
Paraguay Open 2019 

Campeonato de Aladelta - Reglas Locales 
  
  

Objetivo: Tener una competencia segura, justa y 
divertida . Vamos a hacer nuestro mejor esfuerzo. Si tiene alguna 
necesidad o inquietud especial, háganoslo saber, deseamos que lo 
pase muy bien. 
  
  
  
General: 
  
Sanción: El Paraguay Open 2019 Competition está sancionado 
por Taguató y sancionado por la Categoría 2 CIVL. Las reglas de la 
USHPA que rigen la competencia se aplican, excepto cuando las 
reglas locales sustituyen. Ubicación El Campeonato comienza 
diariamente en Alfonso XI - Paraguari - Paraguay . 
  
Horario y fechas del16 al 19 Feb 2019 
  
  
Horario diario: 
  
Reuniones de pilotos     Todos los dias 11:00 am 
  
Reuniones del comité de tareas diarias               10:30 am 
  
Ventana de inicio abierta     12.30 pm * 
  
Start Gate                     1.15 pm * 
  
 Ventana de despegue cierra                 3.30 pm * 
 
 
  
Fecha límite de informe 
 
 
8.00 pm 
 
 
  
Resultados Provisionales 10.00 pm 
  



Los horarios, los cambios de reglas, etc. se publicarán en el 
tablero de notificación oficial. 
  
  
  
Responsabilidades del competidor: 
  
Requisitos de habilidad Clasificación USHPA (H3), XC, TURB, 
AT o equivalente extranjero. 
  
Los pilotos deben haber volado previamente en una competencia de 
USHPA aerotow o tener una aprobación por escrito (adquirida antes 
de registrarse) del director de la competencia. Los pilotos deben 
haber remolcado aire-aire con éxito su modelo de despegue en 
condiciones de competición al menos 10 veces. La calificación de 
USHPA (H3) y la membresía de USHPA con aprobación de 
Aerotow requieren un mínimo de 7 días antes del inicio de la 
competencia. 
  
  
El Director del Campeonato / Director de Seguridad se reserva el 
derecho de eliminar (sin reembolso) a cualquier piloto que no 
demuestre la habilidad de aerotowing adecuada. 
  
  
FARs / Clouds FAR 103 (Leyes del espacio aéreo de EE. UU. / 
Violaciones de las normas de tránsito aéreo de la Administración 
Federal de Aviación). Todos los competidores están obligados a 
cumplir con FAR 103 en todo momento. Cualquier infracción 
verificada puede resultar en una penalización por el día asociado o la 
posible expulsión del campeonato. Es ilegal y antideportivo para los 
competidores volar en las nubes. Los competidores que vuelan en las 
nubes incurrirán en una penalización por el día. Se considera que un 
competidor ha volado a una nube si es visto por un personal de la 
competencia o grabado en video entrando y desapareciendo en una 
nube (según lo observado por el espectador), o apareciendo por el 
lado de una nube, o: Si dos testigos piloto cerca del acusado 
presencian al acusado subiendo a la nube y desapareciendo de su 
vista, y atestiguan este hecho por escrito y si la información del 
acusado y un testigo muestran al acusado por encima del testigo en 
el momento del incidente. Si el acusado no puede producir una traza 
de barógrafo para ese día, solo se requieren dos declaraciones de 
testigos. Es muy recomendable que todos los competidores vuelen 
con un barógrafo de grabación en todo momento. 
  
  



  
Espacios aéreos : se espera que los pilotos se familiaricen con 
todos los espacios aéreos controlados en las proximidades de 
las líneas de curso. 
  
  
   
Derecho de paso: los pilotos seguirán las reglas de derecho de paso 
generalmente aceptadas y la etiqueta térmica / de vuelo. Durante el 
período en que la ventana de inicio y arranque está abierta, los 
pilotos dentro o antes del círculo de inicio realizarán todos los giros 
térmicos en la dirección anunciada diariamente. La dirección térmica 
se alternará. 
  
  
  
  
Equipo: 
  
Clases: Clase 1 
  
Cambio de Despegue: los pilotos pueden cambiar de despegue 
dentro de su clase con la aprobación del director del Campeonato. 
  
Radios y teléfonos : las radios no están restringidas por la 
competencia. Los pilotos necesitan obtener una licencia para la radio 
que están usando y son responsables de cualquier problema creado 
por el uso de las radios. El USHPA proporciona 151.925 para su uso 
en la competencia de despegue delta. Los pilotos no pueden usar 
VOX en la frecuencia oficial de la competencia (cuando se 
determine). Se aplican sanciones. Todos los pilotos y conductores 
deben enviar radiofrecuencia y números de teléfono móvil al 
momento de la inscripción. Esta información solo será utilizada para 
cumplir con los propósitos. En una situación de emergencia esta 
información puede ser distribuida. 
  
Cascos: Cascos, vea el reglamento de competencia de USHPA. 
  
Lastre : cuando se transporta, si es descartable, el lastre debe ser 
agua o arena seca y debe desecharse en un área no poblada donde 
no exista peligro para las personas o la propiedad. 
  
Paracaídas: Se requiere un paracaídas de reserva. Un cuchillo de 
gancho de fácil acceso es muy recomendable. 
  
  



Receptores de GPS : actualmente, se requieren GPS Flytec 5020, 
5030, 6020, 6030 o Brauniger Compeo o Compeo + o Garmin con 
puertos serie o USB para la verificación de vuelo durante la 
competencia. Geko, MLR, Top Navigator y otros GPS pueden ser 
compatibles siempre que el piloto proporcione los conocimientos y los 
cables necesarios para el anotador. El datum de mapeo se basa en el 
datum WGS 84 y el formato requerido para informar la posición de 
aterrizaje es (es decir,) N 36 17.888 W 75 12.456. La hora oficial de 
competencia es - 3 UTC (horario de verano central). Los receptores 
GPS aprobados de respaldo están permitidos y 
recomendados. Puede encontrar más información sobre el uso del 
GPS y la configuración del registro de seguimiento en el apéndice 
GPS USE en este libro de reglas. Se permite cualquier otro equipo no 
específicamente prohibido por las reglas; sin embargo, el Director de 
del Campeonato y / o el Director de seguridad pueden prohibir el uso 
de cualquier equipo por razones de seguridad o equidad. 
  
  
  
  
  
  
Pruebas: 
  
  
  
Selección de la Prueba : el Director de la competencia nombrará un 
comité de prueba de tres personas que será votado por los pilotos 
para que sirva como el comité de prueba. Los competidores pueden 
nominar a otros pilotos para el comité de tres personas. El comité de 
pruebas se determinará antes del comienzo de la 
competición. Conozca a los delegados del director en el Comité de 
Pruebas la responsabilidad de determinar la prueba, la ventana de 
inicio, el intervalo de inicio, las ventanas de inicio, el radio de círculo 
del punto de inicio / giro y los parámetros GAP. El Comité de 
pruebas llamará a una prueba secundaria si es necesario antes del 
inicio. 
  
Prueba secundaria : el comité de pruebas puede decidir llamar a una 
prueba secundaria según el pronóstico del tiempo. Si es necesaria 
una prueba secundaria, normalmente se le presentará la prueba 
principal en la reunión piloto. Esa decisión deberá ser comunicada a 
los pilotos antes de que cualquier piloto comience el vuelo. 
  
  



Formato de la prueba : Todas las pruebas serán carreras a la meta 
(Race to Goal), con o sin puntos intermedios. El comité de pruebas 
intentará llamar a las pruebas para que el tiempo estimado del piloto 
más rápido sea entre 1 y 6 horas. 
   

  
Despegue y arranque: 
  
En el caso de un hacinamiento peligroso en el aire alrededor del 
“Start”, el director de la competencia puede cerrar el Start 
temporalmente hasta que la congestión haya disminuido. Las áreas de 
despegue diarias serán determinadas por el Director de Campeonato 
y los Comités de Seguridad y Pruebas después de la reunión o 
Briefing de pilotos y serán configuradas por el equipo de despegues 
tan pronto como se pueda determinar la dirección óptima. Por razones 
de conveniencia, los pilotos deben mantenerse alejados del equipo de 
despegue y no se les permite hablar con este equipo de despegue 
mientras están configurando las líneas de despegue y puesta en 
escena. Cualquier piloto que interfiera de alguna manera con el equipo 
de despegue que configura el área de despegue y de preparación 
estará sujeto a la pena de que su despegue se retrase o se mueva 
hasta el final de la línea. Solo después de que el despegue y la puesta 
en escena de las líneas se hayan configurado completamente, los 
pilotos podrán realizar sus alaes. Por seguridad, todos los alaes deben 
estar en el área de “estacionamiento” antes de que comience el 
remolque, de lo contrario se pueden aplicar penalizaciones. Los 
pilotos asignados al área de prioridad se ubicarán allí sin ningún orden 
en particular. En el primer día, estos pilotos serán un número 
determinado en función de su clasificación NTSS y después de eso se 
determinará por su clasificación general actual en la competencia. Las 
despegues deben colocarse lo más cerca posible del "límite exterior" 
(según lo definen los conos). Como cortesía a todos los pilotos, 
coloque su ala lo más cerca posible del ala que está frente a 
usted. Cualquier piloto que ponga en marcha su ala de una manera 
que no sea la óptima para otros competidores en el área de 
estacionamiento designada estará sujeto a la penalización de tener un 
retraso o ser trasladado al final de la fila. Los miembros del comité de 
pruebas podrán colocar sus ala en la línea de estacionamiento a su 
discreción. 
  
  
  
  



Despegue : El oficial de despegue debe (si es posible) usara una 
bocina de aire para anunciar cuándo se abre la ventana o si ha habido 
un cambio en la prueba para que todos los pilotos estén al tanto. Una 
pizarra blanca cerca de la parte delantera de la línea de preparación 
indicará cambios en los tiempos o pruebas para que todos los pilotos 
estén al tanto. Es responsabilidad de cada piloto estar alerta ante 
cualquier cambio. Los pilotos pueden ingresar a la línea de despegue 
comenzando quince minutos antes del inicio de la ventana de 
despegue y no antes. Los líderes de línea despeguerán cuando la 
ventana de despegue se abra a los pilotos cerca del comienzo de las 
líneas de despegue. En este momento (y no antes), cualquier piloto 
que esté "listo" puede moverse al cuadro de listo para despegar, que 
se definirá con conos naranjas. LISTO se define como: Piloto está 
completamente equipado con casco, conectado con vario, GPS y 
otros instrumentos encendidos. Una vez en la línea de despegue, el 
piloto debe avanzar hasta el final de la línea de despegue (hacia la 
lista para -cierre de caja). Para dar espacio adecuado para que los 
aviones de remolque aterricen, a medida que los pilotos avanzan 
hacia la caja lista para el despegue, deben permanecer lo más cerca 
posible de la línea de parada. Esto es muy importante. Los pilotos en 
la línea de parada tienen prioridad de despegue sobre todos los 
pilotos que están detrás de ellos ya sea en la línea de puesta en 
escena o despegue. Si en algún momento la línea de despegue se 
superpone a un piloto en la línea de parada que quiere moverse a la 
línea de despegue (y está "listo" para volar), el piloto bloqueado en la 
línea de parada puede ingresar a la línea de despegue 
inmediatamente detrás del piloto que está Bloqueándolo cuando el 
piloto de bloqueo avanza. Ejemplo: Si el piloto B está listo para volar y 
desea ingresar a la línea de despegue, debe dirigirse al piloto C e 
informarle que ingresará a la línea de despegue tan pronto como el 
piloto A avance. El piloto C debe dejar que el piloto B entre en la línea 
de despegue frente al piloto C o el piloto C no podrá despegar hasta 
que todos los demás pilotos se hayan lanzado en la prueba actual o 
para recordar el encuentro. Todos los pilotos deben permanecer en su 
posición "adelante y atrás" mientras están en la línea de espera. Los 
pilotos solo podrán avanzar en la línea de despegue. Los pilotos no 
pueden moverse desde la línea de despegue a la línea de 
estacionamiento sin moverse a su posición original en la línea de 
estacionamiento a menos que el director de despegue o competencia 
lo autorice. Si un piloto avanza en la línea de estacionamiento, ese 
piloto está sujeto a que no se le permita despegar hasta que todos los 
demás pilotos hayan iniciado esa prueba. Los pilotos de despegue 
delta deben liberarse de su remolque en o debajo de 2,000 ′ 



AGL. También deben soltar cuando el piloto de remolcadores los 
despide. Los pilotos serán liberados contra el viento a menos que el 
piloto de remolcadores se dé cuenta de que tomará otro 
rumbo. Rupturas de enlaces débiles: los pilotos serán asignados para 
un re-despegue cuando hayan regresado a la fila. Los pilotos que 
necesitan un re-despegue deben aterrizar lejos del área donde los 
remolcadores se acercan y aterrizan. 
  
  
Procedimiento de Start : utilizaremos un cilindro de Satart. Este 
método permite a los pilotos comenzar cuando vuelan fuera de un 
cilindro de tamaño predeterminado centrado en el punto de inicio o en 
el primer punto de giro. Se permiten múltiples arranques. Se utilizará 
el último tiempo de inicio de la puerta registrado durante la ventana 
de inicio. Las horas de inicio generalmente se puntúan en intervalos 
de 15 minutos. (Ejemplo: 3:19:33 se calificará como 3:15:00) y son 
aplicables a las horas de inicio oficiales del cilindro de inicio para la 
prueba diaria. 
  
Los pilotos pueden comenzar en cualquier momento, pero si 
comienzan antes de la primera ventana de inicio, su intervalo de 
tiempo se "rotará" alrededor de la primera hora de inicio y se 
anotará en consecuencia. 
  
Re-vuelos Los pilotos que aterrizan en el campo de despegue pueden 
re-despegar.  El redespegue está permitido solo durante el tiempo que 
la ventana de inicio está abierta. 
  
  
  
Goal: 
  
Llegada al Goal : Al volar, el GPS del piloto debe cruzar la línea de 
meta virtual o el círculo de la meta. Los tiempos de cruce del objetivo 
del GPS, según lo determinado por la verificación y el software de 
puntuación, se utilizarán para determinar el tiempo de cruce. En 
algunos casos, el orden de cruce de goles puede ser determinado por 
el oficial de goles (esto se puede usar en casos de finales cerrados 
entre pilotos de menos de 500 'agl). 
 
Terminar sin llegar a la meta: Todos los pilotos que no completen la 
prueba deben APAGAR SU GPS después de aterrizar. No hacer 
esto puede resultar en una puntuación inadecuada y ralentización. 
  
  



Reporte de tracks: Los competidores deben informar por el tiempo 
designado diariamente. Los pilotos pueden llamar a los números de 
teléfono oficiales que se publican para informarnos de su 
autorización, SOLAMENTE si existe un problema legítimo con el 
regreso a la sede de manera oportuna. 
  
Seguimiento del envío: la puntuación final no se puede completar 
hasta que se determine un rendimiento para todos los 
competidores. Los pilotos deben enviar sus rastreos de GPS lo antes 
posible después del aterrizaje, pero no más tarde de las 8:00 pm 
enviando el archivo de rastreo * .igc a: 
  
niellar@gmail.com 
  
La persona anotadora tiene un tiempo limitado, por lo que es muy 
importante realizar un seguimiento del tiempo de envío. Aplicaremos 
una multa de $ 10 (primera vez) y $ 20 (próxima vez) para todos los 
pilotos que lleguen tarde con el envío del archivo .igc (después de las 
8:00 p.m.) 
  
Si los pilotos no tienen la oportunidad de enviar sus tracks por correo 
electrónico a la dirección de correo electrónico que se muestra arriba, 
deben llevar los receptores para descargarlos a la sede central 
cuando se informen. Todos los pilotos deben tener un registro de 
seguimiento de GPS que verifique que se logró cada una de las 
partes requeridas de la prueba (excepto como se ve a 
continuación). La posición de aterrizaje, ya sea en gol o en corto de 
aterrizaje, puede estar respaldada por un registro de seguimiento. El 
equipo de Gol (si está presente) puede verificar los aterrizajes de 
goles (pero no el tiempo) y los aterrizajes que no alcanzan la meta 
deben estar respaldados por un registro de seguimiento. 
  
  
  
  
GPS: 
  
  
Copia de seguridad GPS (Backup) Un piloto puede usar múltiples 
GPS para verificación y copia de seguridad y puede enviar múltiples 
registros de seguimiento al anotador. La evidencia se seleccionará 
de modo que se obtenga la mejor puntuación posible del piloto, de 
todos los datos obtenidos correctamente, para la verificación del 
vuelo. 
  



Los pilotos pueden presentar pruebas de un vuelo utilizando datos de 
dos (o más) unidades GPS, cada una de las cuales cubre una parte 
del vuelo siempre que el Director de Competición esté convencido de 
que los datos son auténticos.  Los competidores que deseen utilizar 
su propio equipo estándar de IGC son bienvenidos, siempre y 
cuando el competidor proporcione todo el hardware y software 
necesarios, y todos los estándares de IGC se cumplan 
correctamente. Los pilotos solo pueden enviar sus archivos IGC.  Se 
puede requerir a los pilotos que registren la marca, el modelo y el 
número de serie de todos los dispositivos GPS que pretendan usar 
durante la competencia con el anotador de la competencia. Si el 
dispositivo registrado por un piloto se daña durante la competencia, 
es posible que el piloto desee utilizar un dispositivo alternativo. Los 
dispositivos alternativos deben registrarse antes del despegue de un 
piloto para volar una ronda para la cual el piloto espera utilizar el 
registro de seguimiento del dispositivo para su verificación. 

  
2. El director de la competencia puede asegurarse de que cada 
piloto tenga una combinación única de marca, modelo y número de 
serie (es decir, no hay pilotos que compartan dispositivos) y ellos o 
sus asistentes deben verificar la marca, modelo y número de serie del 
dispositivo antes de cada verificación de prueba. Cualquier GPS 
enviado que no coincida con la información presentada será 
rechazado para verificación. Sectores cilíndricos 1. Los sectores 
cilíndricos se utilizarán en competición. El radio de los sectores se 
publicará en la sesión informativa general, y si esto se va a cambiar 
durante la competencia, el radio nuevo se publicará en la sesión 
informativa (briefing) de pilotos antes de cada prueba. 
3.   
Registro de ruta: 
   
  
1. El piloto debe proporcionar un registro de seguimiento 
inequívoco que muestre sin duda que los datos fueron 
recopilados; por el piloto del despegue en el vuelo en cuestión, del 
punto de giro declarado desde la ubicación correcta en la secuencia 
correcta, entre el despegue y el aterrizaje, con toda la información 
relevante presente en el registro de ruta. 
  
2. El registro de seguimiento debe mostrarse para cualquier punto 
de inicio, objetivo o giro que se reclama para el vuelo, uno de los 
siguientes: un punto dentro del sector, un par de puntos o un punto y 
un punto de ruta con no más de 10 segundos de diferencia para una 



línea recta trazada desde el primer punto al segundo punto pasa a 
través del sector permitido. La marca / entrada de puntos de ruta 
dentro de los cilindros está permitida si está respaldada por un 
registro de seguimiento de soporte. 
  
3. Donde el punto que se reclama es un punto de inicio (y la 
prueba le permite al piloto elegir su hora de inicio) y el registro de 
seguimiento tiene 2 puntos a cada lado de la línea de inicio o meta 
con un máximo de 10 segundos de diferencia, luego la hora de inicio 
o finalización luego se interpola desde estos puntos (suponiendo una 
velocidad constante). De lo contrario, se toma una hora de inicio 
desde el último punto (en el tiempo) dentro del sector del punto de 
inicio. 
  
4. El tiempo del objetivo se interpolará desde el par de puntos del 
registro de seguimiento antes y después de cruzar el borde de la 
puerta del sector (se supone una velocidad constante), o desde la 
extrapolación de un par de puntos inmediatamente antes del objetivo, 
siempre que La extrapolación cruza la línea de meta (se supone una 
velocidad constante). 
  
Errores en las coordenadas: las coordenadas del punto de inicio y 
del punto de partida se pueden nombrar de cualquier manera que el 
organizador de la competencia considere apropiada. Si alguno se 
nombra para las características físicas cercanas, las coordenadas y 
NO la característica física definirán la ubicación del punto de 
giro. Las metas se basarán en coordenadas.   Se pueden realizar 
cambios en las coordenadas de los puntos de giro o se pueden 
agregar nuevos puntos de turno en o antes de la reunión (briefing) de 
la prueba. 
  
  
  
  
Reglas generales de verificación 
  
1. El registro de seguimiento debe contener un promedio de al 
menos 1 punto por cada cinco minutos de tiempo de vuelo del curso 
(los puntos tomados antes del inicio y después de la meta no se 
cuentan). por ejemplo, un vuelo de 2 horas debe contener al menos 
24 puntos de registro de ruta entre el inicio (punto de despegue o 
inicio) y el objetivo o el final del vuelo. 
  



2. El software de verificación confirmará que todos los puntos 
utilizados para verificar el vuelo ocurrieron en momentos 
razonables (por ejemplo, en el día en cuestión, entre el inicio de la 
prueba y el final de la prueba, y mostrando la cronología correcta 
de los puntos de inicio y de giro). 
  
  
 Reclamando la mejor distancia en la prueba 
  
Un piloto que no aterrice en la meta se anotará la distancia de 
acuerdo con su mejor punto de registro de ruta en vuelo o su punto de 
aterrizaje, lo que dé un mejor resultado. En cualquier caso, la marca 
de tiempo de este punto debe ser coherente con el vuelo reclamado y 
con los tiempos de "aterrizaje" que puedan estar vigentes. 
  
Rechazo del track log 
  
El director de la competencia tiene la discreción de rechazar 
cualquier registro de seguimiento, o parte de él; si él / ella siente que 
no muestra evidencia suficiente de que los datos reclamados son 
genuinos. 
  
Parando la prueba 
  
Si se detiene una prueba, los pilotos seguirán teniendo una 
puntuación hasta el momento en que se detuvo la prueba. Para 
aquellos pilotos que no estén en el Goal en el momento de la parada 
de la prueba, los puntos de distancia se otorgarán en función del 
mejor registro de seguimiento en vuelo o el punto de aterrizaje 
registrado antes o en el momento de la parada. No se aceptará 
ningún otro medio de verificación de vuelo si se detiene la 
prueba. Los pilotos sin un track de GPS válida estarán en 
desventaja. 
  
  
  
Disputa basada en el tiempo 
  
1. Si el despegue está dentro del cilindro de start (OUT), y un 
piloto no proporciona evidencia adecuada de su hora de start, pero 
hay pruebas suficientes de que un piloto se lanzó durante la ventana  
y no se inició antes de la apertura de la ventana de inicio, entonces el 
al piloto se le otorga un tiempo de inicio igual al tiempo de apertura de 
la ventana de inicio. El tiempo de vuelo transcurrido de los pilotos se 
mueve para que comience en el momento de la primera hora de inicio 



de los pilotos en la meta (para que el sistema de punto de salida no 
se vea comprometido). Si el nuevo tiempo del Goal (artificial) del 
piloto está fuera del horario de cierre del objetivo anunciado, al piloto 
solo se le otorga la distancia del objetivo. 
  
2. Si un piloto no puede proporcionar evidencia de que despego y 
/ o comenzó durante la ventana de tiempo de inicio, ya sea por medio 
de la evidencia del GPS obtenida correctamente o por los registros 
de la competencia, entonces se le otorga al piloto la distancia mínima 
para la ronda. 
  
3. Si un piloto no proporciona evidencia de tiempo de finalización 
cuando es requerido, entonces al piloto solo se le otorgan puntos de 
distancia. Si un "aterrizaje por tiempo" está en efecto, cualquier 
piloto que aún esté en el aire en aterrizaje por tiempo se anotará la 
distancia de acuerdo con su mejor punto de registro de ruta en 
vuelo antes del aterrizaje por tiempo. Mediciones de rendimiento.   
La medición de rendimiento será por GAP2016 . Las distancias de 
vuelo serán en kilómetros. 
  

  
Sanciones y descalificaciones. 
  
  
Una penalización puede ser evaluada o un competidor descalificado, 
por violación de cualquier regla contenida, anunciada o mencionada 
en los libros de reglas que pertenecen a esta competencia. El 
director de la competencia a su discreción evaluará las sanciones. 
  
Quejas, protestas y apelaciones : Antes de la primera prueba, un 
comité de protestas, nominado por el Director de la competencia, 
será votado por los pilotos. Todas las quejas deben ser por escrito al 
director de la competencia. El Director de la competencia intentará 
resolver una queja dentro de 1 hora de haberla recibido. No se 
requiere ningún cargo por una queja. Todas las protestas deben estar 
por escrito acompañadas de una tarifa de protesta en efectivo de $ 
250.   El comité de protestas se pronunciará sobre la protesta 
oportunamente. Si se mantiene la protesta, la tarifa de protesta de $ 
250 se devolverá al piloto de protesta. Si la protesta falla, la tarifa de 
protesta se utilizará para el asado al final de la competencia. 
  
Comité asesor de seguridad : El Director de la competencia deberá 
nominar a dos pilotos para formar un Comité asesor de 



seguridad. Los pilotos en la primera reunión de pilotos deberán votar 
para determinar los miembros de este comité. Los pilotos pueden 
nominar diferentes pilotos para formar el comité. 
  
La tarea de este Comité será determinar si la prueba convocada por 
el comité de pruebas y la prueba alternativa, si se eligen, son 
seguras para volar. También será su tarea determinar si es seguro 
despegar cuando comience el despegue. El Director de 
Competencia y el Director de Seguridad consultarán con este 
comité. El comité de seguridad no tiene ninguna función después del 
inicio del despegue. 
   

  
Cancelación del día y paro de pruebas 
  
  
El Director de la Competencia tiene la autoridad exclusiva para 
cancelar el día de competencia en el caso de que se perciban 
condiciones imposibles de volar u otras dificultades imprevistas, antes 
de que cualquier piloto haya despegado.   El Director de la 
competencia tiene la autoridad de cancelar el día de competencia, 
después de que los pilotos hayan despegado, en el caso de que se 
dé cuenta (en su opinión) de condiciones peligrosas que se hayan 
desarrollado en o cerca de la línea del curso. El director de la 
competencia hará el anuncio de la cancelación de una prueba 
después de que se haya iniciado la totalidad o parte de los pilotos, 
pero antes de que la prueba haya comenzado, la frecuencia oficial de 
la competencia y las frecuencias proporcionadas por los pilotos en el 
momento de la inscripción. 
  
TENGA EN CUENTA: El Director de la competencia no puede ser 
responsable de no cancelar el día de competencia o de detener la 
prueba en todos los casos de condiciones de vuelo potencialmente 
peligrosas. Los pilotos son los únicos responsables de mantenerse 
seguros en todo momento mediante el uso de buen juicio y la 
aeronave. 
  
Si es necesario Director de Competencia podrá detener la prueba 
del día después de que la prueba haya comenzado, la posición de 
cada piloto en el momento del PRIMER anuncio (que se ha 
detenido la prueba) se usará para calificar. Escuche la voz del 
Director de la competencia como notificación de cancelación o 
paro. Se solicita a los pilotos que comuniquen a otros pilotos que la 
prueba ha sido cancelada o detenida, desabrochando su arnés y 



colgando las piernas mientras vuela. Se recomienda 
encarecidamente que los pilotos aterricen en el primer lugar de 
aterrizaje segurosi hay clima peligroso en el área. 
  
 
Comité Piloto de Protesta 
  
El Director de la competencia nombrará a tres pilotos y un suplente 
para formar un Comité piloto de protesta. Todos los funcionarios que 
tengan la responsabilidad de formar un comité de protestas según 
las reglas de USHGA deberán asignar la responsabilidad a este 
comité. El suplente se utilizará en caso de conflicto de intereses. 
  
Rondas mínimas / máximas 
  
  
Se requiere un mínimo de 2 Pruebas para declarar un 
ganador. Habrá un máximo de 4 Pruebas. Los puntajes acumulativos 
oficiales al final del último día válido del concurso se considerarán 
definitivos. 

  
Puntaje diario 
  
El anotador determinará la puntuación de un competidor en función 
de la distancia recorrida en vuelo según lo informado por las 
coordenadas del GPS y / o el tiempo en función de los registros del 
oficial de portería. La puntuación diaria de cada piloto se computará 
utilizando GAP2016.  Los parámetros de distancia minima, distancia 
nominal y tiempor nominal no se podrán modificar una vez arrancado 
el Campeonato. 
  
 


