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MOTOR: PRATT and WHITNEY
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INTRODUCCION:

El presente Manual contiene la informacién correspondiente a las

Perfomances del Material DC-3, C-47%, en uso en la Empresa.

En su confeccién se ha recopilado informacién de Manuales de la
Fibrica, Compafiias Aéreas y estudios propios de la Seccién Manua-
les: toda esta informacién fué confrontada en la F.A.A. Washington
D.C. de acuerdo a los dltimos requerimientos exigidos para este
Material para ser asimilado a la categoria Transporte, de acuerdo

a CAR 04a-T.

Las posibles diferencias encontradas entre los originales y la
informacién de la F.A.A. fue eliminada adoptédndose las recomenda-
ciones de esta ultima.

Desde. la publicacién de este Manual, toda otra informacién ante-

rior del Material DE-3, €-47 queds sin efecto, rigiéndose las o=

peraciones de la Empresa de acuerdo a lo aqui especificado.
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ALTURA DE DENSIDAD, ALTURA DE PRESION Vs TEMPERATURA .

CALTBRACION

Esta curva permite transformar la altura de presién indicada en el
altimetro sensible, corregido por error de instrumento y ajustado
en 29.92 pulgadas, 1013.2 mb, en altura de densidad, conociéndose
la temperatura del nivel de vuelo.

USO: Con el valor de la temperatura entre en el margen horizontal
inferior, suba verticalmente hasta cortar su altura de presién,
lleve horizontalmente este valor a la izquierda y lea su altura de

densidad.

DE LA VELOCIDAD AEREA POR ERROR DE POSICION.

Considerando que a las velocidades que opera el DC-3 no existe co-
rreccidén por compresibilidad (este efecto se produce sobre 250 nu-
dos y altitudes sobre 10.000 pies) se asume que la velocidad aérea
calibrada es igual a la velocidad aérea verdadera indicada (TIAS}).
Esta curva nos permite conocer la velocidad aérea verdadera indi-
cada (TIAS) conociendo la velocidad aérea indicada (IAS). Nétese
que no se incluye el error por instrumento que debe ser aplicade a
las IAS antes de entrar en la curva. ‘

Para conocer la velocidad verdadera (TAS) es mecesario corregir la
velocidad aérea verdadera indicada (TIAS) poraltitud y temperatura
en el computador.

RESUMEN DE VELOCIDAD Vs PESO.

PERFOMANCES

Curva quedd los valores recomendables en distintas configuraciones.
Nétese que los resultados que se obtienen en el margen vertical
izquierdo indican IAS.

DE MONTADA.

Curva resdmen de los requerimientos exigidos por la F.A’A. para
a similar este material a la categoria T.

Analizando en orden ascendente tenemos:

a) Segundo segmento del despegue, requerimiento de R/A 0.035 V2sq
esta curva es limitativa de los pesos méximos de despegue con
la elevacién del Aeropuerto.

b) Montada en el aterrizaje (Landing Climb), requerimiento de R/A

0.07 V2so, esta curva es limitativa enlos pesos maximos de ate-
rrizaje con la elevacién del Aeropuerto.
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c) Montada en ruta con unmotor, requerimiento R/A 0.02 V2so, esta
curva es limitativa del techo méximo que puede alcanzar este ma-
terial en una operacién con un motor y deberd ser considerada
en la planificacién de cruce de cordillera al no contarse con
alternativas apropiadas.

d) Montada en la aproximacién con un motor y tren arriba, reque-
rimiento de R/A 0.04 V2so:; siendo la curva sefalada enb)la que
limita los pesos mdximos de aterrizaje en los aeropuertos,esta
curva es informativa para ser usada solamente en el tipo dea-
proximacién ya sefialada.

USO: ton la elevacién del aeropuerto, en el margen verticad iz-
quierdo, llevada horizontalmente a la derecha corte la curva desu

interés,este punto, transportado verticalmente hacia abajo le in-

‘dicaré el valor buscado al tratarse delas curvas a) b) y d). Para

la curva c) suba el peso enel momento de la operacién, en el mar-
gen horizontal inferior, hasta cortar -la curva c) este punto lle-
vado horizontalmente a la izquierda dard el techo médximo de

cién con un motor a ese peso.

MONTADA EN EL PRIMER SEGMENTO DEL DESPEGUE

MONTADA EN EL

El requerimiento exigido por la F.A.A. para la categoria T es de
50 pies por minuto de R/A. Considerando que el material DC-3 fue
asimilado posteriormente a la categoria y ya que no cumplié este
requerimiento, se opté por eliminarlo. El avidén se mantiene en es-
ta configuracién por el periodo que demora en subir el tren, ope-
racién que generalmente se efectla sobrevolando la pista de des-
pegue, por lo tanto la exigencia a este material, y por ese perio-
do de tiempo, es que se mantenga el vuelo nivelado hasta que pase
a la configuracién de segundo segmento.

SEGUNDO SEGMENTO DEL DESPEGUE.

Curva restrictiva del peso mdximo por elevacién del aeropuerto.

El requerimiento asi exigido asegura la razén de ascenso indicada
para los distintos pesos del avién.

USOS::

1.- PARA OBTENER R/A
Entrar a la izquierda con la elevacién, llevar horizontalmente

hasta cortar el peso de despegue, bajar hasta leer la R/A co-
rrespondiente a esos datos.

92.- PARA OBTENER EL PESO MAXIMO DE DESPEGUE EN UN AEROPUERTO.
Entrar a la izquierda con la elevacién, llevar este valor ho-
rizontalmente hasta cortar el requerimiento indicado por lali-
nea punteada, leer el valor del punto asi obtenido entre las
curvas de peso maximo que lo contienen.



MONTADA EN EL TERCER SEGMENTO DEL DESPEGUE.

Siendo la exigencia del Segundo Segmento del despegue, con su con-
figuracién mds desfavorable en cuanto a caracteristicas de vuelo,
en el tercer segmento no hay exigencia de requerimiento, y esta
curva sélo proporciona R/A para distintas elevaciones de aeropuer-
tos a distintos pesos de despegue.

MONTADA EN EL ATERRIZAJE. (Landing Climb)

Curva restrictiva de los pesos mdximos de aterrizaje por elevacién
del aeropuerto.

Indica el peso mdximo permisible para efectuar una salida de emer-
gencia con dos motores desde la configuracién tren abajo en un a-
terrizaje. El requerimiento asi exigido asegura la R/A indicada
para los distintos pesos del avién,

USOS:

1. - PARA OBTENER R/A.
Entrar a la 1zquierda con la elevacidén, llevar horizontalmente
hasta cortar el peso de despegue, bajar hasta leer la R/A co-
rrespondiente a esos datos.

2. - PARA OBTENER EL PESO MAXIMO DE ATERRIZAJE EN UN AEROPUERTO.

Entrar a la 1zquierda con la elevacién, llevar este valor ho-
rizontalmente hasta cortar el requerimiento indicado por la
linea punteada, leer el valor del punto asi obtenido entre las
curvas de peso maximo que lo contienen.

MONTADA EN LA APROXIMACION.

MINIMOS DE

El requerimiento restrictivo de esta curva es inferior a la montada .
en el aterrizaje, por lo tanto los datos que se obtienen son infor-
mativos y sirven para obtener R/A en esa configuracién para distin-
tas elevaciones y pesos de aproximacién.

LARGO EFECTIVO DE PISTA PARA EL DESPEGUE. (50 pies sobre el cabezal
de salida.)

Los requerimientos en un despegue con falla de motor en V1 exige
que la pista permita detener el avién en el excedente de pista, o,
al continuar el despegue, el avién tenga 50 pies de altura en el
cabezal de salida.

Considerando que el DC-3 estd excento del requerimiento de primer
segmento, la segunda parte del requerimiento anteriormente seialado



no se puede cumplir, si la pista estd calculada para acelera-
cién a V1 y parada antes del término del otro cabezal; por lo tan-

to, para el cumplimiento del requerimiento total exigido, ha sido
necesario incrementar los largos efectivos de manera que se obten-

gan los 50 pies sobre el cabezal de salida durante la configura-
ci16n del segundo segmento.

L EXCEDENTE DE PISTA

er gEGMENTO
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DISTANCIA DE AC. Y PARADA INCREMENTO

Esto significa que los requerimientos de pista para esta configu-
racidén sean superiores a los estimados anteriormente.

Con este incremento exigido a las pistas, al hacer uso de esta cur-
va en los célculos de restriccién de peso maximo de despegue, el
factor TEMPERATURA CRITICA DEL AEROPUERTO desaparece, ya que todo
incremento de temperatura sobre la standard es absorbido por el
incremento de pista.

Dado que en Chile las pistas son sumamente cortas, y al aplicar la
curva en discusién significaria la cancelacién de la mayoria de

‘las operaciones de la Empresa, esta curva sélo se aplica a aque

llos aerédromos que tienen obstdculos en sus canales de salida,
para asegurar las operaciones con falla de motor en el despegue,
dejéndose para aquellos aerédromos con canales de aproximacién y
salida "CERO" los valores que se obtienen de la curva siguiente, es
decir, requerimiento de aceleracién y parada, a la cual por supues-
to hay que aplicar las correcciones de temperatura correspondiente.



USO:

Suba a lo largo de la linea largo minimo efectivo de pista con
viento "CERO" hasta el largo efectivo de la pista lleve hori-
zontalmente este valor a la izquierda hasta cortar la componente
de viento de frente, este valor stibalo paralelamente a las lineas
de referencia de incremento de pista por viento hasta llegar nue-
vamente a la linea de viento "CERO". El nuevo valor de la pista
corresponde al incremento del viento. Este valor se lleva horizon-
talmente hasta interceptar la elevacién del aeropuerto que se sube
desde el mdrgen inferior derecho. El punto asi encontrado, e in-
terpolado entre los valores de pesos maximos de despegue nos dari
el valor buscado.

Ejemplo:

Datos:

Componente de viento de nariz = 10 (MPH)
Largo efectivo de pista 3950 (pies)
Elevacién aeropuerto 2000 (pies)

PROCEDIMIENTO: Suba por la linea de viento CERO hasta el valor de
largo efectivo de pista (3950 pies) 1lévelo horizontalmente a la
izquierda hasta interceptar la vertical subida de la componente
de viento de frente (10 MPH) este punto sesube paralelo alas lineas
de referencia nuevamente a la linea de viento cero (el nuevo valor
de la pista incrementada por viento es de 4300 pies) este valor
1l1évelo horizontalmente a la derecha hasta interceptar la vertical
subida en la elevacién del aeropuerto (2000 pies) lea el peso m4-

ximo de despegue 25.000 LBS.

REQUERIMIENTO LARGO EFECTIVO DE PISTA PARA EL. DESPEGUE.

Esta curva proporciona la distancia de aceleracién vy parada para
una pista de largo efectivo determinado: con falla de motor en el
despegue antes deVl, o en Vi - V2 para elmaterial DC-3, el exceden-
te de pista desde el punto critico de falla de motor es el reque-
rido para detenerlo en la pista antes del cabeza! de salida, pero,
si se continua el despegue desde ese punto, el 2vidén no tendrd los
50 pies exigidos sobre el cabezal de salida. Se emplea en pistas
con canales de aproximacién y salida "CERO".

Los valores entregados por esta curva corresponden a condiciones
atmosféricas standard del aeropuerto, y por lo tanto esta afecta-
da en sus resultados por las variaciones de estas condiciones.

USO:

La curva inferior izquierda proporciona componentes de viento
de frente, cola y cruzado para un viento dado. Suba el valor de la



TRAYECTORIA

D«..<CCION DEL DESPEGUE

componente de viento de frente ode cola desde la linea de referen-
cia inferior hasta cortar la linea que representa el largo efectivo
de pista, este valor se lleva horizontalmente a la derecha hasta
la elevacién del aeropuerto, el punto asi obtenido se baja al mér-
gen inferior donde se lee el peso mdximo de despegue. Nétese que
la curva de elevacién esta limitada a la derecha con el requeri-
miento del segundo segmento del despegue.

DE PLANEO EN EL DESPEGUE.

Las dos curvas siguientes corresponden a la trayectoria de planeo
en el despegue ypermiten calcular el sobrevuelo de obstédculos ubi-
cados en el eje de la pista en el canal de salida de un aeropuerto
con falla de un motor. Estédn confeccionadas a base de un minuto a
potencia maxima de despegue.

Las curvas corresponden, una al nivel del mar y la otra a 1000
pies sobre el nivel del mar y su exactitud es valida para aero-
puertos hasta 2000 pies. »

Los valores obtenidos son La#gs@%ciestixas~ﬂs;#*é%a~a$¢ms—pﬁea

efectwar—et-despegue independiente del largo efectivo de la pista

en referencia.
USO:

Para hacer uso de estas curvas es necesario conocer los valo-
res que se indican en la figura siguiente:
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D= DISTANCIA DEL CABEZAL DE DESPEGUE AL OBSTACULO



TEMPERATURA

D = Distancia del cabezal de despegue al obstaculo.
h = Altura del obstédculo sobre el nivel del aeropuerto.
hy= Altura de seguridad sobre el obstdculo.

H=h + hl = altura total a obtener sobre el obstéculo.

NOTAS:

1.- El valor h; empleado por la Empresa es de 50 pies.
2.- Nétese que por necesidades de dibujo ladistancia D en las cur-
vas empieza a partir de 1250 pies.

Consider4ndose los valores D y H éntrese en el mdrgen inferior con
D y leviantese una vertical izquierda, éntrese con el valor H y
trécese una horizontal, donde se interceptan las dos lineas seob-
tendra un punto que interpolado entre los valores deLafges:&s=p+s

s = que lo contienen, dara el valor de*}a“p&s%a médxima apta para
sobrevolar el obstédculo, INDEPENDIENTE DEL LARGO DE PISTA EFECTIVO

CRITICA EQUIVALENTE.

Esta curva serd usada solamente en esos casos que el peso médximo
de despegue por largo de pista ha sido calculado en la curva de
Aceleracidén y Parada. Proporciona el valor mdximo que puede alcan-
zar la temperatura equivalente de un aeropuerto sin que sea nece-
sario modificar el peso mdximo de despegue autorizado para él.
Para obtener la CRIT. EQ. OAT. de un aeropuerto es necesario cono-
cer el excedente de largo efectivo de pista de dicho aeropuerto al
ser operado con el peso mdximo autorizado.

USO:

Con el valor del excedente de largo efectivo de pista en pies
entre eh el margen izquierdo, lleve el valor a la derecha hasta
cortar la curva de elevacién del aeropuerto, baje el punto asi ob-
tenido y lea en el margen inferior la CRIT. EQ. OAT. del aeropuer-

to.

NOTA: Al no existir excedente de largo efectivo de pista, la CRIT.
EQ. OAT. para ese aeropuerto sera la temperatura standard
calculada para la altura del Aeropuerto.



ﬁESTRICCIONES DE PESO POR TEMPERATURA EQUIVALENTE (EQ. OAT)

Esta curva proporciona las restricciones de peso necesarias a
aplicar al peso médximo de despegue de un aeropuerto cuando la tem-
peratura equivalente del momento (EQ. OAT.) es superior a la tem-
peratura critica equivalente del aeropuerto (CRIT. EQ. OAT.)

USo

1) Cuando la temperatura critica equivalente es igual a la tempe-
ratura standard.

Entre con el valor de la temperatura equivalente del momento en
el margen inferior, suba este valor hasta cortar la elevacién del
aeropuerto, lleve este punto a la i1zquierda y lea la cantidad de
libras que hay que restringir del peso mdximo de despegue para
asegurar el cumplimiento de los requerimientos en caso de falla de
un motor en el despegue.

2) Cuando la temperatura critica equivalente es superior a la tem-
peratura standard del aeropuerto.

Entre con el valor de la temperatura critica del aeropuerto, suba
hasta cortar la elevacién, lleve el punto a la i1zquierda y amnote
el valor asi encontrado. Entre nuevamente a la curva pero con el
valor dela temperatura equivalente del momento, suba hasta la
elevacién del aeropuerto y lleve a la izquierda anotando el nuevo
valor. La restriccién del peso médximo es igual a la diferencia en-
tre la restriccién por la temperatura equivalente del momento me-
nos el valor que absorve la temperatura critica equivalente del
aeropuerto.

LARGO EFECTIVO DE PISTA PARA EL ATERRIZAJE (USO REGULAR)

Esta curva proporciona los pesos miximos de aterrizaje de acuerdo
a los largos efectivos de, pista, y cumpliendo con los requerimien-
tos F.A.A. para uso regular (60% del largo efectivo).

USO:

Suba por la linea de viento "cero"” hasta el largo efectivo de la
pista, lleve este valor horizontalmente a la izquierda hasta in-
terceptar el valor de la componente de viento de frente, el punto
asi encontrado vuélvalo a la linea de viento "cero” siguiendo a lo
largo de las lineas de referencia incremento de viento. El nuevo
valor sobre la linea de viento CERO dar4 el valor de la pista in-
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crementada por el viento. Este punto se lleva horizontalmente a la
derecha hasta interceptar la elevacién del aeropuerto. El punto
asi encontrado derd el valor del peso miximo de aterrizaje inter-
polando entre las lineas de pesos mdximos que lo contienen.

LARGO EFECTIVO DE PISTA PARA EL ATERRIZAJE (USO ALTERNATIVA).

Esta curva es idéntica en finalidad y uso que la anterior y permi-
te calcular el peso midximo de aterrizaje en un aeropuerto, de
acuerdo a su largo efectivo, cuando es usado como alternativa. Es-
td de acuerdo al requerimiento F.A.A. (70% del largo efectivo).

ASCENSO

Las seis pédginas siguientes contienen la informacién correspon-
diente a ascenso, que puede ser usada tanto a continuacién del
despegue como en ruta.

Las dos primeras pédginas corresponden a ascenso normal y propor-
cionan informacién ‘de tiempo, B/A. Incremento de RPM, consumo y
distancia en la montada.

Las dos siguientes corresponden a ascenso con potencia mé&xima con-
tinua, para ser usadas en casos de emergencia, y proporcionan la
misma informacién anterior.

Las dos dltimas corresponden a ascenso en potencia méxima conti-
nua con un motor y también proporcionan la misma informacién de
las curvas anteriores.

Los valores que se encuentran en los midrgenes izquierdos corres-
ponden a niveles expresados en alturas de densidad.

El uso es idéntico a todas las curvas y con los datos proporcio-
nados por ellas se completa la informacién de montada enlos pla-
nes de vuelo.

Seleccione el juego de curvas de acuerdo al tipo de operacién a
efectuar; con el valor de la temperatura obtenga la altura de
densidad de su aeropuerto. De acuerdo a pronésticos con la tempe-
ratura pronosticada obtenga la altura de densidad de su nivel “de
vuelo seleccionado. Entrando con estos dos valores en los mérgenes
izquierdos llévelos hasta su peso de despegue, bdjelo'y lea los
datos necesarios en los mirgenes inferiores. La diferencia de los
dos valores le dard los resultados buscados.

TABLAS DE AJUSTE DE POTENCIA PARA BHP CONTANTE.

Las: cinco tablas incluidas a continuacién corresponden aajustes

de potencia para 500, 525, 550, 575 y 600 BHP constantes. Con el

2l =



uso de estas tablas se obtiene el ajuste de los elementos necesa-
rios para mantener una potencia constante.

USO:

Los valores del primer casillero de la izquierda corresponden a
alturas de densidad, es decir, niveles de vuelos corregidos por la
temperatura, Desplaziandose horizontalmente hacia la derecha se van
obteniendo los ajustes de RPM, MP, etc. Asimismo el consumo hora-
rio de combustible por avién en Lbs. Bajo los casilleros corres-
pondientes a pesos determinados se obtienen los valores de IAS y
TAS, con los cuales se completan los datos para el plan de vuelo.

AJUSTE DE POTENCIA PARA OPERACION DE MAXIMO ALCANCE.

= 1=



CUADRO RESUMEN DE POTENCIAS VS VELOCIDAD TERRESTRE.

El conjunto de curvas que componen este cuadro es el resumen de
las 5 tablas anteriores y permiten obtener la velocidad terrestre
en forma rédpida para distintos niveles, potencias, pesos y compo-
nentes de viento, de manera de poder confeccionar los planes de
vuelo en el menor tiempo posible.

Sirve ademés,en un tramo y un tiempo de vuelo dado,para calcularla
potencia necesaria para dar cumplimiento a ese requerimiento.

Uso:
1) Operacién a potencia constante.

Entre en el margen "temperatura” con la temperatura reportada a su
nivel de vuelo seleccionado, suba verticalmente hasta cortar su
altura de presién, ‘lleve este punto horizontalmente a la derecha
hasta cortar la potencia asignada a la operacién. Este punto se
baja hasta la linea de 26,000 Lbs. Siguiendo paralelo a las lineas
de referencia de peso se sigue hasta el peso estimado en crucero,
este punto sebaja verticalmente hasta la linea de viento calma.Si-
guiendo paralelamente las lineas de referencia de viento (conti-
nuas para componente de viento de cola y segmentada para componen-
tes de frente) se traslada el punto hasta el valor de la componen-
te reportada, este punto se baja verticalmente y se lee en el mar-
gen inferior la Velocidad Terrestre.

EJEMPLO:

Nivel Seleccionado 6.000 pies
Temperatura reportada + 200C

Potencia 550 (BHP)
Peso estimado en crucero 23.000 Lhs.
Componente de viento + 1@ (de cola)

Entre con +20°C y suba hasta 6.000’ altura de presién (da 8.000’
de altura de densidad),traslade horizontalmente hasta 550 BHP. ba-
je este punto hasta lalinea 26.000 Lbs.,traslddelo paralelamente a
las lineas de referencia depeso hasta 23.000 Lbs., baje vertical
hasta viento CERO,lleve el punto paralelo ala- lineas continuas de
referencia de viento hasta +10, baje verticalmente y lea su Velo-
cidad terrestre 192 Mhp.

2) Operacién en tiempo determinado.

Este procedimiento exige conocer previamente la distancia entre
los puntos a operar y el tiempo fijado entre esos puntos. Con esos
valores se obtiene la Vt que debe desarrollarse para cumplir lo
solicitado.



FACTORES DE

Entre en el margen inferior con la Velocidad terrestre suba verti-
calmente hasta la componente de viento reportado, siga paralela-
mente a las lineas de referencia de viento hasta viento CERO, con-
tinde verticalmente hasta el peso de 1imiciar crucero, paralelamen-
te a las lineas de referencia de peso hasta 26.000 LBS. ‘Suba ver-
ticalmente este valor a contar las lineas de potencia con la' tem-
peratura reportada y su nivel de vuelo seleccionado obtenga su
altura de densidad, lleve este valor horizontalmente hasta cortar
la linea anteriormente obtenida. El corte de los dos valores dard
la potencia a aplicar en el tramo.

EJEMPLO:

Distancia 242 S.M.

Tiempo 1:20 Hrs.

Velocidad Terrestre (Computador: =182  Mph.

Componente de viento en Ruta + 5 (De frente)

Peso 24.000 LBS.

Temperatura H102L

Nivel de vuelo 8.000 (Altura de presién).

Suba verticalmente los 182 Mph.de velocidad terrestre hasta +5 Mph
componente de viento de frente; paralelamente a las lineas de re-
ferencia de viento hasta viento CERO: verticalmente hasta 24 .000
LBS, paralelamente a las lineas de referencia hasta la linea de
26.000 LBS. Suba verticalmente a cortar las lineas de potencia.
Entre en el margen temperaturas con +10° a cortar la altura de
presién 8.000, este punto llévelo horizontalmente a interceptar
la vertical anterier, el punto gque interceptan las dos lineas da
la potencia a emplear =530 ‘BHP.

ASCENSO Y CONSUMO.

El uso de estas curvas complementan la tabla anterior y permite la
répida confeccién de un plan de vuelo.

Los factores que se obtienen corresponden a una operacién de as-
censo normal con 2 motores, Yy son el resumen de la totalidad de
posibilidades de ascenso en ruta.

Con el uso de estos factores, la planificacién de una operacién
se simplifiéa ya que no es necesario trabajar con las curvas de
ascenso y calcular sectores diferenciados en un tramo determinado.

-USO:

Congidere el vuelo entre punto ypunto coma efectuado en su totali-
dad al nivel de crucero seleccionado.

Al tiempo total y al combustible consumido en esas condiciones
agregue los valores factor de ascenso y factor de consumo obteni-
dos como se indica a continuacién.



Con la elevacién del aeropuerto y su temperatura obtenga su altura
de densidad, entre con este valor en el margen vertical izquierdo
y llévelo a la derecha a interceptar la curva de factor de tiempo.
Este punto se baja para leer los minutos, y se sube para intercep-
tar la curva de factor de consumo, llevando a la izquierda para
leer galones. Anote los valores. Con su nivel seleccionado de vue-
lo y la temperatura reportada obtenga su altura de densidad, en-
tre nuevamente a las curvas siguiendo el mismo procedimiento ante-
rior, de los valores obtenidos reste los correspondientes a los de
su aeropuerto y obtendrd el factor de ascenso, que sumado al tiempo
de vuelo, dara el tiempo total 1incluyendo montada, vy el factor de
consumo, que sumado al consumo inicial dard el consumo total in-
cluyendo montada.
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pCc-3 C-47
MOTOR PEW S1C3-G

ALTURA M.P BMEP CONSUMO 26.000 23.000 20.000
DE RPM LBS/H
DENSIDAD (In Hg) (Psi) AVION ! IAS TAS IAS TAS IAS TAS
18.000 | 2.050 23.0 jlall
17.000 | 2.050 93. 2 105
16.00 | 2-050 23.4 105
15.000 | 2,050 | 23.6 105 470 | 136 175 142 183.5 | 146.5 | 188.5
'__ 14.000 | 2.050 23.9 105 460 137.5 | 174 143.5 182 148 187
13.000 | 2.050 24.1 105 450 139 172.5 | 145 180.5 | 149 186
12.000 | 2.050 24.4 105 440 140 171.5 | 146.5 179 150 184.5
11.000 | 2.050 24.17 105 430 142 170.5 | 148 171.5 | 151.5 | 182.5
10.000 | 2.050 24.9 105 428 143.5 | 170 149.5 176 153 181
9.000 | 2050 | 25.1 105 426 145 168.5 | 150.5 | 175 154 179.5
8.000 | 2:050 25.3 105 425 146 167.5 | 152 173.5 | 155 | 178
7.000 | 2.050° | 25.5 105 425 147.5 | 166.5 | 153 172 156.5 |176.5
L 6.000 | 2.050 | 25.8 105 425 149 165.5 | 154 171 157.5 |175
5.000 | 2.050 | 26.0 105 424 150 164 155 169.5 | 158.5 |173.5
4.000 | 2.050 26.1 105 424 151 163 156 168 159 172
3.000 | 2.050 26.3 105 423 152.5 | 162 157 166.5 | 160 170
2.000 | 2.050 | 26.6 105 423 153.5 | 161 157.5 165 161 168.5
1.000 | 2.050 | 26.8 105 423 155 159.5 | 158.5 163.5 | 162 167
SL 2. 050 27.0 105 423 156 158.5 | 159 162 163 165.5

AJUSTE DF POTENCIA PARA 500 BHP CONSTANTE POR MOTOR.

OPERACION AUTO LEAN



pCc-3

P

C-47

MOTOR FEW S1€3-G

ALTURA M.P BMEP | CONSUMO 26.000 23.000 2:0.000
DE RPM LBS/H
DENSIDAD (In Hg)| (Psi) | AVION IAS TAS IAS TAS 1AS TAS |
=
|
!
1
13.000 | 2.050 27.5 125 534 149.5 | 191. 155 196.5 158 201
12.000 | 2.050 27.7 125 522 153 190 158 195 161 199.5
11.000 | 2.050 27.9 125 516 156 188. 161 193.5 164 197.5
10.000 | 2.050 28.1 125 510 158 187 163. 192 166 195.5
9.000 | 2.050 28. 4 125 510 160 185. 165 190 168 194
8.000 | 2.050 28.6 125 510 162 184 167 188 169.5 | 192
7.000 | 2.050 28.9 125 510 164 182. 168. 186.5 171 190
6.000 | 2.050 | 29.1 125 509 165 181 169. 185 ¥i2 188
F_;;ooo 2.050 | 29.3 125 509 166 179. 170. 183 172.5 | 186.5
4.000 | 2.050 29.6 1% 506 167 178 171. 181.5 173.5 | 185
3.000 | 2.050 29.8 125 506 168 176. 172 180 174 183
2.000 | 2.050 30 125 504 169 175 173 178.5 175 181.5
1.000 | 2.050 30.3 125 504 170 174 3. 178 175 180
8. k. 2.050 { 30.5 125 503 171 173 174 176 176 178
AJUSTE DE POTENCIA PARA 600 BHP CONSTANTE POR MOTOR.

OPERACION AUTO LEAN



