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El ángulo de guiñada  es el que 
forma el eje longitudinal del avión 
con una determinada línea azimutal 
tomada como referencia.

El ángulo que formará el eje 
longitudinal del avión con el viento 
relativo se denomina ángulo de 
resbalamiento .
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MOMENTO DE GUIÑADA:
N = Cn . q . S . b

N = MOMENTO DE GUIÑADA
Cn = COEFICIENTE DE MOMENTO DE GUIÑADA
q = PRESIÓN DINÁMICA
S = SUPERFICIE ALAR
b = ENVERGADURA

+ Cn



ESTABLE

INESTABLE

INDIFERENTE
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CONTRIBUCIÓN DEL ALA:

Cuando un ala con ángulo de flecha Λ está sujeta a deslizamiento lateral β, los componentes de la 
velocidad de la corriente libre que son normales a la línea del 25% de cuerda en las dos semialas serán 
desiguales, es decir, V cos (Λ - β) en el ala derecha y V cos (Λ + β) en el ala izquierda. En consecuencia, 
incluso si las dos semialas están con el mismo ángulo de ataque, experimentarían las presiones 
dinámicas efectivas desiguales y sus resistencias serán diferentes causando un momento de guiñada.
Dependiendo del ángulo de flecha Λ, la contribución podrá ser: indiferente (Λ = 0), estable (Λ > 0), 
inestable (Λ < 0).

V cos (Λ + β) < V cos (Λ - β) 
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CONTRIBUCIÓN DEL FUSELAJE: siempre desestabilizante.
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CONTRIBUCIÓN DEL EMPENAJE VERTICAL: siempre estabilizante.
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CONTROL DIRECCIONAL

 =

= 
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CONTROL DIRECCIONAL
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En el caso de los aviones multimotor con hélices contrarrotativas, los factores P de ambos motores se anularán. Si ambos 
motores giran en la misma dirección o si falla uno de ellos, el factor P provocará una guiñada. Similar situación que en los 
aviones monomotor, este efecto es mayor en situaciones en las que el avión funciona a alta potencia y tiene un ángulo de 
ataque elevado (como en el ascenso). El motor con las palas que se mueven hacia abajo en dirección a la punta del ala 
produce más guiñada y alabeo que el otro motor, porque el momento del centro de empuje de ese motor sobre el centro 
de gravedad del avión es mayor. El motor con las palas que se mueven hacia abajo más cerca del fuselaje será el "motor 
crítico", porque su fallo y la dependencia asociada del otro motor requerirán una deflexión del timón significativamente 
mayor por parte del piloto para mantener el vuelo recto que si el otro motor hubiera fallado. Por lo tanto, el factor P 
determina qué motor es el motor crítico. La mayoría de los aviones (que tienen hélices que giran en el sentido de las 
agujas del reloj), el motor izquierdo es el motor crítico. Para aeronaves con hélices contrarrotativas (es decir, que no giran 
en la misma dirección) los momentos del factor P son iguales y ambos motores se consideran igualmente críticos.
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GUIÑADA ADVERSA
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MOMENTO DE ROLIDO:
Lroll = Cl . q . S . b

Lroll = MOMENTO DE ROLIDO
Cl = COEFICIENTE DE MOMENTO DE ROLIDO
q = PRESIÓN DINÁMICA
S = SUPERFICIE ALAR
b = ENVERGADURA

+ Cl



ESTABLE

INESTABLE

INDIFERENTE

+
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EFECTO DIEDRO

+ Cl
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DIVERGENCIA ESPIRAL
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ROLIDO HOLANDÉS
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ROLIDO HOLANDÉS
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ROLIDO HOLANDÉS
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ESTABILIDAD ESTÁTICA DIRECCIONAL Y LATERAL

BARRENA
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BARRENA
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ESTABILIDAD ESTÁTICA DIRECCIONAL Y LATERAL

BARRENA
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