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oPEB.q,CION DE SIS1B{AS ,

FOET{ACIO}I DE HIELO AT, C¿NNUN¿¡ON

Si Ia presidn d.e earga cae sin justj-ficaci6n, forriraci6n de hielo 4.1 earbura-
d.or pued.e ser Ia causa. Aplique preealenta¡riento a} earburador por un perfodo cúr-
to. Esto tendrá como resulta¿o una nueva re<iucci6n de presión d.e carga; sÍn em.bar-
go, si después de esto se obse::va una lenta subida de la presién cie carga, enton-
ees qulere deeir que hay hielo a1 carburador y que se está derritj-endo" En este
caso debe ru.antenerse Ia aplicacidn de calor al carburador hasta que l-as condicio-
nes de hielo desaparezcan. Iá presÍdn de carga y Ia temperatura de cabeza de ci-
lÍndros debe ser observad.a con atencidn durante este perlodo" Cuando eI hielo ha r<i
sid.o eli-mi.nado, vuelva 1a temperatura del earburador o' Ios llmÍtes deseados. Use
precalentaniento al ea¡burador antes que 1a formacÍ6n de hielo se torne crltica;
si se pennite que arrmente Ia acr¡mulacj-dn de hielo hasta r:n punto crltico debÍdo a
Ia pérdida de poteneÍa, no habrá posibilirlad para generar eI calor necesario para
eli¡i:i¡ar eI hielo de1 rootor. Si ia cantidad de reealentam:iento es sufieLente y sf
l¿ accidn eorrectiva no se retrasa, 1.¿ s'liminaej.6n de hielo séIo será cuesti6n de
segundoso

B[PoDH§oIUI§]NEo 4AI{rrAe DE i,A }6UCLA AIBE OA§OIJ¡IA

El empobreeimiento manuáI no es recomendado en este avi6n a menos que iia¡ra
torquf.metros ins-¿alacios 

"

BETNOCESO DE LLA},TA

Para evitar e1 re¿roceso de l¿ llpne c.urante la partida de ].os ¡rio ores
debe moverse eI control de mezela desce la posición ¡tfDLErCUT OFFrt hacia rAUTO-

nltHlt, poco e,ntes de terminar de cebarr'para de esta aanera ;;ermitir que al ear"-
burador Llegue Ia presj-6n de gas normal de operacidn y asl inicie su fr:nciona-
miento en forma nonnal. La transición debe ser su¿veo

BUJIAS SUCIAS

Los perlodos de operacién rei-lr::ti ¡::'olongados pueden causa,r el ensucia-
r:riento de las bujfas. Se reco:.rienda hacer "aclar&dastt de molor cartii. drez nLi¡utcs"
Esto debe hacerse aceleranrio eI motor hasta la presién del cémpo uor un mirluto
despues de cad* diez ;linutos de rele¡rti" Esta. reco¡rendaeÍón se aplica especia-L-
mente dr¡ra"r:te perf.ortros largos de relanti en espera de la autorizacién para e} cies-
pegue.

Uurante eI vuelo d.e crucero, podrá prevenirse e1 ensucianiento de l¿s
bujfas haci*ndo periódicos carnbios án la cond.ición de operación del hotor, Esto
se hace a i¡tervalos de un& irora. Se obbendrán buenos resultados usando cual-
quiera de los siguientes i:rocedirni-entoe:
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§lercla autordtiea rica durant,e ci¡:co ni¡rutos.
Un camb,io de 3 a 5 pulgadas de presión d.e carga, o
Un cambío de 1OO a 130 APM.

La fiat:rera pr"eferi-ble de prevención es una red.ucción de poiencia segui-
da por un au¡rento.

cAlrtsr0§ pq coi\rpIcroN pE PorENiIt pliR4},rTq ru vü§to

Ia operaciún más econdmj-ca a bejfl potencia, se puede conseguir a bajas
RPl.{ del motor y a alia presi6n de carga dentro de los lLaites náxj-utos de B}f§F"
Consulte las tablas de potenci-a deI motor para verificar los l{mites de má-
xima presidn de carga. (¡tanuaf de Perfomances)"

A fin de prevenir excesivas presiones dentro de los ej-Lindros cuando se
ca^1"¿bian condieiones de potencia, use eI siguiente procedir.riento:

1.- AU},E,}JTAR POIEI.JCIA

a) Sontroles de mezcla - grr I"a. posj.cién ap:rpiada para La condicidn de-
seada de ¡:otencia.

LT,MA AEAEA }IACIONAL
C,E}.MRO DE ]NS?NUCCION

b) Controles de
c) Aeeleradores

2.- BEDUC]B POTEIICIA

Aceleradores
Controles de
Aceleradores
Controles de mersfa

MANU¡¿ DE CIP§BACIO}'M§
DOUTI,A,S DC-3

héIice - Ajustadas para obtener las RPM deseadas.
- Ajustar para obtener 1a presión de carga desea-

da.

- Ajuste 1x.ra obtener l¿ presión de carga deseada.
hélice - Ajunte para obtener las EB{ deseadas.

- Beajúetelo *omo se& neeesario.
- .dJfstelos aI eetting apropiado para Ia condieidn

a)
b)
c)
d)

déseada,

CUIDADO

Cuando se opera con baja potencia o durante descensos con ¡:otencia redu-
cida es importante amortigr.rar, lás grandes cargas de j¡ercia qlle se producen
en el descanso de l¿ Biela Madre, que ocurre a altas SPM y baja presjón de car-
ga. Como regla práctica, cada 100 RPltf, requl.eren 1pulgada de Hg., de presión
de carga. Use altae RFM, con baja pnesión de carga, solamente cuando s€6 rr€te-
s&rio.

oPmACrüN pq u§ AtErAs pE EETBTGEE{CIO$ &$r }4qq0R

I.as aletas de refrigeraeión d.eI motor en La posición abiertas, crean alta
resistoncia, 1o que da como resultado r¡ra disnrinucidn de 1a velocidad. del avíón
1o que requerirá un settÍrg de poteneJ¿ más alto pare wrt ener }a velocided de-
sea.la. Una red.ucción en La abertura de las aletas de1 motor, mejorará Ia perfo-

-99-



ITN&A AEREA }JACIONA,L
C§NTNO DE INSTRUCCIOI\I

}TAI.IUAI, DE OP§RACIOIf,ü§
DOUCI,A§ Dg-3

CAPITI.IIO VII
mance del avi6n a ¡,edida que o1 &rua,stre va disminuyendo" &r la na;.o:.fa de
las condj.ciones de rnrelo, Ia mejor perfomance se obtiene con las aletes d.el
motor en la posicfón TRAIL, eso ef que las aletas ciel motor deben ser colo-
cad¿s eomo se requiera a fin de nantener en vuelo la tenrpera'bwa de *ebeza
de cilindros.

s]stElrA prr G4sorINA

§§r,ECC.roIr pE E§IAI,LQp.ES pS GAqoLll\rA

Cuendo los motores están en flrncionanriento, Ios estanques pri::cipales
y arrxiliares pued.en ser seleccionad.os para sumj¡lj.strar gasolina a un solo mo-
toroaambosnotores

En algunos aviones hay una i¡stal¿ci6n de aIj¡rentacidn cruzacia y1ina
bomba manu¿J- para faciJ-itar el sr¡ministro de gasolir:a de acuerd.o con 1¿ se-
,Iecci6n de estanques. E¡t ot¡os aviones, hay r:n sistena d.e bombas de gasolina
el6ctricas para facilitar eI srrninistro de gasolila.

rn0cryIMlnr"pg r{0ni'fAt pE cA},fB{Os DE,ESTA},¡QUB§ DE GASOTINA

Cr:ando en ¡ruelo Ia gasoLÍna se está por agotar en un estanque, esté a-
tento a} lndicador de presidn do gasolina. Deber6, seleecionar otro éstarque
tan pmnto Ia presidn de gasolina empiece a bajar. &l caso que Ia gasolina d.e
un estanque se agotara y el motor no tuviera sufieiente alimentacjón, el ace*
lerador deberd, ser llevado hasta Ia r:ráxi¡ra posieión atrás, antes de óambiar
d.e estanqu.e, en prevencidn de una sobre velocidad. del motór. Todos los dea-
pegues y aterriaajes se deberán efectuar con los estanques que tenga¡ rrláyür
cantidad de gasolina. LÉ.s selectoras de gasoljna deber'án ser calocádas en la,
posieidn 0F[', momentáneamente dr¡rante Ia inspecclén antes del despegue, ¿r fj¡
de deter:ni-nar que las válvuIas selectoras no están filtrando internánente*
Cuando Ia selector& es colocada en la posición 0FF, y e1 motor conLinfu fun-
cionanC"o, Ia váIvul¿ está filtrando íntern¿urente y debe ser car¿biada antes
de i-niciar e} ruelo.

CU]DADCI

Iüo es aconoejable consu.riúr tocla Ia gasolina d.e los estanques, es coi:-
veniente dejar un remanente dp 20 galones, a fin de prevenir r¡na fa}La d.e
motor por falta de gasolS.-naÉ

NOTA

Es muy Ímportante alcanzar Ia altr:ra de crucero consum:Lendo gesolÍ:ra
de los estanques principales. Este proeedimiento es necesario, )'a que Ia ma-yorfl-deI flujo de retorno lra & los estanques principales. Ssf,e-prdcediniento
tambÍ6n penalte u.s&,r u.n mJnjmo de estabÍu.zador de profi:ndidad"
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§e opera esta bomba para
hace partir el motor o en caso
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levantar Ia presidn de gasolifla, c:;¿r:do Ée
que falIe 1a bonrba de1 motor.

CAPITTIO VTi

AIT,ü]JffACJOH CRUZADA

En e§unos avj-ones, eI sísterra de ali¡¡entación cruzad-a hace o;3 -.¡ - ,,:s
motcres reciban Ia gasoUria a travás de una bom'¡a del motor, en ciiJ.t ii,* E.r-,;eualquiera cle las dos bombas falle. En r:¡:a oper*ic5-6r: nornwl 1¿;,s vfil"¡-*.;.s j.É
al-i;nenieici6n en¡zada están en la posición OFF, pero en caso d.e fe,li¿i ,:i* r.:Jr,*,

ie I¿s bombas de1 noror, l¿s válvr¿Ias de alj¡aentacj-ón cruzaci¿ puec.ea ser
puestas en OId y Ia presidn de la bor¿ba d.e1 nrotor opera.tivo pasarl ¿, tra,.vés
del sister.s de alir¡entacidn cruzada para sup].ir la alisentaci-ón üei ot,:'o l:r*-
tor. I¿ vá}ru1a ¿s alimeniación cruzada está ubicada en el ri¡eón i:ejo clcl
lado derecho del pedestal de control.

CU]DADO

Para prevenir cualquj-er posibÍlidad de pérdida d"e gasolj::a en sl- co::i-
partimento de vuelo, la manill¿ de alj¡rentacidn cruzada debe ser colocad¿ en
la posieión 0FF, excepto en ca§os d.e emergencia..

BOI,tsA§ BOO§TSB

L.- Use las bonbas Booster, cuando sea necesario para Ia operacidn del
sislema de combustible para que se ma.ntenga l¿ presidn de gesoline Ceseadei"

a) Vuelva eI swlteh de }a bomba Booster hacia la posicidn Qi,f, paraLr eI reotor que se degee.
b) Coloclue l¿ selectora d.e estanques de ese motor en Ie posici-dn

correspondiente ¡ RIGI{T Mffi, BIC*ff AUX, LEFT IU,AIN, I,Eflt AUX, o en QFI',

2.- Use La bonrba Booster cada vez que J-a.s bombas de los r¿otores no irro-porcionen por sí solas l¿, suflciente presj-ón de gasolína durant,e ie ¡¡onti:.áey en vuelo.

3.- Cr¡ando se ha llegado a Ia altura ciesead.a, espere r:nos tres o cu¿,.1;ro
m:i::utos &ntes de deeconectar los Booster parü, pernitir que la presión j:rter-
na del estanque se equipare con Ia atmosférica. Ias bombas booiter Seben co-
locarse en OFF una & una, cercioránd.ose que las bombas de 1os ¡rotores r;r¡i,1-
tienen la suficiente presi6n.

4.- Use las bomk*s Booster durante los cambios de estanques pitrá e;nrd.ar
a despJazar cualquier aire que pueda haber entrado aI sisterna y p&re esett,-
rerse una adecuada presión de gasol.iná.
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Es necesario usar erbrenns precaucÍ.ones aJ. apliear los frenos desp;Ss
de ;ocar tierra, o en cualquier má.nento en que ha¡ra ,.rna considerebl-e eusien-
teción en las aias, a fin d* p**v*njr d.esliáar¿ier:tos d.e las rued.as 3r rel¡ei:-
tones de los neu¡.rátieos. Uná presidn profunda d.eJ- freno logra bloquear nás
fácil-¡rente las ruedas in:nedj"atamente después d.e haber tocada tierra, q-ire
cueurdo esta presidn se apliea después cie que bodo eI peso d.e1 avión descanse.
sobre las ruedes. Ur¡a rueda, una, veu que ha sÍdo bloqueada en esia fornia j::-
mediatamente después de iraber tocado tíerra, no se desb)-oqueará a iriedid.a que
eI peso ai:raente, r.iientras se üÉ.ntenüa 1& presíón sobre el freno. i,io s,* puerte
esperar una acción total del freno hasla que las ruedas estén s*por.r:ar':d"$ un&
carga pesada.

Aunque 1os frenos pueden detener e1 rovj-iÉento de la rueda, La deien-
ción ciel avi6n depende de 1a fricción de J.os ner¡:ái,icos sobre la pisi*., Para
este prop6sito es más fácjl- pensar en térr¡.i¡os de coefiej-ente de iricción
rodante, l,a buáI significa l¿ fuerza de fricci6n Civi<iid.a por eI peso que §o*
porban las ruedas. §e il^á establecido que 1a frenada totai ocurre áproxl'n*d.e-
mente con un L5 a 2Q por ciento de desliza¡rientor v.gr., Ia rueda ccnti::'.le.
rodando pero tiene aprorinradamente rin 15 o 20 por ciento de desliza.¡:dentc so-
bre la superfi"eie, de modo clue Ia velocidad. rotatoria es del 8O aJ- E! por
ciento de }a velociclad que la rued.a hubiera tenido de i:aber girado libremente"
como eL desliza¡niento v¿¿ superanC,o esta ca.ntidad, eI coeficiánte ce fricción
dism:inuye rá,pidan:ente de modo que, con un 75 por ciento rle d.dslizar*iento, ja
friceidn es aproxi.radamente un 60 por cierito d.el riá"xiJ$o y, ccln un total- áes-
lizandento, llega a ser aú.n ¡¿enor.

llay dos r&zones para ésta pérdida de efectividad cle ln, frena,j.a col: cj-
deslizsmiento. Prim§ro, ].a consecuencia i¡niediate de1 desli¿e¿niento es q,;e }a
gorna se pone áspera, desprendiéndose3-e peq,¡sños trozos que aciúan ce¡.sj_ concr
radamÍentos debajo de les rued&s. segundo, eI ealor generado por ra, fri*q:j-sn
comienz¿1, a derretir 1a goma, y Ia goma derretida actúá como luorice¡tte,

Lcs cálculos de NACA der¿uestran que en un comienzo de d.eslira,::rient* cnn
une" cargá apz'oximada de I0r000 libras por rueda, eI coeficiente de friecj.dn
sobre concreto seco es de 0rS, por 1o tanto eI coefieÍente es del- orrl.en cj.el
0r5 o rn§no§, eon un 75 por ciento de d.esliza¡ui-ento. De esta fiá,nerá,, sj, usr&
:n¡eda es bloo.ueada dr:rante 1a aplicación de frenos, existe una i:,enilencje. i:r§,y-
eada clel avj-ón a gÍrar sobre esa ru-eda s5n que una nuer.é, presién def freno
ofrezca una accj-ón correctiva. Dacio que eI coeficiente de fricci6n baja cucri-
do la rueda cor¿ienza a desri-zar, resulta claro que une, rueda, clespués de
bloqueada, no volverá a librarse hasta que Ia presi6n del fráno sáa reduci-
da de flis,ner& que el efecto d.el freno sobre la rued.a seá¡ msnor que eL mo¡ii.e&togiratorio que queda con Ia fuerza friccional reducida,

tos siguientes procedÍm:ientos servirán para la oi:eración de frerros¡

l

__l

-102-



I
I

I

t

Itr
E
f

i

I

t

t

i,

L]],]:EA .AfiREA I.;ACIO}.TAL

CE}N'RO DE ]]üSTBUCC]ON
MA}IUAT DE OPERACIO}.IE§

DOUGI¿S DC-3

I

i

CAPITULO VII

l-.- §i se requiere el ná]d.ttro de freno después de tocar tierra, la fuerza de
sustentación debe ser prÍxrero, dism:jnufda 1o r,rás posible por medio de las a1e-
tes de sustentación (flaps), antes de aplicar los frenos.

2.- Para rodar poeo aI aterrizar, una sola y su&ve aplicaci6n de los frenos
eon uná presión del pedal sostenida y paulatinarnente ar:mentada, es más &cün-
sejable "

3.- Cuand.o los frenos sean utilj-zad.os para frenar e1 avión, se reconlende
que transeurra un aúni.¡lo de 15 nj¡utos entre aterrizajes donde el tren Ce
aiemizaje quede e:louesto a l¿ corriente de e*ire, y r.rr mlnlmo de 30 irlnuios
entre aterrizajes cionde ej- tren de aterri-zaje haya sido recogido, para de-
jar tieuipo suficiente para enfriam-iento, entre las apU.caciones de frenoso
Deberá dejarse un tienpo adieional para enfria.mle¡rto si los frenos sürl lls€i-
dos para coregir Ja operaci6n de rodada eon viento sruzadc o cuancLo lutá se-
rie de aterrizajes se&n efeetuádos.

4"- El máxi.mo de 1a rr:dada de atemiaaJe debe ser utll:izado pars aprc";ecir.tr
eI efecto deI freno aerodi¡á¡:rico (flaps) y para usar Ios frenos tsa p.r:: V 3-:--
geramente coüIo sea posible.

5.- Después gue los frenos ha¡ran sido usados excesivamente por deien:ic::es de
energencia y se hayan calentado, el avi6n no debe ser lJ.evado a ,¡:. áre¿i d*
parqueam:i-ento nuy ocupada o usar el freno de estacionamiento. L&s te:npex"e';r;-
ras fias altas ocurren en la n,eda y en el sistema de frenos d-e 5 a i5 i:riL:1.-
tos después de un náxjno de operacidn de frenos. Para prevenj-r inc*::cii;s *n
los frenos y una posible explosi-ón del sistema de la rueda, deben s*,$ii::se
1os ¡:rocedimientos especificados para el enfrianiento'de frenos.

ó.- l,os frenos no deben ser patinad.os en l¿ rodada y se deben usar ic :iLsi;o.$
posible para girar el- avión en iíerra.
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