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Prefacio

O lancamento com guincho é um método eficaz e seguro de lancar um planador, mas é menos tolerante
ao erro do piloto do que quase qualquer outra fase do voo de um planador. Em outras palavras, s é
seguro se todos os principios e métodos estabelecidos forem seguidos.

Este manual abrange todos os aspectos do langcamento com guincho, incluindo técnicas basicas,
treinamento e verificac@o de pilotos, treinamento e verificacdo de operadores de guincho, padrdes de
cabos e outros equipamentos, protecdo do operador e todos os casos de falha potencial.

O langamento por carro € semelhante, em principio, ao guincho de lancamento e a maioria dos
procedimentos projetados para o langamento com guincho séo diretamente aplicaveis ao langamento
por carro. Qualquer divergéncia da pratica com guincho sera encontrada em uma tabela de diferencas
no final do manual.

Quando os requisitos deste documento diferirem daqueles contidos nos Regulamentos Operacionais
da Federacao de Planadores da Australia (GFA) ou outros documentos legislativos, os Regulamentos
Operacionais da GFA e outros documentos legislativos terdo precedéncia.

Uma vez impresso, esta passa a ser uma versdo do manual sem controle que ndo seré atualizado pela
GFA,; ndo devendo ser invocado para qualquer finalidade regulamentar. O manual atual pode ser visto
a qualguer momento através do site da GFA em "http://www.glidingaustralia.org".
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GLOSSARIO DE TERMOS USADOS NESTE MANUAL

Cg

CTAF
CTAF

Igl

FROL
MOSP 2
RM/O
Plano RM

SMS

Vs
Vw

Centro de Gravidade.

Frequéncia de coordenacao de trafego.

A forca G (com g de gravitacional) € uma medida de aceleragdo sentida como
peso. Nao é uma forga, mas uma forga por unidade de massa e pode ser medido
com um acelerébmetro.

Licenca de Operador de Radio emitida pela CASA.
Manual de Procedimentos Padrbes, Parte 2 - Operagdes.
Gerente Regional de Operacdes

Plano de Gestdo de Riscos, que fornece uma forma estruturada de identificar e
analisar 0s riscos potenciais, e conceber e implementar respostas adequadas ao
seu impacto.

Sistema de Gestéo de Seguranga. Um sistema de gestao da seguranga no ambito
da GFA, que inclui a estrutura organizacional, as responsabilidades, os
procedimentos, 0s processos e as disposi¢des para a implementacdo das
politicas de seguranca do voo a vela pela GFA.

Velocidade de estol do planador em voo nivelado.

Velocidade méxima de langamento por guincho.
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1 PRINCIPIOS BASICOS DO LANCAMENTO POR GUINCHO

O principio basico de um lancamento por guincho é simples. O planador é conectado a um cabo
gue é enrolado em um tambor no guincho girando a uma determinada velocidade que ira
fornecer ao planador a velocidade de voo. A maioria dos guinchos séo equipados com poderosos
motores a gasolina V8 e transmissdes automaticas. Embora popular na Europa, guinchos diesel
séo raros na Australia, assim como as transmissdes manuais nesta aplicacao.

Como o guincho acelera o planador a uma velocidade segura de langcamento, o planador é
pilotado de tal forma que ele segue uma trajetéria de voo gradualmente ingreme, ganhando
altura rapidamente até que seja quase uma sobrecarga para o guincho, apds o que o cabo é
liberado e o planador segue seu caminho.

Esta é uma descrigdo simplificada, mas sera suficiente para um ponto de partida. Para aqueles
a quem uma imagem vale mais que uma centena de palavras, o diagrama a seguir pode ajudar.

O comprimento minimo do cabo para o langcamento por guincho é de 1.200 metros.

el

—]

Approx.

)_‘ one-third to |
e |

,  one-half
\ strip length |

b e \\,1 ‘

Ground run Initial Climb Full climb Release
and separation

A diretriz dada no diagrama, que um planador deve atingir cerca de um terco a metade do
comprimento do cabo como sua altura de lancamento, € apenas para se ter uma noc¢ao. A altura
exata variara com a técnica do piloto e do operador do guincho, assim como a velocidade do
vento e caracteristicas do planador.

Referindo-se ao diagrama de langamento por guincho, nota-se que a trajetéria de voo seguida
pelo planador nos estagios iniciais € progressivamente ingreme a medida em que altura é
adquirida. Este deve ser um processo suavemente executado, com énfase na palavra
"progressiva”. Nao deve haver "degraus" no processo de transicao da decolagem para a subida
completa e sem mudancas repentinas para aumentar o angulo a qualquer momento.

Este estagio inicial “gradual” de um langamento por guincho é um ponto crucial e um desvio
abrupto de um perfil gradual, seja a forma de subir abruptamente muito préximo do solo ou fazer
uma mudanca repentina para aumentar o angulo, € a maior causa de acidentes de lancamento
por guincho em todo o mundo.

Dito isto, o perfil ndo tem de ser seguido com precisdo milimétrica. H4 uma tolerancia
incorporada para permitir que os pilotos cometam os pequenos erros que Sao inevitaveis na
aprendizagem de uma nova habilidade, sem que eles estejam em risco. Desde que o perfil de
subida recomendado em principio seja seguido, onde o planador nunca é permitido subir muito
abruptamente a uma altura a partir da qual a recuperagédo de uma falha nao podera ser feita,
ndo ha nenhuma razéo para que o lancamento por guincho demonstre uma taxa de acidentes
mais elevada do que qualquer outro tipo de langcamento .

As vezes, um langcamento € criticado por atingir muito cedo uma condi¢do de subida ingreme,
guando o que realmente significava era que estava muito baixo para iniciar a subida. Se em um
lancamento acelerar rapidamente, o planador atingira a velocidade de subida rapidamente e fara
a transicao rapidamente pelos estagios iniciais. Neste caso, o planador pode realmente ser
levado para a subida cedo, mas porque atinge uma altura segura rapidamente, o0 que é bastante
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seguro, desde que o principio "progressivo" seja observado. Caso se permita entrar em uma

subida completa a uma altura muito baixa, o principio "progressivo" € violado e o processo tende
a tornar-se inseguro.

Para se ter uma ideia, um planador ndo deve ser estabelecido em uma subida completa abaixo
de 200 pés, mas ainda deve estar no processo de mudanca progressiva abaixo dessa altura.

Para além desta fase inicial, que deve ser gerida de forma adequada para garantir a segurancga,
nao existe outro risco significativo associado ao langamento por guincho.

Resultados seguros de lancamento por guinchos vem da colaboracdo bem-sucedida entre o
piloto e o operador do guincho descritos neste manual que representam as boas praticas que
levam a esses resultados e, portanto, ao lancamento seguro e bem-sucedido.
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CONSIDERACOES SOBRE O PLANADOR
POSICOES DO GANCHO E CARACTERISTICAS DE LANCAMENTO

2.1

Quando lancando um planador com guincho, a situacao ideal € que a atitude do planador
de condi¢cBes de ser controlado com precisdo pelo piloto, sem quaisquer momentos de
cabragem indesejados do planador, ou de uma combinac¢éo do planador e do cabo de
lancamento.

211

2.1.2

O gancho de CG

O método aceito para o langamento por guincho na Australia € um Unico gancho
colocado sob a barriga do planador (gancho de CG). O langamento por guincho
s6 deve ser realizado usando o gancho de CG e nunca usando o gancho do nariz.
A posicdo dos ganchos de CG varia de um tipo de planador para outro, alguns
estdo sob o piloto e outros estdo mais para a frente.

Momentos de cabragem indesejados

Qualquer gancho montado na barriga deve ser colocado a alguma distancia
debaixo do CG do planador. Portanto, um gancho montado na barriga, devido a
inércia do planador, dara um momento de cabragem sobre o CG do planador
provocado pela aceleragéo do guincho durante o tempo em que o planador ainda
esta nivelado e nédo iniciou a sua subida (por exemplo, durante a corrida no solo
e o inicio do descolamento do solo). Os fatores que afetam a quantidade de
cabragem que sera transmitido para o planador, e até que ponto qualquer
cabragem sera capaz de ser controlada pelo piloto, sé&o :

¢ Quéo longe a frente do CG do planador o gancho é montado. Quanto mais
para tras for o gancho, maior a tendéncia cabragem.

e Até que ponto debaixo do CG do planador o gancho é montado. Planadores
de alta asa, com posicdes de CG alta, tendem a ser os piores.

e Arazdo em que o planador é acelerado no inicio do lancamento. Quanto
maior a acelerac¢é@o, maior serd a tendéncia de cabragem.

Nose-up moment during ground roll

O diagrama acima mostra o efeito da tracdo do guincho no inicio do langamento.
A linha da tragéo é muito baixa no que diz respeito ao CG do planador, dando um
momento forte de cabragem.
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Pull

Reduced nose-up moment in the climb

Este diagrama mostra a situacdo na subida. O cabo do guincho puxa muito mais
perto do CG e a tendéncia de cabragem é consideravelmente reduzida. Além
disso, a aceleracdo j4 cessou e o planador estd a uma velocidade constante,
portanto, a inércia ndo é mais um fator.

Qualquer momento de langamento que possa estar presente € contrariado por
uma forga de elevacéo do estabilizador horizontal. Uma distancia curta da cauda
diminui a eficicia do estabilizador horizontal em controlar toda cabragem que
possa ocorrer. Os operadores de guincho que efetuarem langcamento de
planadores com estas caracteristicas devem ser informados para aliviar a
poténcia e ndo acelerar muito rapidamente.

Algum grau de tendéncia de cabragem dado por um gancho de CG nao é
necessariamente uma coisa ruim, uma vez que o piloto vai precisar aplicar
consideravel quantidade de manche a frente para controlar o perfil de langcamento
inicial do planador. Portanto, se o cabo quebrar ou 0 motor falhar, o momento de
cabragem é removido e o piloto ja tem uma condi¢do de manche para restaurar o
planador & sua atitude normal de nariz para um pouso seguro. Também é
importante que os pilotos percebam as implicag8es do seu peso nas tendéncias
de cabragem. Quanto mais leve o piloto, mais acentuada a tendéncia de
cabragem.

Se o gancho de CG é montado muito para a frente, havera pouca ou nenhuma
cabragem durante a aceleragdo no lancamento. Nesta situacdo, o piloto pode
muito bem ter que usar o profundor para cabrar a fim de obter o perfil de
lancamento necessario. Se ocorrer uma falha, o planador estara em uma atitude
de nariz para cima, mas desta vez com o profundor para cima em vez de para
baixo. O piloto tera de mover o manche para a frente rapidamente para o planador
recuperar para uma atitude necessaria para um pouso seguro.

2.1.3 "Porpoising" no langcamento

Um gancho de barriga montado para a frente cria outro problema. A partir da
metade do langcamento em diante, & medida que a tracdo do cabo se torna cada
vez mais menor, o piloto precisa cabrar mais o0 manche para manter o nariz para
cima. O estabilizador horizontal atinge um angulo critico e estola no lado "errado"
(ou seja, invertido) na turbuléncia da asa. Isso configura uma oscilacdo de
lancamento, ou "porpoising”, que se torna progressivamente mais violento se o
piloto mantiver o manche para tras. E um fendmeno muito desagradavel, mas
pode ser corrigido imediatamente, levando o manche um pouco para a frente.

2.1.4 Outros momentos indesejados

Alguns planadores sdo equipados com gancho ligeiramente para o lado (por
exemplo, planadores com esqui de nariz). Pilotos voando planadores com
ganchos instalados fora do eixo central sdo aconselhados a estar bem preparados
para usar o leme para manter o planador em linha reta na decolagem.
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CUIDADO: Mesmo que o gancho esteja deslocado apenas alguns centimetros
fora a linha central do planador, um balanco surpreendentemente grande pode
ser produzido se o guincho acelerar muito rapidamente no inicio do
lancamento.

2.1.5 Desligamento automatico

Ha uma caracteristica importante do projeto de ganchos de barriga. Este € um
desligamento automatico, ou mecanismo de "back-release", que funcionara se o
planador voar muito além do guincho. Assim, mesmo que o mecanismo de
liberag&o principal seja desativado dentro do planador (por exemplo, se a conexao
entre o botdo de liberacdo e o gancho da barriga quebrar, ndo inteiramente
desconhecido), o mecanismo de liberacdo automatica funcionara e liberara
automaticamente o cabo de lancamento quando o planador ficar em cima ou
guase sobre o guincho. Se existe uma coisa como um dispositivo a prova de falha,
0 mecanismo de back-release é o mais préximo que vamos chegar.

AVISO: Ganchos de reboque por aeronave montados no nariz geralmente néo
tém mecanismos do tipo back-release, embora existam excecdes. E melhor
supor que um back-release ndo estd montado em qualquer gancho de nariz e

com base nisso garantir que vocé nunca ira tentar um lancamento por guincho
usando um desses ganchos. Se vocé fizer isso, sua Ultima linha de defesa contra
um defeito no gancho ou sua instalagéo é removida.

2.1.6 Prevendo provaveis caracteristicas de langamento

Um piloto pode prever as provaveis caracteristicas de lancamento de um
planador, se afastando dele e olhando para sua forma geral e posi¢cdo do gancho.
Uma fuselagem com uma circunferéncia maior (implicando um centro de
gravidade bastante elevado) e gancho montado mais para tras provocara uma
forte cabrada no momento do langamento. Confira a distancia da cauda também
- um planador curto que também tenha uma fuselagem com circunferéncia maior
e um gancho montado muito para tras é provavel que se tenha dificuldades em
uma decolagem por guincho, especialmente com um piloto leve a bordo. Tenha
certeza de que os operadores de guincho estejam informados para ndo acelerar
demasiadamente rapido tais planadores. Uma fuselagem mais estreita e gancho
nao tdo para tras nao vai produzir uma forte cabrada no momento da decolagem.

2.1.7 Dicas uteis
N&o use almofadas macias

Certifigue-se de que ndo ha almofadas macias colocadas atras dos pilotos quando
o lancamento for por guinchos. Sob condic6es de aceleracdo, tais almofadas
comprimem e permitem gue o piloto se mova para tr4s na nacele. Isso tem trés
efeitos:

¢ Move o CG para tras, talvez apenas um pouco, mas pode ser suficiente para
causar problemas de controle.

e O piloto pode mover involuntariamente o manche para tras enquanto se move
para tras.

e O piloto pode ser incapaz de alcancar o punho de liberacdo depois de ir para
tras.

Peso minimo do piloto

CUIDADO: Se um piloto esta no ou perto do peso minimo permitido para pilotar
o planador, é interessante adicionar algum peso extra da nacele do piloto,
especialmente se é sabido que o planador é exigente em suas caracteristicas
de cabragem.

Atencéo cuidadosa a posigao do assento

Escolha a posicdo do assento com cuidado. H4 mérito em posicionar o assento

Manual de Lancamento com Guincho



Pagina 12

do piloto um entalhe mais a frente do que parece ser necessario, antecipando
uma pequena quantidade de movimento em aceleracdo. Para planadores com
assentos ajustaveis, os pedais do leme poderiam ser trazidos para tras um
entalhe.

Consciéncia sobre o design pobre dos cintos de seguranca

Alguns planadores podem permitir que o piloto deslize para tras e para cima ao
longo do assento uma vez que o planador é estabilizado na subida completa. Isto
ocorre em funcdo de um assento muito liso e do projeto dos cintos de seguranca.
Os efeitos sdo 0os mesmos que para uso de assentos macios. Uma modificacéo
simples, tal como instalar Velcro a bandeja do assento para aumentar a fric¢éo,
pode ajudar a impedir esta tendéncia.

2.1.8 Lembretes finais

E responsabilidade do PILOTO garantir que o cabo de langamento esteja ligado
ao gancho de reboque correto. Os pilotos ndo devem tentar culpar a equipe de
solo se um erro for cometido.

Use o "C" em CAOTICO para configurar a nacele exatamente conforme
necessario para garantir a seguranc¢a no lancamento por guinchos (ou seja,
"Controle de Acesso" - Ajustes de assento seguros e posicionados para permitir
acesso confortavel a todos os controles de voo, painel de interruptores / botbes e
a liberagdo do reboque. Pedais do leme ajustados para alcance, se aplicavel).

2.2 CARGAS CAUSADAS NOS LANCAMENTOS POR GUINCHO E LIMITES DE
VELOCIDADE DE LANCAMENTO

O langamento por guincho é potencialmente estressante para a estrutura de um planador.
A razdo nao é particularmente 6bvia e precisa de uma explicagdo detalhada.

2.2.1 Cargas de lancamento por Guinchos

Quando um planador inicia a subida, as asas produzem muito mais sustentagéo
do que em voo reto e nivelado. Isto estad no comando do piloto, que puxa 0 manche
para tras para elevar o nariz (produzindo assim mais sustentagdo, aumentando o
angulo de ataque das asas).

Enquanto as asas produzem esta quantidade extremamente aumentada de
sustentacéo, naturalmente elas fletem sob sua influéncia. Isso coloca um estresse
consideravel em todos 0s componentes nas asas, mas especialmente nas raizes
das asas, onde todas as forcas geradas em voo se acumulam. As tensdes de
flexdo nas raizes das asas de um planador durante o langamento de um guincho
séo bastante altas.

2.2.2 Alivio na flexdo da asa

Considere um looping em voo livre. Durante o looping as asas fletem para cima
guando a sustentacdo aumenta e o piloto sente cargas do g enquanto executa a
manobra. As forcas 'g' (atuando na direcdo oposta) tentam endireitar as asas
novamente e, assim, produzir um alivio de flexdo para as asas, o que € muito Gtil
para proteger a estrutura de ser sobrecarregada. Com a sustentacdo puxando em
uma direcdo e sendo oposta diretamente por forcas 'g' puxando em outra dire¢éo,
sera visto que as forgas, agindo nas asas durante uma manobra de looping,
embora mais estressante do que em voo estavel, sdo bastante capazes de serem
absorvidas pelo planador como as forcas 'g' tendem a impedir que as asas do
planador se dobrem além de seu limite. Isto € obviamente verdadeiro somente se
o planador é voado nas suas limitacdes indicadas.

2.2.3 Arelevanciado alivio da flex&o para o langcamento com guincho

Em um guincho de langamento a velocidade é de pelo menos 1,3 Vs e geralmente
€ maior do que isso. O angulo de ataque na fase de subida completa do
lancamento pode ser tao alto quanto 9 ou 10 graus. A combinacéo dos dois produz
a abundancia de sustentacdo, bastante para dar uma razdo maxima de subida
durante a parte principal da mesma que fica algo em torno de 2.000 a 3.000 pés
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por minuto (20 a 30 nos).

Durante um langamento por guincho, o planador é preso préximo ao CG, sendo
conectado ao cabo de langcamento pelo gancho de CG. Uma vez preso, o planador
ficard impedido de se mover numa trajetéria como se fosse um “looping”, 0 que
seria natural se ele ndo estivesse preso ao cabo de lancamento. Como o planador
ndo esta seguindo um caminho curvo como se fosse um looping, néo ha forgas 'g'
sendo produzidas e isso é confirmado pelo fato de que um piloto ndo sente 'g'
durante um langamento de guincho.

Se nao houver 'g', ndo ha alivio de flexdo para as asas. Estdo produzindo
aproximadamente a mesma quantidade de sustentacdo que faria para uma
manobra looping de 2 a 3 'g', mas a manobra looping esta sendo impedida pelo
cabo e o planador segue uma trajetéria de subida mais ou menos reta. Assim, as
asas fletem, e n&o estdo sendo contrapostas por qualquer forga 'g'.

O resultado liquido disso é duplo:-

1. O momento de flexdo em torno das raizes das asas néo é aliviado e, portanto,
€ alto. Forcas 'g' e tendem a ndo aliviar as asas que estdo sendo submetidas a
estes momentos de flexdo maiores.

Consulte os diagramas 1 e 2.

l | % |
Aumento efetivo do peso
devido a carga G,
parcialmente compensada
pela flexdo da asa

Diagrama 1 Em um voo livre, puxando o manche para execucdo de uma manobra de looping. Cerca
de 2 1/2'g's-sé@o produzidos, tendendo levar as extremidades das asas para cima. 2 1/2'g's- de peso
atuam nas asas, criando uma forga de alivio tendendo levar as asas para uma condi¢cdo normal
novamente.
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Sem carga G. O peso efetivo € 0 mesmo
de um voo livre ndo acrobatico, resultando /
numa menor compensagdo na flexdo da  ~

LRN ~ v o

A e

Diagrama 2 Em uma subida completa em um langamento por guincho. Cerca de 2 1/2 'g's- de
sustentagao tendendo a fletir as asas para cima. Devido o planador ser preso por seu gancho de CG
e, assim, impedido de entrar em uma manobra de looping, ha apenas o valor de 1'g's- na asa tentando
endireita-las novamente. Além disso, o cabo esta sendo puxado em dire¢cdo ao guincho, criando uma
forca descendente que esta agindo centralmente na fuselagem e é contrariada pelo manche "para
cima". O resultado geral € um momento de flexdo maior sobre as raizes das asas.

2.2.4 Afinalidade do elo fusivel (fusivel)

Por causa destes dois pontos acima, ndo seria dificil para o piloto produzir
momentos de flexdo mais elevados sobre as raizes das asas do que aquelas
calculadas pelos engenheiros. Os momentos de flexdo excessivos podem ser
produzidos voando o planador numa velocidade superior a maxima permitida para
o langamento ou puxando o manche fortemente para tras, ou por uma combinacao
dos dois.

Para se proteger contra essa eventualidade, € uma caracteristica da certificagédo
de planadores que um "elo fusivel" seja instalado no cabo de langcamento para a
protecdo do planador contra a sobre carga. A forca maxima de quebra do elo
fusivel deve estar em um placar na nacele e repetida em um placar externo perto
do gancho de CG.

AVISO: A falha em usar um elo fusibel de forca maxima de quebra
especificada

compromete a certificagcao do planador e, mais importante, coloca o piloto em

risco através do sobre stresse do planador ao ponto de chegar a uma falha
estrutural.

O elo fusivel cumpre a mesma funcéo de um fusivel em um sistema elétrico.
2.2.5 Envelope de velocidade de langamento

2.2.5.1 Velocidade maxima

A velocidade méaxima permitida para o langcamento por guincho é
bastante restrita e geralmente € a mais baixa de todas as limitacdes de
velocidade impostas ao planador. A razdo, como explicado na secao
anterior, é porque o planador é amarrado em seu CG, permitindo assim
mais flexdo da asa do que seria em um voo normal. Limitar a velocidade
maxima durante o lancamento por guincho, coloca um limite superior na
guantidade de flexdo da asa que, provavelmente ocorrera. A velocidade
maxima de langcamento por guincho (conhecida como Vw) é indicada na
nacele do planador.

Uma palavra de esclarecimento é apropriada em relacéo ao limite maximo
da velocidade. Sabemos que este limite é imposto por razdo estrutural,
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especificamente a carga na asa. As piores condi¢cdes para a carga nas
asas, estao na 22 fase do langamento, onde a tracéo do cabo é adicionada
a gravidade e o piloto pode precisar de atuar muito no manche para
produzir sustentacdo suficiente para neutralizar a combinacao das duas
forgas e manter o planador em subida. Se a velocidade méxima permitida
for excedida neste momento, bastante forca sera gerada para quebrar o
elo fusivel. Se um “elo fusivel” mais forte do que especificado esta sendo
usado, ou pior ainda, se nenhum elo fusivel é utilizado, o planador pode
ser facilmente estressado. A velocidade maxima permitida nunca deve ser
excedida uma vez que o planador passou da metado do langamento.

Ha um pouco mais de liberdade quando ainda mais baixo. No inicio de
um langamento, com o cabo puxando quase paralelo ao solo, ha muito
pouca carga extra nas asas para além das cargas aplicadas em um voo
normal. Mesmo em angulos de até aproximadamente 25° e o planador na
subida completa, pode-se mostrar que as cargas permanecem aceitaveis.
Portanto, é seguro exceder a velocidade maxima permitida por uma
pequena tolerancia (digamos 10%) na fase inicial da subida, e, em
seguida, progressivamente aumentar o angulo de subida, enquanto o
operador do guincho ajusta a velocidade. Se o excesso de velocidade
permanecer quando a subida completa foi alcancada, o sinal padréo de
"muito rgpido" pode ser dado ou o lancamento abandonado se parecer
estar realmente ficando fora de controle.

Pilotos de planadores, por vezes, sobem abruptamente, enquanto perto
do solo, oferecendo como desculpa uma das trés razdes:

¢ "Eu tinha muita velocidade, por isso era seguro subir abruptamente".
ERRADO!

e "Eu sou experiente e estou atualizado, e reconheceria instantaneamente
uma falha.
ERRADO!

e "Eu tinha muita velocidade, entdo eu puxei para tentar mata-la".

¢ ERRADO!

Subir abruptamente perto do solo nunca é aceitavel, seja qual for a
desculpa. E muito mais seguro permitir pequenas incursdes na
velocidade méaxima de lancamento nos estagios iniciais, enquanto se
controla o &ngulo de subida para que modifiqgue a atitude
progressivamente de maneira normal, do que puxar o nariz ainda perto
do solo.

A histéria mostra que os pilotos ndo reconhecem falhas de langcamento
tdo rapidamente quanto pensam. O atraso em perceber que uma falha
ocorreu pode ser fatal se o nariz estiver tdo alto, e o solo tdo perto, que a
recuperacao ndo pode ser feita a tempo.

2.2.5.2 Velocidade minima

A velocidade minima permitida para o langamento por guincho nédo é
apresentada na nacele e é baseada em um valor de 1,3 vezes a
velocidade de estol (1,3 Vs). A velocidade de estol a ser usada é a
aplicavel na configuracdo em que o planador esta sendo lancado. Além
de variar com o peso do planador, a velocidade de estol também varia
com as configuracbes de flaps no caso de planadores equipados com
esses dispositivos.

Voltando por um momento para a discussdo do lancamento na secdo
anterior, isso tem um efeito sobre a velocidade minima também. Nos
estagios iniciais do lancamento, com o cabo puxando quase paralelo com
o solo, as asas nado séo carregadas muito acima do que em um voo normal
e a velocidade de estol é praticamente a mesma que no voo normal
também.
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A medida que o langamento progride e a tracdo do cabo se aproxima cada
vez mais da vertical, as cargas na asa aumentam e a velocidade de estol
aumenta de acordo. Perto do topo do langcamento, 0 aumento pode ser de
até 30%, o que leva a velocidade de estol para 1,3 Vs. Esta é a razéo de
ser a velocidade que escolhemos como a nossa velocidade minima para
voar em um lancamento por guincho.

Segue-se que a acao légica a tomar que é reduzir a pressao no manche
enquanto se aproxima da parte superior do langamento. Na verdade,
vamos ainda mais longe e o treinamento moderno de langamento por
guinchos exige um movimento gradual para a frente no manche a medida
em que se atinge o topo do lancamento. Isto estd em contraste com a
técnica de manter o manche para tras, onde foi considerado a coisa certa
a fazer para obter a Ultima polegada de altura durante o lancamento. Na
realidade, provavelmente apenas uma polegada que sera adquirida,
porque a maior propor¢do da altura total obtida em um lancamento por
guincho é adquirida nos estagios iniciais, imediatamente ap6s a subida
completa ter sido alcancada. Este ndo é um argumento para retirar o
planador do solo excessivamente cedo para uma subida completa, mas
para tentar persuadir os pilotos que segurar o manche para tras no topo
do langamento néo fara qualquer diferenca para a altura adquirida.

Para aqueles pilotos que ainda podem ser tentados a usar esta técnica
antiquada, pense nisso. Mesmo que o risco de estolar ainda conectado
seja considerado para valer a pena ganhar essa altura, e mesmo que vocé
realmente ndo acredite que néo vai ganhar um pouco de altura extra fora
disso, pense sobre o operador do guincho quando o planador quebrar o
elo fraco e mandar centenas de metros de um cabo de aco arremessado
para baixo pelo efeito mola. Mesmo que os dispositivos de protecdo do
guincho funcionem e o operador saia ileso, é provavel que ele passe a
préxima hora resolvendo a bagunc¢a que o piloto criou.
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3  CONSIDERACAO DOS PILOTOS
3.1 TECNICA DE LANCAMENTO CORRETA

A medida que o planador avanca, o piloto deve manter as asas niveladas usando os
ailerons, equilibrando o planador na roda principal usando o profundor e manté-lo em linha
reta usando o leme. Quando o planador atinge a velocidade de voo, ele ira decolar por si
s0.

A técnica de langcamento correta permite que o planador se separe do solo em uma atitude
natural de voo e, em seguida, (desde que a velocidade esteja acima do minimo de 1,3Vs)
para entrar sem problemas em um perfil de subida gradual, tornando-se mais ingreme a
medida que a altura é ganha.

3.1.1 Corrida no solo e decolagem

A "atitude natural de voo" no solo varia de tipo para tipo, assim como 0s meios
pelos quais o piloto usa os controles para adotar essa atitude.

3.1.1.1 Planadores com roda de cauda

A maioria dos planadores que téem um layout de roda na cauda (trem de
pouso convencional) ja estdo muito perto da atitude natural de voo no solo
e a Unica acdo necessaria pelo piloto € estar pronto para a decolagem e
antecipar quaisquer corre¢cdes menores que possam ser necessarias para
evitar evoluir para uma atitude de subida excessivamente ingreme ou dar
alguma assisténcia ao planador para entrar em uma subida suave,
dependendo de uma série de fatores, tais como razdo de aceleracao, etc.

Alguns pilotos preferem levantar a cauda do solo durante a corrida de
decolagem, em seguida, usar um pequeno movimento de manche para
obter do planador uma atitude natural de voo, ap6s o que geralmente
decola de forma limpa. A vantagem de fazer isso é que permite que o
piloto sinta em que ponto durante a corrida de decolagem o profundor
torna-se eficaz. A desvantagem € que exige um grau justo de finesse para
retornar o planador a atitude natural do voo. Ele também pode, se o piloto
fizer um comando brusco, reagir em sentido contrario e provocar uma
decolagem precoce, fazendo com que o planador assuma uma subida
excessivamente ingreme em uma altura muito baixa, especialmente se a
aceleracgéo é rapida.

O ponto essencial é que o planador deve deixar o solo em uma atitude
natural e ndo deve ser permitida a sua subida até que a velocidade seja
confirmada como adequada para se subir de forma minimamente segura.

3.1.1.2 Planadores com roda na frente

Planadores de layout de roda na rente, geralmente "decolam” em uma
atitude de cauda para baixo sob aceleracdo do guincho. Se a aceleracéo
€ muito forte, a cauda pode bater muito forte. O piloto deve se antecipar
a isso e iniciar a decolagem com o manche bem para a frente neste tipo
de planador. Quando a aceleracdo real comeca e o piloto sentiu as
tendéncias, as acdes de controle podem ser refinadas para colocar o
planador na atitude natural de voo.

Os mesmos comentarios aplicam-se aos planadores com roda na frente
quanto aos que tem roda na cauda, com respeito ao planador que sai do
solo em uma atitude natural e somente sera permitida uma mudanca de
atitude uma vez que a velocidade tenha aumentado ao minimo 1.3Vs.

3.1.1.3 Queda da asa durante a corrida de decolagem

Uma causa potencial de um acidente grave no inicio de um lancamento
por guincho é uma queda de asa levando a perda de controle direcional e
um cavalo de pau ou pilonagem.

Se uma asa cair e a ponta entrar em contato com o solo, o arrasto
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resultante pode fazer com que o planador comece um cavalo de pau que
se tornara uma pilonagem. Uma vez iniciado este processo, pode ser tdo
rapido que a recuperacdo segura se torne impossivel, mesmo que o
desligamento seja executado imediatamente. O resultado final da
pilonagem no langamento por guincho serd quase inevitavelmente o
planador fazer um rolamento para uma posicao invertida e impactando
com o solo.

AVISO: Os pilotos devem se antecipar sobre a possibilidade de uma
queda de asa e manter sua mao sobre o desligador. Se o piloto é
incapaz de manter as asas niveladas, o desligador deve ser puxado

imediatamente (e antes que a asa toque o solo).

Uma queda de asa resultard potencialmente de uma guinada aplicada no
inicio do lancamento. Isso pode ser antecipado, considerando a direcéo
gue o vento esta vindo, se h4 um gancho de compensacéo, onde o cabo
irh puxar e até qual asa esta sendo segurada. Em um vento cruzado é
melhor correr a asa a favor do vento.

Offset Cable

If the cable lies well to one side, the glider can swing
very suddenly towards it during the initial acceleration

Offset Hook

Left of the glider's centre-line and close to the wheel (eg),
the initial swing will tend to be to the right

A crosswind from the left lessens the swing, @
and may counteract it completely

A crosswind from the right will worsen the swing

O corredor da asa deve manter o nivel das asas no lancamento tao
distante quanto razoavelmente possivel. Isso deve envolver correr com
o planador até que a velocidade aumente, ndo apenas deixar a asa
assim que o planador comecgar a se mover.

3.1.2 Subidainicial

Uma vez que o planador esta fora do solo, as diferengas no layout do trem de
pouso ndo sdo mais relevantes e todos os planadores séo tratados de forma
idéntica para o restante do langcamento.

Na fase inicial de subida, o piloto controla o planador de tal forma que a atitude
de subida aumente progressivamente a medida que a altura é ganha, a velocidade
esta entre o minimo de 1,3 Vs e o valor maximo permitido.

A tendéncia natural do planador nesta fase do langamento é variar dependendo
de suas caracteristicas de design, a posicdo do CG (principalmente a
consideracdo do peso do piloto), a razdo de aceleracdo do guincho e se ha ou
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ndo um gradiente de vento. Alguns planadores tentardo "auto-decolagem", caso
em que o piloto precisara resistir a essa tendéncia e conter o angulo de subida
para alcancar o perfil necessario. Outros projetos podem ser mais relutantes em
cabrar e tais planadores podem precisar de uma pequena ajuda do piloto para
atingir a atitude de subida, a fim de alcancar o perfil desejado.

O ponto principal € que a atitude inicial da subida deve ser positivamente
controlada pelo piloto, a menos que pela feliz coincidéncia o planador estiver
seguindo exatamente o perfil correto por ele mesmo. Este ndo é frequentemente
0 caso, mas infelizmente muitos pilotos permitem que o planador "faca sua propria
coisa" sem aplicar a quantidade exigida de controle sobre ele.

Quanto mais altura vocé tem, mais ingreme vocé pode se dar ao luxo de ficar. Se
o piloto cabra progressivamente & medida que a altura aumenta, e se a velocidade
permanece em um valor seguro, a técnica de subida inicial esta correta. Continue
fazendo assim.

Subida inicial correta: Atitude do planador controlada com preciséo e velocidade superior a 1,3Vs.

N&o suba abruptamente a uma altura muito baixa. Faga alterag6es no angulo de cabragem para subir
suave e progressivamente, aumentando gradualmente a subida a medida em que a altura aumenta.
E permitido exceder a velocidade maxima permitida em cerca de 10% neste momento do langamento.

3.1.2.1 Estol durante a decolagem

Acidentes causados por estol durante a decolagem sdo muito raros, mas
muitas vezes fatais. Durante a transi¢cao do voo nivelado na decolagem a
subida completa a asa deve gerar uma forga suficiente para acelerar a
velocidade vertical do planador de zero a até 40 n6s. Se um estol ocorre
durante a decolagem sera um estol dinamico ou de alta velocidade apés
o qual o planador pode fazer um rolamento rapido a baixa velocidade. O
planador esta girando enquanto ligado ao cabo. O rolamento é um giro de
um parafuso. Em alguns casos, o planador atinge o solo invertido com o
cabo ainda ligado. Uma vez que o planador estolou, a recuperacao €
provavelmente impossivel. Vocé deve se antecipar a esse perigo. Uma
baixa velocidade e uma alta taxa de rotacdo podem surgir de uma
decolagem muito rapida em baixa velocidade, ou de uma decolagem com
uma velocidade que foi inicialmente adequada, mas que reduziu durante
a Ultima parte da decolagem. Conselhos para evitar um estol durante a
decolagem:

» Evite decolar com uma quantidade significativa de guinada presente.

* Mantenha uma subida lenta até que a velocidade adequada seja
atingida, com aceleracao continua.

» Certifiqgue-se de que a transicdo do voo nivelado na decolagem para
a subida completa (normalmente 35°) seja controlada, progressiva e
dure pelo menos 5 segundos.

3.1.3 A velocidade maxima e a subida inicial

Secbes anteriores deste manual referem-se ao maximo indicado para langcamento
por guincho (Vw) e o fato de que esta velocidade destina-se a proteger a estrutura
contra ser sobrecarregada no langamento. Afirmou-se que as cargas no planador
durante a parte inicial do lancamento ndo sédo muito mais do que em voo nivelado
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e sem corda.

Se muita velocidade é aplicada durante a subida inicial, € melhor continuar a
graduar a subida até que o planador esteja estabelecido na subida completa em
uma altura segura do que cabrar o planador muito abruptamente perto do solo, na
tentativa de "carregar" o motor do guincho. Quando o planador é colocado com
seguranca na subida completa, o piloto pode entdo fazer um balanco e ver se uma
acdo (por exemplo, sinais para o operador do guincho ou abandonando o
lancamento) é entédo necessaria. A Unica condigdo aqui € que a velocidade nao
se torne intoleravelmente alta durante a subida inicial, digamos, mais de 10%
maior do que a Vw. Se a velocidade ficar intoleravelmente alta, a decisdo tem que
ser tomada é: se se deve “rapidamente” dar um sinal ao operador do guincho
antes da subida completa ou, abandonar o langamento.

Se o langamento for abandonado durante a fase inicial de subida, duas coisas se
aplicam:

1. O operador do guincho pode ndo ser capaz de "sentir" o planador na
extremidade do cabo nos estagios iniciais do langamento antes que a subida
completa tenha sido alcancada. Se o langamento for abandonado, o operador
pode n&o perceber imediatamente e n&do pode reduzir a poténcia
prontamente. O paraquedas Drogue (se equipado) pode tornar-se bastante
instavel nestas condigbes e seu comportamento € imprevisivel. Se o drogue
decide oscilar, ele pode se emaranhar no planador.

2. O operador de guincho pode ndo ser capaz de ver o planador por causa de
obstaculos no solo e / ou curvatura da pista. Isso aumenta a falta de
sentimento e oferece outra oportunidade para o emaranhamento em um cabo.

Uma vez todas as coisas consideradas, é melhor ficar no cabo, se possivel (desde
gue a velocidade ndo esteja tendendo para muito lento, ou ndo é
escandalosamente rapida), e graduar a subida com cuidado até que o operador
possa ver e sentir a presenca do planador e, em seguida, avaliar as opc¢des e agir
de acordo.

3.1.4 Subida completa

A subida completa ndo apresenta grandes dificuldades. A dire¢do é monitorada
olhando cada lado do nariz do planador (as nuvens séo Uteis para isso também),
0 angulo de subida € determinado olhando sob a asa, e as pontas das asas sao
verificadas por sua vez para ver se o planador esta nivelado lateralmente.

E bastante seguro subir abruptamente (na méaxima raz&o) uma vez que o planador
€ devidamente estabelecido na subida completa. Os principais ganhos de altura
séo feitos nesta parte inicial da subida completa, ent&o, otimize sua utilizacdo para
obter o maximo beneficio, iniciando-a, com seguranga, 0 mais breve possivel.
Vocé nao sera capaz de compensar quaisquer perdas quando estiver na parte
mais alta do langamento.

Como o planador ganha altura na subida completa, mais profundor é necessario
para neutralizar o momento de picar causado pelo cabo. A medida que o
lancamento prossegue, o &ngulo do cabo em relacdo ao planador aumenta, assim
como a "tracdo para baixo". Isso requer uma pressao gradualmente crescente
para trds no manche para tentar manter a atitude de subida. Ao mesmo tempo, a
velocidade de estol também aumenta progressivamente, atingindo um pico perto
do topo do langcamento. Portanto, a velocidade deve ser mantida entre 0 minimo
(1,3Vs) e 0 maximo permitido, a regido conhecida como "banda de trabalho" ou
banda de seguranca.
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CUIDADQO: A velocidade do planador é basicamente determinada pelo guincho;
com a técnica do piloto fazendo relativamente pouca diferenca. No entanto, ha
excegdes, como um guincho de baixa poténcia, em que puxar o0 manche resulta
na diminuicéo da rotacdo do motor e na diminuicdo da velocidade. Embora ndo
haja muitos guinchos de baixa poténcia em servico atualmente, € um erro pensar
que a velocidade de langcamento pode ser controlada dessa maneira. Pelo
contrario. Puxar o manche mais para trds em uma subida completa ao ser
lancado por um guincho poderoso pode resultar que a velocidade realmente
aumente. Este é o argumento do “arco de um circulo”, familiar aos esquiadores
aqguaticos, onde seguir uma linha fora daquela tomada pelo barco reboque fara
com que o esquiador aumente a velocidade devido a maior distancia a ser
percorrida.

A medida que a altura é ganha e passamos do meio caminho do langcamento,
entramos na regido onde hd uma crescente tracéo para baixo no cabo. Isso resulta
em um aumento na velocidade de estol e uma quantidade crescente de estresse
nas asas. A partir deste ponto, precisamos estar mais conscientes das cargas
aplicadas ao planador e garantir que os limites de velocidade sejam observados
conscientemente.

Perto da parte superior do lancamento, o cabo gradualmente puxa o nariz para
baixo fazendo com que o angulo de subida reduza. O piloto deve aliviar a pressao
para trds no manche, especialmente se o planador comeca a “cabritar” ou
“pufetar” de nariz. E importante lembrar que, apesar da atitude do planador, o
angulo de ataque pode ser muito alto.

A parte superior do lancamento é o lugar mais provavel para quebrar o cabo ou o
elo fraco. A tracéo do cabo combina com a gravidade para maximizar a tensao no
cabo. A ma técnica do piloto em retornar o0 manche de volta muito provavelmente
ird causar um estol neste momento. Este é o tipo de ruptura que é muito perigoso
para os operadores de guincho com o cabo de aco descendo sobre ele.

A parte superior do lancamento pode ser reconhecida por um ou mais dos
seguintes:

e A posicdo do planador em relacdo as caracteristicas do solo (supondo
gue ndo ha falha de langamento);

e 0 nariz do planador gradualmente sendo puxado para baixo pelo cabo;

e uma redugdo no ruido do guincho através do cabo e/ou uma redugédo na
velocidade quando o operador do guincho reduz a poténcia; e

e 0 elo do cabo se solta devido ao arrasto do cabo / paraquedas drogue. O
mesmo efeito pode ser causado numa condicdo sem vento sobre o
guincho, com planador voando sobre o mesmo. Como isso geralmente
leva o0 cabo a cair no guincho, deve ser evitado.

3.1.5 Anplacadevelocidade maxima e a subida completa

N&o exceda a velocidade maxima para langamento por guincho indicada na placa
afixada na nacele. Acima desta velocidade, o planador é vulneravel a um estresse
estrutural e ndo ha sensacg@es pelas quais o piloto pode julgar com precisédo as
cargas que esta experimentando. O risco de um estresse estrutural € maior na
parte superior do langamento onde o angulo do cabo conectado ao planador é
maior.

3.1.6 O desligamento

No topo do langamento, o operador do guincho vai reduzir o acelerador muito
visivelmente e uma das duas coisas vai acontecer. Ou o0 cabo vai para tras
fazendo a liberacdo ou a velocidade de langcamento vai cair sem possibilidade de
se ganhar altura. Em ambos os casos, a agdo do piloto é estabelecer uma atitude
normal de voo e puxar o desligador duas vezes.

O uso da facilidade de desligar autonomamente em um langamento normal é
bastante aceitavel. No entanto, os pilotos devem sempre ser ensinados a
puxar o desligador duas vezes, para ter certeza de que o cabo foi liberado do
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planador.
Lancamento por guincho em ventos cruzados

A altura méaxima obtida em um lancamento por guincho sera aquela se nenhuma
correcéo for feita para ventos cruzados e o planador for permitido derivar com o
vento. No entanto, esta técnica vai deixar o piloto sem amigos e pode ser perigoso
se houver linhas de energia nas proximidades. E pratica normal fazer algum tipo
de correc¢do para ventos cruzados.

O método usual é abaixar a asa do vento do planador e aplicar o leme no mesmo
sentido, alterando desse modo a trajetdria do planador para deslocar a tracédo
(refere-se ao diagrama abaixo, cortesia da associacéo britanica de planadores).

View from above

Bank and yaw glider into wind
KEEP IN BALANCED FLIGHT
(No need to sideslip)

\}é

o \ == *‘\"’.*j-_;
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Um método alternativo é abaixar a asa do planador para o lado do vento e usar
um toque do leme oposto, assim eficazmente derrapa o planador no vento. O
primeiro método é geralmente mais eficaz, especialmente em ventos cruzados
fortes.

A correcdo do vento cruzado deve ser aplicada assim que o planador estiver
deixado o solo. Se vocé esperar até a subida completa, geralmente sera tarde
demais e o cabo provavelmente ird derivar fora do limite do aerdédromo apés a
liberagdo, sendo que o operador de guincho podera néo ter controle para impedi-
lo.

Sinais de velocidade de lancamento

A comunicacado radio entre o piloto e o operador de guincho é agora pratica
comum em muitos locais, assim permitindo o piloto a dar orientacdes ao operador
para acelerar ou reduzir durante a subida. O método alternativo é para o piloto
manobrar o planador da seguinte maneira:

Muito lento

Por razbes de seguranca ndo ha sinal para "muito lento". Se a velocidade de
lancamento comecar a cair, reduza o angulo de subida. Se ndo houver resposta
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e a velocidade continuar a cair em direcdo a velocidade minima de seguranca de
1,3Vs, trate-a como uma falha de lancamento e desligue o cabo. Adote
"velocidade segura perto do solo" antes de manobrar. Aterrisse em frente, se
possivel.

Muito rapido

Se a velocidade esta mostrando uma tendéncia ascendente e ndo parece estar
estabilizando, e enquanto ainda abaixo do limite de velocidade méxima, o
planador deve fazer coordenacgao do 1°tipo até que umaresposta seja obtida
a partir do operador do guincho. Se nao houver resposta e a velocidade
continuar a aumentar em direcéo ao limite maximo, o piloto desliga o cabo e adota
a atitude de voo.

Ao abandonar o langamento devido ao excesso de velocidade, puxe o desligador
duas vezes com o cabo sob tenséo. Isso produz uma separacéo limpa entre o
cabo e o planador e reduz a chance de colidir com o cabo, paraquedas ou strop.

3.1.9 O efeito do peso do cabo

A massa nominal de um cabo de ago de 3,15 milimetros é de 0,0611 kgs por
metro. O peso de um comprimento de 1500 metros de cabo é 92 kgs. No momento
em que o planador est4 perto do topo do langamento, havera algo entre 500 e 700
metros de cabo pendurado, o que equivale a um peso extra de 31 a 43 kgs
adicionados a fuselagem.

Os ndmeros para 0 cabo um pouco mais fino, de 2,8 milimetros, estdo entre 24 e
34 kgs para os mesmos comprimentos de cabo. Para 5 mm 7 x 19 fios, os
nameros estéo entre 48 e 67 kgs.

3.1.10 Kiting durante o langamento por guincho é proibido

Devido ao perigo para o publico em geral, o "kiting" de planadores em um
langamento por guincho (a fim de aumentar a altura do langamento) é proibido.

3.2 TECNICAS DE LANCAMENTO INCORRETAS
3.2.1 Segurando o planador baixo

Sabemos que um bom langamento comeca subindo suavemente afastando-se do
solo apds a decolagem, com o angulo de subida do planador (ou trajetéria de voo,
se preferir) sendo progressivamente aumentada a medida que a altura é ganha.

Discutimos as armadilhas inerentes a subida muito ingreme muito perto do solo.
N&o hé necessidade de trabalhar ainda mais nesse ponto aqui.

Outra falha comum no aprendizado do lancamento por guincho € decolar
normalmente e, em seguida, segurar o nariz do planador em uma atitude
excessivamente plana imediatamente apds a saida do solo. Isso geralmente € um
erro, enquanto o piloto desenvolve a "sensacéo" para a atitude correta e como
alcanca-la. Tais erros na aprendizagem s&o bastante compreensiveis e
instrutores e operadores de guincho nao tém grande problema em supera-los.

No entanto, existem alguns pilotos que realmente pensam que segurando o
planador baixo, em seguida, "cabrando" para a subida, € a técnica correta para
se fazer. Isto € um erro, pelas seguintes razdes:

1. O operador do guincho ndo pode sentir o planador nos estagios iniciais do
lancamento, porque uma carga insignificante esta sendo aplicada ao guincho.
Por conseguinte, ndo sabem se foi aplicada demasiada ou muito pouca
poténcia.

2. O operador do guincho geralmente n&o pode ver o planador porque nédo se
afastou do solo o suficiente. Isto é especialmente verdadeiro se o fundo
consiste de montanhas ou arvores ou no efeito da "miragem" tipico das
condi¢cdes do veréo.

3. Na maioria dos casos, quase certamente garantira que o planador ira
ultrapassar a velocidade maxima.
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4. Se uma subida iniciada repentinamente, a velocidade excessiva e
consequente o sensivel controle de profundor tornara muito dificil para o piloto
controlar a atitude do planador com precisdo e uma subida muito ingreme
pode ocorrer, especialmente se o planador é conhecido por ser sensivel de
arfagem e / ou tem um gancho montado muito atras.

5. Uma combinacao de 3 e 4 acima provavelmente resultard em uma quebra de
cabo a baixa altura devido a subita aplicacdo de carga para o cabo.

Por conseguinte, sera ébvio que uma transigdo suave e progressiva para a subida
completa é preferivel a técnica escalonada, tanto do ponto de vista do piloto como
do operador de guincho.

3.2.2 Permitindo que o planador "auto decole"

Outro problema comum diz respeito a tendéncia de alguns planadores para
decolar por sua prépria vontade dada a influéncia da aceleragcdo do guincho.
Sabemos as razdes para isso desde a primeira secdo sobre consideracdes dos
planadores.

Um piloto que ndo consegue neutralizar esta tendéncia, para "conter" o angulo de
subida com presséo para a frente ou até mesmo um movimento definitivo para a
frente no manche, vai encontrar o planador subindo cada vez mais
acentuadamente a medida que a velocidade aumenta. Isto ocorrerd
frequentemente antes que se tenha ganho altura suficiente para que um angulo
da subida seja considerado seguro.

A armadilha aqui é que o piloto se sente tdo a vontade com o planador estar
entrando na subida por sua prépria vontade que o0 mesmo nao pode identificar o
problema em desenvolvimento e tomar algumas medidas para conté-lo. Algumas
destas "auto decolagens" é bastante sutil e deve ser monitorado com muito
cuidado pelo piloto. Outros s&o muito 6bvios e devem ser facilmente detectaveis
antes que as coisas saiam do controle.

Cada lancamento € um pouco diferente do anterior. A técnica do operador do
guincho, velocidade do vento e vento gradiente sdo apenas alguns dos fatores
que contribuem para a variedade em langamentos. Nao ha alternativa sendo
acompanhar de perto o perfil de subida de cada decolagem e ndo assumir que o
proximo sera semelhante ao ultimo.

A tendéncia para permitir que o planador assuma o comando do piloto durante
esta fase critica do voo € conhecida por ter sido responsavel por uma série de
acidentes, alguns deles fatais, na Austrdlia e no exterior. Os alemaes, operadores
de guincho mais experientes no mundo, chamam esse erro particular de "deixar
0 guincho decolar pelo piloto".

NOTA: E possivel para o operador de um guincho poderoso aplicar muita
aceleracdo na fase inicial do lancamento. Em planadores que tém um gancho
montado perto do CG, uma aceleragdo muito rapida pode resultar no planador
decolar de maneira descontrolada, apesar do manche estar completamente para
a frente. Para evitar uma decolagem descontrolada, os operadores de guincho
devem aplicar poténcia progressivamente.

3.2.3 O "Kavalierstart"

Olhamos para os alemé&es novamente para uma expressao apta para descrever
uma decolagem com langamento por guincho excessivamente ingreme. O termo
"Kavalierstart" foi cunhado ap6s uma série muito ruim de acidentes de langamento
por guincho na Alemanha em 1995, durante os quais houve 32 acidentes nesta
fase de voo, 12 dos quais foram fatais.

A Kavalierstart significa simplesmente tratar a decolagem num lancamento por
guincho de uma forma arrogante (ou seja, despreocupado, arrogante ou uma
atitude de que "um acidente nao pode acontecer comigo").

O tratamento corretivo para os pilotos que fazem este tipo de decolagem é trazer
0 assunto a sua atencao. Isso deve ser repetido, ao extremo se necessario, até
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gue o piloto entenda a mensagem. N&o importa quem chama a atencéo do piloto.
N&o tem que ser um instrutor; de fato € provavelmente mais eficaz quando vem
dos pares de um piloto. E um erro grave deixar essas coisas ocorrerem sem
comentarios.

Se o piloto ndo receber a mensagem e persistir em usar a técnica Kavalierstart,
esse piloto acabara por ter um acidente que provavelmente sera grave ou fatal.

Se se revelar impossivel argumentar com o piloto e nem os conselhos de voo
fazem esta magica, é mais prudente se recusar a lancar esse piloto até que ele
entenda a razao do que fechar os olhos e arriscar um acidente terrivel.

3.3 FALHAS DE LANCAMENTO - CONSIDERACOES FILOSOFICAS E DE FORMACAO
3.3.1 Introducéo

Nenhum sistema € infalivel. Os motores de aeronaves falham, os pilotos voam
aeronaves com baixo nivel de combustivel e também cometem erros simples de
julgamento ou habilidade. Similarmente varios problemas dos mais variados tipos
ocorrem de vez em quando com o langamento por guincho.

Os cabos do guincho quebram de vez em quando. Os motores do guincho
também ficam sem combustivel, assim como os motores das aeronaves. Tais
ocorréncias nao devem, por si sé, resultar em um acidente grave, uma vez que
todos os casos de falha sdo bem conhecidos e estratégias de treinamento estao
em vigor para lidar com eles. No entanto, os acidentes ocorrem e somos forgados
a perguntar o porqué.

A resposta é dupla. Parte disso reside em fatores humanos; a outra parte reside
no préprio sistema de treinamento que ndo fornece um nivel adequado de
protecdo para um piloto quando algo anormal ocorre.

Nesta se¢do, a abordagem filos6fica para as falhas de langcamento sera
examinada, assim como todos os aspectos da formacéo de pilotos e operadores
de guincho.

3.3.2 A abordagem mental para falhas de langcamento

Nos primeiros dias de aeronaves leves, quando 0os motores aeronauticos nao
eram bastante confiaveis, houve muitas falhas, mas o lado bom da histéria foi que
guase todos os pousos forcados foram bem sucedidos porgue os pilotos tinham
muita pratica. Um padr@do semelhante surgiu com o advento de aeronaves
ultraleves, com o motor de dois tempos original ndo confiavel, dando aos pilotos
ampla pratica de pouso forgado e resultando em uma taxa de lesdes e fatalidades
relativamente baixa.

Ninguém argumentaria seriamente que equipamentos ruins e ndo confiaveis
formaram a base para um alto nivel de seguranca. No entanto, quando o
equipamento é de um bom padrdo e as avarias sao poucas, ha uma tentagéo de
evitar deliberadamente induzir falhas, pois elas causam inconvenientes e alguns
diriam que negam o esforco colocado para torna-lo confiavel em primeiro lugar.

O sistema de treinamento ideal consiste em equipamentos confidveis que sao
usados de forma sensata para criar simulacfes realistas de falhas. Os pilotos, em
seguida, se acostumam com a ideia de que todos os casos de falha seréo
cobertos durante o treinamento e revisitado durante os voos de verificacdo
periodica.

Ha outro aspecto do treinamento de falha de lancamento. E possivel simular
parcialmente o comportamento de um planador apés uma falha de langamento,
mergulhando para ganhar velocidade, puxando para um angulo simulado de
lancamento por guincho, digamos 40 graus, em seguida, empurrando o manche
e (a) vendo quanto tempo ele leva para alcancar uma velocidade segura apds a
puxada e (b) qudo facilmente o planador gira se uma tentativa for feita para
manobrar neste momento.

Por mais valioso que esse exercicio seja por si s6, ndo é uma simulagdo completa
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de todos os aspectos das falhas de langamento. E um requisito GFA que as falhas
de langcamento s&o simuladas durante o lancamento, e a confianca ndo deve ser
colocada apenas no exercicio de mergulhe e recupere.

3.3.2.1 Detectar uma falha

Uma das desculpas mais comuns dadas por um piloto para justificar uma
decolagem muito ingreme é o fato de que eles sdo experientes na pratica
desse vo0o. Isso é traduzido na mente do piloto em uma capacidade
automética de detectar qualquer falha no exato instante em que ocorre e
produzir a resposta correta a ela, salvando assim a situacao.

Na realidade, a maioria dos pilotos ndo reage tdo rapidamente quanto eles
pensam que vao reagir para emergéncias como falhas de lancamento. O
"computador" humano é bastante lento; estudos mostram que o tempo
médio entre a falha do motor e a aplicagcao de freio em uma situacdo de
decolagem abortada é entre 4 e 5 segundosEste tempo é a soma do
processamento mental, a reacédo fisica e a resposta ao controle. N&o leva
em conta a inércia da aeronave.

O tempo necessario para reconhecer uma falha de langamento pode ser
prontamente confirmada pelo voo de cheque, onde a falha pode ser
inventada em condi¢cbes controladas. Sem entrar em pormenores de
todos os varios casos de falha, que s@o objeto de outra se¢do desse
manual, basta dizer aqui que, para ser seguro, os pilotos devem aceitar
gue havera um atraso entre uma falha que ocorre e o piloto perceber o
gue ocorreu.

3.3.2.2 Esperando uma falha

Este € um ponto chave; um piloto habilidoso sempre ESPERA uma falha
em cada decolagem. Hoje em dia isso se estende a incorporar a
expectativa de uma falha de langamento na pré-decolagem.

A expectativa de uma falha em cada langamento cria uma forma de
preparacao mental para lidar com isso, a agdo primaria e as varias op¢des
que foram consideradas antes da decolagem. Se a falha ocorrer, ndo ha
barreira mental a ser superada; se ndo ocorrer, o piloto pode se sentir
satisfeito com um langamento bem sucedido.

Somente se um piloto esta esperando uma falha de lancamento pode o
tempo de reagcdo ser reduzido a proporcbes gerencidveis. Isso €
conhecido como voo defensivo e € a resposta para a gestdo de seguranca
no langamento por guincho.

ATENCAO: Esteja sempre preparado para uma falha de lancamento.
Ninguém esta imune ao atraso de tempo inerente a detec¢ao de uma
falha e a reacéo a ela.

3.4 AS CARACTERISTICAS FiSICAS DAS FALHAS DE LANCAMENTO

As falhas de langcamento se enquadram em duas categorias principais, quebras de cabo
e falhas de motor. Ambos, obviamente, resultam em abandonar o lancamento, a quebra
do cabo sendo uma ocorréncia abrupta, a falha do motor, talvez, seja mais sutil.

3.4.1 Quebras de cabo

Independentemente do tipo de cabo ou corda que estd sendo usado, quebras
pode ocorrer de repente e aleatoriamente. O cabo sélido é sujeito a fadiga devido
a dobras e ao endireitamento constante e ndo da nenhum aviso da falha iminente.
Cabo encordoado (cabo de a¢o) da um pouco mais de dicas, revelando fios soltos
ou um amontoado incipiente, mas isso s6 pode ser Gtil como um aviso se
acontecer de ocorrer onde alguém no campo pode vé-lo. A rapidez da falha do
cabo, juntamente com a falta de aviso, explica por que a abordagem mental para
se preparar para falhas de lancamento coloca tanta énfase em estar sempre
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preparado e nunca assumindo que isso ndo vai acontecer com vocé.

Outro aspecto a considerar é que o elo fraco pode quebrar. Ele é projetado para
proteger a estrutura, mas o resultado é uma falha repentina no lancamento que é
idéntico em todos os aspectos a uma ruptura do cabo.

Porque a margem de velocidade acima do estol é pequena e o angulo de subida
pode ser ingreme, o piloto deve reagir prontamente a uma quebra do cabo e
abaixar o nariz de forma inteligente, para, no minimo, colocar uma atitude para
"aproximacao para pouso” e permitir que a velocidade atinja um valor seguro. Os
dois tipos de quebra de cabo a considerar sdo os seguintes:

3.4.1.1 De baixa altitude

Se a falha ocorre muito baixo, digamos abaixo de 200 pés (60 m), o &ngulo
da subida ndo sera (ou ndo deveria ser) muito ingreme e ao se abaixar o
nariz ndo serd uma manobra extrema. A velocidade ndo deve cair muito
durante a "recuperac¢do" da subida a atitude de aproximacao e ndo ha
grandes problemas de inércia a se superar, uma vez que o planador ndo
tem que “subir” para o topo de uma colina ingreme e, em seguida, descer
do outro lado para ganhar velocidade. Esta é a razéo pela qual o planador
ndo esta autorizado a subir abruptamente durante esta fase. Ha, no
entanto, uma “pegadinha”, que é o gradiente do vento.

Se houver um vento soprando, haverd um gradiente de vento cuja
severidadedependera da forca deste vento. A medida que o planador
sobe, ele entra em uma forga crescente do vento e isso efetivamente
aumenta a velocidade no lancamento. Este € um bom b6nus nesta fase
do langcamento. No entanto, se o cabo quebra neste momento e o nariz
do planador é abaixado, ele tem que descer através do gradiente de vento
e a velocidade vai comecar a cair novamente. O piloto tera de controlar a
atitude do planador com muito cuidado para encontrar um equilibrio entre
manter uma margem adequada de velocidade, mas ndo mergulhar no
solo. Nao abra os freios aerodinamicos até que uma velocidade adequada
tenha sido recuperada e eles ndo devem ser abertos se o planador estiver
muito baixo, ou vocé sera recompensado com um pouso placado.

3.4.1.2 De grande altitude

A fase de subida completa do langamento é caracterizada por uma razao
de subida muito elevada, normalmente superior a 2.000 pés/min (20 nos).
A altura é, obviamente, ganha muito rapidamente e é bastante seguro
subir abruptamente durante esta fase, desde que, naturalmente, a
velocidade seja segura e dentro da banda de trabalho.

Se um cabo se romper durante esta fase, a ma noticia é que o piloto tem
gue tomar medidas rapidas e positivas para garantir que o nariz do
planador seja alterado a partir da atitude de uma subida ingreme para a
"aproximac¢ao com o solo" que é a atitude necesséria para restabelecer
uma velocidade segura. A boa noticia € que ha altura suficiente para fazer
iSso com seguranga, entdo nao ha necessidade de apressar as coisas.
Ré&pido e positivo ndo é a mesma coisa que em panico.
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H4, no entanto, dois fatores adicionais, em conjunto, 0 mais importante
de todos e persistentemente responsavel por causar acidentes de
lancamento por guincho ano apés ano. Os fatores sdo inércia e tempo.
Estude o seguinte diagrama:

<ammm 5 - 6 Seconds sl

50kt - Safe flying speed
(1.5Vs)

t
Path of glider ssssfs 55kt /| ﬁj L Wing drop, spin

Reduced 'g'

Cable break

A partir do momento do rompimento do cabo (a esquerda do diagrama) e
a aplicacédo imediata do manche para frente para iniciar a recuperagao
para a atitude de "velocidade segura”, um minimo de 5 segundos pode
decorrer. Isto € devido a inercia do planador (ndo ha atraso significativo
em um indicador de velocidade) e é essencial deixar a velocidade do
planador estabilizar de novo, nariz para baixo, atitude, e CONFIRMAR
que o aumento de velocidade ocorreu, antes de abrir os freios
aerodindmicos ou tentar manobrar. Lembre-se que o tempo de
recuperacdo de 5 segundos ¢é ADICIONADO ao tempo de
deteccéo/reacao.

Se uma tentativa é feita para manobrar durante a parte curva do diagrama,
em outras palavras, enquanto o planador esta lento e ndo estabilizou na
atitude de nariz para baixo, ha uma probabilidade de perda de controle,
geralmente um parafuso. H& muitos acidentes registrados a partir desta
causa e todos eles sdo totalmente evitaveis.

Para mitigar este risco de um cabo quebrar o piloto deve TRATAR
TODOS OS ROMPIMENTOS DE CABO COMO CASOS DE POUSO EM
FRENTE EM PRIMEIRA INSTANCIA, independentemente da altura
em que ocorrem. Se isso for feito, significa duas coisas.

1. Aacéo de recuperacgédo torna-se uma resposta condicionada e o piloto
sempre reagira automaticamente a uma quebra de cabo da maneira
mais segura possivel (Regra da 'Primazia’).

2. O planador tera sempre velocidade suficiente para manobrar com
seguranca, se se tornar evidente apés um momento de andlise da
situagdo real de que um circuito modificado é de fato possivel.

Dado que todo o tempo decorrido para a manobra de recuperagédo é de
varios segundos, ha tempo suficiente para o piloto liberar o pedacgo
restante de cabo ligado ao planador e esta acdo deve ser sempre
realizada como parte da resposta condicionada mencionado em 1 acima.

Quando as acdes acima forem realizadas, o planador esti pronto para
pousar com seguran¢ca como sempre deve ser. Agora é hora de refinar os
aspectos de julgamento da falha de lancamento para determinar
exatamente onde é mais apropriado para pousar.

3.4.2 Pousar em frente ou fazer o circuito?

Esta é uma das decisGes mais cruciais que um piloto podera ser chamado a tomar.
No entanto, o fato de que é crucial ndo significa que ela deva ser dificil. E
puramente um produto do treinamento.
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Muitos acidentes resultam de uma decisdo de curvar imediatamente apés uma
quebra de cabo, com aintencéo de se percorrer algum tipo de circuito. O planador,
com pouca velocidade devido a sua prépria inércia, ndo tem energia suficiente
para tentar tal manobra, a menos que tenha sido tomada a ac&o de recuperacéo
correta e decorrido tempo suficiente para que tenha efeito. O piloto, que pode
estar estressado neste momento, curva o planador como uma espécie de acéo
reflexa antes do estabelecimento de uma velocidade segura préxima ao solo. Vale
a pena examinar como essa acao reflexa se incorporou na mente do piloto, para
retornar a superficie no pior momento possivel.

Existem varias possibilidades, quaiquer delas ou todas podem ser relevantes.

1. Uma obsessdo em voltar ao ponto de lancamento, com base em um
sentimento de vergonha associado ao pouso em qualquer outro lugar no
campo ("pilotos reais sempre voltam ao seu ponto de decolagem”), ou um
sentimento subjacente de que o ponto de lancamento é familiar e seguro e
em qualquer outro lugar é estranho e ameagador.

2. A sensacdo de que pousar no campo causara muita inconveniéncia e
impedir4 o lancamento de outro planador por algum tempo consideravel.

3. O piloto ndo tem confianca de que eles podem pousar com segurancga a frente
no espaco disponivel.

4. O piloto pode sentir que, embora um pouso a frente pode ser possivel, ele vai
precisar de freio aerodinamico completo e eles nunca fizeram isso antes.

Com relacé&o aos dois primeiros pontos, um sentimento de vergonha ao aterrissar
em qualquer lugar que ndo seja no ponto de langamento é muitas vezes uma
funcdo da presséo dos pares. As pessoas que ridicularizam qualquer piloto para
colocar a seguranca antes da conveniéncia tem muito a responder. Além de
protestar com os "amigos" do piloto que aplicam esse tipo de presséo, a Unica
maneira de conscientizar um piloto contra se comportar desta forma sob presséo
€ através de treinamento correto e consciente.

O terceiro ponto, a falta de confianca para pousar a frente no espaco disponivel,
€ puramente uma fungdo de treinamento. Se um piloto nunca teve que fazer este
exercicio durante o treinamento, ndo seria uma surpresa que a confianca ira faltar

guando realmente ocorrer. A resposta € Obvia e novamente depende de
treinamento adequado e consciencioso. Conveniéncia ndo entra nele.

O gquarto ponto, 0 medo de usar o freio aerodindmico completo, € mais comum do
gue se pode imaginar. Sera superado através de treinamento adequado e
consciencioso.

Tanto a falta de confian¢a para pouso no espaco disponivel como o medo do freio
aerodinamico completo podem ser cobertos por um exercicio de simulacéo util,
nao relacionado com falhas de lancamento, mas fornecendo o fundo necessario
para criar confianga e remover o medo. A simulacdo pode ser realizada durante
um circuito de rotina comum, onde o instrutor definird um espaco a ser usado para
pouso, com énfase especial na definicdo do fim da pista, e entdo requerer ao piloto
para se aproximar para esta area como se ele estivesse na aproximacao final,
sem usar nenhum freio aerodindmico. Ele vai chegar ao ponto de olhar e achar
gue esta incrivelmente alto e ingreme, na medida em que uma ultrapassagem dos
limites parece inevitavel. E neste ponto que a aproximagio parece notavelmente
semelhante ao que um piloto vé quando um cabo quebra na subida completa em,
digamos, 400 pés, e o piloto acaba de levar o nariz para baixo.

7

Uma vez que a "velocidade segura perto do solo" é alcancada os freios
aerodinamicos podem ser totalmente abertos, enquanto o nariz é
simultaneamente baixado para neutralizar o aumento do arrasto, apés o que a
razdo de descida aumenta na medida em que uma tarefa que inicialmente parecia
impossivel agora esta parecendo muito mais viavel. Com o exercicio concluido, é
bom que seja repetido varias vezes, pois, o piloto descobre que ele pode de fato
pousar em espacos anteriormente considerados impossiveis. E tudo porque o
piloto nunca tinha feito uma aproximacdo com o freio aerodindmico completo
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antes, ou pelo menos ndo dentro da memoria recente.

Deve-se salientar aos pilotos que eles ndo devem esperar realizar todas as
aproximac6es desta forma. Além da falha do langamento, pode ser benéfico para
um pouso fora de campo, por exemplo.

Embora este exercicio seja muito bem sucedido na maioria dos planadores, ha
alguns tipos que tém os freios aerodindmicos/spoilers ineficazes que fazem com
que esta demonstracéo seja de pouco beneficio a um piloto.

3.4.3 Gestéo energética

A nocédo de que a velocidade indicada nos sistemas tém um significativo atraso é
uma falacia. Em uma inspecéo diaria, se alguém sopra suavemente no pitot, o
efeito sobre a agulha ASI é instantaneo. O atraso nas indicages de velocidade
durante a recuperacdo de um rompimento de cabo ndo € causado pelo
instrumento, é causado pelo planador. Desde que ndo haja nenhuma derrapagem
presente (esta pode causar erros no sistema pitot / estatico), se o indicador de
velocidade diz que vocé esta lento, é porque vocé estd lento. Nao manobrar, ou
abrir os freios aerodinamicos, até que o indicador de velocidade confirme uma
"velocidade segura préxima ao solo".

3.4.4 Preferéncia para o pouso em frente

Numerosos acidentes ocorreram ao longo dos anos porque os pilotos optaram por
fazer uma curva imediatamente ap6s uma quebra do cabo.

E preferivel pousar em frente, se possivel, e é possivel em mais ocasifes do que
0s pilotos pensam. A resposta estd no treinamento adequado, de modo que um
piloto tenha a confianga para pousar em frente e evitar um acidente, ao invés de
curvar e perder o controle.

3.4.5 Briefing versus treinamento

Jé foi salientado que o treinamento "ao vivo (em vdo real)" é necessario para uma
cobertura adequada deste exercicio e é de fato um requisito GFA. O mesmo
principio se aplica ao uso de palavras em vez de ac¢des durante um langamento.

Para explicar esta frase "palavras em vez de a¢bes"”, alguns instrutores dizem aos
seus alunos durante um langamento "onde vocé iria se o cabo quebrasse agora"
ou "diga-me a Ultima vez que vocé seria capaz de pousar em frente". Esta técnica
pode parecer funcionar muito bem, mas isso é muitas vezes porque o aluno esta
dizendo ao instrutor algo que ele sabe que o instrutor quer ouvir. A técnica de fato
nao tem valor de treinamento, a menos que o piloto tenha experimentado algumas
falhas reais ou simuladas e possa se relacionar com o que o planador pode
realmente alcancar. E injusto para com os pilotos fazé-los acreditar que as
palavras séo tao eficazes como ac¢fes na preparacao deles para as possibilidades
de falhas em um lancamento. E provavel que os pilotos supostamente treinados
desta forma guardem um certo medo relativo a falhas de lancamento ao longo de
suas vidas e eles sdo susceptiveis de um mau desempenho quando isso acontece
com eles de verdade.

3.4.6 A areaimprépria para manobra

Embora ndo seja estritamente uma causa de falha, um problema semelhante de
julgamento pode confrontar um piloto que € pego nesta area. A area impropria
para manobra (NMA) é uma area que, se adentrada pelo planador durante um
lancamento, resulta em que o planador seja incapaz de pousar em frente dentro
do aerédromo se ocorrer uma falha de langamento, mas o planador também esta
muito baixo para fazer uma curva segura para um circuito. Na pratica, isso
significa que um langamento com aceleragéo muito fraca, tendo o planador voado
um longo caminho ainda baixo no campo sem muita altura sendo adquirida, é a
provavel causa de tal situagéo.

A resposta 6bvia para o NMA é ndo deixar o planador entrar nela. Se um
lancamento ndo esta acelerando com rapidez suficiente, aborte o langamento
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antes que haja qualquer risco de entrar na NMA.
Quanto mais curta for a pista, maior é o problema da NMA. O minimo de pista
estabelecido pela GFA é de 1.200 m para impedir que os problemas de NMA
ocorram.

3.4.7 Simulando falhas de lan¢camento

Pull the Release

Chop the power

Ao praticar falhas simuladas de langamento abaixo de 200ft, faca isto combinando
com o operador do guincho para reduzir a poténcia. Se vocé puxar o desligador,
enquanto tem poténcia, ha um risco de que o paraquedas drogue abra na frente
do planador, enquanto que se a poténcia é cortada pelo operador do guincho, o
cabo e paraguedas cairdo no solo e ndo representam um grande perigo (diagrama
de referéncia, cortesia da British Gliding Association).

Se vocé esta simulando uma falha de langamento, liberando o cabo a 200 pés ou
mais, libere com tensdo para garantir que o planador e o cabo se separem. N&o
baixe o nariz antes do desligamento.

Se vocé estiver operando o guincho e ver o cabo se separar do planador na
primeira parte do langamento, reduza a poténcia e deixe o cabo cair no solo. Sé
enrole o cabo quando vocé tiver certeza que é seguro fazé-lo.

Falhas no motor

Quando um cabo quebra, o piloto ndo tem que tomar uma decisdo sobre se uma
falha ocorreu - o langamento para e é isso. Uma falha do motor pode ser assim
também, mas também é possivel que ele seja bastante diferente. Um entupimento
no sistema de combustivel em um dia quente, por exemplo, pode causar
engasgos no motor, dando ao piloto uma deterioragédo lenta da velocidade e
forcando uma decisdo sobre se este é 0 estagio inicial de uma falha ou um erro
de julgamento da velocidade pelo operador do guincho. Na subida completa, com
0 nariz apontando para cima em cerca de 40°, é essencial que um piloto seja
treinado para voar defensivamente para neutralizar este tipo de problema.

"Voar defensivamente” significa:

(@) detectar que ocorreu um problema; e

(b) reagir corretamente ao problema, errando para o lado da seguranca se
houver alguma divida. Sabemos que a maioria dos pilotos ndo detecta um
problema téo rapidamente quanto eles pensam que irdo, e isso introduz um
atraso que pode ser critico se o problema é dificil de se detectar. Falhas
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de motor muitas vezes se enquadram nesta categoria.

Referindo-se ao diagrama de tempo/velocidade na linha curva; foi baseado em
uma falha repentina, o que forcou a questdo muito claramente na mente do piloto.
Imagine o quanto mais dificil seria se a falha é lenta e dificil de detectar. No caso
de falha lenta do motor, mais do que qualquer outro, um piloto tem que estar alerta
para se manter seguro no langcamento por guinchos.
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CONSIDERACOES DO PROJETO DO GUINCHO

4.1

4.2

GERAL

A maioria dos guinchos australianos sé@o projetados para que ndo haja dois iguais. Eles
vém em todas as formas e tamanhos, tambor Gnico, tambor duplo, gasolina, diesel,
automatico e manual. Nao ha guincho australiano padrao, assim como ndo ha guincho
alem&o ou britanico padréo.

A tendéncia nos ultimos anos tem sido para um aumento constante no tamanho dos
motores de guincho e a quantidade de poténcia que eles produzem. Isto ndo é nenhuma
surpresa, porque nés vimos um aumento comparavel no peso dos planadores durante o
mesmo periodo.

QUANTA POTENCIA?

42.1

4.2.2

Guinchos de baixa poténcia

Nos primeiros dias de langamento, motores de baixa poténcia eram comuns,
principalmente porque eles estavam prontamente disponiveis. Planadores
tendiam a ser leves naquela época, os de um Unico lugar pesando cerca de 300
Kg e dois lugares em cerca de 400 Kg. Estes planadores também tinham perfis
de asas a moda antiga e baixas velocidades de estol, que Ihes convinha serem
lancados em velocidades relativamente baixas. Os guinchos de baixa poténcia
tiveram poucos problemas para lancar tais planadores.

Perfis de asas modernos de fluxo laminar, planadores mais pesados e
velocidades de estol mais altas tornaram os guinchos de baixa poténcia ineficazes
e verificou-se que o piloto de planador poderia controlar a velocidade do
lancamento - puxar para trds no manche reduzia a velocidade, aliviando um pouco
permitia que a velocidade aumentasse.

Do ponto de vista do operador, ndo havia muita habilidade ou finesse ligado a
operar esses guinchos, sendo que grande parte do seu tempo era gasto abrindo
o0 acelerador e esperando o planador aparecer acima do horizonte.

O guincho de baixa poténcia foi responsavel por incutir em pilotos e operadores
de guincho alguns hébitos bastante inadequados quando aplicado aos guinchos
de maior poténcia que foram um desenvolvimento l6gico para lidar com o0 aumento
de peso dos planadores.

Guinchos de baixa poténcia ndo tém nada a seu favor e ndo ha desculpa para um
clube continuar com um.

Guinchos de alta poténcia

A maioria dos guinchos hoje sdo conduzidos por poderosos motores V8 com uma
transmissao automatica. O maior perigo com guinchos de alta poténcia ocorre
guando a poténcia € mal utilizada para produzir muita aceleragédo no inicio do
lancamento. Claro, isso nao é culpa do guincho. Sé porque ha muita poténcia no
acelerador, ele ndo tem que ser usado de uma soé vez.

Problemas que podem ocorrer devido a aceleracao excessiva séo:-

1. Inclinacdo do nariz para cima de forma incontrolavel, devido a uma

combinacédo de inércia do planador e posicdo do gancho.

Balancar lateralmente os planadores com gancho deslocado lateralmente.

3. Movimento para tras do piloto, especialmente se almofadas macias estao
em uso.

4. Batendo a cauda nos planadores que possuem "bequilha no nariz",
arriscando danos estruturais.

N

A poténcia do guincho deve ser aplicada de tal forma que o planador ndo tenha
que correr excessivamente no solo, mas néo tdo rapidamente acelerado que

qualquer um dos problemas acima listados ocorram. Esta é uma fun¢édo do
treinamento do operador de guincho.

Quando a subida completa é estabelecida e a velocidade cai, aliviar o manche
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para a frente um pouco far4 com que a velocidade aumente outra vez. Esta é a
resposta inicial correta a uma velocidade em queda em todo o langamento por
guincho. No entanto, se a velocidade é muito alta, puxando o manche para tras
nao vai reduzir em um guincho de alta poténcia.

Em um guincho de alta poténcia, puxar o manche para trds é susceptivel de
causar um aumento na velocidade, por causa do fenbmeno "esqui aquatico”
mencionado na sec¢éo 3.1.4. Pilotos e operadores de guincho devem entender
claramente isso.

Ha todas as razdes para colocar um motor poderoso em um guincho, acreditando
gue ele sera usado corretamente. Se uma mudanca foi feita de baixa para alta
poténcia, alguma instrucdo dos operadores de guincho e dos pilotos sera
necessaria para assegurar uma operacao segura de forma continua.

4.3 RECUPERACAO POR MEIO DE CARROS OU AUTO ESTENDIMENTO?

Se um guincho de tambor duplo estda em uso, ha uma escolha de como os cabos sao
estendidos entre os langamentos.

Alguns clubes usam um veiculo para puxar os cabos de volta para o ponto de lancamento
do guincho apds cada par de langamentos. Este é eficaz e é o Ginico método que pode ser
usado se o terreno é um pouco eshuracado.

Se o terreno € liso o suficiente para um veiculo pesado ser conduzido sobre ele, um
guincho pode fazer um auto estendimento e é popular em alguns clubes. Apds cada par
de langamentos, o guincho é conduzido ao ponto de langamento, ambos os cabos sao
ancorados com seguranca e o guincho conduzido de volta a sua propria extremidade. Este
método tem a vantagem de que ndo h& desgaste dos cabos durante a recuperacgdo. A
desvantagem é que ele é mais lento na operacao do que usar carros na recuperagéo dos
cabos. Clubes que usam dois guinchos a base do auto estendimento relatam muito altas
taxas de lancamento, beneficiando-se da vantagem do sistema de auto estendimento.

Provavelmente ndo ha nenhuma vantagem em usar o sistema de auto estendimento com
um guincho de um Gnico tambor, porque sera muito lento, mas os clubes menores com
apenas um ou dois planadores ja pode fazer sentido. No entanto, se a recuperagao por
carro for usada, um guincho de um Unico tambor pode ser quase tao rapido em operacdo
guanto um guincho de dois tambores.

4.4 PROTECAO DO PESSOAL

Mover o cabo do guincho sendo tencionado tem o grande potencial para causar ferimento
ou morte. Aprendemos a licdo de que uma gaiola por si s6 pode ndo ser suficiente para
proteger o operador quando as coisas dao errado, e em alguns projetos de guincho a
protecdo adicional de policarbonato ou vidro de seguranca também é necessério.

Quanto mais o cabo pode ser isolado dos ocupantes do guincho, melhor. O guincho
alemdo "Tost", por exemplo, € completamente fechado, os tambores estdo debaixo da
carrocaria e os cabos néo ficam expostos depois que eles entram na frente do guincho
através dos rolos. Nao é dificil fornecer alguma protecdo para o cabo na maioria dos
projetos de guincho, mas muitos deles estdo abertos, com o fim de um cabo quebrado
capaz de expor todos que se encontram no seu entorno a todos os tipos de perigo.

Um meio de cortar o cabo em uma emergéncia deve ser fornecido tendo que ser operado
de dentro da cabine, permitindo ao seu operador fazer uso em caso de emergéncia para

Nota: Nenhum dispositivo ou método alternativo de corte do cabo em emergéncia que
exija que o operador do guincho deixe os limites seguros da cabine deve ser fornecido e
os operadores do guincho devem ser instruidos de que ndo se espera que saiam da
cabine durante uma emergéncia de lancamento uma vez que correm risco de lesfes
pessoais. Os operadores de guincho devem ser avisados de que, no caso de uma
emergéncia de lancamento, devem desligar o guincho, deixar o tambor livre para girar e
aguardar até que todo o perigo tenha passado. Os pilotos devem estar cientes e aceitar
gue, durante uma emergéncia de langcamento, o cabo do guincho ndo sera cortado na
extremidade do guincho.
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liberar o planador do guincho.

S EEeIESSEREENECISGNPARERE. Sc uma tempestade se

aproxima de um local de langamento por guincho, 0os voos devem cessar antes que a
tempestade se aproxime demais. A medida que uma tempestade se aproxima, uma
quantidade surpreendente de eletricidade estatica pode acumular-se no guincho e é
prudente ter o fio terra para aliviar o acimulo estatico.

Se o guincho deve ser usado para treinar outro operador, ambos 0s ocupantes da cabine
devem ter:-

(8 igualmente boa protegdo contra o ingresso de um cabo solto e outras
probabilidades e afins;

(b) igualmente boa visibilidade da cabine para permitir que o planador seja mantido
diretamente a vista pelo operador e tutor durante todo o langamento. N&o basta
contar com espelhos retrovisores para tentar treinar novos operadores.

45 USANDO FONES DE OUVIDO

Os fones de ouvido servem a um duplo propésito no fornecimento de protecéo auditiva,
melhorando as comunicacdes e, portanto, é altamente recomendado que os operadores
de guincho usem um fone de ouvido de qualidade.

A exposicdo ao ruido pode afetar a seguranca, impactando em nossa capacidade de
perceber os perigos, reduzindo a vigilancia e, assim, resultar em mais acidentes. Também
afeta nossa capacidade de comunicacéo e pode ter efeitos fisicos (por exemplo, zumbido
ou dor em altos niveis de intensidade) e efeitos psicoldgicos.

O radio também é uma valiosa ferramenta de seguranc¢a que deve ser ligado com volume
definido, conforme necessario, e sintonizado na frequéncia adequada. E importante
durante o langamento que o operador monitore e possa ouvir 0 seu radio. A experiéncia
sugere que, se houver uma situacdo de emergéncia e o operador do guincho esta
mantendo uma escuta de radio, um observador externo pode ser capaz de comunicar a
situacdo de emergéncia iminente alertando o operador, aumentando assim a seguranga
operacional.

O operador do guincho também tem um papel a desempenhar na manutencdo da
seguranca operacional, e deve ter uma boa visdo geral e compreensdo do que esta
acontecendo no circuito, incluindo as aeronaves que decolam ou estdo chegando.
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REQUISITOS DO AERODROMO PARA O LANCAMENTO COM GUINCHO

51

5.2

5.3

5.4

COMPRIMENTO DA PISTA

O comprimento minimo da pista para o langamento por guincho é de 1.200 metros. O
objetivo deste comprimento minimo é minimizar os efeitos da area imprépria para
manobra (NMA), criar um amortecedor contra problemas de altitude densidade no verao
e desencorajar qualquer tendéncia a entrar em subidas excessivamente ingremes,
enquanto muito baixo.

Embora o RM/O em cada regido tenha poder discricionario de permitir operacdes de
guincho em uma faixa mais curta do que o minimo permitido, é dificil imaginar um caso
I6gico para ele e ndo ha exemplos conhecidos de tal concessédo em qualquer lugar da
Australia.

PISTAS NAS REDONDEZAS

O obstaculo mais perigoso nas proximidades de uma faixa de langamento por guincho é
uma linha de energia elétrica. Apesar disso, alguns clubes tém operado com seguranca
durante anos com uma linha dessa natureza nas proximidades. Em alguns casos, a
correcéo de deriva muito cuidadosa manteve os clubes fora de problemas. Em outros
casos, o cabo de aco foi escolhida em vez de um arame continuo, permitindo assim uma
rampa do drogue ser eliminada e assim minimizando as possibilidades de um cabo que
deriva para um poste de energia elétrica ap6s a liberagdo. A corda de polipropileno pode
igualmente ser usada sem uma rampa do drogue e tem a vantagem adicional de ser nao
ferrosa e consequentemente menos perigosa se tocar em uma linha elétrica.

BIBEREEEE. Onde tais obstaculos existem, o ponto de langamento deve ser deslocado no
campo para garantir que o espago aéreo possa ser devidamente clareado pela equipe de
lancamento.

N&o se tem noticias de que um RM/O tenha recusado opera¢des em um local que atendeu
aos requisitos minimos de comprimento, mas tinha muitos perigos potenciais por razdes
como linhas de energia ou arvores muito perto de uma lateral da faixa ou turbuléncia no
sotavento de uma colina nas dire¢des de vento mais comuns.

ENTRANDO NO CIRCUITO

O guincho instalado no final da pista deve ser considerado um perigo potencial e deve ter
um largo espago. Recomenda-se que os pilotos figuem fora do raio de 500 metros do
guincho. Os circuitos devem ser unidos em um local que permita a maior folga possivel
do guincho, e os pilotos nunca devem se aproximar e pousar na cabeceira do guincho, a
Menos que seja necessario em uma emergéncia ou operacionalmente.

LAYOUT DA PISTA E SEGURANCA DO CABO

O diagrama a seguir ilustra o layout recomendado da pista e fornece precaucdes de
segurancga.
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Winch

Wind direction Lay cables straight,
tracking to a position to

L/ one side of the gliders.

Ensure members of the public
are not endangered by any
aspect of launching operations

Use the downwind cable first,
to avoid drift into the second

=" cable.
Secure second cable to the ' P
gronne. — 7 Lc;::“‘:-—W—--’j"?- Position gliders such that
R the cable pulls away from
Detachable drogue chutes are a = e ascoiidaacinatcatie

good ides, as they eliminate that 2 SR
hazard of a "rogue drogue” - o whelp Idaunchlng tension is
tangling with a glider if the second appoa-

wire is picked up on take-off. =

Se mais de um cabo estiver em uso, existe a possibilidade de que os cabos possam ser
cruzados no solo. Isto geralmente ocorre porque o operador do carro de recuperacdo ndo

Cabos cruzados podem ser extremamente perigosos, porque € possivel que um planador
decole em um cabo e pegue o segundo cabo durante a decolagem ou subida precoce.
Isso pode resultar em uma variedade de problemas, desde o cruzamento simples dos
cabos até o emaranhamento com a aeronave.

E praticamente desconhecido que cabos tenham se cruzado quando um auto
estendimento por parte do guincho é usado. Quase todos os problemas ocorrem onde 0s
veiculos sdo usados para recuperar cabos e sdo conduzidos por operadores ndo
treinados, inexperientes ou descuidados. Os operadores de recuperacdo de cabo
precisam ser treinados para sua tarefa, assim como qualquer outro membro de uma

tripulacdo de planadores. Eles ndo ENCHISCHENONZAN0S 2 apenas entrar no carro §

sem

Como as pistas de operacao de planadores variam nas formas e tamanhos, regras rigidas
e rapidas sao dificeis de formular. No entanto, recomendacdes baseadas em experiéncia
duramente conquistada sdo faceis de fazer e é fortemente sugerido que as
recomendacdes ilustradas no diagrama acima sejam observadas, em principio, apenas
sendo alteradas em detalhes para se adequar as caracteristicas da pista especifica (e
documentadas nos Procedimentos Operacionais Padrdo do Clube).
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6 CABOS E EQUIPAMENTOS AUXILIARES
6.1 TIPOS DE CABO
6.1.1 Fio continuo

O cabo recomendado a ser utilizado para o langamento de planador € o cabo de
aco da faixa 2. Arame de cerca, mesmo do tipo de alta resisténcia a tra¢éo, néo é
recomendado para o lancamento de planadores. O cabo de ago da faixa 2 é forte,
duravel, tem boa resisténcia a abrasdo e é impermeavel ao p6. E um pouco
propenso a fadiga e é sensivel ao diametro dos tambores, polias e rolos ao redor
dos quais passa. Quanto maior o tambor e outros dispositivos rotativos usados
para controlar o cabo, menor sera o problema com a fadiga. E dificil de se reparar
guando quebra, sendo que os métodos normais sdo amarrar com um né do tipo
“figura 8” ou “reef” ou usar uma ponteira de ago com as extremidades do cabo
passando por ele.

. E geralmente vendido por peso,
um carretel de 300 kg de cabo de 2,8 milimetros facilmente fornece mais de 4.500
metros, ou bem mais do que trés tambores cheios.

O cabo de ago da faixa 2 néo é facil de manusear. Ele nunca esquece as bobinas
em que nasceu e deve ser mantido constantemente sob tensdo quando em
servigo. Se ele quebrar, ambas as extremidades recuam para longe uma da outra
e elas podem exigir muito esfor¢o para localizar e recuperar. Se mesmo a tensao
suave (tal como puxar a mao) é aplicada a este tipo de cabo sem verificar com
muito cuidado que todos os lagos foram desfeitos, o cabo dobra. Uma das poucas
certezas nesta vida é que, se mais tenséo é aplicada (como a tentativa de realizar
um langamento), ele vai certamente quebrar.

Ao observar um emaranhado apds uma quebra do cabo, a equipe DEVE realizar
uma verificagdo completa sobre possiveis dobras em todo o comprimento do
cabo. E uma economia falsa e potencialmente perigosa se arriscar. As
verificagcdes de dobras sdo demoradas, mas € ainda mais demorado passar a
tarde inteira envolvido em um ciclo de dobras, porque o trabalho nado foi feito
corretamente em primeiro lugar.

Os argumentos a favor e contra este tipo de cabo podem ser resumidos da
seguinte forma:-

Favoravel - rentavel, prontamente disponivel, ndo afetado pela poeira, boa
durabilidade e relagéo for¢a/peso.

Contra - dificil de manusear, potencialmente perigoso para os espectadores
guando ocorre uma falha, precisa de manipulacdo especializada para evitar
dobras, dificil para reparar, mas a técnica é eficaz uma vez que € aprendida.

6.1.2 Cabo trancado

O cabo trancado tende a falhar progressivamente, advertindo os operadores da
falha iminente produzindo "ninhos" nos fios individuais que estao falhando. No
entanto, a falha iminente sO sera detectada se as inspecdes regulares forem
realizadas durante o dia.

As juncdes geralmente séo feitas por estampagem com ponteiras de liga ou cobre,
compactadas em um alicate especial ou em uma pequena prensa hidraulica.
Essas juncdes sao virtualmente tdo fortes quanto o cabo original e as ponteiras
passam pelos roletes do guincho sem causar estragos. Por conveniéncia, o cabo
trancado pode ser unido com um n6 e as extremidades protegidas com fita
isolante.
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Cabo trancado nao retorna ao formato das bobinas quando néo esta sob tensao.
Ele é bastante plano e € muito mais facil de manusear do que o cabo de aco,
desde que luvas industriais sejam usadas, pois pode haver farpas invisiveis
saindo em todas as direcGes e causar cortes e arranhdes desagradaveis.

Devido ao seu comportamento mais previsivel, & possivel iniciar com cabos
trancados sem usar um paraguedas comum nha extremidade do planador. Isso
pode ser uma vantagem se o aerédromo estiver préximo a estradas publicas ou
outros perigos, como linhas de energia, pois o cabo néo flutua da mesma maneira
gue um cabo equipado com drogue.

6.1.3 Corda de polipropileno

Vantagens da corda de polipropileno para o lancamento por guincho sédo as
seguintes:-

1. E muito mais facil de manusear do que qualquer tipo de cabo.

2. E consideravelmente mais seguro que todos os outros tipos de cabo.

3. Estd prontamente disponivel através dos fornecedores navais a precos

razoaveis.

N&o precisa de paraquedas e destorcedor.

5. E muito facil e rapido de reparar, desde que os membros do clube tenham
habilidades de emenda. Se necessario, para manter as coisas funcionando
durante as operacdes de um dia, um n6 é bastante aceitavel até que a
corda possa ser emendada no final do dia.

6. Da um langamento particularmente tranquilo, com nenhum dos chacoalhdes
e dos barulhos associados tipicamente com o cabo de aco.

»

Desvantagens da corda de polipropileno sao:-

1. O grande diametro da corda significa que um tambor de maior didmetro é
exigido a fim acomodar o comprimento exigido para o langamento.

2. Ha algum alongamento da corda quando é usado pela primeira vez. Isso
pode causar um efeito "elastico" no inicio do langamento, resultando em uma
perda de velocidade quando o esticamento ocorre em cerca de 100 pés AGL.
Parece que o esticamento desaparece da corda depois de cerca de uma
dizia de lancamentos e o comportamento da corda é normal a partir de
entdo.

6.1.4 Polietileno de peso molecular ultra alto

As fibras de polietileno de peso molecular ultra alto (UHMWPE) produzem cordas
resistentes com forcas de ruptura muito altas, muitas vezes facilitando a
recolocagdo de cabos de aco a um décimo do seu peso. Um experimento com
uma corda de 5mm x 8 fios UHMWPE (por exemplo, Dyneema®) provou ser um
material facil de usar e manusear e tem propriedades de desgaste muito bons. No
entanto, é mais caro do que o cabo de ago. Também é muito leve e nem sempre
acompanha o perfil do terreno, especialmente se houver depressdes na
superficie, representando assim um perigo de ser pego por veiculos ou
aeronaves.

6.2 A EXTREMIDADE DO CABO
6.2.1 Rastreamento

O "trace" é o pedaco de material que liga o elo fusivel ao anel que se liga ao
planador.

Traces ndo devem ter qualquer elasticidade, caso contrario a falha do elo fusivel
ird resultar em uma catapultagem do trace e quaisquer conjuntos que estejam
neles contidos de volta ao encontro do planador. A corda do polipropileno é
impropria; a corda sisal comum trancada é melhor e muito forte sendo esta a ideal.

Para minimizar o risco de o trace enroscar-se em torno de um eixo durante uma
ultrapassagem na decolagem, ele deve ser muito grosso ou (no caso de cabo) ser
coberto com mangueira de jardim ou material semelhante para aumentar sua
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espessura. Isso ajuda a evitar que suba para proximo da roda.

A distancia minima entre o elo fusivel e o planador é de 5 metros. Como
vantagem, pode ser consideravelmente mais longo que isso.

6.2.2 Paraquedas drogue

O elo fusivel deve ser anexado ao drogue por um cabo nao elastico (cabo ou
corda sisal) de pelo menos 10m de comprimento. Isto é para garantir que haja
espaco suficiente entre o drogue e o planador em caso de abertura prematura do
drogue durante uma falha de langamento nos estagios iniciais da decolagem. Se
o drogue esta muito perto do planador, pode resultar em emaranhamento com o
planador durante o langcamento.

O objetivo do drogue é estabilizar o cabo apés a liberacéo do planador. E um item
essencial em cabo de ago, opcional em cabo trancado e corda de polietileno. Os
requisitos adicionais de um drogue sdo: ele deve inicialmente se afastar do
planador antes da abertura (ndo abrir imediatamente, o acelerador do guincho
esta reduzido), que todas as suas linhas de protecdo devem suportar carga para
garantir que o drogue ndo va abrir durante o decolagem e ainda fornecer uma
descida controlada apés a liberacéo. O ultimo ponto néo é facil de alcancar e exige
um design cuidadoso. Ocorreram casos em que os canopis dos planadores foram
completamente obscurecidos por um drogue mal projetado apés uma falha de
lancamento com o planador fora do solo.

Muitos drogues séo caseiros, mas drogues de boa qualidade, bem projetados e
eficazes estdo disponiveis comercialmente. Caso drogues caseiros sejam
considerados, eles precisam ser cuidadosamente projetados e construidos. Os
projetos caseiros de drogue sdo numerosos, a maioria deles usando sacos de
fertilizantes agricolas ou sacos de la. A maioria deles funciona muito bem, mas
ndo deve ser muito grande, o que pode causar problemas. O drogue deve ser
grande o suficiente apenas para proporcionar estabilizacdo, mas ndo tdo grande
gue o emaranhamento com o planador seja possivel se o lancamento falhar logo
apos a decolagem ou se um aluno ndo seguir um perfil de decolagem correto.

Um outro problema com um drogue grande, desta vez na subida completa, pode
ser a perturbacao do fluxo de ar sobre a cauda do planador com a possibilidade
de causar um estol da cauda.

Um pequeno drogue deve ser usado com corda leve (por exemplo, dyneema) para
garantir que ele caia rapidamente apés a liberacéo ou ap6s uma falha do cabo.

6.2.3 Elo fusivel.

Um elo fusivel é uma parte necessaria do equipamento do guincho de langamento
e € instalado para proteger o planador de um estresse no langcamento. A
certificagdo de aeronavegabilidade do planador depende do uso de um elo fusivel
que cai dentro da faixa especificada de quebrar nas cargas indicadas nas placas
da nacele do planador.

O elo fusivel deve ser colocado no drogue no lado planador, de modo que o
drogue seja puxado para longe do planador no caso de uma quebra do elo fusivel.

6.2.4 Tipos de elo fusivel

Eles variam desde comprimentos de cabos de polietileno, passando por alguns
projetos de pinos de cisalhamento muito eficazes, até a série “Tost” de elos fusiveis
construidos na Alemanha.

Corda de polipropileno.

Comprimentos de corda poli estédo sujeitos aos caprichos do controle de qualidade
sofrido por este material. Um pedaco de, digamos, 8 mm de corda poli
(comumente usado como um elo fusivel para reboque por aeronave) pode variar
em sua forca de quebra por até 100 kgs de um lote para o outro. Quase sempre
€ mais forte do que especificado.

Além disso, muitos polimeros sintéticos sdo atacados por radiagao ultravioleta, e
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cordas feitas a partir desses materiais podem rachar ou se desintegrar se ndo
forem estaveis ao UV. O problema é conhecido como degradacéo UV, e é um
problema comum em cordas expostas ao sol.

Este material ndo é recomendado para uso de elo fusivel.
Pino de cisalhamento.

Um elo fusivel de pino de cisalhamento consiste basicamente em duas pecas
concéntricas de aco cilindrico, um sdlido com deslizamento interno dentro, e o de
fora sendo oco. Um furo é feito diretamente através do conjunto inteiro em angulos
reto ao sentido do deslizamento. Um pino é entéo inserido no buraco. Quando a
carga de quebra especificada é alcangada, o pino cisalha, o ndcleo interno desliza
para fora da protecdo exterior e a ligacdo € quebrada. Ha suportes apropriados
em cada extremidade para unir aos elos que conectam ao cabo.

O material mais comum usado para os pinos de cisalhamento é a haste de solda.
A haste preta de solda a gas de 1/8” de didmetro quebra a 500 kgs em
cisalhamento duplo. A haste de solda a gas de alta resisténcia (cor de cobre)
guebra a 710 kgs em cisalhamento duplo. Nos dois casos, a carga de ruptura é
independente da taxa de aplicacdo da carga.

Se o material diferente do acima é usado, ele deve ser testado. Em todos os
casos, qualquer que seja o material utilizado, os elos devem ser devidamente
marcados e os fatos registados no clube para referéncia futura. Ha vantagens na
codificacdo de cores dos elos fusiveis de acordo com a prética internacional
estabelecida pela Tost Company. Alternativamente, é facil carimbar a carga de
ruptura no corpo do elo fusivel.

Uma vantagem do elo fusivel do tipo pino de cisalhamento é a robustez, capaz de
suportar ser constantemente derrubado no solo de grandes alturas sem que
ocorram distorgfes. Uma vantagem adicional é que o pino pode estar
parcialmente cortado e o elo fusivel ainda funcionara, com as partes se separando
um pouco e assim permitindo que a proxima pessoa que va conectar um cabo a

um planador o detecte e substitua.

A principal desvantagem desse tipo de elo fusivel € que mesmo rebarbas menores
no interior das partes concéntricas de metal podem aumentar bastante a carga
necesséria para romper o elo. A corrosado também pode afetar a carga de ruptura
e esse tipo de elo fusivel deve ser deliberadamente aberto a intervalos regulares
(digamos, uma vez por més) para lubrificar e garantir liberdade de operacéo.

O sistema Tost.

Recomenda-se o sistema de elo fusivel "Tost". Este sistema, fabricado pela Tost
Flugzeuggeratebau na Alemanha (o conhecido fabricante de ganchos de
liberacdo), usa duas placas de metal em paralelo, montadas no cabo e presa por
um anel em cada extremidade. Uma luva de acgo protetora deve ser usada sobre
as placas para impedir o desgaste. O uso dos anéis corretos impedira que o elo
fusivel e a luva de ago torgcam.

X
ar L

O método de protecao é simples. Uma das placas tem buracos ovais em cada
extremidade e a outra tem buracos redondos. Se o elo fusivel chega muito perto
de sua quebra mas nao o excede, a placa com os buracos redondos vai quebrar
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e placa com os buracos ovais permanecera no local permitindo que o langcamento
continue.

Quando o cabo é inspecionado antes do proximo lancamento, a pessoa que esta
conectando o cabo notara as duas extremidades da primeira placa penduradas e
percebera que o sistema foi esticado, mas ndo quebrou completamente. A placa
guebrada é entdo substituida. Obviamente, se o sistema for levado ao limite, as
placas quebram e o planador fica protegido.

Ha um aviso muito sério nos elos fusiveis da Tost. E necessario cuidado para
substituir a placa quebrada por EXATAMENTE o0 mesmo item que quebrou. Nunca
use duas pastilhas iguais, por exemplo, ambas com orificios redondos, pois a
carga de ruptura do elo fusivel ser4 dobrada, anulando completamente sua
finalidade. Verifique se a placa de reposicdo é da mesma cor, mas possui furos
de extremidade DIFERENTES do restante.

A TOST recomenda que as placas sejam substituidas ap6s 200 langcamentos.

Use apenas os elos fusiveis estipulados no manual de dados "Type Certificate
Data" ou de voo da sua aeronave. Elos fusiveis Tost sdo codificados por cores de
acordo com a carga de ruptura. A gama completa estd listada abaixo:

N°. Cor Forca

1
2

3[RV 750 + 75 Kgs
4 Azul 600 * 60 Kgs
5

6

7

Configuragdo de cabo recomendada

Cable from Drogue to Weak Link Drogue Chute (at least 15m from glider)

(Recommended 10m)

Winch cable

Weak link
Slot towards glider

g /\/\ s Tost rings

Trace 5m (minimum)

ITEMS NOT TO SCALE
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A seguinte configuracéo coloca o elo fusivel em uma posicao intermedidria entre
o drogue e o planador, minimizando a massa de material no lado planador do elo
fusivel. O sistema é conhecido por funcionar bem na prética.

Um extra opcional é uma bandeira brilhantemente colorida unida ao trace para
ajudar a encontra-la apds uma ruptura do elo fusivel durante um langamento

6.2.5 Anéis

O cabo termina em dois anéis ligados; um grande e um pequeno. A razdo para
usar dois anéis, em vez de apenas um, é assegurar que a forca aplicada ao
gancho pelatracdo do cabo é sempre tdo perto quanto possivel a uma tracéo reta,
sem a carga lateral. Isto é conseguido pelo maior dos dois anéis que carregam
acima do encontro a "gaiola" do gancho.

Hook

/ Reaction on cage

\:> Tow cable load

Straight pull on hook

Os Unicos anéis aprovados para o langamento de planadores na Austrélia sdo os
do design "Tost". Anéis com o design “Ottfur” mais antigo ndo s&o permitidos em
planadores, pois podem causar alguns emperramentos em alguns tipos de
lancamentos sob certas condigdes.

Os anéis Tost ndo sdo baratos, mas sdo absolutamente confiaveis e, portanto,
séo um bom seguro contra problemas de lancamento. Como tal, eles sdo muito
econdmicos.
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7 SISTEMAS DE SINALIZACAO

Devido a distancia entre o planador e o guincho, um sistema de sinalizacéo claro e inequivoco
é essencial. Nao deve haver davida sobre o sinal exato que esta sendo dado e nenhuma
possibilidade de confuséo.

Os sinais convencionais de méo sdo dados pelo corredor de ponta de asa, um sistema comum
a todos os métodos de lancamento. Estes sdo passados para o guincho pelo método escolhido
de sinalizacéo de longo alcance em uso pelo clube.

Os sistemas de sinalizagdo podem ser visual ou aural. Ha prés e contras para ambos os tipos.
7.1 SISTEMAS DE SINALIZAC}AO AURAL
7.1.1 Radio

Radio VHF da banda aeronautica

Os sistemas aeronauticos VHF séo utilizados para que todas as aeronaves nas
proximidades do aer6dromo possam ouvir 0s sinais de langamento, dando assim
origem a uma maior consciéncia situacional. No entanto, os operadores de radio
devem ter uma “FROL” ou uma autorizacdo da GFA de operador de radio telefone.
O uso do radio do planador para dar os comandos de langamento néo é permitido,
embora o piloto possa comunicar ‘demasiado répido’ ou 'demasiado lento' ao
operador do guincho durante a subida.

Pro - Barato para se comprar, facil de instalar, confiavel em operacéao.

Con - O ruido do motor pode atrapalhar a troca de mensagens durante a
decolagem e geralmente é necessario fornecer um alto-falante ou fone de ouvido
para garantir que o operador possa ouvir os sinais de lancamento. E
especialmente importante poder ouvir um sinal de parar, que pode ser dado ap6s
a plena poténcia ter sido aplicada.

27 MHz e UHF RADIO CB

O equipamento para 27MHz geralmente pode ser comprado mais barato que o
UHF. Sendo mais barato, vocé pode comprar apenas um CB AM 27MHz, o que
seria bom para conversar entre o ponto de lancamento e o guincho. AM
(modulagdo em amplitude) aqui se refere ao método em que sua voz é 'impressa’
nas ondas de radio. A grande desvantagem do AM é que ele é muito suscetivel
ao ruido e ndo é uma maneira muito eficiente de transmitir sua voz; pois apenas
um oitavo da poténcia do seu sinal de radio transmitido é realmente usado para
transportar sua voz para o outro lado. O bdnus para 0 AM € que é simples e barato,
e 0s equipamentos podem ser bem pequenos.

Se vocé quiser superar essa desvantagem, podera comprar um CB de 27 MHz
com SSB (Single Side Band) e AM. A banda lateral Ginica € uma maneira diferente
e mais eficiente de transmitir sua voz. E menos suscetivel a ruidos do que AM, e
0s regulamentos que regem a poténcia de saida permitida dos radios CB
permitem uma poténcia de saida mais alta usando SSB, permitindo assim um
alcance mais longo do seu sinal. A desvantagem do SSB € que o equipamento
ndo é tdo compacto, mais caro e a qualidade da voz, embora muito
compreensivel, possui uma qualidade levemente antinatural.

As antenas para 27MHz sédo, de um modo geral, consideravelmente maior do que
os seus homdlogos UHF.

O equipamento UHF CB é geralmente mais caro, mas ndo tanto assim. Ao
contrario do equipamento de 27MHz, UHF CB s6 tem um tipo: FM. Modulagéo da
frequéncia, ou FM, é muito cristalina, desobstruida e eficiente para transmitir seu
sinal, e sofre menos das influéncias do ruido do que o AM ou SSB.

A maior frequéncia e, portanto, menor comprimento de onda de UHF CB (477MHz
onde o comprimento de onda tem cerca de 0,6 metros em oposi¢céo a 27MHz que
tem cerca de 11 metros de comprimento de onda) significa antenas de tamanho
menores e mais convenientes que podem levar a construcao de antenas praticas
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gue oferecem "ganho" e muito menos ruido atmosférico. Do outro lado da moeda,
os sinais UHF tendem a sofrer mais atenuacao, ou seja, o sinal se tornando mais
fusivel ao passar por edificios, arvores ou passar por terrenos dificeis.

Pro - Barato para comprar, facil de instalar, confiavel na operacéo.

Con - Propenso a interferéncias por (a) trafego legitimo de CB, como caminhdes
e (b) hooligans que escutam e imitam as transmissdes de lancamento por
diversdo. Pode ser necessario em qualquer dia de ter de procurar um canal sem
interferéncias. Geralmente ndo é um grande problema longe das principais
rodovias.

Um fone de ouvido ou alto-falante deve ser usado para garantir que o operador
pode ouvir os sinais de langamento. E especialmente importante ser capaz de
ouvir um sinal de parada, que pode ser dado apds a plena poténcia ter sido
aplicada.

7.1.2 Telefone de campo

Pro - Método razoavelmente infalivel de comunicacdo, desde que todas as
conexdes sejam feitas corretamente e cuidadas decentemente.

Con - O ruido do motor pode abafar a mensagem durante a decolagem e é
geralmente necesséario fornecer um alto-falante ou um fone de ouvido para
assegurar-se de que o operador possa ouvir 0s sinais do langcamento. Pode ter
uma manutencao intensiva depois de alguns anos, especialmente se uma cerca
de arame ou retorno por terra sdo usados para completar o circuito. Isso pode
prejudicar a confiabilidade inerente do sistema basico.

7.1.3 Requisito especial ao usar o radio para sinais de langcamento

Se o radio for usado para sinalizagdo no ponto de lancamento, ele devera ser
EXTERNO ao planador. N&do é permitido o uso de radio diretamente do planador
ao guincho. A raz&o para isso é cobrir a situagdo em que ocorre uma emergéncia
e o0 piloto pode néo ter visto o seu desenvolvimento. Nesse caso, pode ter havido
um problema, onde o trace se enroscou com a roda ou 0 esqui, ou uma crianga
pequena escapando da supervisdo dos pais e subitamente correndo atras da asa
e na frente da cauda.

7.2 SISTEMAS DE SINALIZACAO VISUAL
7.2.1 Sinais de lampada

Estes podem tomar a forma de fardis de carro ou um sistema separado, como
uma lampada de sinalizacéo Aldis. Os sinais sdo 0s seguintes: -

Retire a folga. Tracos do tipo Morse de cerca de dois a trés segundos de duracéo,
separados por intervalos semelhantes.

Tudo pronto (poténcia total em algumas regides). Pontos do tipo Morse com
cerca de um segundo de duracéo, separados por intervalos semelhantes.

Parar. LAmpada (s) continuamente acesas.

Pro - O sistema é simples e o carro de um membro pode ser facilmente usado
para tal. Pouco ou nenhum treinamento é necessario, além de conhecer os sinais
reais.

Con - O efeito "miragem" durante o verdo pode tornar dificil distinguir qual sinal é
qgual. Uma luz continua pode parecer brilhar e pode ser confundida com "tudo
pronto”. Alguns clubes contrariam isso variando o numero de luzes (por exemplo,
uma luz para a retire a folga, duas luzes para tudo pronto).

N&o é um sistema "a prova de falhas", pois o sinal Pare exige uma luz continua.
Isto significa que os operadores de guincho devem ser treinados para parar
automaticamente o langamento se a sinalizacao de parar for emitida por qualquer
motivo (carga da bateria caindo, lampada queimada, etc.). Nenhuma suposi¢éo
pode se dar ao luxo de ser feita.
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Sinais de luminosos, obviamente, ndo funcionam em locais onde a curvatura da
pista impede que o guincho seja visto a partir do ponto de langamento. O problema
pode ser superado usando um sinalizador no meio do campo para retransmitir
sinais ao guincho, mas adiciona demasiada complicacdo para um sistema que
deve ser simples e nédo é recomendado.

Além disso, os "Tragos" e "Pontos" devem ser longos o suficiente para permitir
gue a lampada ilumine claramente para os "Pontos" e que haja uma diferenga
distinta entre os dois sinais. Uma diferenca de ritmo também ajudara a tornar os
sinais mais faceis de ler.

7.2.2 Sinais de raquetes

Isto ainda € popular em algumas regides e é mais satisfatorio do que luzes, porque
€ menos suscetivel ao efeito da miragem. Existem dois tipos de sinais de raquete,
da seguinte forma:-

SINGLE BAT
i
Take Up Slack All Out Stop
@ 1 ‘20
(1
@ =
w R \
Take Up Slack Stop

7.2.3 Balancar as asas

Isso as vezes é usado na auséncia de qualquer alternativa. Para "retire a folga",
as asas sdo balancadas pelo corredor de asa em um arco o maior possivel, para
"tudo pronto" as asas sdo mantidas niveladas e para "parar" a ponta da asa é
colocada no chao e deixada la (o piloto desligou o cabo, é claro).

7.3 PRECAUCAO ESPECIAL PARA TODOS OS SISTEMAS DE SINALIZACAO DE
LANCAMENTO POR GUINCHO

Depois que o sinal "tudo pronto" ("poténcia total") foi dado e o langamento comecou, 0
sinalizador deve observar o planador pelo menos até que esteja estabelecido na subida
completa, para poder dar um sinal de "Pare", se necessario. A razdo para esta precaugao
€ para proteger de uma eventual emergéncia que ocorra durante a parte adiantada do
lancamento.

A ocorréncia mais provavel €, em varias operacfes de cabo, o planador pegar o cabo
"morto”, que se envolve em algum lugar na fuselagem. Esta é uma situacéo
potencialmente perigosa, que o piloto pode ndo saber, e o lancamento deve ser
interrompido. O habito de observar de perto cada decolagem e parar o langamento, se
necessario, € uma contribuicdo muito real para a seguranc¢a no langamento por guincho.
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8 TREINAMENTO DO OPERADOR DE GUINCHO

As pessoas ndo nascem com nenhum talento especial para o lancamento de planadores - como
acontece com qualquer tarefa qualificada, eles tém que ser treinados. O programa aqui
delineado destina-se a assegurar um nivel adequado de compreenséo de todos os fatores que
tém de ser considerados no lancamento de planadores.

8.1 SELECAO DE OPERADORES DE GUINCHO ADEQUADOS

Alguns clubes exigem que uma pessoa seja piloto solo antes de ser autorizado a conduzir
o guincho. Outros tém a visédo oposta, que uma pessoa ndo pode voar solo até que tenham
dominado a conducédo do guincho. Alguns dizem que deve haver um limite minimo na
idade para operador de guincho, outros clubes parariam se 0s jovens que operam o
guincho ndo pudessem fazé-lo.

Fora desta gama incrivelmente diversificada de personalidades, ndo é surpreendente que
alguma dificuldade surja na tentativa de estabelecer algumas diretrizes. No entanto, isto
ndo deveria ser um impeditivo para parar de tentar.

8.1.1 Aptiddo mecéanica

Provavelmente haveria um consenso geral de que algumas pessoas nhé&o
deveriam ser permitidas ficar perto de um guincho. Essas sdo as pessoas que
parecem causar uma confusdo sem fim, nunca acertam a velocidade e geralmente
batem a cauda do planador em todas as decolagens. Talvez estas sejam as
pessoas que ndo possuem essa qualidade dificil de definir de "aptiddo mecéanica".
Por outro lado, eles podem ser apenas o tipo de pessoas que deliberadamente
deixam a louga cair na pia para ndo serem solicitadas a fazé-lo novamente.

No contexto do acionamento de um guincho, a aptidao mecénica tem menos a ver
com a capacidade de manejar uma chave de boca ou sondar os mistérios de um
motor de combustao interna do que ter alguma apreciacao dos eventos nas duas
extremidades do fio e uma aptiddo para a execucdo de um trabalho suave e
competente.

8.1.2 Piloto solo ou nao?

Se é verdade que alguma apreciacdo de ambas as extremidades do cabo é Uutil,
parece que ser um piloto solo é um requisito razoavel para o treinamento do
operador de guinchoe. No entanto, ndo h& evidéncias que demonstrem que as
pessoas que sao pilotos solo qualificados sdo melhores em operar guinchos do
gue as que ndo sao e existem muitas pessoas em todo o mundo que dirigem
guinchos profissionalmente sem nunca ter pisado em um planador. A resposta
real é o treinamento adequado.

Observe que, se a pessoa que opera o0 guincho ndo for membro da GFA, a
protec@o das apolices de seguro de responsabilidade ampla e responsabilidade
contingente néo se aplicara.

8.2 O TREINAMENTO SYLLABUS - PROCEDIMENTOS NORMAIS
8.2.1 Preparando-se para o langcamento

Um operador de guincho deve ser treinado para realizar corretamente uma
inspecéo diaria do guincho, seu cabo e anexos.

8.2.1.1 Alinspecdo do guincho

O guincho deve ser verificado quanto a combustivel, 6leo e &agua
suficientes. Mais de um acidente foi causado pelo guincho ficar sem
combustivel logo ap6s a decolagem. Se um medidor de combustivel nao
estiver instalado ou ndo puder ser reparado, uma vareta medidora de nivel
deve ser usada para verificar o conteldo de combustivel e mantida no
guincho para verificag8es periddicas durante o dia.

Para iniciar a inspecao diaria do guincho, utilize o mesmo principio usado
para verificar um veiculo antes de sair para a estrada funciona igualmente
bem em um guincho. Os itens séo:
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Gasolina - Conteudo suficiente. Encha o tanque, se necessario.

Oleo - Conteudo suficiente. Encha o tanque, se necessario.
Verifique o fluido da transmissdo automéatica quando o motor
estiver quente.

Agua - Conteudo suficiente. Encha o tanque, se necessario.

Elétricas - Verifiqgue o nivel dos eletrélitos na bateria, condicdo e
seguranca das conexdes, condicdo do cabo de ignicdo e
conexdes para bobina, distribuidor e velas de ignicéao.

Pneus - Verifique 0s pneus quanto a manutencao.

Alguns desses itens ndo se aplicardo se o guincho tiver um motor a diesel,
mas o principio basico do uso de um modelo (check-list) é solido e deve
ser usado preferencialmente a depender dos caprichos da memdria
humana.

A condicéo dos itens de protecdo do operador deve ser verificada. I1sso
inclui a gaiola de protecdo para os ocupantes do guincho e quaisquer
painéis adicionais de policarbonato ou vidro blindado que devem estar no
local. Lembre-se de que se um guincho for usado para treinamento,
AMBOS os ocupantes precisam do mesmo nivel de prote¢éo contra o
cabo.

CUIDADO: Ao inspecionar um guincho, nunca negligencie itens de
importancia para a seguranca dos ocupantes - é tolice arriscar a vida
de alguém.

8.2.1.2 Ainspecéo do cabo

Os cabos devem ser puxados para fora do guincho (ou o guincho
conduzido pelo campo com as extremidades dos cabos ancorados) e
cada cabo deve ser verificado quanto a manutencdo em todo o seu
comprimento no inicio das operagfes de cada dia. Isso implica conduzir
os cabos ou puxa-los lentamente, inspecionando a integridade geral do
cabo quanto a sinais de desgaste e / ou nos e pecas suspeitas a medida
gue se inspeciona. Ndo ha atalho para isso - ele s6 tem que ser feito.

8.2.1.3 Verificacao e refazimento de juntas no cabo

Emendas em cabos trangados e nés em cabos soélidos sédo faceis de
inspecionar. Nos dois casos, se houver alguma duvida quanto a sua
integridade, corte-os e refaca-os. E demorado, mas vale a pena em

termos de seguranca e conveniéncia.

Cabo trancado (cabo de aco) - emenda padrédo

Os nés podem se deteriorar de duas maneiras: abrasao ou fadiga, ou uma
combinagé@o de ambas. A abraséo é detectavel por "planos" ébvios, onde
0s nos correm pelo chéo. A fadiga € um pouco mais incbmoda, o sinal
mais 6bvio é o estreitamento ou a "amarracao" do cabo nos pontos de
tensdo do no.

De acordo com a Australian Wire Industries P / L, o n6 da figura 8 no fio
sélido € um pouco menos propenso a falhas por fadiga do que o né reef.

Os nos reef sdo feitos passando as extremidades do fio entre si em uma
sequéncia "esquerda sobre a direita - direita sobre a esquerda" e, em
seguida, apertando o maximo possivel. As extremidades s&o enroladas
em torno do fio até cerca de seis vezes. Apare as extremidades o mais
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proximo possivel do fio.

Solid Wire Reef Knot Figure eight knot

: e
— Co=—Taaa

“‘“‘*\‘?@‘3—
Os nos da figura 8 ndo exigem nenhum envolvimento depois que séo

feitos, mas sera necessario aparar todas as extremidades salientes
depois que o primeiro langcamento com o né novo ocorreu. Caso contrario,
as extremidades podem pegar no resto do cabo no tambor.

Cabo sdélido - sequéncia de fazer o né figura 8. O né é mostrado antes da
tenséo final.

Um método alternativo de unir o cabo sélido é usar uma ponteira de aco,
através da qual os fios sdo passados e depois enrolados varias vezes em
cada lado. A vantagem desse tipo de junta é que a ponteira protege o fio
da abraséo e as juntas provaram ser mais duradouras do que 0s nés por
esse motivo.

No entanto, as dimensdes internas da ponteira sdo criticas, caso
contrario, os fios passardo. E necesséario perfurar a ponteira com
exatamente o dobro do didmetro do fio e, em seguida, rebarbar
parcialmente cada extremidade para produzir um cone. A ponteira pode
entdo ser esmagada, para permitir que os dois fios se unam um ao outro
guando passam.
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As ponteiras sao pequenas o suficiente para passar pelos sistemas de
rolos e polias e, se cada extremidade da ponteira for chanfrada, n&o
havera tendéncia a prender em nenhum acessério. Como nao existem
“caudas” saindo dos nos, os barulhos durante as recuperacées de cabos
ndo ocorrem.

8.2.1.4 Corda de polipropileno

Se for utilizado cabo de polipropileno para o lancamento por guinchos, os
mesmos requisitos de inspecéo se aplicam. A Unica diferenca é que as
unides séo feitas por emendas; portanto, o clube precisa ter o maior
namero possivel de pessoas com proficiéncia nisso. Para manter as
coisas funcionando durante as operacdes de um dia ou até que o
especialista em emenda possa ser encontrado, um né de reef é bastante
satisfatorio, mas um olhar atento precisa ser mantido em desgaste devido
a abraséo.

8.2.1.5 Acessorios de fim de cabo

A integridade do conjunto do elo fusivel, rampa do drogue, trace e anéis
deve ser verificada durante a inspecdo. N&do lance um planador se houver
alguma duavida sobre algum componente - corrija-0 ou substitua-o. Se
vOcé esté preocupado com o custo da substituicdo de partes que parecem
poder ser utilizadas um pouco mais, lembre-se do velho ditado "se vocé
acha que a manutencgdo preventiva € cara, tente sofrer um acidente".

Quando o guincho e todos os itens do equipamento de langcamento foram
inspecionados e estdo satisfatérios, o sistema esta pronto para o
lancamento.

8.2.2 Precaucdes de seguranca e equipamentos de emergéncia

As precaucdes apropriadas de gerenciamento de risco devem ser tomadas de
acordo com o Plano RM do Clube. Algumas medidas basicas incluem: -

1. Posicionar o guincho de tal forma que n&o represente nenhuma ameaca
para os membros do publico.

2. Garantir que as pessoas nao autorizadas sejam mantidas a uma distancia
segura do guincho quando o langamento esta em andamento.

3. Garantir que os freios sejam aplicados as rodas do guincho ou que sejam
colocados calcos embaixo deles.

8.2.3 Posicionando os cabos

A menos que um sistema de posicionamento automatico esteja em uso, o
operador do guincho deve ter em mente que a seguranca dos espectadores é tdo
importante enquanto os cabos estdo sendo rebocados quanto durante o
langcamento. Os emaranhados no guincho podem (e ocorrem) durante o reboque
e, as vezes, atingem grandes proporc¢des se a velocidade do reboque for muito
rdpida. Em tais circunstancias, é possivel ferir pessoas devido a extremidades
voadoras ou pedacos de cabos quebrados e o operador é o principal responsavel
pela prevencgéo de tais ferimentos. Mantenha as pessoas bem afastadas.

As opinibes variam quanto a melhor velocidade de reboque do cabo, alguns
clubes usam 30 km/h como orientacdo bdsica, outros entusiasmados com
velocidades consideravelmente mais altas que isso. Embora rebocar cabos em
alta velocidade pareca funcionar muito bem, os problemas causados por
emaranhados na extremidade do guincho pioram rapidamente a medida que as
velocidades aumentam e o risco de ferimentos pessoais aumentam
proporcionalmente.

8.2.4 Langamento
8.2.4.1 Pré-lancamento

Certifique-se de que o sistema de sinalizacéo em uso € (til e, no caso de
um sistema de radio ou telefone, testa-lo antes do langamento.
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Observe a velocidade e a diregdo do vento e antecipe se existe a
probabilidade de que haja qualquer gradiente de vento.

Certifique-se de que o motor foi devidamente aquecido e pronto para
aceitar a carga antes do lancamento. O lancamento de um planador com
um motor frio pode resultar em uma falha completamente desnecessaria
em um estagio critico.

8.2.4.2 Removendo a folga

Quando o sinal de “remocédo da folga” for emitido, engate o sistema de
tracdo (ou a engrenagem mais apropriada, dependendo do tipo de
planador e velocidade do vento) e comece a remover a folga. Isso deve
ser feito com velocidade ndo superior a marcha lenta, pois remover a folga
a qualquer velocidade maior que isso geralmente resulta no planador ficar
por cima do cabo. Isso é potencialmente perigoso, porque o cabo pode se
soltar e se enrolar em torno da roda do planador ou de outro lugar. Se o
langamento continuar, o piloto ndo consegue liberar o cabo e um acidente
grave é uma possibilidade real. A velocidade do tambor deve ser mantida
baixa ao remover a folga, na medida em que o freio possa ter que ser
usado para manté-lo sob controle se a velocidade do motor estiver acima
de minimo.

Nota: Assumiu-se aqui que o guincho tem transmisséo automatica. Se a
transmissdo manual estiver instalada, o0 mesmo principio, de manter a
velocidade do tambor baixa ao remover a folga, deve ser respeitado, se
necessario utilizando a embreagem para atingir esse objetivo.

8.2.4.3 Tudo pronto (poténcia total)

Essa € a parte mais critica do treinamento do operador de guincho e a
que tem maior potencial de causar problemas que levam a acidentes
graves. Este é especialmente o caso de guinchos de alta poténcia.

De fato, existem dois pontos criticos a serem considerados no langamento
seguro e eficiente de um planador. Ambos exigem um grau de pré-
planejamento por parte do operador do guincho, que deve observar
cuidadosamente a velocidade e a direcdo do vento imediatamente antes
do lancamento e que deve ser informado sobre o tipo de planador pelo
sinalizador no ponto de langamento.

O primeiro ponto critico é a razdo na qual o acelerador é aberto. Nao ha
nada de errado com os guinchos de alta poténcia, desde que a razdo da
aplicacdo da poténcia seja distribuida por um periodo de tempo razoavel.
Trés a quatro segundos entre a poténcia minima e a de langamento
provavelmente estdo proximos da marca, dando boa aceleragdo e
permitindo que o planador atinja a velocidade de voo sem uma longa
corrida no solo.

A aplicacdo de poténcia com muita rapidez (menos de 3 a 4 segundos)
ndo melhora significativamente a aceleracdo do planador a velocidade de
voo. Tudo o0 que consegue € causar um enorme arremesso de nariz
(lembre-se de que o planador tem uma inércia consideravel), o que da ao
piloto muito menos controle sobre a atitude do nariz na fase mais critica
do langamento. No caso de planadores “roda no nariz”, ele também bate
a cauda com forca, o que deve causar danos cumulativos a estrutura. Ha
todos os motivos para aplicar a poténcia de maneira suave e progressiva
por um periodo de 3 a 4 segundos e ndo ha motivos validos para encurtar
esse periodo.

O segundo ponto critico € quanta poténcia aplicar. Pode ndo ser
necessaria poténcia total, dependendo do peso do planador, das
limitagdes de velocidade e das condi¢bes do vento. E nesse ponto que a
expressao “poténcia total’”, comum em toda a parte norte da Australia,

7

mostra-se um nome improéprio, “tudo pronto” € a melhor expressao
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(significando “toda a folga do cabo foi removida”’). Se a poténcia
necessaria for conhecida pela experiéncia, abra o acelerador de maneira
suave e progressiva até o ponto conhecido e aguarde o planador aparecer
na subida. Se a poténcia exata necessaria ndo for conhecida e, em
gualguer caso, em uma situacdo de treinamento, continue abrindo o
acelerador até que o planador esteja em atitude de subida completa e, em
seguida, mantenha o ajuste do acelerador até que um sinal indique o
contrario.

Tendo lidado com os problemas associados a aceleracdo excessiva, 0
caso oposto deve ser considerado, pode demorar muito tempo para

aplicar a poténcia na decolagem. Se a poténcia é aplicada muito
lentamente, ha dois efeitos indesejaveis:-

1. O planador sofre desgaste desnecessario na longa corrida no solo e
pode sofrer danos causados por pedras arremessadas pelo
paraguedas.

2. Mais importante ainda, o piloto pode ficar frustrado com a baixa razéo
de aceleracdo e usar muito manche para trds para tentar fazer o
planador voar. Quando a velocidade de voo acaba aumentando, o
planador sai do solo na velocidade minima absoluta e entra em uma
subida bastante ingreme com o manche com um longo caminho de
volta a fazer. Em tais circunstancias, o planador é extremamente
vulneravel a um acidente causado por um solugo menor no guincho
ou, com a mesma probabilidade, uma decolagem com angulo de
ataque excessivo.

8.2.4.4 A subida completa

Quando o planador chega em seguranc¢a na subida completa e desde que
néo haja sinais do planador indicando que o piloto ndo esté satisfeito com
a velocidade, como regra geral, o operador mantém praticamente a
mesma configuragdo do acelerador até que o planador esteja na metade
do langamento, em outras palavras, com um angulo de cerca de 45°
estimado a partir da cabina do guincho, embora isso varie um pouco com
as condic¢des do vento. Nao ha dois langcamentos exatamente iguais.

Quando o planador estd em plena subida, sua velocidade pode ser
estimada pelo operador do guincho, observando a inclinacdo do cabo. Se
o0 planador ndo parece estar subindo muito bem e ha uma queda
perceptivel na inclinagdo do cabo, o langamento € quase certamente
muito lento e essa situacao geralmente é confirmada pelo piloto baixando
0 nariz. Se o planador parece estar subindo muito rapidamente e o cabo
esta obviamente muito esticado, as chances sdo de que o lancamento
esteja ficando um pouco rapido e isso sera confirmado por um sinal "muito
rapido” (planador guinando). O operador deve reagir a esses sinais de
maneira suave, mas positiva, caso contrario, o piloto pode ser forcado a
desligar.

A partir do meio do caminho, o acelerador é progressivamente reduzido,
caso contrario, o planador vai ficar mais rapido e mais rapido a medida
gue se aproxima do topo do langcamento. Sinais de "muito rapido" sdo
comuns no topo do langamento e a falha em reduzir a poténcia do guincho
provavelmente resultard em um dos seguintes:

1. O piloto desligando o cabo sob tens&o em resposta a uma velocidade
crescente, 0 que poderia levar o cabo pular sobre o lado do tambor
€ envolvendo-se em torno do eixo.

2. O elo fusivel quebra, resultando no piloto do planador ter que tomar
medidas de recuperacdo imediata e o cabo cair no chdo e
potencialmente se tornar um perigo para as pessoas e estruturas no
solo.

O ajuste preciso da poténcia a medida que o lancamento avanca além da

Manual de Lancamento com Guincho



Pagina 53

7

metade do caminho é uma habilidade essencial que um operador de
guincho deve ter. Isso significa um bom padréo de treinamento para dar
essa habilidade ao operador.

8.2.4.5 O desligamento

Somente em um dia de vento forte o acelerador estard totalmente
reduzido na parte superior do lancamento. Esses dias séo relativamente
raros. Em todas as outras circunstancias, o operador do guincho deve
encerrar o lancamento reduzindo completamente o acelerador quando o
planador atingir um angulo estimado em cerca de 70° a partir do guincho.
Quando o acelerador € reduzido, o cabo fica frouxo e o piloto sente que o
langamento chegou ao fim. Nesse ponto, uma de duas coisas ocorrera.

1. O piloto vai baixar o nariz ligeiramente abaixo do horizonte e puxar o
desligador duas vezes para liberar o cabo, ou

2. O cabo vai desligar automaticmente quando o acelerador é reduzido.
Neste caso, 0 piloto sempre puxa o desligador em qualquer caso,
como precaucao.

Quando ele for liberado, o cabo vai ficar afastado do planador e o
paraguedas drogue (se equipado) sera aberto.

8.2.4.6 Pos-desligamento

Quando o operador tem certeza de que o cabo esta livre do planador, o
acelerador pode ser aberto progressivamente para manter a tenséo e
recolher o cabo 0 mais rapido possivel.

O operador deve monitorar qualquer tendéncia do cabo a deriva com o
vento. Se houver um vento cruzado e a correcdo do piloto ndo for
adequada, o cabo sera desviado bastante. Nesse caso, o operador
precisara fazer um esforco para aumentar a velocidade do cabo para
manté-lo dentro do campo de pouso.

Se for aparente que o cabo caira fora do campo de pouso, o operador
precisarq pard-lo completamente se nao conseguir ver onde o cabo
realmente vai cair. Por exemplo, pode ser ocultado por arvores altas e
pode ndo ser possivel determinar se o cabo caiu ou se aproxima de
pessoas ou propriedades. O cabo ndo deve ser movido até que alguém
verifique se é seguro fazé-lo e comunique esse fato ao operador do
guincho.

De qualquer forma, mesmo que o cabo possa ser visto claramente quando
cai fora do campo, € frequentemente necessario pedir ajuda para levantar
o drogue sobre cercas de arame farpado, etc., para evitar a possibilidade
de rasgé-lo (ou danificar a cerca) enquanto ele é puxado.

8.3 PROCEDIMENTOS ANORMAIS
8.3.1 Quebras do cabo

Assim que uma ruptura do cabo é detectada o freio deve ser aplicado e a
transmissao selecionada para ponto morto.

Uma vez que a transmissao foi desconectada do motor e o cabo ja ndo esta sendo
guinchado para dentro, a razao exata em que o freio é aplicado nédo é realmente
critica. E provavelmente melhor aplicar o freio progressivamente do que de
repente, porque o impulso do cabo que esta sendo enrolado no tambor poderia
causar uma completa confusdo se o tambor fosse parado abruptamente sob ele.

O importante é encerrar 0 lancamento assim que puder para garantir que, se 0
planador se enrolar no cabo, por qualquer motivo, o cabo esta parado ou quase
assim. Caso contrario, ha uma forte chance de que o cabo poderia puxar o
planador para atitude a partir da qual pode ser dificil ou impossivel de recuperar.

Um problema particular é o cabo que vai para cima da asa do planador apés uma
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ruptura do cabo. Isso pode ocorrer se a subida for muito ingreme e o piloto descer
muito rapidamente apés a quebra do cabo. Se isso coincidir com o guincho nao
reduzindo a poténcia rapidamente, ou o freio do tambor ndo for muito eficiente, o
drogue é acionado e oscila. Quando o operador do guincho acaba atrasando as
coisas, o planador alcanca o drogue oscilante e voa por baixo dele. Pode néo
causar muito problema se o operador do guincho estiver no processo de parar 0
cabo, pois o planador provavelmente podera pousar com seguran¢ga, mesmo com
um cabo enrolado sobre ele, a menos que o piloto seja realmente azarado e o
cabo trave em um obstaculo no solo.

No entanto, se o operador do guincho continuar puxando o cabo, mesmo a
velocidade reduzida, o cabo podera ser puxado com forca e ele ou o drogue
poderdo prender na estrutura do planador, limitando o controle do piloto e
contribuindo para um acidente desnecessario. Partes tipicas da estrutura do
planador que foram alvo de cabos nessa situagcdo sdo esquis traseiros, esquis
dianteiros, folgas de aileron e carenagens nas pontas das asas.

8.3.2 Falhas no motor

As falhas do motor podem ser abruptas, devido a uma falha elétrica ou
progressiva, devido a um problema de pressdo do combustivel. Uma inspec¢éo
diaria completa do guincho deve evitar possiveis falhas devido a fios soltos ou
correias ou mangueiras rachadas.

Bloqueios de vapor nas linhas de combustivel sdo comuns no verao. Eles tendem
a produzir um tipo progressivo de falha do motor, mais dificil de detectar do que
uma falha repentina. A existéncia de bloqueio de vapor geralmente néo é aparente
durante a remocédo da folga, mas sé aparece em condi¢fes de alto fluxo de
combustivel quando o acelerador é aberto. O planador estard em um estagio
bastante critico do lancamento quando o motor comegar a vacilar e o piloto tiver
que decidir se deve abandonar o langamento ou aguardar e esperar que melhore.
A deciséo correta em caso de davida é abandonar o langamento.

Do ponto de vista do operador do guincho, se ocorrer uma falha progressiva, é
melhor parar o langamento do que tentar continuar. Pode-se esperar que um piloto
treinado adequadamente tome a acdo de recuperacdo apropriada de um
lancamento com falha e ndo é culpa do operador do guincho se esse piloto ndo
fizer isso.

Se o0 operador do guincho tentar manter as coisas funcionando, apesar das
evidéncias de que todas as tentativas ndo foram bem-sucedidas, isso poderia de
fato encorajar o piloto a continuar o langamento e, assim, contribuir para o
eventual acidente. Além disso, se o piloto decidir abandonar o lancamento e o
operador do guincho estiver ocupado tentando solucionar o problema em vez de
parar o lancamento, isso podera fazer com que o planador fique preso ao cabo,
conforme descrito anteriormente.

Além das quebras de cabos, que sdo bastante comuns, a ocorréncia mais
provavel é a falha do motor devido a exaustdo do combustivel. Nao é a falta de
combustivel, mas a exaustdo, o que ndo significa nada no tanque. Operar um
guincho sem combustivel é quase tao imperdoavel quanto um avido rebocador
sem combustivel e quase tdo comum. O resultado pode estar em qualquer lugar
entre uma parada total repentina e uma parada lenta do motor. De todas as
causas de falhas no lancamento, essa deve ser a mais facilmente evitavel.

CUIDADO: Ap6s qualquer tipo de falha no lancamento, sempre pare
completamente o tambor e desconecte a unidade do motor. N&o recomece a
enrolar o cabo até que seja liberado por alguém que tenha verificado
fisicamente se esta tudo bem.

8.3.3 Excessiva deriva no lancamento

Se o piloto do planador n&o tentar corrigir a deriva durante um langamento com
vento cruzado, o operador do guincho pode ter que decidir encerrar o langamento

Manual de Lancamento com Guincho



Pagina 55

no interesse da seguranca de terceiros.

Tal decisé@o a ser tomada ndo sera facil. Na verdade, ninguém deseja causar uma
falha deliberada no langamento, a menos que solicitado por um instrutor como
exercicio de treinamento. No entanto, no caso de um langamento de guincho
proximo a uma via publica ou linha de energia, talvez ndo seja possivel ao
operador do guincho impedir que o cabo seja desviado para fora do campo de
pouso depois que ele for liberado e isso podera colocar terceiros em risco de
lesdes fisicas devido a queda de cabos ou eletrocutados se o cabo cair através
de uma linha de energia.

A decisdo de encerrar deliberadamente um langamento néo é facil de se tomar.
Naturalmente, o operador do guincho deseja dar ao piloto do planador uma altura
segura, em vez de interromper o lancamento em um nivel baixo. Ndo h& divida
de que esta € uma boa decisdo do ponto de vista do piloto do planador. A
dificuldade é que, quanto mais alto o langamento for permitido, maior sera o
problema de devolver o cabo ao campo de pouso, se o piloto ndo se importar com
a correcdo de desvio.

A maioria dos clubes tem a sorte de ter espaco suficiente em cada lado de suas
operacdes para tornar a parada deliberada do langamento uma probabilidade
remota. Clubes que operam em locais com &reas mais apertadas devem pensar
na estratégia a ser usada se o planador deriva excessivamente durante o
lancamento e os pilotos devem ser treinados para ter um ponto de corte definido
e usar a opgao, se necessario.

(Foto: Cortesia de Anthony Smith)
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