EL VUELO EN ULTRALIGERO MOTORIZADO (ULM)
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Desarrollo del tema:

El término abreviado ULM resulta de las iniciales de las tres
palabras que lo constituyen. Hacemos referencia a "Ultra“,
"Ligero"y "Motorizado".

Se trata de una categoria de aeronaves ligeras, dotadas de
motor, con cabina abierta o cerrada y capaces de transportar
una o dos personas.

Son "aviones” que se sitdan entre las categorias de “vuelo libre”,
es decir aparatos que carecen de motor y la de “vuelo con
motor", compuesta por aquellos aviones que constituyen una
categoria “profesional”, por lo tanto, que pueden utilizarse como
vehiculos comerciales (avionetas, aviones comerciales, etc.)

El Real Decreto 1999/20783 de 15/10/1999 (publ. el 23)
establece las categorias en las que se hallan incluidos los ULM en
Espafia. Son las siguientes:



Categoria A. Aviones terrestres, acudticos o anfibios que no
tengan mds de dos plazas para ocupantes, cuya velocidad
calibrada de pérdida en configuracion de aterrizaje no sea
superior a 65 km/h y cuya masa mdxima autorizada al despegue
no sea superior a:
a) 300 kg para aviones ferrestres monoplazas.
b) 450 kg para aviones terrestres biplazas.
c) 330 kg para hidroaviones o aviones anfibios monoplazas.
d) 495 kg para hidroaviones o aviones anfibios biplazas.

Categoria B. Giroaviones terrestres, acudticos o anfibios que no
tengan mds de dos plazas para ocupantes, y cuya masa mdxima
autorizada al despegue no sea superior a:

a) 300 kg para giroaviones fterrestres monoplazas.

b) 450 kg para giroaviones terrestres biplazas.

c) 330 kg para giroaviones acudticos o anfibios

monoplazas.
d) 495 kg para giroaviones acudticos o anfibios biplazas.

Los aviones o giroaviones que, mediante las oportunas
modificaciones no permanentes, puedan operar indistintamente
como terrestres o como acudticos, deberdn respetar los limites
de masa mdxima autorizada al despegue aplicables a cada caso.

En Espafia no forman parte de esta categoria (ULM) los
planeadores sin motor, los globos aerostdticos, ni las aeronaves
motorizadas o no, para cuyo despegue o aterrizaje sea hecesario
el concurso directo del esfuerzo fisico de cualquier ocupante,
actuando éste en sustitucion de algln elemento estructural.

Para hacerse con un ULM existen dos vias: la compra
convencional y la ‘“construccion amateur”. Ambas estdn
perfectamente legisladas y el resultado, tanto en un caso como



en otro, conduce a la posesion de un ULM capacitado para volar
segln la “legalidad vigente".

Si el vuelo convencional tiene una corta frayectoria (acaban de
cumplirse los 100 afios de historia de la aviacién), el vuelo en ULM
tiene una trayectoria todavia menor.

Este tipo de aviacion surge con la nueva sociedad postindustrial
en la que existen personas con una gran pasién por volar que
comienzan a dar salida a partir de la construccion de los
primeros ULM dentro del tiempo de ocio.

A partir de los afios 60 comienza a legislarse en Espafia
incluyendo este tipo de vuelo en un apartado dentro de las
directrices que regulan la aviacion civil.

En la actualidad puede afirmarse que su expansion es importante
y esto ha hecho posible la aparicion de numerosos aerddromos en
los que puede ponerse en prdctica esta pasién que acompafia al
ser humano desde tiempos ancestrales.

En Espafia, su desarrollo estd regulado por la FENDA (Federacion
Espaiiola de los Deportes Aéreos), sometiéndose ésta en materia
de reglamentos, permisos y licencias a la Direccion General de
Aviacién Civil. En Aragdn, estas actividades se hallan integradas
dentro de la (FADA) Federacién Aragonesa de Deportes Aéreos .

A la hora de conocer el dmbito que rodea los ULM, hay que
considerar una serie de conceptos bdsicos, entre los que
destacamos los siguientes:

a) Perfil alar: Es la seccion transversal de un ala



b) Viento relativo: Corriente de aire que “se mueve" hacia el
perfil alar.

c) Angulo de ataque: Es el dngulo que se forma entre la
direccion del viento y el ala de un avion

d) Teorema de Bernouilli: Una particula de aire canalizada y en
movimiento, estd sometida a una presion y velocidad, de
forma que cuando aumenta su presién, es a costa de
disminuir su velocidad y viceversa, por lo que la suma de
ambas es siempre constante.

e) Efecto venturi: Efecto de succion que se produce al
circular el aire por la parte inferior y superior de una
superficie alar.

f) Superficie alar: Es la superficie total de las alas de un
avion.

g) Coeficiente de planeo (fineza): Es la relacién entre la
distancia recorrida por un avion (sin que actde su motor ni
otra fuerza externa) y la altura perdida en el mismo
tiempo.

h) Pérdida (entrar en pérdida): Reduccién drdstica de la
sustentacién del ala como consecuencia de la baja velocidad
o de un dngulo de ataque excesivo.

4.- CLASIFICACION DE LOS ULM.

Existen cuatro grandes familias de ULM (la legislacién espafiiola
todavia no ha regulado este tipo de aeronaves respecto a la
clasificacién que ahora se presenta):

a) Paramotores: Es el tipo de
avion mds sencillo que
existe. Consta de tres
partes: Vela (parapente),
gupo propulsor (motor y
hélice) y silla.
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b) ULM multiejes. Son los
ULM mads parecidos a los
aviones convencionales.
Permiten actuar en los
tres ejes (o en dos) en
los que se produce el
movimiento (alabeo,
cabeceo y guifada)

e Dentro de esta

categoria pueden englobarse también los denominados
"motoveleros” (planeadores que disponen de un

pequefio motor que les permite su elevacion).

c) Pendulares: Podrian definirse
como las  “alas  delta
motorizadas y con ruedas”.
Existen varios tipos en
funcion de su grado de
evolucion.,

d) Autogiros. Utilizan un tipo
vertical) pero no
motorizadas, lo que hace de
este un prototipo muy seguro
y manejable. Soporta vientos
de gran velocidad y es muy
estable ante las turbulencias
generadas por las corrientes
de viento ascendentes (térmicas).

5.- COMPONENTES DE UN ULM.




a) El motor. Los motores utilizados en los ULM suelen ser de
explosion. En ellos, el movimiento que transmiten a la hélice
se produce a partir de la combustion de la gasolina en una
cdmara cerrada.

Segln el tipo de ULM, se utilizan motores de dos o de
cuatro tiempos, siendo el peso y el precio los que
condicionan la eleccién de uno u otro.

b) La hélice. Es la superficie aerodindmica rotatoria utilizada
para proporcionar la tfraccion necesaria para que el
ultraligero se mueva.

c) El fuselaje. Es la parte de la estructura que aloja al piloto.
Existen también importantes diferencias entre los
prototipos que tiene un carenado cerrado y los que
dnicamente disponen de una silla en la que va sentado el
piloto.

d) El tren de aterrizaje. Es la estructura sobre la que
descansa el avion mientras se encuentra en tierra. Alberga
las ruedas (en el caso de que disponga de ellas).

e) Los instrumentos. Los principales instrumentos utilizados
en los ULM son:

e Anemdmetro: Sirve para indicar la velocidad relativa.
e Altimetro: Indica la altura (respecto del nivel del mar
o respecto del lugar que utilizemos como referencia)

e Variometro: Indica la velocidad de ascenso o descenso

del ULM.
e Brijula: permite orientarnos cuando estamos en vuelo
e Radio: Facilita la comunicacion con otros aparatos o
con el aerédromo.

6.- TECNICA DE VUELO EN ULM.

6.1.- Procedimientos previos.
Antes de iniciar cualquier tipo de vuelo hay que tener en cuenta
una serie de procedimientos que es necesario realizar en tierra.



a) Chequeo pre-vuelo. Cada manual de un avién marca una serie
de revisiones que es necesario realizar antes de perder el
contacto con el suelo. El mismo deberd realizarse en una
zona despejada y tranquila, revisando el correcto ajuste y
funcionamiento de las partes fijas y moviles del aparato.
Primero con el motor parado y luego con el motor en
funcionamiento, el piloto deberd realizar todas aquellas
revisiones oportunas siguiendo un protocolo organizado (que
evitard que nos dejemos partes sin revisar).

b) Revisién y colocacion de los sistemas de seguridad.
Comprobaremos el estado y perfecta colocacion de los
cinturones de seguridad (o arnés) y del casco.

c¢) Calentamiento del motor. Pondremos en marcha el motor y
esperaremos el tiempo suficiente para que se caliente y
trabaje en condiciones éptimas.

d) Comprobacién de la posibilidad de utilizacién del campo o
pista. En funcién de donde nos encontremos comprobaremos
que el espacio a utilizar en el despegue esta libre y no va a
ser invadido por nada (avion, vehiculo, persona o cosa).

e) Comprobacién del viento. Aunque hayamos comprobado
anteriormente la velocidad y direccién del viento, antes de
iniciar el despegue volveremos a comprobar una vez mds
(visualizando la manga) que nos encontramos en el sitio
adecuado para emprender la carrera (aceleracién) hacia el
origen del viento.

f) Comprobacién de los mandos. Comprobar que los mandos con
los que se dirige el ULM tienen movilidad completa y actdan
transmitiendo su movimiento a las correspondientes partes
del avion.

6.1.- Despegue.

Es la fase en la que el ULM pierde el contacto con el suelo y pasa
a sustentarse exclusivamente en el aire.

Para iniciar el despegue habremos tenido antes en cuenta los
siguientes aspectos:



- Estado de la pista, sus dimensiones, su firme, su pendiente,
la presencia de obstdculos préximos que serd hecesario
esquivar, efc.

- El peso de la carga que soporta el avién. A mds peso,
tendremos mayores dificultades para despegar, y por lo
tanto necesitaremos mds metros de pista

- El viento. Realizaremos el despegue en la posicion mds
préoxima al origen del viento, nunca con el viento en cola.

Maniobra del despegue:
Una vez comprobado que todo estd en regla (pista libre,
viento, mandos, femperatura motor,..) nos situaremos en la
cabecera de la pista, aplicaremos plena potencia al motor y
durante la carrera controlaremos nos mantendremos
atentos para corregir el rumbo del avién.

Cuando hayamos alcanzado la velocidad adecuada,
ayudaremos accionando la palanca suavemente hacia atrds.

Nada mds despegar observaremos la velocidad (que sea la
adecuada) y el dngulo d e ataque, para evitar que el avién no
entre en pérdida.

En el caso de tener “viento cruzado” la maniobra se
complica ya que al ganar velocidad, el ULM pierde peso y
puede ser arrastrado lateralmente, pudiendo tocar con el
ala contraria al viento en el suelo

6.2.- Vuelo.
Es la fase en la que el ULM pierde el contacto con el suelo y pasa
a sustentarse exclusivamente en el aire.

El piloto debe actuar sobre los mandos con la mdxima suavidad y
firmeza posible, y comunicar el vuelo que va a redlizar y la
duracion estimada.



Hay que mantener la velocidad éptima del aparato que disminuye
el riesgo de entrar en perdida y el consumo elevado de
combustible.

Hay que evitar zonas de "vuelo peligrosas” (espacios habitados,
volar entre montafias, cables eléctricos, zonas de trafico aéreo)
y presuponer siempre que el motor se puede parar (buscar
posibles zonas de aterrizaje alternativas).

Las turbulencias (movimientos de aire incontrolado) hacen
hecesario extremar las precauciones en vuelo, asi como los vuelos
rasantes que disminuyen al minimo las posibilidades y el tiempo
de reaccion.

Durante el vuelo resulta importante conocer la intensidad y la
direccion del viento. Esto puede saberse:

- Calculando la deriva mediante virajes suaves.

- Observando el movimiento de los drboles, hierba, agua...

- Observando el movimiento de las sombras de las nubes.

- Analizando posibles columnas de humo

- Observando la manga al sobrevolar el campo de vuelo

En las montafias, conviene volar siempre a barlovento, ya que esto
aumentard la sustentacion del avién (incluso puede hacer que el
avion se eleve).

Los virajes se realizan accionando los mandos que actian sobre
los tres ejes posibles de movimiento:

- Palanca de mano: si se acciona hacia delante o hacia atrds
actda sobre el cabeceo (picar o subir el morro). Si se
acciona lateralmente hace que un ala se eleve respecto
de la otra (alabeo).



- Pedales: Actlan sobre la guifiada, es decir el movimiento
sobre el eje vertical hacia la izquierda o hacia la
derecha.

El viraje suele realizarse moviendo la palanca hacia el lado del
viraje y a la vez pisando el pedal del mismo lado. Conforme la
maniobra se desarrolla, es necesario compensar el aparato
equilibrando de nuevo los mandos e incluso, si es nhecesario,
acciondndolos nuevamente en sentido contrario.

6.3.- Aterrizaje.

Maniobra por la cual el avién realiza la foma de contacto con el
suelo de una forma controlada y finaliza el vuelo.

Tiene tres fases:

- Recogida, es decir nivelacién y planeo necesario para
realizar la foma de contacto adecuada,

- Toma de contacto, que se produce en el momento en el
que las ruedas (o el tren de aterrizaje) contactan con
el suelo

- Carrera de rodaje, recorrido en el que el ULM gasta la
energia potencial acumulada hasta detenerse.

Antes de iniciar el aterrizaje hay que realizar el trdfico
oportuno (verificando la direccion e intensidad del viento y la no
existencia de obstdculos en la pista), comunicar la intencién al
jefe de pista (si existe) y sequir sus instrucciones.

No aterrizar nunca con viento en cola.

Al realizar un vuelo en ULM debemos tener en cuenta que se
trata de un aparato concebido para realizar vuelos placenteros
de ocio. Por lo tanto, conviene definir una serie de situaciones en
las que el vuelo puede convertirse en un problema en vez de un
disfrute, y que, por tanto, es necesario evitar.



Viento fuerte: El viento es uno de los principales obstdculos
a la hora de volar, ya que puede hacernos perder el control
del aparato y provocar un accidente. Como medida
preventiva, infentaremos no despegar nunca con un viento
superior al 40% de la velocidad mdxima del ULM. Es decir,
si su velocidad mdxima es de 100kms/h, no despegaremos
con viento superior a 40 kms/k. Por otro lado, el viento
racheado es muy peligroso, puesto que nos somete a
constantes oscilaciones que afectan a la navegabilidad de la
aeronave.

Tormentas. En el caso de que veamos que se estd formando
una tformenta en las proximidades (presencia de nubes tipo
cldmulo-nimbos), no despegaremos y si estamos volando, nos
alejaremos de ellas rdpidamente.

Niebla-nubes. Esta prohibido volar en ULM con visibilidad
reducida por la niebla o entre las nubes, ya que podemos
chocar fdcilmente contra obstaculos que no vemos o contra
otras aeronaves. No volar nunca por debajo de un “cimulo-
nimbo".

Noche. También estd prohibido volar de noche ya que los
ULM no estan capacitados para realizar este tipo de vuelos
(ni tampoco los aerédromos que suelen utilizar).

Viento en cola. No despegar ni aterrizar nunca con el viento
en cola

Vuelos “en equipo”. En el caso de que realicemos un trayecto
con varios ULM, no volar proximo a los otros aparatos ni “en
formacidn”.

Sobrevolar. No sobrevolar zonas habitadas, ni aeropuertos
o zonas restringidas (cuarteles militares, palacios....)

*** Por (ltimo, ante cualquier duda, es mejor no despegar porque
como dice el refrdn: "vale mds estar abajo con ganas de estar
arriba, que estar arriba con ganas de estar abajo".



8.- RELACION DE ENTIDADES DEDICADAS A PROMOVER EL
VUELO EN ULM (EN ARAGON).

NOMBRE  CONTACTO = DOMICILIO C.P. LOCALIDAD PROVINCIA
ASOCIACION
DEPORTES DANIEL
AEREOS RIBERA | CERLER, 15 22300 BARBASTRO = HUESCA
ALTO SOLER
ARAGON
ASOCIACION | JUAN JOSE
DEPORTIVA = USERO MAYOR, 186 22280 GGUEELE&%E HUESCA
LORETO ALIJARDE
CLUIEJIYI\L/IJ “L9JosE MIGUEL VILLANUEVA
VILLANDEVA '\mTGAALRLRAO COLON, S/N 50830 VLN VEYS | ZARAGOZA
DE GALLEGO
AEROCLUB | JOSE M? CTRA. DE
DE AYUDA | TORRALBA, 22240 TARDIENTA | HUESCA
TARDIENTA LAITA SIN
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www.aeroteca.com

www.revistaaerea.com
www.aero-market.com.ar
www.sportec.com/www/fae
www.aviacionulm.com

www.aeroveleta.com

www.aepul.org

www.aerovia.com

www.sportaire.aero

www.aviasport.com

www.ultraligero.net
Http://www.luike-motorpress.es/avionrevue/
http://www.asociacionaviacionexperimental.com



