salida desds une seronave y gular el piloto hacla ese punto. AGn si al princi-
' pio la idea no le atrse, realmente tiens que hacer un esfuerzo pares sprender,
Hacer punteria, saber sefialar es un requisito pars pasar del stetus de slumno.
Hacer punterias no es arte ni magia: es, simplemente, una habilided que hey que

desarrollar. Les lecturas sobre punterfa se encergan del aspecto te6rico y un poco
de entrenamiento y préctica se encargen del resto, Les mismas reglas para punteris
8 apllcén para cualguier aeronsve.

‘ Aprendiendo de los otros
Primero, cuando llegus a la zona de lanzamiento, hega algunes observaciones y

recopile ciertos hechos que lo eyuden a elegir el punto de salida. Estudie a otros
grupos qus salgean pera sprender varles cosas:

n qué direccibn wvuela el avién en la pasada para saltar

Cuén répido vuela el avién sobre tierrs en le pessda para salto.

En qué lugar sobre tierra salen los paracaldistas.

Cuénto derivan o soplan en caidae libre.

Cbmo menejan sus velémenes después de le mpertura,
Con esta informaci6n, usted debe ser capaz de determinar los siguientes detalles
de la punteris de hoy.

Pasada para salto. E1 rumbo de brGJjula 6ptimo aproximado del avién antes de la

salida, 51 el avién Luels recto o en forma escabrosa, es decir si es apartado leve-
"mente del rumbo deseado por el viento?. JE1 avi6n vuela muy lentamente, indicando
un fuerte viento de frente? ' )

Deriva en Caida Libre.. Cuén lejos y en qué direcciébn viajan los paracai
caplda libre después de la salida
Punto de apertura. Cuén lejos y en qué direcci6n del blanco abren los paracaidistes.
vientos bajo el velamen. Los paracaidistas abren y todos encaran una direcclén

‘(es decir un leve error de punterie), o cade uno es capaz de jugar bajo el velamen
a medida qus los vientos los llevan? . -

x k ¥ ¥ %

distes en

Después, averiglle quién fue el encargado de punteris en esa tanda y pregintele
sobre la sefializacibn., A continuaci6n pida al piloto un informe sobre "vientos de
altura", parte del briefing anterior al-wuelo que la FAA en sukstacién de Serviclos
de Vuelo provee, Los vientos de mltura estén expresedos en nudos de acuerdo a le

direcci6n desde donde soplan. Las lectures se proporcionan cada 3000 pies {1000 metros).
Un tipico informe sobre vientos de altura es esi: '

é& ura Vel?cided Direcci6n

Superficie en nudos Lv
3000 10 180
£000 14 <00
9000 18 210
12.,0C0 - 23 240

La primera linaa indica que los vientos en superficie son ligeros y variables en
direceibn, pero para determinar eso basta mirar la mange de viento. La segunda 1{nea
que los vientos a 3000 pies sobre el nivel del mar soplan a 10 nudos desds el sur
(180 grados del nimbo de brijula).

En este ejemplo, los vientos a ma

) yores alturas son un .poco més fuertes y vienen del
sudeste, '

’
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¢Quién va & hecer punteria? .

A veces, el piloto simplemente le diré: "Los vientos son de 25 fuera de 3-6 a
. de salto, '

diez mil" - o 25 nudos desde el norte.a la altura . ' '

Provisto con sus observaciones y el informe de los vientos de altura usted podré T
hacer un pélpito razonable sobre el "punto” que en realided se refiere a tres puntos
sobre el terreo: el punto de elevacibn, el punto de sslida y 8l punto de spertura.
Todos suceden a lo largo de una linea de vieje del avi6n que, es por supuesto, la
pasada de salto, ‘

Primero determine el punto de apertura. En un dia celmo, s@ debe abrir cesi dirsc-
temente arriba. Obviements, cuanto més fuertes sean los vientos entre la superficie

"y los 3000 pies, més lejos debaré abrir. Con vientos leves la caracteristica es sbnig.

a un cuarto de milla de:distencls; con vientos moderedos, a una media milla; con
.vientos fuertes el punto de apertura puede estar a casi una milla del blanco, lo
cual no s una punteria para que la intenten principiantes.

Segundo, determine sl punto de salida. Una vez que salga del avib6n dos fuerzas
harén caembiar su posicifn: el impulso hacie adelants resultante de la velocidad del
avibn y los vientos entrs la asltura de salida y la eltura de spertura. Com(nmente,
embas fuerzes no son muy importantes y marcarén una diferencia s6lo sntre una. buena
punteria y una mala punteria en condicilones anormales. o
 Un Cessna 182 de 80 nudos no lo arrojard muy lejso y el avi6n més veloz que encon-
trarf generalments va unos 100 nudos en pasada para selto. Si calcula que perderd
el impulso hacia adelante en cinco o disz segundos, lo més lejps que viajard en con-
diclones sin viento es m&s o menos un cuarto de milla. S1 sale, contra un viento de
cabeza, no llegard ten lejos. Con un viento de frente de 45 nuios, problamente podrﬁ
abrir md o menos donde abandon6 el avi6n {calculando qus los vientos disminuyen
algo a medida gue usted desciende). ] .

81 debe volar su pasada de salto cruzando los vientos de’ altura, es algo mAs com-
plicedo. Se ver& arrojado un cuarto de milla completo hacia adelants, més, los
‘vientos lo soplarén fusra de la paseds de salto segin la fuerza que tengan y el
tiempo que usted estf sometido a ellos. Lo me jor gensralmente es volar la pasada de
salto contra las vientos deo alturas poro, en cualquier caso rscuerda qus la dariva
de caida libre rara vez es importante en la mayoria de las zonas de lanzamiento,

Por Gltimo, eldja el lugar pars empeiar a trepar. Los Cessnas son féciles. Hay un
grupo que toman de 20 a 30 segundos para trepar y seguir. Cuando no hay vientos,
usted viajaré 1800 pies (@00 m.), o sea un tercio de milla, De manera que saltar
de 'un Cessng en condiciones de calma requiere que usted calculs.un poco m&s de media
milla para la.Erepada 8 impulso hacle adelante, o sea sl largo de una pista .corta.

61 los vientos promedian 45 nudos en todo el trayecto desde sl salto hasta el punto
de apertura, ser§ mejor que empiece a trepar 240 metros ante
una- distencia relativemsnte corta. 51 los vientos de arriba

taré empezar a trepar pasado ‘el punto de apertura, calculand
durante la caida libre

s del punto de aperturas,
son de 60 nudos, necesi-
o soplar hacia atrés

~este tempoco es un dia para punteria de principientes.
Sin embargo, no se engafie con los vientos fuertes a la slturas de salto,

mente hay una gran diferencia de fuerza entre los vientos a 4000 metros y
ma$§ suaves 2000 metros mas abajo. 51 el avién empiezs a trepar sobrs el te

en la pesada de salto, un sefielador axperto
marcar el punto, '

General-
los vientos

rreno
no confiard en demasiada distancia para

Aviones més grandes.

Hacer punteria desde aviones més grandes para usted o su grupo es fécil
relmente el que sefiala punteris debe planificer
pasada. Se determina el

Hay varios datos: .

¥Dabe haber un minimo intervalo de diez segundos entre toﬁoa'ios grupos o paracai-
distes individuales. ' '

y Perc gene-
para mGltiples grupos en la misma
punto 6ptimo de salida y trabaja hacla fuera desde el medio.

, ;fuénto més fuertes sesn los vientos de altura, mayor debe sef el tiempo entre
alidas, .
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_+Bmltan con velémenes més chicos y pueden volver del extremo mis cercano del punto ;

.'
rl

.
.I.

JGuibn va a hacer punteria? T\f - S
o v
| #'Vientos superiores muy 1iviénos_puede significer dos peses para tener a todo 1

_,81 mundo en el campo. . . ;

Lo sigulente es mirar quién va en la tanda:

# paracaldistas individuales mis pesedos pueden volver de una corta punterfia '
y deben salir primero. : i i

# A grupos mis grandes les lleva més tlempo trepar y deben salir pronto, <

sefialado, . ‘

#*os alumnos abren alto, pero los entrenadores abren més bajo. Grupos de caida
. libre acelerada deben salir en el medio.

% Los de estilo libre y otros paracaldistas sb6los pueden treper répidamente pero
requieren la misma separacibn que los grupos de TA. También pueden sbrir slto para
llegar a una punteria laergas, de modo que deben selir mas tarde.

* Faracaldistas en tandem pueden salir tarde y sbrir alto.

* Los de trabajo relativo de velamen siempre van Gltimo.

Repito, la solucién a la mayoria de estos problemas estén en la planificaci6n en-
terior al abordaje. For ejemplo, entrenemiento competente y prictica para los alumnos
y paracaidistas experimentados apresurarf las salidas. For Oltimo, para evitar con-
fusiones, eseglrese que cada grupo y paracaidista individuel conozca su lugar en el
orden de salida y aseglrese también que el piloto conozca de entemano cmo quiere
que vuela la pasada pera salto,

¢DONDE ESTOY?

Un instructor puede ensefiarle sobre donde abrir la puerta, donde colocarse usted
pera hacer punterfias y cOmo esegurarse de que estd mirendo directamente abajo paro
saber dbonde estl. Los nimeros pintados al final de le pista corresponden al rumbe
de brGjula més cercano dentro de cinco gredos para ayudarlo a seber ad6énde estd yendo.

For ejemplo, si estd volando hacia la pisﬁa y €l nimero en el extremo cerceno dice

"11", estéd volando a unos 110 grados de la brGjula o este-sudeste. Si el informe de
vientos de altura para los 2700 metros dicen que tenfe i2 nudos de viento desde los
110 grados, ahora esti wolando directamente contra el viento.

51 opera de una pista de césped sin nOmeros, memorice la orientaci6n de la pista.

Con frecuencia es la referencia en tierra més f&cil desde la altura.

Las correcciones se dan al piloto con incrementos de cinco grados, Tlienen que serle
comunicados con claridad y con enticipaci6n suficiente para que el piloto responda,
especialmente si €ste usa el viejo estilo de giros chatos en la pasada de salto.
51 usted hace sus correcciones pronto serén més .pequefias. Una correccién de cinco
grados una milla despubs vale 20 grados més cerca.

Aseglrese que el pilot entiends sus correcciones clarsmente, Si usted 1e paesa

correcciones desde el frente, asegGrese que los intermediarios les saben con antici-

pacibn y mahtenga_al pasillo despejedo. Si hay luces en la cabina del piloto pare !
indicar la punteria, con6zcaelas sntes de abordar el avi6n. ' a

81 usted hizo punteris para esa tanda © no, de usted depende volver al campo. 2
En algln punto de calda libre mire hecia ebajo pera saber d6nde est&. Si sabe donde .
estd el blenco y el sefaledor hizo un error, usted querrd separsrse mis temprano 1

y abrir un poco més alto o flotar. Por eso es importente gque todos, no s6lo el orga-
nizedor de la tanda, conozca bien el blanco. '

De manera que parece que hacer punteria es 90 por ciento preperacién y planificecitn
y 10 por ciento de acci6n.. No hay verdadera razén para una mala punterfia, lo que
lo hace & uno impopular con otros paracaldistss, vecinos y duefios de zonas de lpnza-

miento, Dedigue tiempo a planear cuidadosamente y los resultedos serén todo lo
contrario. :

Traduccidn: Norma Lépez - Parachutist Noviembre 1992




Segurddnd en Trebnjo Felativo
1ra. farte ror Gregg L. Nrown

Al hocer la transicifin entre el estedo de glumno nl de pereceidiste, casi szgu-
remente usted se sentird etraldo por las emocionns y le excitaci6n del wuelo Lin N
formaciones £0 colde libre. ror muchos nios este pspecto del deporte Fue‘denom a
Trmbejo Pelativo (TR}, Dado n lo rcciente del cembio de denominncién debe esiezgr
que por algin tiempo todevin se usen ambps indistintemente. Cuslquiera ses e r-

mino descriptive nctuel "pnlfticemente correcto”™, sigue siendo une de las activida-
des mhs desefiontes, reccompesentes y s vices

frustrontes que encAraré  Jemds,
e su hobby, que herya visto los videos
1levendo tondns de TR, observedo los

yonte gue estd en tierre, cuendo bnya
observodo la intensidnd posterlor el selto y haya escuchpdo tonelndas de conaejos

equlf
de casi todo el mundo sobre le manern correcte de llegar a ser el pr6ximo/cnmp‘8n
mundinl,

Fora el momento on aue llegue n estn Fasc
que probablemente hayn estado en una subldn
onsayns en tierra, vislto ln oxcibnciGn de 1a

fon todo eskte estimulo y oliento ~junto con el deseo de mostrar n los demis 1o
buerno que es y sea incluldo en este grupo ton especinl- usted ya esté listo cn
rrimera file y yr no puede cspernr pora hecer su primern formaci6n de C. [sto no
es s6lo notural aino que es un impulso univer
nlumo, Sin embrirgn, puede ser un lugger
to edecundo, 1

5nl despulis de yredunrse del nivel de

muy religroso pare Juger sin el conocimien—
a babllided ylos hébitod de disclpline correspondientes.
Fero relrocedamos un 1'oco fara tener un cuetlro em
Fara pesor del nivel de nlumo us
1lloso de usted mismo ¢

cade uno de nos

tlio del progyresu de su destrern.
ted ha tenido muchos logros, Fuede ester ton orgu-
omo cualquier perecoidistn experimentado. Desruts de todo,
olros ha debido pesar For el mismo proceso de aprender
Fara cxperimentar ese especial euforia de la calda libre.
nosotros esth de su parte, deseando que us
treze y performenco por
Todos

como sobrevivir
Sobre todo, cada uno de

ted loyre niveles aGn més altos de des—

2 convertirse tn un seqguro, confiapble y responseble deportists.
Lenemos el mismo epuro prere que usted pueda venir y unirse con nosotros rere

divertirse pero pora €50, ©s preciso gue conozce bien las regles perp evitar que
se haya dadin,

"Hay tontos riesgos en TH como en cede aspecto del parecpidismn, Los rlesgos son
mane jahles "

Hasta ahoro, taodo su entrenomiento ha estedo dirigide hecia este Fin. I'ste nucva
meseta que vslh empe

zondo a subir lleve consigo ung enorme resgonsebilided de ase-
gurarse qua no le ve o ceusar defio a olros

[
Mo puede haber tolerencis rqr los descuidos, la negliyencin o el olvido de
este responsabilided de sgurided hacis oli1os cuendo uno eslf arriba.
en dos rartes esth eg

serito primero perae ensefiarle a volar
¥r subsiyvicntemente,

Mo se deje intimidar |ror lo azoroso

tste articulo

con otros con segurided
kero ensefiarle como volar bien con otros con seguridad.

+ Hay tontos riesgos en TN como en cuelquier
otro nspeocto de poracaidismo. [stos riesgos son mane jables. Fodrg disFrutar con
¥ seguridad de su deporte con la combinnciGn odecunde de conocimiento, conclencip,
destrezo Fisice y habi tos .
Ll Zen y el Arte dnl [arocridismo.
En parsceidismo exista un
Otros en el deporte

a Filosoffe colective sobre le se

veden tener diferentes filosoffes sobir
y puede ser facil confundirse, Le su

siyue unas pocas regles Tijes
Sea siempre renligte sobre
deporte y elije oquellss t6
con respecto ol
segurildead .
Iste concopto de su sobre de
del W y re

gurided en trabajo reletivo,
t estn o epguelle técnicae

ré posible tener todo bien claru si simplemente
Para ser confisble y seguro y roder ompezar.

su nivel de dustreza a Lravh
cnlcas y practices que igu
delicado cquilibrio entre lograr

s de su crecimiento en rl
alen "su sobre de habilidedes"
grendes &xitus en TN sin secrificar

habilidades es e

1 elemento clave [
resente un con junto reelis

ore la préctice segure

Le de destrezas y habitos que se puede esgerar
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que usted reclice en forma confiable ~alyo en lo que ?u.pueUG cnntir Eozulvezlc" ‘I
en condicinnes normales, casi todes las veces on condiriones 1uYLmiTt;‘ n::zis 5, ‘i
la mpyoria e lons veces N contlicionvs desalientes y buena prrte de les ve ‘
Sl fciones muy exigenles. N
(':stl:.zmc':)(r:\:::zr. Loy tluyconr;el)i.1iriedv_|e\)t': usprse como su “vera de medticion” r,ar.'n l(ls'z.l,u\— i
minaer tanto los limites extremos y el centro de su sobro pere carlln una do les ‘i
destrezes neceserios pate hacer 10 Lien y con seyucidod, o
p traves de la historis del TR, une de les mayores ceusae alslpdas do rrnua%O.
lesifn y muerte sale de aquellos que intenten dcsempnﬁﬂr?e fuers de los limites
tde su sobre personel, Sus 1imites personales se expantdivén con cede seyundo de
ceﬁda 1ibre, code ectivided que bege, rede Oxito v code Troceso. U1 sobre no se

|

|

¥ Q

axpantde simplemente como resulteda de la omblicifn, el €jo o la rrvl!:e‘ de r_ve.mi!_-ncle. 8
[stos pensamientos y jractices diben ser la Fuerze impulsore de sus decisiones

de paracaidismo e trevls Je cada Fese del selto, comenzando con 1a organizaci6n Q

inicial. e

Q

¢

|

|

Flanificacidn del salto

Durante la Fese Injciel de orgeni zacl6n, se plante la somilla del splto, Algulen

gquiere hacer TR con aljvien més. De este semilla, s Fovmen y respontden otras |.rE-

guntas lotes como: pCul objetivo queremos logror? phué

snte yente necesltemos pearn
hacerlo? ¢CuG Formeciones y translciones lograrin ese objebivo? iCuAl es el nivel

minimo de destreze nepesnrio pere hecer un splto exitoso? y cuiles
cionos personales y embiciones inrfividualos que nocesiten ser
individuo ast como pera &l grupo?

oot lon motivie-
sulisfuchans pare tede

I'sta fase de orgenizsGI6n pucde ser une de les wés peliyroses y uno ur los ricuyos

més Faciles de menejar gue ustud encontraré. Fuede ser miry (eligrosa porgue es donde
se et el escenprin vy la gente se conpromcto o ostendsids de desempeiio, con Mre-

cuencin brjo Intensas presiones cmocionales y sncinles. Lo habllided porn brater
y manejer nstas presiones durante la fese de orgeni zecitn es, crfese n no, ung de

sus hohilidedes mas Fundamentyles y desaefientes que deberd domingr a fin de conver-

tirse en un miembro epto, seguro y bienvenido del porzo de T de poreceidistos con-
Fimbies.

Le mayoria de los problemas tento en segurided de 70y logros de TR ocurren como
resultedo de una rupture en la orgonizaci6n cousodn por ambicién exceslva y un gren
tgo  acoplado a representociones inexectas o 1rierlistos do individuns que estéin
en 1la bends

Tenga culdedo que csbe fenGmeno puede colocerlo en la "vone deo peligro”

no importe quién en lg tonda couse la ruplura comctiendn pccinnes fuers de su propio
sobre o el de alqguien mas.,

t.1 acto nonsciente de quebrar deliberademente los 1fmites del snbhre de alguien
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es, obviamente, irresfonseble y alocedo. (s mucho més dificil identificor y rrever ‘
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cupndo uno esth profundamente inmerso en trator de vedear las aguas en el remolino
rigido de los novatos e intermedios en TR, Los egos delicados y los ambicinones in-
tensps de unns pocos a veces pueden llevar a todo un grupo o defer lo deliceda
auto-confirnzs del noveto en trabajo relativo.
Fhore cque tenemos une iden do climo puede dabarse una nrgendzocion, veomos clmo se
1r; fuede hacor bicn, Los siguicntes porldes de sobidurfs pueden ayudiorle o hacer
algunas declsinnes esoncieles prudentes y responsebles durante la fese orgonizative.
NDetermine sus abjetivos y metas personales para el proximo salte antes de
e la zona do lonzamiento. Decida si el prOoximo sello debe ser parn practicar
dndes herrumbrades o torpes, si es parn finos njustes de tono, para aprender une nue-
va habilided, lograr une nueva marca on performence, compmictir algunos e sus des-

trezas adauiridas con genta menos experimenteda o s6ln pare divertirse con sallos
soOuUras con sus omiogos. '

1leyar
habili-

Al 1legar o 1o >ona hable con el personal y expruse sus nbjetivos para los saltos
del.dfa. tncuentre gente cuyos objetivos fersoneles y hobilidndes seon compatibles
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vconnios’szos e idea un plen de Juego reslista que sea logreble. Recuerds que
atn un éxito mediocre es mucho mejor que el fracaso sbsoluto.
.. Heata que desarrvlle la suficiente experiencis y hebilided orgenizative, busqus
"A'un maestro de snlton exporimentedn, un instructor o director que roviss 1n fectl-
bilided y segrurided de lns rocomendnciones del plen. Esté alerta de qus este paso
pueds eparecer muy simple y senclillo en el popel, pero gue puede ser muy dificil
y frustrante en ls préctice. Quen tacto social, respeto por los sentimientos y
obJjetivos de los otros y clerte flexibilidad, sin comprometer segurided pueden
ser elementos claves pere £l éxilo. Temblén puede haber elementos de frustracion
o desaliento, cuando se desculds o se aplicen mal les reglas.

Un punto critico es la selecci6n del compafiero adecuado, Encuentre a personas con
las que se siente cbmodo, aguellos que se interesan en el objetivo de otros tanto
como en los propios, Usted debs estar iguslmente interssado en sus objetivos tem-
bién. Comunicecién y honestided, franqueza, son esenclass para establecer la con-
flanza mutua. Tenga mucha cautela con aquellos que s6lo estdn interessdos en usted
como un medioc de llenar su propia aygenda sin considerar qué siente usted, cuales
son sug objetivos y prioridades y evite ser este tipo de persona cuando busca o
otros para saltar con usted, '

Une vez que hen sldo revisades la composicién de la tende y sl plan de juego,
comienza la parte mas dirfcil del proceso organizetivo: asignar las tareas inditi-
duales y.las responsabilidades de desempefio, Una vez més, guédesse dentro de su
sobre, No acuerde reslizar aguello que no puede hacer confiablemente y no le pide
a q?ros que desempefien aquello que no pueden hacer confiablements,

SETFTTTITITTITOOSIGGOGSO

Seltos en tierre (ensayos)

Una vez que todos comprenden cleremente el salto y sus asighaciones, ensays en
tierra lentamente y ten realisticamente como sea posible hasta que el ritmo flya
natural, E1 ensayo en tierra debe lograr mucho més que la simple orquestacién de !
la secuencia de bloques y cembios de tomas.. Debe ser un ensayo verdedero, en tiempo
real que originae en ceda participante esa importente senesci6n de "parts de reloj"
en el sentido del tiempo y la correlaci6n del Fluir del salto. :

‘Para los novatos en los ensayos de TN es muy beneficioso tener un instructor,
maestro de saltos o coach que observe y ayuda a un fluir de tiempo realista. Demas-
simdos novatos e intermedios en los ensayos se modelan con respecto al 1% de
~eguipos competitivos que se ven preparando para sus saltos, 1o gue es completamente
irrealista cuando se trata de la gran mayoria de la pobléciﬁn peracaldista. Estos
ensayos "calientes” producen casi slempre fracesos porque el ritmo, el tiemp
expectatives estén tremendamente distorsionadas ds 1o gue es realist
Muy importents, 8l sentido de tiempo desds la salida hasts la separacién y tiempo
de apertura nunca llega a establecorse en el cuerpo del reloj o es tan distorisonado
que produce un falso sentido del tiempo y conciencia de altura. '

Una medida de los ensayos de.salto es que producen un salto que exceds las
tativas de desempefio antes que quedarse corto.
logre tres o még. esté en el camino recto y re

y obtiene uno o neda, el enseyo asl como la destreza eérea de los individuos y el

grupo necesitan una revaluacibn. Mo doje que la falsa ambicién sea su agente ds
freceso & travts de ensayos poco realistes.. o

Muy Junto a esa medida de logro va un duro an
de reallsmo en ensayos,

oy las
amente obtenible.

expec—
51 usted ensaya pars tres puntos y
alista. 51 usted ensaya 14 puntos

élisis de las medidas de segurided = -
Si n cualquiers en el salto se le deséompona'bn Dytter
de sorpress, sin tener conciencia de lo hajo que estaban, o sl alguno vecilé en
separarse a tiempo y tuvo unn nxprosi6n de msombro o sorpresa cusndo alguién salid |

pera separarse, el snsayo no logré estoblecer el titmo d
et C 8 roloj para el tismpo de
opertura y debe njustarse pera s realiato. ' P
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j : comtentoa en la puerba . h
Mﬂ:irizitgchsiszz e epresurar3342 manifeatar sl su yrupo NO esté to:eizenizegra?
parad6 para salter. Camo regla general, espers a que cada uno en la i edB N

preparado y comprenda totalmente su asignecién y responsabilidadgg antes o

el manifiesto, El tiempo de espera por ess tanda exgra del avifn seré recompenssdd -
con el entusissmo del &xilto gue viene de une preparacién buena y sblida,

Cuando 1llamen su tanda, squipese y JOntense. Hay pocos que pueden realstir la
tentacién de mejorer el salto a Gltimo minuto, pero hay que resistir en blen de la
seguridéd. Los cambios de Gltimo momento con frecuencla son desilusioantes sino
totalmente desastrosos tanto en satisfecci
segurided. :

6n de logros como en compromisos de Con
Una de les Gltimas preparaciones en tierra de los relativistas es "agruparse en

- la puerta” o ls elineacitn abordo del avién. Asegirse que cada uno tengsien claro

el orden de paée y sallda de cada grupo y que su grupo tenge clarov su orden de abor-

daje y aslento, Mo ateste la puerta del avi6tn con gente que espera subir., Y nunce,

en ninguna circunatanpia; hega el egrupsmiento en le puerta dursnte operaciones de
abastecimiento de combustible,

ts impericso coordinar cualqguier agrupaci6n en la pueite del avi6n con el perso-

{

(

{

{
: < (
nal do la zona de lenzemiento para asegurar que se siguen los procedimientos ede- (
cuados de seguridad, tales como spoyo de cola en lugar para algunos ayiones.

Munca se acerque al avibn, especialmente para egrupaciones en la puerts, sin le t
edecusda proteccifn pare cebeza y manos. Debe quitarss cualquier Joy@, espaclalmente {
anillos, que igusl no va a necesitar. 51 necesits llevar un relo, esté seguro que
tenga una banda de cuero o goms que se rompa Fécilmente sl se enganche en el avién |
o en’otra.persona durante la formacifn en la puerta (o durente el salta)’ {
Muy importants, haga un control de gguipo y esegirse que ceds uno de su equipo _
haga 1o mismo entes de aborder. ts le Gltima oportunided de descubrir ese brida ¢
mal coluceda o la benda de pecho insegura gue pudo hab8rsele pasado por slto en. {
el primer control, ¢

4Ahora sbordar.

Esté preparado para saltar aln entes de que los llemen para abordar. Cuando oiga
el 1llemado, dirijese sl avi6n, suba e bordo, asegure los cinturones y moleste a
. los otroa lo menos posible, Esto es una préctica normal y un hébito que debe mente-
"nerse a través de su carrera de paracaldista. ‘

Nunta debe darse por seguro acercarse al avi6n con una hélice girando. Debe pres—
tarse especlal atencifn sobre edonde va ceminando, de qué se estd tomando y donde

se musve su cabeza., la falta de culdado puede resulter en golpes en la cabeza, dafios
al avibn o algo peor, '

La disposicibn paras sentarse parece simple,  tal voz por eso con frecuencia es un
problemd. E1 bbjetivo es no lanzarse delante de todo sl mundo para tener el asiento

mhs cbmoda. E1 objetivo es carger el avién primpro peara su peso y equilibrio '
adecusdo en el despegue y luego, para el correcto orden de salida. Eso de cambiar .
e la gente Justo antes o durente la pasnda pare salter s8s una inviteci6n para desa- ‘
rreglar sl pilotin dd alguien que puede salirse por la puerta con resultsdos Fatales. ¢

Este es un caso donde no siempre es bueno mirar a los perscaidistas més experimen-
tedos para el mejor ejemplo., Mientres la mayoris de los paraceidistas experimentados
y las zonas de lanzsmiento tienen hébitos excelentes en esta &rea, es posible encon-

trar el mal ejemplo de tento en tanto cesi en cunlquier parte.

La mayoris de los clubes con sviones grondes tienen generalmente un maestro de carga
para ayudar a los grupos a posicionarse_en el orden sdecuado de salida. Coordihe
con esa persona antes del llesmado pnrs abordnr pers ver c6mo usted y su grupo pueden

prevenir los problemas. Tenga presente que mientres vl avi6n se carga, el ercargado
esté muy ocupado y no tiens tiempo de ensefinrle a ufisted qué hacer.

Previo a acercarse al avifn, debe tener todo el equipo colocado y cantrolado y
1
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Y 8l éddibo protector en su lugar, Cstolsignifica cascos, gpantei i Dy::::qd:
fﬁigﬁb‘”d‘é altimetros, neda de Joyas, etc. En breve, esté listo par: sa‘g r1:
%ﬁﬁﬁfﬁg%ngété bg otra frea en que la experiencia a veces es un ma ?J Tgn éien
wﬁ?ﬁﬁ@ﬁﬂdwla temporatura es alta, los paracaidistas deben sbordar uniqv "

| "UbiEt1ads, con los trajes de salto abiertos heste la cinture, las pierna zle—
#rfolladas hasta las rodilles, cescos y guentes a mano y, en algunos casos, :

. #:lando su propio equipo para colocérselo en el avién durente la trepada - esto
“od | ialmente fatal. _ .
hé;uﬁ:n::rz; ggz:zzjg nadie dentro del avi6n puede estar seguro que llegaré a la
Laltura de saltar. Por lo tanto, es prudente colocarse el caesco antes de abordar
.. por ung posible emergencie de aterrizeje inmedliatamente deapués del despegue;
Tembién tilene sentido tener guentes con palmas de cuero en ambas manos pera poder
. salir de un avién dafiado; puede ser necesario moverse o quitar un trozo de metal
caliente para salir,

Asumisndo que el avi6n llega a ls altura de emergencia para lenzemisnto y ocurre
una emergencia, la demors en esperar m alguien que bloqueas la puerts que se coloque
- el equipo, ajuste su banda de pecho o se coloque el caso puede ser fatal para los
demés en elavibn. Una vez més, esté listo para saltar cuendo subs al avibn,

En cuanto a los cinturones de segurided, huelgan las explicaciones. Ll8velos hasta
= 'la altura m.inima de lanzamiento como lo determinan los procedimientos de la zona
e ) “~ aqui no hay peros gue -valgan. [L1lévelos puestos] i

. : Puede parecer "de vivos" desdefiar los cintures y arriesgar su vida, pero es real-
= mente homicida cusndo su créneo es el proysctil que hiere fatalmente a slgulen més

- porque usted ‘fue muy vivo para usar los articulos disponibles para sujetarse,

- En Welo, ) .

- Ourente el despsgue y la trepada & sltura, vuslva a controlar los altimetros den-

e tro de su grupo. Presté atenci6n & la lectura de cada uno a la altura de separaci6n

e cuando vayan subiendo porque slno podré estar mirédndolos cusndo vayen bajando,

e Aseglrese que todos los altimetros sudibles Funclonen bien en su grupo. Manténgass

s quieto y hable lo menos posible.

o Otras personas en el avi6n, particularmente los competidores, estarén intensamente

Fa c@nqentrados en su salto y no epreciarén las distracclones, 51 se aburre, revise su

. plan, incluso cbmo ejecutaré sus asignaciones, separacién, epertura y posibles pro- ,
e cedimlentos de emergencia que puede lleyar a necesitar.

P Algunos miles de metros entes de la pesadn de salto, vl avi6n comienza & moverse ’
S como una casa llena de chicos le mefiana de Mavided. 51 no esté en el primer pase, !
B ' quédese sentaedo y espera su turno. No hega més confusi6bn bloqueando la mira del

g 4 piloto o cambiando inneceseriemente el peso y balence del avifn para mirar la sslide

Fi“ de algulen, Ellos payaron su salto, deles el mismo especio que espere le den a su turno.,

-, : Cuendo se acerque su turno, est® listo. Munce nltere la salids pleneada del avifn,
pi A (R

. tn algunos clubes, el piloka sefiale y no purmite unn trepade nfuera pausaeda ni
demores innecesarivs. CGCuando se ticiende le luz venle o el maestro dice "vaya"

{Vayal E1 vecllar durente la trepare hacis efuera dejos o los gue quedson detrds

. en epligro de aterrizer Fuera de la zona do Jenzimionlo, posiblemunto Funrs de
— su ndvel de mparieneda. Tabu no s e womente du proctlcer o perfeccionar el agru-
g ~ pamlento en la puerta; simplemente salge répide, cuents y salte,

, S1 no hay un maestro de carga pere espacler la tenda, que algulen ses asignado

para monitorear la demord entre grupos para permitir la separacién suficiente. Ge-
neralmente lo minimo son cinco minutos de separacion,

’ usarse una demora de siste sogundos entre
. presente que normalmente 1lleva por lo mono
trepe y esté listo pars saltar si estd bic

. Frobablemente el mayor peligro durente 1a trepate es la activecibn sccidental
de} pilotin, fsté elorta.y listo para tomar accién Inmediata no importa elnivel
que ha llegado en 1g trepada. Tembién esté precavido pera cualquier discrepancis

importante del equipo tales como cuerdas flotantes o brides msl colocadas que pueden
haber pasado inadvertidas al controlar o de '

: scolocads -en el avién.Segin sea ¢l
problema, tal vez heceaite volver aduntro y mroglarlo o stetrizar con el avién.
A hndiu le dmporte unn extra pasade o ung v

ueltn cuando se trata de la seguridad|
51 el problema tiene solucién y previcne un mavne ceva o '

Fara aviones més lentos puede
salidas durante la migmg paseda. Tenga

s cincod segundos pars que un novato
n ensayado, : ’

. a1 Y P TIET
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. mborte el’' TR y selga, abriendo nlto si es necesario . Hege saber a los 2ue
siguen, &1 ©s posibla, que hay un problemn y que alguien estard bejo ve ame:
arriba de la altura de gpertura. (1 tiempo no sebra y con frecuencia la infor-
maci6bn es muy limitede porn que uno persona de edentro pueqa hacerlo, pero le
planificaciOn y coordinnci6n durante el ensayo en tlerre ayuda. La clave aqui
ps la conciencia de ublicaci6n y de eltura, como en todes las fases del salto.l

Listo, Prepare, Vayal

- 21 ienzaaienéo eﬁMQI puede producir nlgunos problemas Gnicos. Lo mas comOn es
resultar golpesdo o pateado duraente ol lanzamiento. Apuro hacis la puerta es
comin en aviones con puertes sstrechas y ha resultedo en numeroses contusiones
o respados de rodillas y codos,

C1 "embudo” de lenzamiento presenta uno de los peligros mhs comunes., Las conse-
cuencias negativas van desde magullones, araflezos y fractures hasta bolses ablertas,
dafios del equipo o activaci6n accidentpl de la reserva o el principasl de alguien,
Los aparatos de activecién automdtice son febulosas medidas da segurided en esta

]
fase del salto, esl como la probnbilidad de lenzar embudos es importente para el ;
reloativista novnto,

Los lesiones reasultentes do un embudo non muy nltes entre los novaetos. Los pera-
caldistas més exparimentndos reconocen le inutilided y abandonan esos intentos sal-
vejes mhs rfipidemente, limitendo nsi su exposiclén e colisiones, torcedures de
brnzos y vaclleciones del cuerpo qun acompalion los temidos embudos ., (Greduados en
Cofde Libre Acelereda que hon experimentndo embudos de salida con uno o dos meestros

de saltos en CLA tienden a minimipar el peligro.Tienen que tener en cuenta la
griorma habilidaed de la gente que hnce eses snlidns y comprender gue la meyoria
de los paracaitiistas, eppecialmente los nevatos, no son cepaces de abrir rutina-
riemente un salto de tres vacilentge, Los saltos de cuatro o més deben pncararse

con precaucibn y no hesta que los saltos de 2 y de 3 se hagan con confienze y consis-
tentemente bien,

Siempre que la seguridad est&é en duda durante el lanzemiento, deje y véyass,

Los puntos sub-terminales de su ensnyo obvismente no estén passendo. Neforme y
shorre lo que puede en pos del logro y ls segurided. Manténgese lejos de la senda
verticel de otros y trate de no derivaer encima de nadie durente el embudo,
ls separacibn o los intentos de reforma de ser posible. Tenga conciencia de quién
_esth arriba y debajo suyo. 51 le pesarece que esté deslizéndose debajo de alguien,

meniobre o pase por debajo ten répido como la seguridad lo permita. Robar el aire
de mlguien y tenerlos lueyo ceyendo sobre, su equipo y cusrpo es buscarse leslones,

Lo inverso es igualmente cierto. Csté alerte a cuerdes sueltes, bolsas ablertas,

brides sueltas, personas lesionades o aturdides, etc. La conciencia del aire es

una necesided durante este circo cabtico del lanzamiento en embudo., )

Las dds situaciones ms aterrorizentes que puoden encontrarse son la del pgra-
caidista inconsciente o le activecién accidental en el medio del grupo., Ambos pueden
ser fatales o resultar en lesiones groves. La clave para evitar esto es ddrse cuenta

cuando es tiempo de dejar intentos selvejes tenlendo ‘'una estimaci6n realista de

su propio nivel y el de los otros, menteniendo suficiente separascién horizontal ¥
verticel hesta que se recupera el control del selto, manteniendo siempre una sguda
conclenclia aérea. ‘

C1 mes proximo discutiremos el resto del selto: las mecénices de cerrar la forma-
ci6n, el adecuado docking, volar en su renura, procedimientos de separecién, concien-
cla de velemen y critices post-salto, : ’

Entretento, ponga en Funcionamionto las teories dadas aqui., Idee un salto con

objetivos claros. Armar el rompecabezes adecuademente es tan importante como
lleger al lugsr ejegido y en el tiémpo correspondiente,—

Traduccidn: norma Lopez - rarachuelst Marzo 1995




SUGERENCIAS PARA EFECTUAR CON MENOR [NDICE

DE RIESGO TRABAJO RELATIVO DE VELAMEN
ExTRAioo DEL BOLETIN F.A.P. N° 20 / Jullo 1990

[N ST

1°.- Slempre que vaya a realizar TRV comuniqueselo al piloto. El hecho de 1o realizar calda libre

deja ablerta la_ posibilidad de que el avion en su descenso se encuentre lmprevlslamente con la
formaciéin® * 7 .

20 Jam4s vuele delante de una formacion, La turbulencia que desprende su velamen originara el
tolapso de cualquier velamen que esle denlro de la formacion pudiendo generar una horrible emergencia
en léndem.

.- No‘l‘nlenle elecluar enganches por debajo de los 600 melros (2000 ') ni realizar lransiciones por debajo de
dicha allura.

4° - Espere el velamen que se aproxima con piemnas y brazos extendidos para evilar meterse entre sus
. cuerdas si la entrada es con mucha velocidad.

5° - Nunca lome el velamen que se aproxima por sus exlremos dado que esle maniobra puede colapsar el
velamen.

6° .- Inmedialamente que se produzca un enganche conlrole el velamen inferior y si detecla alguna lobera
desinfiada proceda a reinflarla fevantando el exlrados, a la par que avisa a su compaitero.

" '7° - Si hay lurbulencia no Intente enganchar ni volar en formaci6n por debajo de los 600 melros.
.‘ ’
8° - Silaformacién entra en aire turbulento, todos, especialmenle el paracsidista de arriba o pilolo, deben
colocar un 1/4 de freno para darle mayor rigidez a los velamenes.

9° - Anles de romper la formaci6n veriflique la posicion del pilolin del velamen inferior y si esluviera préxima al
borde de ataque lémelo y mrrojelo hacia el borde de fuga.

10° ~ La formacion debe desarmarse siempre comenzando por el pilolo y siguiendo hacia abajo. El que suella
debe avisar que lo va a hacer e indicer hacia qué lado escaparé.

11° - Si denlro de la formacion uno o mas velamenes enlraran en colapso se debe proceder de la sigulenle
manera:

11.1 81 algan peracaidista estabe esperando para ingresar cerca de Ia formacion, debe aparierse
inmediatamenle. El rumbo que pueda tomar un velamen colapsado al ser sollado es impredecible. |
Nunca inlente el enganche hasta que todos los velémenes estén normalizados. '

! 11.2 Si se colapsa su velamen {eniendo enganchado ofro debajo debe sollarlo anles de iniciar las
maniobras de recuperacion.

11.3 Sisu velamen se colapsay la formacion esl4 arriba de los 600 melros intente reinflarlo mediante
lracciones parejas de los comendos para no hacetrlo girar. Si no es posible, grite que lo suellen para
inlentar normalizarlo.

11.4 Si esté en la siluacion descripta en 11.3 por debajo de los 600 melros, caben dos posibilidades:
11.4.1 Puede seguir enganchado hasta el piso. Pare ello:
* Se desenganchan de la formacion lodos los veldmenes menos el colapsado y el de atriba.

* El colapsado indicaré al de aribe que asegure complelamenle el agarre del velamen
colapsado trab&ndolo con manos y piernas.
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11.4.2 Puede abrlr la reserva sin desprender. Sélo con reservas redondas en arneses ta_[ld_m,_Pera

ello: n;'! op !

* Se desenganchan de la formacién lodos los veldmenes menos el colapsado y del de errlba.

* El colapsado toma rumbo enfrentado al viento con glro suave.

* El colapsado acclona la manlja de la reserva. Esla se abiird hacla afrds sin peligro de
enredarse en el velamen superlor.

*En el preciso momenlo que se lnﬂe lareserva, !nmgdialgmgmg el colapsado daesprande 6l
velamen principal,

11.5 Si con su velamen envuelve al paracaldisia due esta encima suyo y el enrledo no puede ser superado
grile a viva voz que va a desprender y luego de haber alefado al equipo y conlrolado que no haye
ningan ve|amen debajo suyo, proceda en consecuencla.

11.6 Si usted resulla envuello con el velamen del paracaldista que ingresa a la formaclén limitese a
proteger la manija de aperiura de su velamen de emergencia y no haga absolutamente pada hasla
tanlo haya eslablecido comunicaclén con su compariero de equipo.

Solo debe hablar al paracaldista Involucrado en la manlobra y el que reciba la Indicaclén dando a enlender

que comprendié. No hable a menos que seq absolulamenle necesarlo, los comenlarios del saito se hacen.

una vez en flerra.

- Se recomienda el uso de equipo Individual sigulente:

13.1 Allimielro de pecho.

13.2 Corlacuerdas en un lugar accesible con ambas menos. La mejor ublcacién es en alguna de las
bandas de pecho.

13.3 Casco que deja fibres los oldos y lo suficlentemente chico y ejustado que permila un buen campo
visual.

13.4 Buzo de sallo pegado al cuerpo para provocar menor lurbulencla en las loberas del velamen al cual
eslamos enganchados.

13.5 Zapalillas que no presenten elementos susceplibles de engancharse con las cuerdas o el velamen.

13.6 Medias para proleger la plel del rozamlenlo de las cuerdas de suspension.

SeseversensrunNRRasenecanennuE emsvansone “sssvensrenannascnennvonvre

Dado que el TRV es una disciplina en desarrollo, algunas de las cosas que se indican mas arriba y son una
verdad hoy, pueden no serlo maiana.

Haga oldo sordos de los comenlarios provenienles de personas ajenas a esla disciplina, que solo confunden ia
realidad y provocan siluaclones desagradables o peligrosas.

NO

19co daclones antetlores fueron preparadas pot el Equipo Vdel C.EP. L t
qulen_agradecemas la colaboraclon,
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