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Pongo en vuestras manos el
namero dos de Campo de
Vuelo. Lo que empez6 siendo
un grupo de voluntarios para
relanzar la revista de
AirHispania se afianza y asien-
ta en este numero dos de la
bautizada revista como
“Campo de Vuelo”. En ella
apreciareis desde los expléndi-
dos relatos de Joan Velasco,
pasando por los momentos de
Humor de Francisco Pampillon
y su excelente guia para opti-
mizar el Windows XP para
Flight Simulator, hasta la apor-
taciobn de Crhistian Pérez a la
seccion de laboratorio con una
descripcion de cémo con una
radio normal poder oir a los
ATC en la cercania de nuestro
domicilio. Ferrefio aporta su
granito de arena a los relatos, y
Francisco Sanchez, en su face-
ta de fotografo, nos adentra en
las maniobras de la Patrulla
Aguila. Pedro Paulo nos relata
las caracteristicas técnicas de
la Cessna 182. Repasamos
también en la Escuela de
AirHispania las Reglas Basicas
del Vuelo VFR y damos el lista-
do completo de los pilotos par-
ticipantes en el Evento Tumba
Tumba. Como veis se esta for-
mando un grupo que da impul-
soy fuerza a la siempre poten-
te idea de hacer prevalecer la
formacién y la profesionalidad
en este mundo que intenta
acercarse a la aviacion real.
Se nos quedan muchas ideas y
aportaciones en la planchas de
nuestra linotipia, pero en los
préximos numeros irdn salien-
do y publicandose estas cola-
boraciones.
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Tumba Tumba

Pues si se preguntan que es
Tumba-Tumba han aterrizado
en el sitio correcto.

Tumba-Tumba es una competi-
cioén en la que se permite casi
de todo. Lo Unico que se pide
es que BENDER acepte el

vuelo. Velocidad, altitud,
ruta...... todo vale para llegar
antes a meta.

Tumba-Tumba es el dudltimo

evento oficial de AirHispania
del afio. Esperamos que reine
la cordialidad de la que hace-
mos gala, el compafierismo
gue nos caracteriza, en fin, el
buen rollito.

Serd una competicion de tres
dias con una serie de normas
basicas necesarias para el
buen desarrollo de la prueba.

Esperamos también que sea
todo un éxito como lo fue hace
dos afos, para lo cual necesi-
tamos de su presencia.
Después, en Eventos
AirHispania, nos tomaremos
unas pequefas vacaciones
hasta el afio préximo.
Volveremos con nuevas ideas
y con animos renovados.

Aceptaremos de buen grado
fotografias de los pilotos vesti-
dos para la fiesta. No olviden el
matasuegras, el cava y el con-
feti, que estamos en tempora-
da.

Gracias a todos y que disfruten
del evento.

FELIZ NAVIDAD

Eventos AirHispania

Publir s irticpers
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Son solo unas pocas normas
para que todo salga como es
debido.

La prueba la ganara el mas
rapido, no contara la penaliza-
cion salvo que BENDER no
acepte el vuelo, con lo que no
seria vélido y Unicamente se
tendra en cuenta dicha penali-
zacion en caso de empate.

Los aerédromos de salida y
llegada seran publicados con 1
hora de antelacion a la prueba.

La distancia a recorrer sera de
unas 50 NM.

No es necesario slot, se
hacen sobre la marcha, te pue-
des presentar tantas veces
como quieras en la salida, y el
controlador te dara la salida
con 3 minutos de diferencia
entre uno y otro..

Si terminas la prueba y no has
tumbado, te vas otra vez a la
salida y pruebas de nuevo.

Las condiciones meteorologi-
cas seran VMC

Como no podria ser de otra
manera, esta totalmente prohi-
bido el uso el piloto automatico,
del GPS y del Navigator.

Como las personas que cono-
cen la prueba son solo tres y
van a ser los controladores y
jueces de la competicién
durante los tres dias podran si
asi lo desean realizar el vuelo
una vez cerrada y terminada la
etapa el ultimo piloto.

Cualquier persona miembro de
AirHispania puede ser observa-

dor durante la realizacion de
estos vuelos.

Descalificaciones. Esta medi-
da serd adoptada en conjunto
por el Juez de la Prueba y los
controladores:

-Por comportamiento antide-
portivo.

-Protestas contra otros compe-
tidores.

-Actitud temeraria contra otros
aviones e impedir su normal
vuelo.

-No atender las indicaciones de
los controladores o del Juez de
la Prueba.
-Modificar
del avion.
-Manipular la caja negra o sus
datos.

las caracteristicas

-Todas aquellas que aun nc
recogidas aqui, supongan la
alteracion o buen desarrollo de
Tumba-Tumba.

La aeronave a utilizar para la
prueba sera la Cessna 182
Skyline de AirHispania.

Los controladores tomaran
nota de la hora exacta de sali-
da y de llegada de los partici-
pantes, para posterior cotejo de
datos con los resultados.

En el momento anterior al
despegue y antes de conectal
la caja negra, se les dard una
hora concreta que tendran que
modificar en su simulador. Seré
diferente para cada dia de
competicion.
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MUY IMPORTANTE

Los participantes so6lo disponen
de tres minutos para valorar el
vuelo, fuera de esos tres minu-
tos sera anulado. Se les dara
una clave a la llegada para
poder valorar el vuelo.

La participaciéon en la prueba
implica que se han leido y
aceptado estas normas.

Eventos AirHispania

Bueno, pues aqui esta la etapa
del Tumba-Tumba. Se realizara
entre los aeropuertos de:

La Morgal (LEMR) y Le6n
(LELN)

Tendréis control tanto en el
aeropuerto de salida como en
el de llegada. Las frecuencias
son:

LEMR_DEP - 118.15
LEMR_TWR - 118.95
LELN_TWR - 120.10

IMPORTANTE: Contactar pri-
mero con LEMR_DEP, él os
asignara una salida y os pasa-
ra con torre.

La pista activa en La Morgal
serd la 28 y en Leon la 23.

La distancia es de unas 50NM
y realizable en poco mas de 20
min.

La Morgal no tiene posicion en
plataforma, podréis afiadir
posiciones de parking con el
siguiente archivo

Crear una carpeta llamada

"Tumba-Tumba" dentro del
directorio "Flights" del FS9 y

st —

descomprimir el archivo en ella,
0s pongo como lo tengo yo
como ejemplo:

C:\Archivos de
programa\Microsoft
Games\Flight Simulator

9\Flights\Tumba-Tumba

Para posicionarse desde el
FS9:

Seleccionar vuelo>Tumba-
Tumba>elegir parking

Grupo de Publicaciones de AirHispania
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PILOTOS PARTICIPANTES Curiosidades:

PILOTO TIEMPO PENALIZACION El Piloto mas rapido: AHS5038 Benito
AHS7108  0:26:29 536 Jiménez Escobar "Piloto de Caza, ;-))".
AHS5731  0:21:02 672

AHS7024 0:21:52 800 El Piloto que mas ha participado: AHS6968
AHS5038 0:20:08 839 Primero Joan Corella "Incombustible". 12 valoraciones.
AHS5042  0:20:46 846 Segundo

AHS5416 0:23:03 875 El Piloto con menos penalizacion: AHS7023
AHS5053 0:21:47 890 José Henriquez "Prudencia absoluta".
AHS5308  0:21:12 892 16/12/04, 0 Puntos.

AHS7044  0:24:50 922

AHS5584 0:21:38 965 El Piloto mas penalizado: ?????? No pudo valo-
AHS7127 0:25:10 974 rar la caja negra, 6.500 Ptos " El acrébata” :-D.
AHS6773  0:22:15 1040

AHS5177 0:21:27 1061 Gracias a todos por participar y agradecimiento
AHS6705 0:23:12 1097 especial a Miguel A. Rodriguez, Christian
AHS5012 0:22:19 1100 Pérez, José M2 Guglieri y a todos los que
AHS6417 0:22:27 1100 habéis ofrecido vuestra ayuda.

AHS6968  0:21:26 1105

AHS6585  0:22:09 1109 Eventos AirHispania

AHS5354  0:22:14 1115

AHS5076  0:23:29 1120 PREMIOS

AHS7083  0:20:54 1132 AirHispania

AHS6464  0:24:29 1190

AHS7152 0:20:59 1310 Un Avioén "pata negra" (falta por determinar el
AHS7023  0:23:20 1350 modelo)

AHS6554  0:22:26 1393

AHS7095  0:21:06 1402 Detalle de la Direccion de AirHispania
AHS6820  0:21:03 1453

AHS6380 0:21:05 1486 PlanetPrintMelilla

AHS5680  0:20:43 1494

AHS5932 0:21:34 1530 Taza AirHispania, recordatorio del Tumba-
AHS5490 0:21:04 1545 Tumba

AHS5413  0:23:04 1600

AHS6923  0:21:19 1615 Detalle de nuestro compariero Nicky

AHS5000 0:21:04 1667

AHS7125  0:21:18 1670 VideoFlyRec

Curso PPL Virtual o Dificult Aproaches (Nuevos
En total 35 pilotos. productos de VideoFlyRec)

Detalle de nuestro comparfiero Antonio Gallardo
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Escuela de Vuelo AirHispania
REGLAS BASICAS DEL VUELO VFR:

Clasificacion del Espacio Aéreo:

El espacio aéreo espafiol esta clasificado segun lo establecido en el anexo 11 de OACI.

El espacio aéreo controlado comprende las areas de control, aerovias y zonas de control, y en
funcion del tipo de vuelo y los servicios de transito aéreo facilitados se clasifican en clase A, B,
C,DyE.

El espacio aéreo no controlado comprende el resto del espacio aéreo ATS vy, en funcién del tipo
de vuelo y los servicios de transito aéreo facilitados se clasifica en clases F y G.

Clase A

NO SE PERMITEN VUELOS VFR

Clase B

Separacion Proporcionada:
Servicio Suministrado:

Minimos VMC visibilidad:
Minimos VMC distancia Nubes:

Todas las aeronaves.

Servicio de Control de Transito Aéreo.
8Km FL100 o superior, 5Km inferior
Libre de Nubes.

Limitaciones de velocidad: No se aplica.
Radiocomunicacion: Continua en ambos sentidos .
Autorizacion ATC: Se Requiere.

Clase C

Separacion Proporcionada: VFR de IFR .

Servicio Suministrado:
Minimos VMC visibilidad:
Minimos VMC distancia Nubes:
Limitaciones de velocidad:
Radiocomunicacion:

Separacion IFR, Informacion Transito VFR.

8Km FL100 o superior, 5Km inferior
Horizontal 1500m, Vertical 300m.
250 KIAS por debajo FL100
Continua en ambos sentidos.

Autorizacion ATC: Se Requiere.
Clase D
Separacion Proporcionada: Ninguna.

Servicio Suministrado:
Minimos VMC visibilidad:
Minimos VMC distancia Nubes:
Limitaciones de velocidad:
Radiocomunicacion:

Clase E

Separacion Proporcionada:
Servicio Suministrado:
Minimos VMC visibilidad:
Minimos VMC distancia Nubes:
Limitaciones de velocidad:
Radiocomunicacion:
Autorizacion ATC:

- —

Informacion de Transito IFR y VFR.
8Km FL100 o superior, 5Km inferior
Horizontal 1500m, Vertical 300m.
250 KIAS por debajo FL100

Continua en ambos sentidos.
Autorizacion ATC: Se Requiere.

Ninguna.

Informacion de Transito si es posible.
8Km FL100 o superior, 5Km inferior
Horizontal 1500m, Vertical 300m .
250 KIAS por debajo FL100

No se requiere.

No se requiere.
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Clase Fy G

Separacion Proporcionada: Ninguna.

Servicio Suministrado: Informacion de vuelo.

Minimos VMC visibilidad: 8Km FL100 o superior, 5Km inferior
Minimos VMC distancia Nubes: Horizontal 1500m, Vertical 300m .
Limitaciones de velocidad: 250 KIAS por debajo FL100
Radiocomunicacion: No se requiere.

Autorizacion ATC: No se requiere.

2.- Condiciones Meteorolégicas Visuales:

Los vuelos VFR se realizaran de forma que la aeronave vuele en condiciones de visibilidad y dis-
tancia de las nubes iguales o superiores a las indicadas en la Tabla de Clasificacion del Espacio
Aereo.

Los vuelos VFR no despegaran ni aterrizaran en ningn aerodromo dentro de una zona de con-
trol, ni entraran en la zona de transito del aerodromo o en circuito de transito de dicho aeropuer-
to:

a) Si el techo de nubes es infe-

rior a 450m (1500ft)

b) Si la visibilidad en tierra es

menor de 5Km.

3.- Altitudes minimas de
vuelo:

Excepto cuando sea necesario
para el despegue o el aterriza-
je, los vuelos VFR no se efec-
tuaran:

a) A una altura menor de 150m
(500ft) AGL o AMSL.

b) Sobre aglomeraciones de
edificios en ciudades, pueblos
o lugares avitados o sobre una
aglomeracién de personas al
aire libre a una altura menor
de 300m (1000ft) sobre el obstaculo mas alto situado dentro de un radio de 600m desde la

~ Paa. 7
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aeronave.

4.- Niveles de vuelo:

Los vuelos VFR en vuelo hori-
zontal de crucero, cuando ope-
ren por encima de 900m
(3000ft) con respecto al terre-
no o al agua, se efectuaran a
un nivel de vuelo apropiado a
la derrota, como se explica en
la tabla de niveles siguiente:

5.-Procedimientos de ajuste
de altimetro:

La altitud de transiciéon en los
aerodromos espafioles esta
establecida en 6000ft, excepto
en el de Granada que es 7000ft.
La posicion vertical de las aeronaves cuando se encuentren a la altiutud de transiciéon o por debajo
de ella se expresaran en altitudes, mientras que en un nivel de transicién o por encima de el se
expresara en niveles de vuelo.

Mientras pase por la capa de transicion la posicion vertical se expresara en niveles de vuelo al
ascender y en altitudes al descender.

En las autorizaciones de despegue y ascenso se facilitara a las aeronaves el QNH para el ajuste del
altimetro.

Una aeronave en ruta volara al nivel de crucero correspondiente a su ruta magnética y tipo de vuelo
(IFR o VFR) de acuerdo con la tabla de niveles de crucero.

s
(e

Los niveles de crucero a que se haya de efectuar un vuelo en ruta se referiran a:

a) Niveles de vuelo (FL), para aquellos que se realicen a un nivel igual o superior al nivel de vuelo
mas bajo utilizable.

b) Altitudes, para los que se realicen a un nivel inferior al nivel de vuelo mas bajo utilizable.

En las autorizaciones de aproximacion y aterrizaje se facilitara la referencia QNH de altimetro.

~ Paa. 8
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Como configurar de manera optima el windows
XP para conseguir mayores rendimientos y

menores problemas
por Francisco Pampillon AHS6732

Por desgracia, los sistemas
operativos no son todo lo fia-
bles que deberian ser. Los pro-
gramadores, debido a la alta
capacidad de los discos duros
y la cantidad de memoria insta-
lada en los ordenadores, se
limitan a programar y compro-
bar que sus programas funcio-
nen, sin optimizarlos y afia-
diendo muchas funciones vy
extras que nadie utiliza y que
solamente ocupan espacio en
disco.

El Windows XP, es el mejor sis-
tema operativo existente hasta
la fecha a nivel usuario (al
menos para mi), pero como
todos los Windows, estan crea-
dos para gente que no tiene
experiencia con ordenadores,
esto es bueno, ya que cual-
quier persona con un minimo
(bastante minimo) de conoci-
mientos puede comenzar su
manejo sin mayores dificulta-
des, el problema es cuando se
adquiere un poco de experien-
cia y deseamos realizar algu-
nos cambios en el manejo del
mismo, esto ya se complica y
cuestiones que pueden parecer
sencillas de planteamiento se
complican y otras que a priori
parecen complicadas, resultan
mas sencillas de lo que pare-
cen.

Los cambios que planteo en la
configuracion del Windows XP,
son sencillos de hacer y no
implican riesgo alguno para el
sistema. En cambio las venta-

Opciones de carpeta

General | Wer

Yistaz de carpeta

Puede aplicar la vista que estd usando con esta carpeta para

&l resto [como Detalles o Mozaicos).

Tipos de archivo | Archivos gin conesidn

I.-i'-.plicar a todas laz carpetas] [ Restaurar todas laz carpetas

Configuracidn avanzada:

[ Archivos p carpetas

[ abrir ventanas de carpeta en un proceso independiente

iC5) Administracion de pares de paginas Web v carpetas
() Muestra ambas partes pero las administra comao un dnico arch
() Muestra ambasz partes v las administra individualmente
(%) Muestra v administra &l par como un Unico archivo

i) Archivos v carpetas ocultos

Mostrar todoz log archivos v carpetas oculbos
() Mo mostrar archivos ni carpetas ocultos
Buzcar automaticamente carpetas e impresorazs de red

toztrar con obra colar loz archivaz HTFS comprimidos o cifradoz %
>

£

l Restaurar valores predeterminados ]

[ Aceptar ] [ Cancelar ]

[ Aplicar ]

Grafico 1

jas, que en principio no son
muy llamativas, dejaran mejor
el sistema de ficheros y reduci-
ran los problemas que en un
futuro se pudieran tener.

Para realizar esta optimizacion,
la Unica condicién indispensa-
ble es tener 2 discos duros o en
su defecto un disco duro con
dos particiones.

Lo que se pretende es eliminar
todo el trabajo superfluo en la
unidad de arranque, y obligar al
sistema que trabaje solamente
con la segunda unidad de
disco, trasladando para esta
unidad, la carpeta Mis

Documentos, Favoritos, Datos
de correo, Escritorio y ficheros
temporales del sistema. De
esta manera el disco principal
solamente tendra la tarea de
leer los ficheros de los progra-
mas y ejecutarlos en la memo-
ria. Al no haber practicamente
escritura en el disco de arran-
gue, los problemas seran mini-
mos, y en caso de "rotura” total
del sistema, nuestros datos y
configuraciones quedaran a
salvo en el segundo disco, De
la misma manera, la mayoria
de los virus, atacan a las car-
petas y ficheros del Windows

Paa. 9
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Gréfico 2

en el disco de arranque, pero
no lo haran en el disco secun-
dario, donde estaran los datos
mas importantes y que quere-
mos guardar.

Lo ideal seria realizar estos
pasos después de formateado
y reinstalado el sistema, para
que la instalacion de los pro-
gramas fuese lo mas limpia
posible. Aunque no hay proble-
ma en hacerlo en otro momen-

to.
Dicho esto, vamos a ir directa-
mente al grano.

B s documenios

dArchien Edcmn Wer  Favordos  Hersmisntss Lpda

En primer lugar, como ya he
dicho anteriormente, debemos
tener dos particiones o dos dis-
cos duros, C o particion de
arranque y D o particion secun-
daria.

El primer paso es mostrar
todos los ficheros y carpetas
ocultos. Para ello, nos vamos a
MI PC, en el menu superior nos
vamos a herramientas / opcio-
nes de carpeta y dentro de esta
ventana en la pestafia Ver acti-
vamos la casilla Mostrar todos

|

i Hispenis

Tareas de archive ¥ canpeta

,_j Crear FLews Carpets
H‘ Publicar msta corpetasn Wab
sl Comparte esta mpata

Carpeta de archivos

g

Pelicules

- B

MeruInis Peliodess mdb
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archivos y carpetas ocultos
hecho esto podemos cerral
esta ventana.

Ver Grafico 01

Ahora vamos a trasladar la car-
peta Mis Documentos al discc
D: nos vamos a Mi Pc / disco C
/ Documentos and Settings. Al
llegar aqui, apareceran varias
carpetas, una de ellas con
nuestro nombre de usuario. La
abrimos. Y apareceran unas
carpetas y ficheros, entre ellas
debe estar la carpeta Mis
Documentos. Para la operacion
gue vamos a realizar no pode-
mos tener la ventana maximi-
zada, deberemos reducirla de
tamafio y abrir al lado de esta
otra ventana con el disco D
activado, Para ello nos vamos
a Mi Pc / disco D.

Bien. Ahora deberiamos tener
en pantalla dos ventanas, una
con el contenido de la carpeta
de usuario y otra con el discc
D.

Pinchamos con el botén dere-
cho del ratén sobre la carpeta
Mis Documentos y sin soltar el
ratén la arrastramos al disco D
y soltamos el ratén. Aparece un
menu contextual que nos pre-
gunta que queremos hacel
Copiar / Mover / Crear accesc
directo. Aqui debemos elegir la
opcion de MOVER. Es la Unica
manera de decirle al Windows
que gueremos que la carpeta
de Mis Documentos se traslade

(Hros; Mo _ al disco D. Cualquiera de las
¥ Senil) : o otras opciones no funciona.
) Decumenios cofnpsitdos drchiwas d=  coratulas-wiD Corre Esir bow Fawciitos M Tracka
3 s E,
o Skt =B ] o » 0 Ver Grafico 02
= - = e =
M rides Msssacks Fisimdoenes M idens My eloams Saour
- Si la operacion se realizd de
@ ~ manerapcorrecta la carpeta mis
GendTo SOHICAD Teskns 'anos 1 p ~
3 documentos desaparece de la
Gréafico 3 carpeta de usuario y aparece
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Grafico 4

en el aisco v.

Continuamos. Abrimos la car-
peta mis documentos, que aca-
bamos de mover, y de la misma
manera que hemos hecho con
esta carpeta, haremos lo
mismo con las siguientes car-

Propiedades del sistema

| Restaurar sistema

Genetsl | Nombre de equipo | Hardware |

[y
uf”

___

Actualizaciones autorgak

Sigterna;

Reqistrado a nombre de;

E quipa:

petas: Favoritos, menu Inicio y
Escritorio, pero en lugar de
hacerlo al disco D directamente
las metemos dentro de Mis
Documentos, de esta manera
todos los datos y configuracion
del escritorio, del menu inicio y
los favoritos quedaran dentro

PX

Microzoft wWindows <P
Frofezional

Vergzidn 2002

Service Pack 2

FPaco
SoniCaD
AR274-644-8362736-23704

Intel[R]
Pentiurm[R] 4 CPU 2 00GHz
202 GHz, Y62 ME de RAM

[ Aceptar ] [ Cancelar

Grafico 5
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de esta carpeta y sera mas facil
de guardar sin tenerlos desper-
digados por el sistema.

Ver Grafico 03

Ahora, si queremos, podemos
"ocultar" estas carpetas para
gque en un descuido no poda-
mos borrarlas. Para ello pin-
chamos con el boton derechc
sobre cada carpeta y seleccio-
namos propiedades y activa-
mos la opcidn oculto y desacti-
vamos solo lectura, al confir-
mar nos saldr4d una ventana
aqui debemos elegir "aplicai
cambios solo a esta carpeta".

Ver Grafico 04

Ya podemos cerrar todas las
ventanas y volver a desactivai
la opcion "Mostrar todos archi-
VoS y carpetas ocultos" que
habiamos activado al comien-
zZo.

El siguiente paso consiste en
decirle al sistema que trabaje
con los ficheros temporales en
el disco D.

Abrimos el disco D y creamos
una carpeta, con el nombre
gue mas nos apetezca, perc
gue sea facilmente reconoci-
ble, por ejemplo "basura" "tem-
poral" "kaka", etc. Para este
ejemplo usaremos el nombre
TEMPORAL

Creada la carpeta TEMPORAL
nos vamos a inicio y pincha-
mos con el boton derecho del
ratbn sobre Mi PC, y en el
menld que aparece elegimos
propiedades, entraremos en la
ventana "propiedades del siste-
ma"

Ver Grafico 05
Dentro de esta ventana pincha-
mos en la pestafia "opciones
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avanzadas" y dentro de esta,
en el boton "variables de entor-
no". En la primera zona blanca
que aparece, se muestran dos
variables "TEMP" y "TMP" y al
lado la carpeta donde se ubica-
ran. Pinchamos en modificar y
en el "valor de variable" pone-
mos el camino completo de
nuestra carpeta de temporales
creada en el disco D: en nues-
tro caso seria (D:\\TEMPORAL)
sin los paréntesis.

Ver Grafico 06

Hacemos lo mismo con la otra
variable.

En la parte inferior, aparecen

Grafico 6

mas variables, buscamos las
que sean "TEMP" y "TMP" y
cambiamos el valor que ten-
gan, igual que hemos hecho
antes.

Ya tenemos todos los tempora-
les en la carpeta D\TEMPO-
RAL.

Si queremos, podemos cam-
biar la memoria virtual para que
trabaje solamente en el disco
D, Para ello volvemos al menu
anterior inicio / botén derecho
sobre Mi Pc / Propiedades /
opciones avanzadas.

En la secciéon "rendimiento"

pinchamos en configuracion y
en la siguiente ventana en
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opciones avanzadas, y en la
seccibn memoria virtual pin-
chamos en cambiar, se nos
abrira la ventana de administra-
cion de la memoria virtual.

Ver Grafico 07

Deben aparecer los discos C
Dy en el disco C, aparecen los
datos de la memoria virtual
Teniendo activado el disco C
activamos la opcién "sin archi-
vo de paginacién" y pulsamos
"establecer" deben desapare-
cer los niumeros que habia al
lado del disco C, lo que hemos
hecho es eliminar la memoria
virtual del disco C. Ahora debe-
mos activarla para el disco D
para ello, seleccionamos el
disco D y activamos "tamafic
personalizado” podemos dejar
por defecto las cantidades que
aparecen o poner otras, en la
parte inferior nos indica el mini-
mo permitido, El recomendadc
y el asignado actualmente. Lc
ideal es poner una cantidad
ligeramente superior al reco-
mendado. Hay quien recomien-
da poner el triple de la memoria
RAM. O dejar que la administre
Windows.

Esta memoria, de paginaciéon
no va cambiar el funcionamien-
to del sistema, es mas.
Windows no utiliza esta memo-
ria, pero si la usan
algunos programas
como el Office, que
necesitan de una

cache adicional
para trabajar,
Supongo que

algan otro progra:-
ma usara este tipc
de memoria. Si
alguna vez algun
programa nos da
problemas y nos

Crope ] [Ccarede | dice que no hay
Grafico 7 TN memoria suficiente
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a pesar de tener mucha Ramy
mucho Disco Duro, segura-
mente es por la memoria de
paginacion, si aumentamos el
valor posiblemente se solucio-
ne el problema.

Al realizar cambios en la
memoria se necesita reiniciar.
Lo hacemos y pasamos a la

segunda fase.

disco D.

[ Opciones

Fimas | Ortografia
Mantenimienta

General Leer Confimaciones Ervviar Redactar

Seguidad Conesidn

Limpiar menzajes

Yaciar la carpeta "Elementos eliminados" al zalir
] Purgar mensajes eliminados al sali de las capetas [MAP

Al compactar menzajes:

[] Eliminar los cuerpos de los menzajes leidos en los grupos de noticias

Eliminar mensajes de noticiag aloz |5 % | diaz de su descarga

Haga clic en Limpiar ahora para limpiar los menzajes
descargados en su equipo.

Limpiar ahaora. .

' [ Carpeta de almaceén... l '

Para resolver posibles problemas, Outlook Express puede guardar en un archivao de
reqiztro todoz loz comandos erviadoz al servidor o recibidos del mizmo.

Haga clic en Carpeta de almacén para cambiar la
ubizacion del almacén de mensajes.

Solucidn de problemas

i da it — e | archivos temporales
e e Progranes: Dlponis ar-anzadas .. de Internet Pal"&
e L Sislils L  ello, abrimos el
Fiore d= g .';
Fuzd camiiar la paging oue uliea como paging de inido i ,-" Eonpeensr L hont sesr yershine e L pAIE g erclecits) 1 Explorer y I-‘IOS
al Dieociiee | et v googke =5t EiEe g cimalnpion: vamos a herramien-
i | [ Cads vez que o= noa Intemst Bplorer | .
!_ Ursr achusl | [_ _F'lednbﬁrrha:h _| |_1Jr-ulﬁi.:_inuenhlunnc!.| I (%) Ak oniticamerks L taS / ODCIOneS de
e A Jewn || Internet, dentro de la
Lazpa ialades so amecanan en uns capels pars lnner acceso mas ; Carpsta drchivos bemporsles de [nbamet
"ip;ﬂﬁhbd‘““' o Lhicadan artual:  E:l&rchiens tenporakes de Internet), I 252:222 y gﬂela Sneocs
| Eliminer cookies | | Eimviver archivae ‘n.l. g ) )
Dcuper o siguiere sspacio en disco: cion "archivos tem-
ol 75| M ' "
% Ls capain Hishiial corfierss vincubis alar paginss us viskadss paa beney porales de Internet
i 2oy mis répida puendo lo deces. O A —— H H
b Dinwpu;gumw = e Ver archvs,., || ver e, | plnChamOS en confi-
3 2 | . ot Higtoni 4 .z
e e e e | guracién 'y en la
| | T | Ltote J [ Cres | siguiente  ventana
pinchamos en
___________ "mover carpeta" y
Lters ) ] Loty seleccionamos nues-
Gréfico 8 tra carpeta de archi-

vos temporales que
hemos creado en el disco D.

Hasta ahora, hemos "movido"
las carpetas importantes del
disco C y cambiado los tempo-
rales y la memoria virtual al

Ver Grafico 08

El sistema se reiniciara y todos
los temporales de Interne
pasaran a partir de ahora a esa
carpeta.

El siguiente paso es mover los

Si usamos otro navegador que
no sea el Explorer, debemos
ver con detalle su configura:
cion, seguro que tiene alguna
opcion para cambiar el lugar
donde se almacenan los archi-
VOS.

Ahora debemos cambiar la car-
peta donde se almacenan los
e-mail recibidos. Aqui depende
también del programa de
correo usado. Voy a explicai
como se hace en el Outlook
Express que es el cliente
usado por defecto en Windows
(en teoria el mas usado) para
otros clientes habria que revi-
sar la configuracion

Antes de nada, debemos creai
una carpeta para almacenar el
correo recibido. Yo he creadc
una que se llama "correo" den-

] Corren [JMoaticias [ IMAP [JHTTP
[ Aceptar ] [ Eancelar] l Aplicar I
Gréfico 9

tro de Mis documentos
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Propiedades del sistema

General | Mombre de equipo Hardware Opciones avanzadas
Hestaurar sistemna Actualizaciones automaticas Remota

= Restaurar sistema puede hacer un seguimiento de cambios
-.F peligrozos en su equipo B revertilos.

[ ] Desactivar Restaurar sistema en todas laz unidades

Configuracion de la unidad

Para cambiar el estado de Restaurar sistema o la cantidad méxima de
ezpacio en dizco dizponible para Restaurar zistema, seleccione la
unidad v, a continuacian, haga clic en Configuracidn,

Unidades dizponbles

E ztada

=T Supervizado
=N SEGUR (E:] Dezactivado
=DATOS D) Deszactivado

: | Configuracian. ..

Aceptar ] [ Cancelar

Gréfico 10
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Abrimos el programa y vamos
a herramientas / opciones |
mantenimiento y aqui pinchar
en "carpeta almacén" y en
"cambiar" seleccionamos la
carpeta antes creada vy listo.

Ver Grafico 09

Y con esto, hemos conseguidc
hacer que el disco C, sea uni-
camente de lectura, ya que nc
se grabaran datos en el. Y en
este disco tendremos el siste-
ma operativo y todos los pro-
gramas. OJO. Los programas
de intercambio de ficheros
como el Emule, Kaza, etc
Deben ser instalados en el
disco D, ya que usan sus pro-
pias carpetas para los ficheros
temporales.

Y si ya queremos proteger un
pelin mas nuestro ordenador,
podemos ocultar las siguientes
carpetas ya que nunca accede-
remos a ellas de manera direc-
ta y de esta manera nos libra-
mos de que puedan ser borra-
das en un descuido o que algu-
na persona inexperta trastee
en ellas. La manera de ocultar-
las en pinchando sobre ellas
con el boton derecho del ratén
elegir propiedades y activar la
opcion "oculto" y desactival
"solo lectura" y en la ventana
siguiente elegir "aplicar cam-
bios solo a esta carpeta”.

Las carpetas gue podemos
ocultar son las siguientes.

En el disco C

WINDOWS, ARCHIVOS DE
PROGRAMA y DOCUMEN-
TOS AND SETTINGS

En el disco D:
TEMPORAL, FAVORITOS
CORREO, MENU INICIO vy
ESCRITORIO

Paa. 14



En teoria podemos ocultar casi
todas, pero estas que mencio-
no, practicamente no se acce-
de a ellas casi nunca.

El ultimo paso que deberiamos
realizar, aunque no es impres-
cindible, si es recomendable,
es la desactivacion de la res-
tauracion del sistema para el
disco D. Como en este disco,
tendremos Unicamente nues-
tros archivos personales y los
temporales, es practicamente
improbable que este disco pro-
duzca algun fallo en el sistema,
en cambio en el disco C, donde
estan instalados todos los pro-
gramas y controladores es mas
normal que se produzcan erro-
res. Si tenemos activada la res-
tauracion del sistema para
ambos discos, se puede dar el
caso que al restaurar, perda-
mos algun fichero del disco D.
Por esto recomiendo que se
desactive esta opcidn para este
dispositivo y no correr riesgos a
la hora de restaurar el sistema.
Para ello nos vamos a Inicio /
Panel de control / Rendimiento
y mantenimiento / Sistema, en

Flight Simultor 2004

Pyhiicaciones Aitisponis
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la ventana que nos aparece,
pinchamos en la pestaia "res-
taurar sistema", aqui deberian
aparecer todos los discos
duros y particiones de nuestro
sistema, en el caso que nos
ocupa, seleccionamos la uni-
dad D y pinchamos en "confi-
guracion”, Ahora simplemente
tenemos que activar la casilla
"Desactivar restaurar sistema
en esta unidad".

Ver Grafico 10

Y ahora que tenemos el orde-
nador bien preparado, lo ideal
seria hacerse con el programa
DRIVE IMAGE u otro similar y
realizar una imagen del disco
C, en un fichero del disco D, asi
si alguna vez tenemos que rea-
lizar un formateo, ya no sera
necesario perder tiempo en la
instalacion, restauramos esta
imagen y en 10 minutos tendre-
mos el ordenador totalmente
operativo con todos los progra-
mas instalados. OJO. El pro-
grama que usemos para crear
la imagen de nuestro disco,
deberia ejecutarse directamen-

te desde CD o desde disquete
de nada nos sirve que para res-
taurar el sistema tengamos
antes que instalar el Windows,
lo Unico que hariamos es per-
der un tiempo precioso.

Estas indicaciones estan pen-
sadas para dos discos duros ¢
un disco con dos particiones,
se pueden realizar otras combi-
naciones, en mi caso (es el que
aparece en los gréaficos) tengc
dos discos duros y uno de ellos
particionado.

Disco 1: Particion C
Programas y sistema operativc
Particion H

Temporales y backup

Disco 2: Particion D
Datos y ficheros personales

Las combinaciones pueden sel
multiples, pero yo creo que con
tres particiones distintas son
suficientes para no liarnos, El
tener muchas particiones (he
visto ordenadores con 20) lo
gue hacen es ralentizar el sis-
tema y complicarnos a la hora
de buscar cualquier dato ¢
fichero.

Bueno. Espero que estas indi-
caciones, fruto de mi experien-
cia de varios afios peleandome
con la informatica os sirvan de
ayuda.

Francisco Pampillon
AHS6732
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Puitrigaciones AitHimoni;

1977, en algun lugar de Africa Occidental

Grupo de Publicaciones de AirHispania

Capitulo 2° por Joan Velasco AHS5042

1977, en algun lugar de
Africa Occidental

(Capitulo 2°)

Corre el afio 1975.
Aprovechando un vacio de
poder en la metropoli, varios
paises vecinos se lanzan sobre
la colonia con ferocidad de hie-
nas. El pais septentrional se
lleva la mejor parte: minas de
fosfatos y bancos de pesca. Y
muchas posibilidades de petro-
leo....

Para ello se vale de cualquier
medio, como poner delante de
sus tropas a su propia pobla-
cion civil como escudos huma-
nos frente a las desorientadas
tropas coloniales, que se ven
obligadas a retroceder para
evitar una matanza de civiles.
Todo ello con un gran desplie-
gue propagandistico como si
de una liberacion se tratara.
Mientras los politicos de la
metrépoli venden sin escrapu-

- —

los todo un pais al mejor pos-
tor.

La verglenza de tener que
cumplir la ignominiosa orden
de retirada y dejar a sus legiti-
mos habitantes indefensos
ante los invasores pesara
muchos afios en la memoria de
ese ejercito que se retira...

Se convierte en una zona de
guerra. Los invasores arrinco-
nan en los confines del desier-
to a sus habitantes, iniciando el
expolio del pais bajo la tan
cacareada excusa de recobrar
una provincia arrancada al
colonialismo. A sus vez, los
habitantes se organizan y hos-
tigan a las tropas invasoras, a
base de cruentos y rapidos gol-
pes de mano. Ello lleva a las
nuevas autoridades a estable-
cer largos muros de defensa,
extensos campos de minas y
un estricto control militar. Las
represalias indiscriminadas no
se hacen esperar.

El pais oriental se retira de la
pugna por el control del territo-
ro y acoge en campamentos a

los refugiados, pobres victimas
de lejanos intereses.

Sean vuelve a volar al conti-
nente. Pero la situaciéon ha
cambiado drasticamente.

Se ha acabado el llevar maes-
tros, meédicos, funcionarios.
militares de permiso, indigenas
gue iban a los modernos hospi-
tales de las islas, suministros,
correo.... Ahora solo lleva
recambios y algun ocasional
técnico extranjero.

Se respira un ambiente de
opresion y miedo. El coronel
Rashid, responsable militar de
la zona, se ha convertido en el
Dios Topoderoso del lugar.
Nada escapa a su control.

La primera vez que le ve sabe
gue tarde 6 temprano se
enfrentara a €él. Ambicioso y
prepotente, enfundado siempre
en un impecable uniforme, nc
tiene ningun escruapulo para
mantener el control en la zona.
Su zona.

Algunos amigos han desapare-
cido. Unos se han enrolado ¢
los resistentes. De otros, sim-
plemente no se sabe nada. Y si
pregunta encuentra miradas
huidizas y respuestas evasi-
vas. Y miedo, mucho miedo,
Su avidon esta constantemente
controlado y él mismo percibe
un par de ojos vigilantes que
raramente le pierden de vista.

Tampoco sabe nada de sus
amigos de Sidi Driss. Lo pocc
gue ha sabido es que la guerra
les ha sorprendido en un mal
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lugar, muy cerca de las lineas
del frente por lo que se han
visto obligados a permanecer
en el mismo sitio. Es peligroso
moverse, tanto por las patrullas
de soldados como por los
amplios campos de minas.

Le gustaria ir a verlos, pero es
zona de guerra y las autorida-
des se lo han prohibido termi-
nantemente. Incluso le amena-
zan con derribarlo. Le han mar-
cado unas rutas a las que debe
cefirse estrictamente.

Después de unos dias de dis-
frutar de aire acondicionado,
una cama decente y cervezas
realmente frias, vuelven con su
viejo Dakota a volar hacia el
continente. Una vez mas la
carga la forma material técnico
minero y tres gedlogos espe-
cializados en petroleo. Esta
claro que si en ese pedazo de
desierto no hubiese algo mas
gue arena, nadie habria dispu-
tado esa tierra a sus habitan-
tes.

En tramo viento en cola izquier-
da, Sean echa un vistazo al
polvoriento aer6dromo. Algo

rompe el familiar esquema: una
figura estilizada a la sombra de
uno de los ruinosos barracones
y tres modernos transportes,
Hércules quiza.

- Jorge, me parece que
tenemos nuevos vecinos - le
comenta Sean

- No me digas? Buenos
vecinos 6 malos vecinos? - le
contesta sin levantar la cabeza
de la lista de chequeo

- Pues no sé que decirte.
Pero no me hacen mucha gra-
cia...

A Jorge nada le distrae de su
meticuloso proceder

- Bueno, nosotros a lo
nuestro: Check list para aterri-
zaje

- Ok..

- Avisadores de cabina...
- Puestos

- Carburacion rica

- En rica

- Calefaccion carburador
- Anda ya... a 42° grados
a la sombra...
- Vale,
pone...

- Bueeeno, cabezén
- Tren abajo

- abajo y dos verdes

pero aqui lo

Grupo de Publicaciones de AirHispania

- Flaps abajo

- Flaps abajo

Terminada lista de che-
queo para aterrizaje

Sean mira a su copiloto con
una sonrisa:

- El dia que lleves un
Jumbo vas a disfrutar comc
loco leyendo listas de che-
queo...

- Si. Vale. Tu riete. Perc
acuérdate de aquella vez que
bajabas sin el tren - le contesta
Jorge amoscado

El comentario hace sonrojar ¢
Sean. La maldita rutina...

- Si, tienes toda la razoén
Perdona.

Toma suave a pesar de un
viento de través. Carretec
hasta el barracon.

Ahi ya les espera el habitual €
irritante control militar.

Paran los motores mientras los
mecanicos abren las puertas €
inician la descarga del material
- Jorge, pasame los pris-
maticos - le pide Sean

La figura estilizada a la sombra
de un barracén le ha llamado la
atencion. Cuando enfoca la
imagen se confirma su sospe-
cha:

- Nuestro nuevo vecino
un Mirage F-1. - le dice a Jorge
- Tu los conoces mejor que yo
de tu paso por la Fuerza Aérea
En tu pais tenéis algunos de
€s0s, no?

- No me digas? - le con-
testa Jorge mientras pliega cui-
dadosamente un mapa
Déjame ver...

Le pasa los prismaticos:

- Mala sefial. Estos van a
recrudecer sus ataques, por-
gué va equipado con pilones
para bombas. Y ya que los
otros no tienen aviones esta
claro que lo van a usar de bom-
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bardero - comenta Sean mien-

tras

- Pues si. Es un Mirage F-
1, creo que la version CH. ¢Y
has visto lo que estan bajando
de aquel Hércules? - le sefiala
Jorge

Los hombres que estan des-
cargando el transporte acarre-
an unos grandes depdsitos sin
aletas.

- Dios mio! Eso parece
napalm ... - contesta Sean con
espanto

- Si. Es napalm. Una de
las armas mas horrorosas que
existen...

Desde abajo un grito les llama
la atencién. Un oficial les indica
con signos inequivocos que
bajen de una vez y que dejen
de mirar lo que no deben.

Solventado el desesperante
papeleo, debidamente agiliza-
do con un cartén de cigarrillos,
suben a un vetusto Land Rover
con capota de lona recuerdo de
tiempos mejores y enfilan la
carretera hacia el poblacho. La
estrecha cinta de asfalto prosi-
gue entre altas dunas con la
altura de un tercer piso, que
amenazan con tragarsela cual-
quier dia. Para ello hay un par

de excavadoras dia y noche,
todo el afio, retirando la arena
en una eterna lucha en la que
el desierto tiene todas las de
ganar.

Hoy es un dia ventoso y se ven
obligados taparse completa-
mente con el turbante. A pesar
de ello tienen la desagradable
sensacién de masticar arena.
De vez en cuando se cruzan
con grandes camiones carga-
dos hasta limites insospecha-
dos. Y encima de la carga,
arracimados y agarrados como
pueden, multitud de personas
gue aprovechan cualquier
medio que les pueda transpor-
tar.

Poco antes de llegar al pobla-
cho el inevitable puesto de con-
trol. Ya les conocen, pero eso
no impide que el gendarme les
haga apartarse de la carretera
y se enzarce en una amable
conversacion, mientras toma
nota a mano de todos los datos
de sus pasaportes. Un inter-
cambio de cigarrillos finaliza
los tramites y por fin llegan a la
entrada del poblacho. Que
tiene su gracia, pues a modo
de puerta de entrada dos enor-
mes siluetas de camello cruzan
sobre la carretera.

Grupo de Publicaciones de AirHispania

Después de una rapida ducha
gue solo mitigara brevemente
el calor antes de que sus cuer-
pos se cubran nuevamente de
sudor, se encaminan al centrc
neuralgico del lugar: el bar-
cabaret-tienda de todo

Apenas traspuesto el umbral
observan en una mesa aparta-
da al coronel Raschid y a un
oficial con un traje de vuelo
verde.

Se acodan en la barra y piden
un par de cervezas frias, des-
pués de bromear con el bar-
man acerca del hipotético fres-
cor de las mismas. Hoy estan
de suerte, pues funciona la
nevera. Cuando falta electrici-
dad, una solucion de emergen-
cia es usar un extintor de CO2
para enfriar cajas enteras.
Método radical pero sumamen-
te eficaz.

El coronel Raschid les hace
una sefila para que se acer-
guen. Ambos se miran extrafia-
dos y se dirigen a la mesa.

- Teniente coronel,- le dice al
aviador, situado a su derecha-
le presento a unos colegas
suyos, Sean y Jorge

El piloto se limita a mirarles con
gesto altivo y un desdén mas
gue evidente. Ni siquiera les da
la mano.

- ¢ASi que es suyo ese
cacharro que ha llegado hace
un rato? No entiendo comc
dejan volar esas cosas todavia
- comenta sin ocultar su des-
precio

- Supongo que el Mirage
ése nuevecito sera el suyo
,Nno? - le pregunta Sean, con-
teniendo su creciente indigna-
cion

- Pués si. ¢Le gusta? esc
Si que es volar - le contesta el
aviador con evidente orgullo

Paa. 18
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- Muy bonito, no lo dudo.
Pero hay otras maneras de
volar también validas y menos
dafinas para los demas...

- Esas maneras de volar
ya son historia. No tienen futu-

ro. En poco tiempo ustedes y

su aparato formaran parte de
un museo. ¢Y a que se refiere
como menos dafinas? - pre-
gunta el aviador con un inquie-
tante tono frio

Jorge piensa que se tendra que
emplear a fondo para mantener
la paz, pero interviene antes el
coronel Raschid:

- El teniente coronel
Ahmed estd aqui como avan-
zada para organizar el desplie-
gue de su escuadrilla de
Mirage. Vamos a terminar de
una vez por todas con esos
bandoleros y con quienes les
apoyan - dirigiéndose al tenien-
te coronel, afiade - Este caba-
llero inglés tiene cierta debili-
dad por esos bastardos, ¢ no
es verdad, inglés?

Sean esta rojo de ira. Jorge
decide intervenir antes de que
suceda algo irreparable:

- Bueno, coronel, si no
necesita nada mas de nosotros
nos tenemos que marchar
Coge a Sean de un brazo y se

dirigen a la salida. Una voz a
sus espaldas afade:

- Inglés, por donde pasan
mis aviones no queda rastro...
de nada - les espeta el aviador
con una carcajada

Jorge... ni se te ocurra
decirme algo - mientras andan
hacia el hotelucho donde se
alojan

- Vale, hombre, vale - le
contesta Jorge apaciguador

El sol se est4 poniendo en el
horizonte. Dentro de un rato la
temperatura descendera rapi-
damente

- Sabes? me voy a dar
un paseo. Esos cerdos me han
quitado el apetito - le dice Sean

de pronto
- Oye, tendrias que evi-
tar.... - empieza a decir Jorge,

pero Sean le corta en seco

- Ni una palabra mas -

- Ok, ok, nos vemos en el
Ritz mas tarde - se despide
Jorge

Sean se dirige hacia las dunas
préximas. Para él es un placer
ver el ocaso con sus tonalida-
des doradas y serpenteantes
sombras. Le servir4 para cal-

marse. Pero es un placer efi-
mero. El sol se pone muy rapi-
do en esas latitudes.

Se sienta en el suelo junto ¢
una palmera y reflexiona.
Deberia plantearse el dejal
este trabajo. La opresion del
coronel es cada dia mas asfi-
xiante y se ha convertido ya en
una cuestion personal.
Ademas puede convertirse en
un testigo incobmodo.

No, no debe engafarse, que
esta situacion termine mal solo
es cuestion de tiempo.
Mientras piensa en todo ello
oye unos pasos acercandose

- "Como sea Jorge que
viene a darme un sermoén me
va a oir. Por mucha razén que
tenga" - piensa

Una figura difuminada por la
oscuridad creciente se acerca
a su lado. No es Jorge.

- ¢Inglés? Soy yo
Mustafa - le dice la figura

- Ah, Salam Aleikum.
Mustafa, ¢como estas? - le
saluda Sean

Es un muchacho del lugar que
siempre esta en el aerédromc
dispuesto a realizar cualquietl
trabajo que se le mande. Ha
hecho muy buenas migas con
Sean, pues es de los pocos
gue no le ordena las cosas ¢
gritos ni de malas maneras.
Ademas en cada viaje le trae
algun pequefio obsequio.

- Amigo, esta tarde esta-
ba en el hangar ordenando las
herramientas y he oido una
conversacion entre el coronel
Raschid y ese piloto que ha
traido el aviobn que hace tanto
ruido - empieza

- Y bien? - le pregunta
mas por cortesia que otra cosa
pues no estd muy interesadc
en chismes en este momento
- Hablaban de que iban a

Paa. 19

- —



tirar bombas al poblado ése
donde te recogieron cuando
caiste con el otro avion. Que lo
iban a arrasar por haber ayuda-
do a los rebeldes - continua el
chico

Sean se queda livido. Una
fugaz imagen cruza su mente.
La de una tanica azul celeste
en medio de un mar de fuego...
Agarra con tanta fuerza el
brazo del muchacho, que éste
se alarma

- Perdona, Musta. No era
mi intencién hacerte dafio.
¢Oiste para cuadndo esta pre-
visto el ataque?

- Si. Como mafana por la
tarde llegara el resto de avio-
nes, hablaron de realizar el ata-
que al romper el alba de pasa-
do mafiana - le contesta el
chico

- Muchas gracias,
Mustafa. No lo comentes con
nadie y menos aun que hablas-
te conmigo. Ahora vete, sera
mejor que no Nos vean juntos.

Su cabeza empieza a trabajar
a toda velocidad. La solucion
mas facil es la huida inmediata,
olvidar este rincon de mundo
dejado de la mano de Dios.

- "SI, eso es lo que me
dira Jorge, sin duda alguna " -

Pyhiicaciones Aitisponis
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piensa, con una sonrisa - "pero
me sentiria mal el resto de mi
vida... no, no lo haré. Voy a
intentar a hacer algo por esa
gente. Ellos me ayudaron y es
lo menos que puedo hacer por
ellos"

La decisién esta tomada. Ahora
s6lo queda hablar con Jorge.

- . Qué vas a hacer
qué?? Tu estds como un cen-
cerro!! Te vas a meter en un lio
tremendo, siempre y cuando
no te derriben antes - le con-
testa Jorge con unos 0jos
como platos.

Lo que Sean habia previsto.

- De acuerdo, Jorge. Pero
tengo que hacerlo, entiénde-
me. Le debo mucho a esa
gente. Tendré que idear la
manera de que esto no te sal-
pigue... - le contesta Sean.
Logico. La primera reaccion del
coronel Raschid sera apretarle
las tuercas a Jorge a base de
bien. Eso es mas que seguro...
- Hey, un momento. Que
el plan sea de locos es una
cosa y que no me apunte a la
fiesta es otra, ¢sabes? Ya
empezaba a fastidiarme todo
esto. Va siendo hora de cam-
biar de aires .... - con una son-

risa divertida - ... y no es mala
manera de hacerlo. Si... por
todo lo alto y dejando a ese
cerdo con un palmo de narices.
Ademas, si te dejo solo con tu
cabecita loca seguro que te
olvidas de algo.

Los ojos de Sean muestran
gratitud hacia su amigo:

- Sabia que no me dejari-
as, colega - sonrie

- Venga, chalao, pense-
mos como hacerlo antes de
gue me arrepienta - riéndose a
su vez

- Y recemos para que
mafana se mantenga el tiempc
y tengamos esas nubes
bajas....

(Continuara)

Joan Velasco AHS5042
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QUIERES ESCUCHAR A LOS CONTROLADO-
RES AEREOS CON TU VIEJA RADIO FM???
por Borja Dosal Roiz

Escuchar a los controladores
aéreos es posible sin tener que
comprar un scaner del espec-
tro de banda por 120 euros.
Para empezar debemos saber
gue las comunicaciones entre
controladores y pilotos se des-
arrollan entre los 118 y 136
MHz de frecuencia (mas o
menos), con portadora modula-
da en frecuencia, es decir, FM.
Si mirais una radio normal que
pueda sintonizar FM veréis que
la banda de radio comercial se
mueve entre los 88 y los 107
MHz. Para sintonizar la fre-
cuencia de una torre de control,
gue suele estar por los 118
MHz, solo necesitamos ganar
unos 11 MHz y se puede lograr.
Para ello vamos a aprender
una férmula muy importante y
es que la Frecuencia es igual a
la inversa de 2 pi por la raiz de
la Capacidad por la
Inductancia. Pero tranquilos
gue no habra que hacer ningun
calculo. Esta férmula nos servi-
ra para saber que si logramos
reducir la Capacidad o la
Inductancia lograremos
aumentar la frecuencia hasta
en 20 MHz, como hasta el
momento he conseguido.

1
e — -
stricL

Gréfico 1

Ver grafico 1 arriba.
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1.- El primer paso en que bus-
gueis una vieja radio de FM o
FM/AM es lo mismo, que quie-

cambia de emisora, usease el
Tuning.

2.- El segundo paso es abrir la
radio para poder verle las tri-

CONDENSADORES
DE SINTONIA

Grafico 2

ro decir con vieja???? A prime-
ra vista la radio debe sintonizar
las emisoras de manera
manual, es decir, la tipica
rueda dentada que la girarla

pas. Lo primero que nos dira si
esta radio sirve 0 no para hues-
tros propositos es el condensa-
dor que se utiliza para sintoni-
zar las emisoras. Para descu-

Grafico 3
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brirlo tenéis que buscar el
engranaje que mueve la rueda
del Tuning. Y si dicho conden-

juillas separadas para o
aducir inductans:

Pyhiicaciones Aitisponis
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3.- El tercer paso es probar
cual de los cuatro condensado-

Grafico 4

sador tiene esta pinta vamos
por buen camino. Se trata de
un condensador que tiene cua-
tro pequefios condensadores
de sintonia como éstos.

Ver grafico 2

Aunque también podéis encon-
traros algo como lo que vemos
en la siguiente foto. Se trata de
cuatro tornillos que estan en la

Bobina FM con

vLEllas separadas

r_ﬂ"' Babina con vueltas

‘ O Sapradas
N

res de sintonia sirve para sinto-
nizar en FM. Para ello solo
tenemos que escuchar una
emisora en FM e ir girando los
condensadores uno por uno,
aquel que haga cambiar de
estacion de radio es el que
usaremos mas adelante. Asi
gue es muy importante no olvi-
dar cual de los cuatro conden-

Grafico 5

otra cara del circuito impreso y
gue hacen girar los condensa-
dores de sintonia.

Ver gréafico 3

sadores es el que nos interesa.
4.- El cuarto paso sera encon-
trar la bobina de FM con el
objetivo de reducir la inductan-

cia (L). Las bobinas que os
podeis encontrar en un circuito
pueden ser como éstas que
aparecen en la foto de arriba
donde pone bobina. Este tipc
de bobinas con como un cilin-
dro de plastico que tiene un
cable enrollado alrededor y en
el centro hay como una espe-
cie de tornillo llamado nucleo
En concreto la bobina de la foto
no tiene nudcleo con el fin de
reducir la inductancia comc
queriamos.

Otro tipo de bobina son éstas
que aparecen en la foto, son
bobina a pelo, y para reducir la
inductancia en ellas hay que
separar las vueltas de la bobi-
na, simplemente que no estén
tan juntas entre si.

Ver gréfico 4.

Pero claro, en el circuito de una
radio pueden aparecer varias
bobinas, como saber cual es la
que hay que tocar??? Lo mejol
es escuchar una estacion de
radio y ponernos a tocar bobi-
nas. En las bobinas de nuclec
hay que desatornillar el nuclec
y en las bobinas a pelo ponién-
do el destornillador entre las
vueltas de la bobina podemos
escuchar si estamos generan-
do interferencia o no. Si hace-
mos esto y se escucha algc
raro esa es nuestra bobina.

5.- El quinto paso es poner el
condensador principal a capa-
cidad minima, y eso es muy
sencillo pues solo se trata de
mover el tuning de la radio
hasta colocar la guia indicado-
ra en 107 MHz. En este
momento ya hemos logradc
reducir la inductancia (L) y la
capacidad (C), es decir, ya
podemos sintonizar frecuen-
cias mayores.

6.- El sexto paso es construirse
una antena, algo tan sencillo
como una antena de una vieja
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television y un cable. Algo
parecido a esto:

Ver gréfico 6.

En caso de que no podais
haceros con una vieja antena,
un cable eléctrico normal y
corriente podria servir. Eso si,
procurar que la longitud de este
cable sea de 55 cm. Y para los
gue os vaya el rollo técnico
éste es el porqué de la longitud
del cable:

Las ondas electromagnéticas
gue transportan el sonido, no
dejan de ser ondas, y se las
puede describir con una serie
de magnitudes. Es como decir
gue una persona tiene o0jos
azules y pelo negro, pues de
las ondas también podemos
decir su longitud de onda
(lambda), su amplitud, su fre-
cuencia, ect...

En este caso nos interesa cal-
cular la longitud de onda,
expresada con la letra griegra |
(lambda), que es la distancia
que hay entre cresta y cresta o
valle y valle, siendo la cresta el
punto mas alto que alcanza la
onda y el valle el mas bajo.
Total la férmula para obtener la
| de unaondaes: I=c/f, sien-
do c la velocidad de propaga-
cion de una onda electromag-
nética (300.000.000 m/s) y f la
frecuencia de la onda, en este
caso tomamos 136 MHz
(136.000.000 Hz).
|=3.000.000.000 / 136.000.000
I=2.21 metros

Ver grafico 7.

Y como luego hay una teoria
gue dice que la longitud de la
antena deberia ser un cuarto ¥
de la longitud de onda | pues al
dividir 2.21 entre 4 queda 55
cm.

Ver gréfico 8.

Ahora de lo que se trata es de
tener paciencia y un aeropuer-
to cerca, tener en cuenta que

st —

las frecuencias que vamos a

capturar con esta radio no

esquina del condensador prin-
cipal. Estas pequefias antenas

Grafico 6

superaran los 127 MHz, asi
gue oiremos Torre, Tierra,
Autorizaciones, Aproximacion,
Atis y muy poco de Ruta que
esta en mayores frecuencias.
Asi que si no hay aeropuerto
apenas oiremos transmisiones.
Si os fijais en la primera foto
esta sefalada una de las cua-
tro antenas que hay en cada

son de enorme importancia S
gueremos escuchar a los con-
troladores, pero claro si nos
encontramos a unos 20 o 3C
kilbmetros de un aeropuerto
resultan muy pequefias para
capturar ondas, por eso nos
hemos fabricado la antena del
paso seis. El problema es que
solo una de las cuatro antenas

~

T = Periodo
A = Longitud de onda
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t= T (seg.)

z
¥ A 4'
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Grafico 7
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es la que sirve para aumentar
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pequefio condensador no

{7ANTENA7I.;)EWX\47\

I=0 -

Grafico 8

la ganancia en FM y escuchar
a los controladores.

Por eso hace falta mucha
paciencia y acercar el extremo
del cable de nuestra antena
casera a una de las cuatro
antenas del condensador, ase-

AMTEMA LIT

COMDENSADOR UTIL

hemos oido nada, habra que
repetir el procedimiento, pero
conectando nuestra antena
casera a otra de las pequefas
antenas del condensador.

Algo que aun complica mas
nuestro intento de escuchar a

Grafico 9

gurarse de que hacen conexién
y girar aquel pequefio conden-
sador de sintonia que recorda-
mos del paso tercero. Si des-
pués de darle varias vueltas al

los controladores es que no
estan todo el tiempo hablando,
sino que hay momentos en que
el controlador no tiene nada
gue decir y si nosotros barriéra-

mos esa frecuencia con nues-
tra radio en ese preciso
momento de silencio no oiria-
mos nada, a pesar de que el
truco funciona. Pero ante este
inconveniente hay una solucién
y es el ATIS "Airport Terminal
Information Service" se trata de
un mensaje automatico que se
repite una y otra vez con infor-
macion meteorolégica vy
demas. Asi que el ATIS nos
sera de gran ayuda para sabel
cual de las antenas del con-
densador es la correcta.
También existe otra posibilidad
gue a mi me funciona y es ir al
aeropuerto y sin necesidad de
antena casera girar el pequefic
condensador de sintonia y oir a
los controladores. Cuandc
estamos en un aeropuerto las
antenas de emisién de ondas
eletromagnéticas estan tan
cerca que apenas se atenuan
las ondas y las pequeiias ante-
nas del condensador pueden
capturarlas.

Para que os hagais una idea os
ensefio la posicion del conden-
sador de sintonia, bobina, y
antena que uso para escuchai
a los controladores.

Toda esta informacion a sidc
copiada de la web
http://atc-radio.tripod.com
Web del autor

Autor: Sr. Borja Dosal Roiz

Articulo ofrecido con permiso
del autor por:

Christian Pérez Felguera
AHS6583
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por Manuel Ferreno AHS6350

La pagina Web de AirHispania,
nuestra querida Compaiiia, ha
cambiado mucho desde sus
comienzos alld por el afo
2000. Observese el primer gréa-
fic ’ '

Presemtaciin

Vrielos
Controladores
Asprramtes 70
Lerebox our -

ITrstrvccidn

Fichas

Escanarios

Bierwvenido, .
a i Compafia Aerea Virtual,

W e pan a.cont

Se observa la diversidad de
apartados para hacer mas facil
la localizacion de cualquier
tema que nos interese: presen-
tacion, funcionamiento, organi-

S,

fscripciones

Erogramas
Panelas
Categorias
Baglas
Pt as
Tuloriates
FAQ

(=] Erdaces &
Alfa Hovel

Lista Correo

Altwarn fotos
it

@ FOMND - AlrHisnania - Lineas Atreas Virtuales

Pagina Web AirHispania del afio 2000

afio 2000 y comparese con el
grafico 2 del presente ano
2005.

colaboradores, escuela, publi-
caciones,notam, eventos, vue-
los, cartillas, flota, delegados,

iy

eNEnn, consefts of

Proximos Eventos

S quiores vilss | clabrsles hoy ss-Bne gk By
Wil D
Todis Los Feeves a partic die bes 20200 ¥ Evants di
Lo Semaes

y . . e
Tados los Wirss & partss de las 2100 1 5 ks ]
Sabsdas p parter de lax 15;(H] T Evesds @e Excueds L

., descargas,
) . . |lista de
= -?#Aer" Spania | correo, foro,
w— L-:n:d:nlm.._sum': en|aces’
meeeners | NOTices to AirMen e canales acti-
je—raanmonme o 5%

[ VoS, panel de
e Yaseosean || control, gale-
ria de pilo-
s ltos, y o creo
que no me
dejo ningu-

no.

En total son
21 apartados
gue nos lle-
varan rapida-
mente al que
necesite-
mos.

& (psbeina
e

Pules Agsl pass
i B -l

Pagina Web AirHispania del afio 2005

WWW.AIRHISPANIA.COM

Desaparecen apartados comc
el de paneles, categorias, pun-
tuciones (en el 2000).

Los dultimos Notam se ven
directamente en la pantalla de
inicio, sin tener que entrar en
ningun apartado, lo que le da
inmediatez y novedad.

Lo mismo sucede con el apar-
tado de Eventos como el
Tumba Tumba que destaca pot
el tipo de letra y coloracion.
Como se dice textualmente en
la pagina web del los inicios del
2000 “desde el inicio de nues-
tra singladura el 15 de septiem-
bre de 2000, intentamos pro-
porcionar suficiente informa-
cion, nediante diversos tutoria-
les y en la seccién de instruc-
cion, para que los pilotos vir-
tuales mas novatos compren-
dan como vuela su avion”
Palabras que reflejan perfecta-
mente lo que se desea en la
actualidad por parte de
AirHispania.

Para recordar esta el organi-
grama de la primera época del
afo 2000, a ver si 0s suenan
los nombres:

- AlfaHotal: Grupo que publica
el Boletin del mismo nombre
coordinado por Antonio Pérez
Colchero.

- AH-AIS: Grupo de planifica-
cion de vuelos: coordinado pot
Joan Velasco.

- Vuelos VFR: coordinado pot
José Maria Guglieri.

- Vuelos IFR: coordinado pot
Alfredo Diego.

- AH-Control: Grupo de vuelos
controlados on line en tiempc
real, coordinado por Angel
Amado y Jorge Puigdollers.

- AH-Instruccién: Coordinadc
por José Maria Gacias.

Paa. 25

st —



Caracteristicas técn

por Pedro Paulo Gomez Rielo

La Cessna 182, avioneta de 4
plazas, apareci6 en 1956
como una variante con tren tri-
ciclo del modelo 180, conti-
nuando en produccion hasta el
afo 1985 ( 21.864 ejemplares)
cuando fue victima como tan-
tos otros modelos de la nueva
legislacion norteamericana
sobre responsabilidades de los

fabricantes en caso de acck
dente. Modificada afios des-
pués esta normativa legal, la
fabricacion se reanudd en
1996, con la version 182S.
También se construyé en
Francia (Reims Aviation) y
Argentina (DINFIA).

Motores:

182.- Continental O-470-R de 6

Grupo de Publicaciones de AirHispania

Bt s i i r:

icas de la Cessna 182 y 182S

cilindros (230 caballos/170 kW)
y hélice de dos palas de veloci-
dad constante.

182S.- Textron Lycoming IO-
540-AB1A5 de 6 cilindros (23C
caballos/170 kW) y hélice de
dos palas de velocidad cons-
tante.

Actuaciones:

182.- Velocidad maxima 257
km/h (140kt), velocidad de cru-
cero 253 km/h (136kt). Tasa de
ascenso inicial 1200 pies/min
Techo de servicio 20.000 pies.
Radio maximo 1078 km (582
millas nauticas).

182S.- Velocidad maxima al
nivel del mar 268 km/h (145kt)
velocidad de crucero al 80% de
potencia 260 km/h (140kt).
Tasa de ascenso inicial 924
pies/min. Techo de servicic
18.100 pies. Radio maximc
1520 km (820 millas nauticas).
Pesos:

182.- Vacio 735 kg (1621
libras). Maximo al despegue
1160 kg (2550 libras).

182S.- Vacio 854 kg (1882
libras). Maximo al despegue
1.406 kg (3100 libras).
Dimensiones:

182.- Envergadura 10,97
metros (36 pies), longitud 7,67
metros (25 pies 2 pulgadas)
altura 2,80 metros (9 pies 2
pulgadas), area alar 16,20
metros cuadrados (174 pies
cuadrados).

182S.- Envergadura 10,97
metros (36 pies), longitud 8,84
metros (29 pies), altura 2,82
metros (9 pies 3 pulgadas)
area alar 16,20 metros cua-
drados (174 pies cuadrados).
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RELATOS: Vuelo de vuelta del aeropuerto de Burgas (Sarafovo-Bulgaria) a

a Dusseldorf (Alemania)

Vuelo de vuelta del aeropuerto
de BURGAS (SARAFOVO),
con destino al aeropuerto de
DUSSELDORF (ALEMANIA).

Hora local 20:30, el aeropuerto
de Burgas sigue teniendo esa
atmosfera prosovietica de los
afios 50, la austeridad de la ter-
minal,los edificios colindantes,
los aviones....

Todavia no hemos empezado
con el embarque y la coman-
dante esta nerviosa por el
retraso que llevamos arrastran-
do desde la rotacion,(nos han
entregado el avion con dos
horas de retraso)....Dusseldorf
cierra a las 24:00 hora local.
Hago yo el vuelo, todo esta car-
gado en el FMC, todas las lis-
tas hechas,... vuelvo a estudiar
la ruta, compruebo en la pagina
de PROGRESS la millas, el
combustible con el que llegare-
mos,nivel OPTIMO y MAXIMO
de crucero, los maximos pesos
al TAKE OFF y al LANDING...
Vuelvo a mirar el METAR Y FC
(forecast) de la ruta...malditas
tormentas...toda Europa
Oriental y Centroeuropa esta
con vientos altisimos..
Dusseldorf da vientos de 250°
23Kts  con rachas de
38Kts...bueno esta aproado
con la 23L...pista larga....ILS....
fuera ya esta oscuro y la tem-
peratura es de 12 grados...ras-
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quilla..despegue con maxima
potencia (C1) y BLEEDS
OFF...todo normal.

Llegaremos 10 minutos antes
de que cierre Dusseldorf...

En crucero la capi se coge un
libro y desconecta....la cabina
esta a oscuras excepto por su
overhead light que ilumina su
libro.

Fuera, Rumania esta completa-
mente a oscuras...ni una carre-
tera, ni una ciudad ilumina-
das..que pobreza...ya casi no
hay trafico aereo...de vez en
cuando alguna colacion...algun
“radio check"” de alguien que
lleva sin recibir comunicacio-
nes mas de 10 minutos...la capi
ha apagado su luz...(y esta
estudiando el overhead
panel....) ....silencio, tranquili-
dad...es lo que mas me gusta...
la noche es tranquila, veo refle-
jados los instrumentos en el
cristal de mi ventana, y al mirar
fuera veo millones de estre-
llas... ya estoy solo...pienso en
lo feliz que soy en este momen-
to...

Muy a lo lejos ya se ve activi-
dad electrica que ilumina los
cumunulimbus por dentro como
bombillas....el viento ya se de
100 nudos en cola...1000KM
de ground speed.....nos esta-
mos acercando....no hago el
step climb que tocaba...(volan-

do mas bajo corremos mas con
el mismo mach...)...ahora toda-
via corremos mas..jejejeje

El resto del vuelo es normal..
todo vuelve a estar donde
toca...tomo el ATIS...preparo la
cabina para la aproximacion
(radios,NAVs, rumbos, mini-
mos, balizas, velociddes, frena-
da, maximo N1 TOGA....el bri-
fing standar...), solicito descen-
so y hago la INITIAL DES-
CEND checkelis , que lee el
PNF(pilot not flying)....... llega-
mos tardisimo... el descensc
estaba calculado para 28C
nudos y deleceracion en FL10C
para 240nudos...lo acelerc
hasta 330 nudos...pesamos
56400 kilos....viento en
cola...ahora estoy bajando en
VIS de 2500 y SPEED

mode de 330...bajo metiendc
motor....

Dusseldorf radar nos autoriza a
un punto a una 100 millas de la
toma......fuera veo las autopis-
tas alemanas iluminadas de
color naranja....pero atraves de
una neblina muy
densa....mirando mejor veo
gue es lluvia muy fina....la TAT
es de -38°C pido ENGINE
ANTI-ICE....estamos bajandac
como un torpedorrrrrrr.....en el
radar meteo no hay ninguna
mancha de tormenta....pero si
gue hayotro trafico acercando-
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se a Dussseldorf...el muy
cabron...como vamos tar-
de.....pedimos un punto que
nos deja mucho mas cerca de
la aproximacion.....nos contes-
tan:...."LTO123...(con voz ale-
mana) yu may procit to frrrabo
alfa ggooomio fi o arrr ( BAR-
VOR)....discent to fly level
seven tausen ...contact
Dusseldorrrffff aprouch on
123.305 ...bye..." colaciona-

"Dusseldorf aproach this is
TLO123 direct to BAR VOR
descending to FL70...informa-
tion Y" ..eso lo ha dicho la
capi....yo mientras tanto estoy
flipando colorines ..... el nuevo
punto de autorizacion me ha
dejado 8000 pies alto....bajan-
do a 330 nudos...viento en
cola...56400kilos....saco
SPEED BRAKE...y paso a
LEVEL CHANGE....el A/T retra-

sa gases Yy el avion
pica.....4500 de variome-
tro....oigo a radar
contestar:"guuuut ifffnink

FLO123....you arrr cliarr to

tri  tausen feet QNH
1008...radar vectosringgg to
NDB VOR ILS ALFA 23L....fly
heading 060....mantain hight

joer el cabron nos esta recor-
tando mas....la capi me dice:no
les ha gustado que nos quisie-
ramos colar delante del LUF-
THANSSA.....y nos estan pute-
solo

ando....(posiblemente
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guerian meternos lo antes posi-
ble por que era tardisimo....)
llevo la mano en el speed
brake, el antebrazo apoyado
en los gases,...contando
millas...5000 pies altos.....y
acercandome a FL100...en
nada tengo que empezar a
reducir.... a FL110 le pido
"10.000 bajando"..me la
hace..."identificame ayu-
das"....y le meto un V/S de
1000 pies...( si a esa velocidad
le meto level change y veloci-
dad 250 el avion es capaz de
meter un vario de 200 pies...y
eso0 no me conviene nada
nada.....sigue llovien-
do....FL100...reduciendo ..pero
sigo a 280nudos....viento en
cola....joer...25 millas de la
toma voy 3000 pies alto...y no
estoy bajando....aproach nos
llama "FLO123 yu arrr 20 nau-
tial mails frrrommm touch
down....( me esta diciendo que
me va a recortar de nuevo por
gue si estoy a 28nm y el me
dice que estoy a 20nm es que
me va a recortar de nuevo......
)..noorrrrrrrr ...bibiloni!!!! haz
algo....por
di0SSSSSSSSSSSSSSSSSSSSSSSSS
SSuiiiiiieeainns jajajaja.

...... le meto un V/S de 300
...MCP SPEED de
240nudos.....el avion se dece-
lera....aprovecho y le pido la
DESCEND APROACH checke-
lis..."anti-ice

...ON...Presurizacion....cabina
bajando...setado...OK...QNH..
1008...atraves de ...8000pies
ahora...crosschecked....apro-
ach speeed para 56000
kilos...puestas ...0k....DES-
CEND APROACH checkelis!
completed..."

"FLO123 turrrn heading
330....20 miles from touch
al mismo tiempo que le viro el
heading a 330, la capi colacio-
na, y yo lo paso de V/S ya ¢
240 level change....cancelo
SPEED BRAKE....(ya o0s
habiais olvidado de el
eh???)...como se a deceleradc
y entra en vira-
ge....SUUUUSSSSSSSSSSS, el
colega se cuelga y se cae de
un lado derecho buscando la
velocidad....me encanta....bario
de 2500, a cuchillo..como un
caza....jajajaja

Le pido flap 1 ...y 2....y 5...(en
tres segundos)..."FLO123 fly
heading 270 ...final vector for
NDB VOR ILS ALFA 23L,des-
cend to 2500 feets on
1008....... yu arrr clearrrr for the
aproach.....call me stablish.."
Viro para 270..armo el VOR-
LOCK decelero para 230
LVLCHG....2000 pies alto...tren
abajo en la milla 17...y pongo la
frecuencia de la torre en stand
by.... ( todo en dos segundos
mas )

Entra el vorlock....llamamos
establecidos ....pongo heading
de missaproach, armo el G/S
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...Seguimos cayendo como un
tiro...pero el viento ahora es de
90° ..esta rolando a medida
gue bajamos...38 nudos del
lado izquierdo....la senda
viva...."FLO123 call towerrr fre-
guencie 118.3....bye"...

Asi lo hacemos..."senda captu-
rada"....pongo "altura de pull-
up"...me dice.."viento de la

ked"....por fin

estabilizados...

La torre nos autoriza a aterrizar
..con viento 280° 12
nudos...bien..

De momento yo tengo 28
nudos de 130°...por la izquier-
da...miro fuera...veo la pista al
fondo....rodeado de un bosque
de arboles altisimos...se ven
muy bien al mirar por la venta-
nilla...fuera hay como una

neblina sobre los
arboles...."flap 15...landing
checkelis..."

2000 pies sobre el

campo...noto los golpes del
viento fuertes en el timon....y
como el piloto automatico los
sobrecompensa...las alas
empiezan a oscilar de un lado
para otro...y la pista empieza a
moverse demasiado...

La flecha que indica la tenden-
cia de la velocidad del avion
sube y baja mucho (speed
TREND vector)...."flap25..velo-
cidad ..." me reduce la veloci-
dad..."flap30...velocidad de
referencia ...mas 10..." para
corregir....sale una velocidad
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de 147 nudos...vaya barbari-
dad....
"mil pies sobre el campo y

autorizados a
aterrizar..."...."ok"..ponme

por favor la frecuencia de roda-
dura..."...."lo cojo a

mano"...desconecto el A/P vy el
A/T lo cancelo en modo
speed.....mantengo visual con
la pista....el viento 18 de 190°
pero muy racheado...las alas
siguen bailando....la velocidad
no se mantiene....

Meto mas N1... 60... miro..
fuera... la pista sigue movien-
dose demasiado..... "baliza...
comprobacion de senda
correcta..."..."crosschecked.."...
Meto mas N1..63...estoy per-
diendo la senda....me estoy
guedando algo bajo.....los gol-
pes del viento me suben el
plano...me estoy cayendo
...meto mas N1 65...bajo el
plano ...los cuernos los estoy
moviendo como 5 veces por
segundo para mantener la
pista.... velocidad...pista...velo-
cidad...pista...velocidad...se
me levanta la cola...y el viento
me empuja ....el morro cae...la
velocidad pasa de 150 a 170
....corto N1...suabe..suabe...un
golpe por la derecha ..y el
avion se cae..se cae..la veloci-
dad..la velocidad...meto N1
70....le bajo un poco el
morro...meto un poco de pie y
bajo el plano....esos 56000
kilos....pesamos demasiado....
La pista no para de mover-
se...miro la velocidad pero no
puedo leerla todo esta vibran-
do..solo veo la flecha del

TREND subiendo y
bajando...oigo:......"100 para
minimos..."...digo:"continua-
mos...".....

Velocidad 155 me dice la capi
y le digo..si si pero si me estoy
hundiendo....silencio.....

"minimos!!!"..."a la vista...conti-
nuamos...".... bajo el morrc
hacia los numeros ...el viento
me coge de nuevo y me levan-
ta la cola acelerando el avion y
levantandome otra vez,ahora la
senda se queda algo por deba-
jo.... corto gases...un plano se
me esta levantando.....me digc
...planos ..planos...nivela-
dos....y al centro..... ya estoy
sobre la pista ...le corto...meto
planos nivelados....mantengc
ahi....joer se hunde otre
vez....cojones....le meto algo
de N1 ..y le corto otal
vez.....levanto el morro para el
flear....toca la rueda de la
izquierda....aguanto el morro

arriba...sin tirar.....cae el planc
derecho.....y el morro...."speed
barke extended...two reverses
unlock.....a las 22:557?7?"
(ZULU time) me pregunta la

Desde que pasamos a 100C
sobre el campo ha pasado un
minuto...hasta la toma.....la
sensacion de aceleracion...gol-
pes...vibracion...y que te caes
en un ascensor con 56000 kilos
hacia un agujero negro....solo
se vence echandole un par de
huevos y estando seguro que
lo vas a meter...como dudes
medio segundo (medio segun-
do de concentracion
maxima)...estas perdido....
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PRIMERD , ETAPA CASSETIE :
ELLA QUEDA EN CINTA....

DiViDi EL AUTO ...

Estos son dos tipos que estan
sentados uno al lado del otro
en un avion:

Uno esta preocupado con todo
esto del avion, que si se va
estrellar, que si no despega,
gue si se cae, en fin todo un
completo lio, mientras que el
otro de lo mas tranquilo disfru-
tando de todo, tanto asi que se
gueda dormido; de pronto el
avion comienza a despegary el
nervioso comienza a sentirse
mal a tal punto que le dan
ganas de vomitar, pero como
no podia ir al bafio porque
tenia el cinturén puesto, vomita
todo sobre el otro que estaba
dormido; bueno ya repuesto de
todo su malestar, se queda
tranquilo sentado leyendo una
revista, entonces al cabo de un
buen rato el dormido comienza
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SEGUNDO , ETAPA CD:
EL CEDE EN ToDo...

uatfn
Dr. Mith-mill

Divisign
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gL

ww'w.gatﬁrro.com
a despertarse y se va viendo

todo lleno de vomito, y el otro
se le acerca y en tono amistoso
le pregunta: !"Amigo, ya se
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*k*%k

Capitan: Aqui AHS6732 a torre
de control! solicito permisac
para aterrizar!

Torre: AHS6732 proceda pot
pista 20L

Capitan: Demonios! Siempre
hemos aterrizado en la 02R
Donde estéa la 20L?

Copiloto: Ahi la tienes! que
corta que esl!!

Capitan: Corcholis! PERO QUE
CORTA QUE ES!!I

Capitan: Invirtiendo Motol
uno!!... dos!!... Invirtiendo todos
los motores!!! Freno aerodina-
mico al maximo!!! Bloqueo rue-
das!!!

El  Avion toca  pista...
SCRRIIIEEEEEEECH!!! | y
se para justo al final.

Capitan: Rayos!! que corta que
es?

Copiloto: ni que lo digas! Corta

cortisima, pero mira que
annnnchaaa... que es!!!

**x*
Las Fuerzas Aéreas

Americanas crearon una pagi-
na Web describiendo uno de
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Sus mas ingeniosos dispositi-
vos. El mismo buscaba probar
la resistencia del vidrio del
parabrisas de aeronaves y con-
sistia en una especie de cafidn
gue disparaba un pollo muerto
en direccion al vidrio del avion
examinado.

El disparo era exacto y repro-
ducia la velocidad con la cual el
ave alcanzaria el avion en
vuelo. Tedricamente, si el para-
brisas resistiese la prueba del
impacto en la carcasa, enton-
ces ciertamente soportaria una
colisiébn con un péjaro en un
vuelo real.

En la practica, el dispositivo
funcioné perfectamente, con
centenas de pruebas efectua-
das en los Estados Unidos.
Estudiosos de RENFE, que
estaban desarrollando una
locomotora super veloz, encon-
traron esa pagina Web y se
interesaron por el cafion de
pollos, pensando en aplicar la
idea a los parabrisas de su
nuevo tren en fase final de pro-
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yecto.

Entraron en contacto con la
FAA-US, consiguieron un
cafién prestado y procedieron a
efectuar los tests.

Ya en el primer tiro, el pollo
reventé el vidrio frontal del tren,
quebré el panel de instrumen-
tos, estroped la silla del inge-
niero, e hiri6 dos técnicos y
volo hasta el fondo de la loco-
motora, Estrellandose contra la
pared trasera y dejando un pro-
fundo agujero en la chapa. Los
ingenieros de RENFE queda-
ron completamente perplejos
con el sorprendente y violento
resultado.

Documentaron la escena en
detalle, produjeron fotos digita-

les, grabaron declaraciones de
testigos oculares, elaboraron
documentos técnicos y envia-
ron toda la informacién en un
archivo "zip" a la FAA-US via e-
mail, preguntando qué era lo
qgue habian hecho mal.

Los técnicos americanos estu-
diaron cuidadosamente la
documentacion recibida y res-
pondieron, en un e-mail seco )
directo: "Descongelen el
pollo..."

**k%*

En un vuelo Caracas-Miami
después de un suave despe-
gue y cuando el avién habia
alcanzado una altitud conforta-
ble, el capitan hace un anuncio
por el intercomunicador: damas
y caballeros, les habla su capi-
tan. Bienvenidos al vuelo 293
directo de Caracas a Miami
Las condiciones climaticas son
muy buenas y por lo tantc
esperamos un tranquilo y agra-
dable vuelo. Ahora recuéstense
y relajense... ooooh, por dios!!!
Seguido de un largo silen-
cio....
Después de unos cuantos
minutos, el capitan vuelve a
decir, por el intercomunicador
Damas y caballeros, disculpen-
me si los asusté, pero mientras
les hablaba, una azafata derra-
moO una taza de café caliente
en mis piernas. Deberian ver la
parte delantera de mis pantalo-
nes.
Entonces, uno de los pasajeros
dice: Eso no es nada, usted
deberia ver la parte de atras de
los mios !!

*%k%

Francisco Pampillén
AHS6732
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Para pensar un poco por Francisco Pampillon AHS6732

Para pensar un poco...

El reo de muerte
Un reo ha sido condenado a

muerte. Al dirigirse hacia el
patibulo el dia de su ejecucion,
se encuentra con dos puertas
custodiadas cada una por un
guardian. El verdugo que le
acompaiia le ofrece la posibili-
dad de salvar la vida.

_Tienes que elegir una de las
puertas, una te llevara a la
libertad, pero la otra te conduci-
ra hacia la muerte. Antes de
decidirte, puedes hacer una
sola pregunta a cualquiera de
los dos guardianes, pero debes
saber que uno dice siempre la
verdad y el otro miente siem-
pre.

El reo no sabe que guardian
dice la verdad y cual miente, ni
en que puerta se encuentra
cada uno.

¢, Qué pregunta debe hacer el
reo para saber con seguridad
la puerta que debe elegir para
evitar ser ajusticiado.?

Cazadores de conejos
Por termino medio, cinco caza-
dores tardan cinco minutos en
cazar cinco conejos.

¢Cuanto tiempo necesitan 25
cazadores para cazar 25 cone-
jos?
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La medida de litro

Benito entro en la bodega de
su barrio para comprar un litro
de cerveza a granel. El bode-
guero le dijo que no podia ven-
derle esa cantidad porque se le
habia roto la medida de litro. Le
ofrecio tres o cinco litros, pues
tenia dos jarras de esas canti-
dades. Pero Benito que es muy
cabezoén (todos sabemos como
es) se empefo en que sola-
mente queria un litro.

¢,Como se las apafo el bode-
guero para servirle el litro de
cerveza a Benito usando las
jarras de tres y cinco litros?

Operacion Urgente

En un accidente de
coche muere un hombre. Su
hijo pequefio, que también via-
jaba en el vehiculo, sufrié gra-
ves heridas y fue trasladado al
hospital. Al llegar al quiréfano
el medico encargado de ope-
rarle dijo al verle.
_No puedo operar a este nifio,
iEs mi hijo!

¢,Como se explica esto?

Reparto Justo

Las dos hijas de Guglieri
nunca se quedan contentas
cuando su padre corta por la
mitad el pastel de chocolate
gue se toman para merendar.

Cada una piensa que el
trozo de su hermana es el mas
grande.

¢,Como puede nuestre
amigo Guglieri, solucionar este
problema?
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Mi primer on line por Manuel Ferreno AHS6350

Era yo un aficionado normal al
Flight Simulator que empecé
por los afios 80 con flight simu-
lator del spectrum que no eran
mas que dos rayas y que conti-
nué comprandolo con las ver-
siones para Windows 95, 98 y
2000 y 2002. Estaba volando,
la verdad es que pocas veces,
mas bien veia lo que hacia mi
hijo de 7 afios. Las cabriolas
gue hacia mi hijo me animaron
alguna vez a repetirla con el
consguiente susto para mi al
no poder ni aterrizar correcta-
mente.

Bueno, eso era todo mi mundo
en relaciéon con la aviacion
simulada, pero he aqui que
cambio de destino en mi traba-
jo y me encuentro con un hom-
bre que desde pequefio quiso
ser piloto, pero las gafas de
alta graduacion, como a tantos,
le freno el paso para incorpo-
rarse a la Academia Militar del
Aire en San Javier.

Este amigo y compafiero me
comenzo6 a hablar de aviones y
de los vuelos on line. Se des-
perto para mi una aficion que
nunca creia que naceria.
Primero fui entrando en las lis-
tas de correo o chat diversos
gue fui consiguiendo. Mi amigo
y compafiero (gracias Pedro)
se dedicé en forma meritoria a
irme dando direcciones de
internet donde podria encontrar
aviones para el Fligt Simulator
2000 y me anim6 a pasar al
FS2002. Me lo compré, lo ins-
talé y un buen dia, después de
darme de alta en Simuvuelo y
AirHispania, me preparé con
toda la documentacion en
mano para mi primera conexion

on line. Asombro, admiracion,
pasion, todo fue un situarme en
otra galaxia. Consegui conec-
tar con el ATC de Leco, me
situé en plataforma. Las pala-
bras no me salian, el ATC me
animo, me comentd cosas, se
hizo amigo mio para siempre.
Me dio una leccion sobre cémo
volar la Cessna Skylane, como
virar, como aterrizar.
Quedamos para otro dia y alli
estaba para continuar con los
vuelos, se animé e hicimos
varios vuelos juntos por las
rutas de Galicia. Fue genial,
maravilloso. Me encontré de
pronto en un mundo nuevo,
lleno de amigos y personas
serias que hacia su trabajo con
delicadeza, con perfeccién, con
profesionalidad. Gracias Bello.
Llegué a contactar con verda-
deros pilotos comerciales en la
vida real que me ensefaban lo
que es un VOR, un NDB un
ILS, palabras todas para mi
desconocidas anteriormente.
Me ilusioné tanto que comence
a volar todos los dias. Para que
la conexion fuera mas rapida
pasé de un MODEM a 56 a
banda ancha de 300 Kbs. Que
para mi suponen mi conexion
con el mundo. Un mundo infini-
to donde queda mucho que
aprender y mucho que enseiiar
a otros a conectarse vy disfrutar
como yo de la Aviacién Virtual.
Luego empezaron los vuelos
en AirHispania y la valoracion
de los vuelos, que muchas
veces, sobre todo el principio
de dejaban desesperado por-
gue la valoracion de un vuelo
de dos horas largas no pasaba
por no haber ido a la altura
correcta o por tomar fuera de
pista 0 por no sé que Mas

cosas. Algun dia llegué a dejar-
lo pensando en abandonar. Y al
dia siguiente volvia renovada
la ilusion por superar esa prue-
ba del vuelo en VFR o de
Aproximacion a un ILS o el
Camino de Santiago o las eta-
pas de la vuelta al mundo
Desde alli salté a volar en Ivac
y probar las vueltas al mundc
gue han disefiado. Di tres vuel-
tas al mundo, una de ellas en
VFR con una Cessna 182 RG y
era un placer el programar el
vuelo, ver un mapa y sofiar con
las distancias, programas los
horarios para calcular el com-
bustible y no quedar tirado en
mitad de una etapa. Luego al il
pasando de etapa en etapa se
iba ganando confianza.

Igualmente recuerdo con
asombro los examenes on line
para controlador de Torre, que
tuve que realizarlo en
Lanzarote. Alli estaban todos
los jefes de Air Hispania y yc
tenia que darles rumbos, auto-
rizaciones, niveles, etc. En
esas horas comencé a com-
prender la gran compafia que
formadbamos todos. Cada unc
en su puesto y todos disfrutan-
do. Y al final en algin canal nos
guedabamos comentanda
hasta las tantas las distintas
vicisitudes por las que habia-
mos pasado ese dia. All
comencé a tener amigos a los
gque me une una amistad comc
si fueran de toda la vida.

Manuel Ferrefio
AHS6350
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