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3- Objetivo:

Este manual tiene la finalidad de transmitir la experiencia de organizaciones anteriores.

Por consiguiente en este, se establecen recomendaciones que pueden ayudar a optimizar la tarea de los organizadores.

 Se entiende que el presente Manual fija las normas de carácter Deportivo y de Operaciones del Campeonato pero de ninguna manera suple la legislación de Orden Público que regula la actividad aeronáutica, la  cual deberá ser respetada por los organizadores y competidores.

 Asimismo, en este manual se indican también, detalles que son de cumplimiento obligatorio y que están identificados con un asterisco. ( * )
Al finalizar el torneo, el Director  deberá presentar a FAVAV un informe con su opinión sobre su utilidad y, con las sugerencias que pudiera tener para su mejoramiento.

(*) 4- Inscripción:

Podrán inscribirse los pilotos con Licencia Deportiva extendida por FAVAV que acrediten ser socios de alguna de las entidades afiliadas activas a la Federación, ó que representen a la Fuerza Aérea Argentina, ó que sean invitados especiales de FAVAV en orden a los méritos y antecedentes deportivos del piloto.
(*) 5- Remolques:

El Club organizador deberá disponer de un avión de remolque operativo extra sin planeadores anotados con el mismo. 

 Los remolques se deben efectuar sobre una trayectoria predefinida y a una velocidad que les permita el menor tiempo posible entre despegue y aterrizaje. 
De no existir razones de seguridad en contra, la zona de corte idealmente debería estar a una distancia tal, que le permita a los aviones, llegar en planeo a la cabecera de aterrizaje.

De esta manera, el Tiempo por Vuelta será de alrededor de seis minutos de vuelo. Sumando un minuto en tierra,  se obtiene un total posible de siete minutos.

Se desea establecer períodos de remolques constantes y con intervalos iguales entre si, desde el primer envuelo hasta el último.

El intervalo ente el despegue de un remolque y el siguiente, asegura una separación segura.

El intervalo se puede calcular dividiendo el tiempo de la vuelta por el Nº de aviones.

I  =  TV /  N

Donde: 


I  = Intervalo


TV= Tiempo de una vuelta


N= Cantidad de aviones

El número máximo de aviones a emplear no debería exceder de diez a menos que las pistas permitan  algún tipo de operación casi simultánea.

El tiempo total para poner en vuelo a todos los planeadores resulta de la siguiente fórmula:

TT = I  x  C  

Donde:   

TT   =  Tiempo total
C =  Cantidad de planeadores

I  =  Intervalo de remolque
Es conveniente que la perfomance de los aviones sea similar entre si, ya que de otra manera la coordinación entre ellos, resultará muy difícil.

Cuando se dispone de un avión con menor capacidad de  ascenso, se debe aumentar el intervalo normal, desde su despegue al siguiente remolque. 

 Para contrarrestar esta dilación, se debe acortar lo máximo posible el tiempo del intervalo entre su despegue con el que lo precede.

Para aumentar al máximo la seguridad, es deseable que la operación se regule, de manera tal de lograr el ideal de tener un solo avión en tierra por vez.

(*) 6- Comunicaciones:

Es sumamente importante que el responsable de la operación de los remolques, diariamente se asegure que todas las aeronaves tengan sus radios operativas en la frecuencia designada.

Se designará una sola frecuencia para la operación total del aeródromo.

La frecuencia de operaciones, debe estar libre y disponible el mayor tiempo posible, de manera tal de poder atender eficazmente una eventual emergencia.

La conducción radial la efectuará solamente el responsable de la operación de los remolques y deberá tener un colaborador auxiliar, siempre junto a él.
EL auxiliar, tendrá por misión la observación y vigilancia de las aeronaves en vuelo y especialmente, las que se incorporen en el circuito de aterrizaje.

El auxiliar, alertará al responsable de los remolques, de toda potencial anormalidad.

Se debe usar la fraseología estandarizada y escueta,  con la finalidad de evitar errores de interpretación.

Siempre, se debe emplear un tono de voz tranquilo y pausado.

No deben ser necesarias las transmisiones radiales, para dar instrucciones normales y estandarizadas, a los participantes y a los pilotos remolcadores. El director, debe asegurarse que las normas operativas generales y particulares del torneo, sean perfectamente conocidas por todos los pilotos actuantes y los ayudantes en sus intervenciones. 
Se utilizarán  indicaciones visuales para:
· Indicar al remolcador, a cual planeador deberá ir a remolcar.

· Tensado de soga
· Despegue.

· Etc.

La comunicación radial solo se usará excepcionalmente, cuando sea estrictamente necesario.

Se establecerá un punto de notificación en la trayectoria hacia el ingreso al tránsito de aterrizaje.

Este punto, debe ser fácilmente identificable sobre el terreno y próximo al inicio del circuito.
El piloto del remolcador, deberá informar en el instante de su sobrevuelo con la fraseología elegida estandarizada.
Ej. “Uno cinco, entrada.”

Se deberá confeccionar anticipadamente circuitos “tipo” de remolque, de acuerdo a la cabecera en uso, la componente de viento, zonas pobladas, etc.
Estos circuitos, deben considerar que no se generen cruces de las trayectorias por planeadores en ascenso y otras aeronaves.

(*) 7- Sogas y argollas:
Se debe verificar que la longitud de la soga (40 a 55 mts.) y su estado, estén satisfactorios.

Las argollas, deben cumplir con las especificaciones “Tost”.

(*) 8- Pesaje:  

En la inscripción, se confeccionará un registro del peso máximo de despegue de cada planeador. 
La organización del torneo, deberá contar con las balanzas necesarias, para pesar y registrar a los planeadores y a los pilotos.

El objetivo, es el de asegurar que se cumpla estar dentro de los límites establecidos para cada planeador.
 Un procedimiento posible es el siguiente:

8.1. Pesaje total del planeador con todo el equipamiento colocado y listo para volar con el peso máximo de despegue aprobado, o sea con el piloto en la cabina y el laste de agua necesario.

8.2. Pesaje en la configuración anterior, tomado solamente en el tren principal y sin el piloto en la cabina. Debe tener además colocados: el doly, la rueda de ala y barra de arrastre (en el caso de ser parte del equipo de chicoteo)

8.3. Pesaje del piloto

Con estos datos, se confeccionará una lista con los datos resultante del pesaje “2” menos el peso del piloto.

Este peso, será el que se controlará.

Se admitirá como máximo una tolerancia del 2%.
Se debe contar con estos registros terminados, antes de la primera prueba puntuable. 
Durante el campeonato, se procederá a pesar a los planeadores por sorteo o a decisión del Director, a aproximadamente el diez por ciento de los de cada clase.
El procedimiento consistirá en marcar una referencia en el camino hacia la cabecera en uso, pasada ella no se permitirá agregar ni quitar peso a ningún planeador.
Pasada esa zona, se procederá al pesaje.

En el caso de exceder el peso máximo, el piloto será penalizado, deberá dirigirse fuera de la zona del control, disminuir su peso hasta el máximo permitido y volver a la zona de pesaje para un nuevo control.
Previamente la organización dispondrá de balanzas, para que los pilotos puedan comprobar si su planeador se encuentra dentro del peso reglamentario.
9- Caja: 
( * )La caja, será armada asegurando tener libre 700 metros de pista por delante, para el caso de cabeceras sin obstáculos.

( * )En el caso de existir obstáculos, se debe asegurar tenerlos libres con una pendiente de 1 en 10. O sea, se agregarán 100 metros libres, por cada 10 metros de altura al obstáculo. 

Un posible armado es el siguiente:

Colocar seis a ocho planeadores en la primera fila, colocados intercalados en escalera. (Ver diagrama)
En las siguientes filas, colocarán encolumnados e intercalados la cantidad de planeadores que permita el ancho de la pista, dejando libre la necesaria franja lateral operativa para los aviones. Normalmente se pueden generar 3 columnas.

La separación entre las filas, es de 20 metros en las impares con respecto a la precedente y 10 metros en las pares.

La separación entre columnas, es de 10 metros, dejando también  un margen de 10 metros, con el límite lateral de la pista.

 Esta configuración, permite colocar 50 planeadores ocupando un ancho de 45 metros y un lago de 220 metros.

En los casos de pistas más angostas, donde solo se pueden generar dos columnas, la separación de las filas podrá ser de solo 10 metros para todas ellas.
En el caso de tener una clase con planeadores de 15 metros y de mayor envergadura, no se colocarán juntos en la misma fila, dos planeadores de gran envergadura.
Los motoveleros preferentemente serán distribuidos en filas diferentes y conservarán esta designación durante todo el torneo.

Desde el primer día operativo, cada planeador tendrá asignado su posición en una fila, sin importar la columna que le toque al llegar a la caja.

El primero que llega, ocupará la columna libre más cercana al margen externo de la pista.

Cada día, se reubicarán las marcas indicativas de las filas. De manera tal que el concursante mantendrá asignada la misma fila durante todo el torneo.
(*) 10- Comienzo de los envuelos:

Si las condiciones del día lo permiten, no se comenzarán los envuelos demasiado temprano, si es que las condiciones son marginales, para evitar caranchadas a baja altura.

Si se detecta esta situación de riesgo, detener los envuelos o demorar el inicio de los remolques de la siguiente clase.

Una vez comenzados los envuelos, las pruebas solo se cancelarán por razones de seguridad.

11- Deportiva:
( * )Se deberá proveer con la mayor anticipación posible, la lista de vértices posibles de ser utilizados en el campeonato.

( * )Esta lista deberá incluir numeradas, las coordenadas de los vértices, los puntos de partida y la llegada.

( * )Los puntos de partida, deben estar convenientemente apartados entre sí.

( * )Estos puntos no se cambiarán durante el campeonato.

( * ) Las líneas de partida de las distintas clases deberán tener  una separación mínima de 5 Km.

 Al momento de la inscripción, se deberá entregar a cada participante lo siguiente:

Las reglas locales con:

La lista de vértices.

Detalle de los puntos de partida.

Circuitos “tipo” del lugar.
En el primer briefing se debe entregar la lista de  planeadores y pilotos participantes.
12- Pruebas:
Con el pronóstico meteorológico disponemos de la cantidad de horas volables, el promedio de térmica y la velocidad el viento.

A las horas volables se le debe restar una hora para los envuelos y apertura de control, y un veinte por ciento por el resto de los aspectos operativos.

Por ejemplo, para un pronóstico de seis horas volables, restando una hora nos quedan cinco.

El veinte por ciento de cinco horas es una hora.

Por consiguiente, el tiempo total utilizable será de cuatro horas.

Para definir la longitud de las pruebas, se la podrá calcular, tomando como referencia velocidad (VR1) la que surja de la siguiente tabla y de la porción disponible de las horas volables:

 Térmica      Clase A        Clase B    Clase PW5      Clase E

      0,5 m/s       43                  38             35                   33

     1    m/s        62                  55             50                   47

     1,5 m/s        77                  68             62                   58

     2    m/s        87                  77             70                   65

     2,5 m/s        96                  85             77                   72

     3    m/s       105                 93             84                   79

13- Influencia del viento:
La consideración del viento, hará que los promedios dados en la tabla precedente, sean menores.

Esta disminución, se calcula elevando al cuadrado la velocidad del viento, divido la velocidad de la tabla.
VR2 = VR1 - Vv 2 / VR1
VR1 = Velocidad de referencia de la tabla

VR2 = Velocidad de referencia corregida por viento

Vv = Velocidad del viento


(Ej.: Para la clase A, con una térmica de 1,5 y viento de 20 K/h. 
VR2 = 77 -  202  / 77

VR2 = 71.81 Km/h

El tiempo total utilizable multiplicado la velocidad resultante (VR2) nos definirá la longitud de la misma.

No se debería emplear un tiempo utilizable mayor a cuatro horas.

Si volasen dos o más clases unificadas se dará la prueba que corresponda a la de menor perfomance.

Sin embargo, el Director decidirá finalmente la prueba del día a su criterio, tomando en cuenta los factores particulares como: Meteorología marginal, validez del campeonato, etc.
En el diseño de las pruebas, se buscará que las primeras piernas sean diferentes para cada clase. 

Se recomienda que la primera pierna se la diseñe con viento de costado.

14- Particularidades con las pruebas de áreas (AAT):
No se deberán efectuar más de un 66% de un mismo tipo de pruebas (AST o AAT)

15- Extensión de la prueba y dimensión de las áreas:

La organización tendrá como principal consideración la seguridad del transito durante el tema.

Para el dimensionamiento general de la prueba, se debe asegurar que el planeador más rápido no sea capaz de recorrer la máxima distancia posible en el  tiempo establecido para el tema, y que la distancia mínima satisfaga los requerimientos para cada clase.

Según las condiciones meteorológicas, se establecerá la extensión de la prueba y las dimensiones de las áreas.

Las áreas de trabajo no podrán superponerse en  ningún caso.

La distancia máxima de la prueba, no podrá ser mayor al 200% de la distancia mínima.

16- Briefing:
( * )Se realizará el briefing a la misma hora durante todo el campeonato, salvo excepciones insalvables.
La hora sugerida es 10:30

Es conveniente tener prevista pruebas alternativas, según la evolución meteorológica del día.

De ser necesario, excepcionalmente se podrá dar la prueba definitiva luego del breafing, inclusive hasta en la pista.

( * ) El primer envuelo, será después de 45 minutos a 1 hora, de la terminación del briefing, o del anuncio definitivo de la prueba, si es que esta se la debió establecer con posteridad.
( * )En el caso de necesitar hacer un cambio de prueba en la pista, este tiempo no debe ser menor a los 15 minutos de la notificación de la misma. 

(*) 17- Resultados de las pruebas:
Diariamente, se los deberá tener disponible impresos para ser entregados a los participantes o como mínimo, un juego con todas las clases al jefe de cada equipo.
Además deberán exhibirse en un lugar prefijado.

Los resultados provisorios se mantendrán expuestos hasta que se tengan los definitivos.

Serán reemplazados por los definitivos, tanto de la prueba del día como la clasificación general. 
Siempre deberán estar a la vista los últimos resultados que se tengan.

 Es prioritario que el club organizador, posea una página de Internet con las pruebas y clasificaciones con un retraso no mayor de un día.

Se deberá entregar, al finalizar el campeonato, una carpeta o archivo en soporte digital, con los resultados de las pruebas y clasificación general a cada participante.

 18- Clausura:

La ceremonia de clausura debe ser un acto trascendente.

La entrega de premios debe planificarse cuidadosamente y con anticipación. Deberá programarse para antes de la cena y no posterior a la misma, ya que hay pilotos que deben retirarse temprano por razones de viaje, y puede haber quienes tengan dificultades económicas para asistir a la misma.
El día de la última prueba es, generalmente, muy ocupado para la organización y por ello sería ideal que quién organice el evento sea ajeno a la Deportiva y a la Dirección, ya que son quienes deben trabajar en los cómputos hasta último momento.

Se entregarán distinciones y diplomas que podrán ser:

Diplomas a todos los pilotos participantes.

Reconocimiento a remolcadores.

Agradecimiento a los colaboradores.

Reconocimiento a alguna persona destacada.

Premio al debutante mejor clasificado de cada clase.

Premios a los pilotos integrantes del podio (3º, 2º y 1º)

Es conveniente tener tantos podios como clases haya, para poder aplaudir a todos los Campeones simultáneamente. 

(*) 19- Fondo de traslado:

Si hubiese un sobrante luego de cumplido con el Anexo I, este se devolverá en forma proporcional a los participantes. 

La devolución del dinero se hará en cuanto se terminen las inscripciones y puedan hacerse los cálculos correspondientes.       
(*) 20- Aviones:

El valor del remolque se le entregará íntegramente al avión que lo haga.

Los responsables de los aviones abonarán la nafta que carguen.

