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SENTIMIENTO AIRHISPANIA

Mi primer recuerdo cerca de
un avion debe ser de cuando
tenia cuatro o cinco afios.
Mi padre es militar y ha es-
tado siempre destinado en el
Ala 14, en la Base Aérea de
los Llanos, en Albacete. Re-
cuerdo que no me causo una
gran impresion la vision de
aquellos estilizados Mirage
F-1, pero si recuerdo perfec-
tamente como me asusté
cuando sus motores rugieron
en el despegue que observa-
ba de la mano de aquel ofi-
cial de uniforme. Desde en-
tonces todo son recuerdos,
imagenes, muchas horas pa-
sadas en aquella Base y en
la misma compafiia. Algo
me decia que estar alli arriba
debia ser especial, aunque
de nada me servia lo que
aquellos hombres me conta-
ban. Poco a poco fui acer-
candome a aquel mundo, en
el que desafiar la gravedad
era la Unica obsesion.

Pero poco tiempo después,
casi por casualidad, descubri
los grandes aviones comer-
ciales. De visita en el Aero-
puerto de Barajas, casi no
pude cerrar la boca en todo
el dia por el asombro.
"iJolin, estos aviones si que
son grandes!". Tuve la suer-
te de poder visitar un DC-9
de Iberia del que era Co-
mandante un buen amigo de
la familia, con pasado mili-
tar, como tantos. Aquello se
escapaba a mi comprension,
a mi sensacion de la reali-
dad. Puse las manos sobre
aquellos cuernos y me senti
por un segundo el Rey del
Mundo. Aun cuando a mis

La pasion de volar, un suefio que
AirHispania ha conseguido. Nos hace
sentir pilotos de verdad, porque lo
SOmos...

doce afios era consciente de
que mi vida nada tendria
que ver en la realidad con
todo aquello, ya que hacia
un poco tiempo que mi ocu-
lista, al que tanto odié por
aquello, me recomendd la
utilizacion de unas gafas
que ya nunca me han aban-
donado. Sin embargo, nunca
perdi el gusanillo. Compra-
ba revistas, leia libros, forra-
ba mis carpetas...

Aquel chaval con ilusiones
crecio, estudié Ingenieria,
quiza para intentar explicar-
se como esos “bichos" se
tienen en el aire. Y empez6
en la Simulacién de vuelo
por ordenador. La mayoria,
por no decir todos, de los si-
muladores que habia en el
mercado eran militares. Mi
viejo Commodore 64 echaba
chispas. Mas tarde, con los
afios, llego el PC y los simu-
ladores mejoraron. Descubri
FS98 y aluciné, de veras.
Me sentia un poco piloto de
verdad. Llegd FS2000 y casi
me emociono cuando pude
despegar desde aquella Base
que tantas veces habia visi-
tado. Llega Internet a mi vi-
da y descubro un monton de
cosas, paginas con comple-
mentos increibles, escena-
rios, aviones... y jaerolineas
virtuales! Encuentro las pa-
ginas de CASair y SAVE
AIR, pero me dicen que se

prepara la fusiéon en forma
de AirHispania. No pierdo
tiempo, solicito mi licencia
y a esperar que llegue el mo-
mento. jQuien sabe como va
a ser esto!

Y llegd Septiembre. Apare-
cen los primeros vuelos, el
famoso Coyote... La lista de
pilotos es larga, la gente de
la lista de correo anima a
volar, a sentirse a gusto en
la compaiiia, a sentirla como
tuya. Empiezas a volar pen-
sando que el famoso robot
va a destrozarte, porque va a
valorar hasta cuando estor-
nudas. Pero ese miedo es un
poco infundado, aunque yo
también he sufrido las iras
del robot. Las horas se van
acumulando poco a poco en
la cartilla. A los Jefes les
desborda el trabajo. En la
lista de correo estoy apren-
diendo més sobre vuelo y su
dindmica que en toda mi vi-
da.

Pero hay algo mas. Es lo
que yo llamo "sentimiento
AirHispania". Somos mas de
300 personas, pilotos y con-
troladores, todos diferentes,
de distintas edades y profe-
siones, de todas las regiones
de Espafia. Pero nos une al-
go: la pasion por volar, un
suefio que muchos tuvimos
y que hemos intentado pa-
liar de diversas maneras. Sin
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embargo, solo AirHispania
lo ha conseguido. Nos hace
sentir pilotos de verdad,
porque lo somos, nos hace
aprender una dura instruc-
cion, porque la seguridad de
nuestro vuelo y de nuestro
futuro pasaje es primordial,
nos examina con preguntas
que solo Dios sabe de donde
salen para demostrar nues-
tros conocimientos, nos ha-
ce sentir miembros de una
compafiia aérea real. Pero
sobre todo, a mi me hace
sentir "hermano” de otros
300 locos como yo por algo
que nos llega a trastornar. Y
esa hermandad se palpa en
el ambiente de la lista de co-
rreo, en el Boletin AlfaHo-
tel, en el grupo de pilotos de
pruebas, en los controlado-
res... esta es una gran fami-
lia con més de 300 hijos.

En fin, esta es nuestra com-
pafiia y sera Gnicamente lo
gque nosotros hagamos de
ella. Si queremos una com-
pafiia en la que la profesio-
nalidad, el buen hacer, y el
compafierismo sean premi-
sas basicas, sigamos por este
camino. Mi impresion es
que esto acaba de nacer, que
a veces corremos demasia-
do, que nadie imagina como
estara esto dentro de un afio.
Sigamos levantado entre to-
dos la Compafiia. Ese es el
"sentimiento AirHispania".

.

José Luis Bueno Pareja
AH5079
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2 de Diciembre del 2000.

Son las 8 AM de un desa-
pacible sabado. El tiempo
estd muy cubierto y con
neblina. Llovizna. Mien-
tras conduzco por la auto-
pista pienso que con este
METAR los esperados
bautizos de vuelo van a
tener que esperar ocasion
mas propicia. La mete-
reologia no augura mucha
mejora a lo largo de la
mafana.

¢Van a venir todos los
inscritos? ¢(Qué aspecto
tendran esos comparieros
a quienes hemos oido tan-
tas noches a través del
Battle 6 del Roger Wil-
co? A quienes hemos vis-
to tantas veces aterrizan-
do en A Corufia 6 hacien-
do un tréfico delante
nuestro en Santiago. A
quienes nos han autoriza-
do a aproxima-
cion de la 17 de
Santiago, avisan-
donos de posibles
rafagas por el tra-
vés. Con quienes
hemos mantenido
cruce de e-mails.
Opinando, pre-
guntando, resol-
viendo dudas,
proponiendo.
Creando entre to-
dos el suefio de
cada uno de no-
sotros:  nuestra
propia aerolinea.

La monotonia de
la autopista me da
tiempo para filo-
sofar un poco.
No todo el pro-
greso es dafiino.
Gracias a él, un monton
de personas que por un
motivo U otro no han po-
dido realizar el suefio de
su vida, ahora pueden
pertenecer a una aeroli-
nea, pilotar aviones en
tiempo real, hablar con
controladores y ver a
otros aviones con pilotos

AIRHISPANIA
EN EL
AERODROMO DE
SABADELL

como él a sus mandos.
Realizar en fin el trabajo
sofiado.

En todo esto voy pensan-
do mientras me dirijo al
aeropuerto de Sabadell.

Han pasado muchos afios
desde la Ultima vez que
estuve. No lo encuentro
tan cambiado. Ampliando
el parking, algunos han-
gares mas, mas aparatos.
Entro en el bar, punto
neurdlgico de cualquier
aeropuerto. Mucha gente.

¢Quienes seran los com-
pafieros?

Mientras tomo un café, se
inicia el contacto. Por fin

conozco a los organiza-
dores del evento, Manel
Fradera (AH 5187) vy
Blas Caballero (AH
5184). Estan preocupados

por la mala meteorologia
gue impedira los bautizos
de vuelo. ElI hombre pro-
pone y Dios dispone, les
digo. Esto no es el CH.
Aqui la meteorologia no
la ponemos nosotros y
como dice el viejo pro-
verbio de la aviacion
"Mas vale estar en tierra
deseando estar arriba, que
estar arriba deseando es-
tar en tierra".

Mas presentaciones. Por
fin conozco a Marc y su
famosa soga. Y a mi

compafiero en el AIS-
AH, Jaume Balaguer. Y a
tantos otros con quienes
he volado tantas noches...
perdonadme que no dé
nombres pero sois tantos
gue me alargaria dema-
siado.

Somos mucha gente en el
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bar. Decidimos salir a la
terraza para pasar lista.
Se nos entrega un peque-
fio dossier con informa-
cién y una ficha de VFR
Jeppesen.  Aln quedan
compafieros por llegar.
Coincidimos con la visita
de la AAA, Associacio
d'Amics de la Aeronauti-
ca. Esta asociacion no se
limita solo a vuelo simu-
lado sino ademas organi-
zan visitas a instalaciones
y vuelo real. Su sede se
encuentra junto al aero-
puerto del Prat. Deciden
repartirnos en dos grupos
para facilitar la visita a
cada punto del aeropuer-
to. Como cicerones tene-
mos a dos de los mejores
que podriamos tener : a
Esteban Montoliu, vetera-
no de la aviacién y miem-
bro del Par Aeronautic de
Catalunya. (PAC). Es
una funda-
cion sin ani-
mo de lucro
sita en uno
de los han-
gares  en
donde tie-
nen una es-
cuela-taller
en la que se
forman a
futuros téc-
nicos de
manteni-
miento, res-
taurando
viejas glo-
rias para un
previsto vy
largamente
deseado
museo aero-
nautico en
Catalunya.
Esteban Montoliu es una
auténtica enciclopedia ae-
ronautica con quien es un
placer charlar.

El otro cicerone es
Vicente Calduch. Piloto
privado de Sabadell con
amplisimos conocimien-
tos y el maximo interés
en que nuestra visita sea
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lo mas provechosa, acla-
randonos todas las dudas
habidas y por haber.

Mi grupo empieza visi-
tando el hangar de la
PAC. Fuera en platafor-
ma nos esperan varias
viejas glorias. Destaca un
viejo Saeta, reactor bipla-
za tactico del Ejercito del
Aire. Producto de la au-
tarquia de la época de
postguerra hasta la aper-
tura al exterior y la llega-
da de material americano.
El disefio de su ala es
producto de la genial
mente de Willi
Messerschmidt. Este Sae-
ta estd en reconstruccion
para exposicion estatica.
La PAC dispone de otro
en estado de vuelo en el
aeropuerto de Girona.

Dos Dornier 27 en re-
construccion.  Monopla-
nos monomotores de ala
alta para uso en transpor-
te, paracaidistas y lo que
se tercie, provenientes
también del EA, y uno de
los cuales se haya en esta-
do de vuelo. Dentro del
hangar muchos mas avio-
nes en variadas fases de

construccion.  Observa-
mos sorprendidos la ré-
plica a escala de uno de

los mitos de la Guerra Ci-
vil, el 1-15 Chato.

El siguiente "waypoint"”

-

muestran los METAR y
los TAFOR. Los NO-
TAM's colgados en la
cartelera avisan a los pi-

dard se realiza a izquier-
da de la 13 y a derecha de
la 30. Pasados los puntos
de notificacion los tréafi-

sera la Torre de Control.
Aqui los grupos seran ob-
viamente mas reducidos.
Antes pasamos por la pri-
mera planta, donde esta la
Oficina del Plan de Vue-
lo. Se nos muestran los
ordenadores en donde se
hacen los planes de vue-

lo. Aqui el boligrafo y el
formulario del PV ya son
historia. Fax y pantallas

lotos de como esta el pa-
tio.

Subimos al ultimo piso.
Puerta de seguridad con
interfono. Ultimos pelda-
fios. Entramos en una pe-
quefia salita con grandes
ventanales. Se domina
perfecta-
mente todo
el aeropuer-
to y alrede-
dores. Una
chica muy
joven esta de
servicio. Al
poco llega
otro contro-
lador. Poco
trabajo tie-
nen esta ma-
fiana. Sola-
mente algu-
nos helicop-
teros fuera y
poco  mas.
Sabadell dis-
pone de una
pista de 900
por 30 m, la 13/31. Su
elevacion es de 485 pies.
El patron de trafico stan-
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cos se transfieren a APP
Barcelona. La controla-
dora nos explica los pro-
cedimientos del aerédro-
mo y el funcionamiento
de una pantalla gonio en
donde por medio de un
vector de localiza con
mas 6 menos precision la
direccion de una sefial ra-
dio. De ahi pasamos a ha-
blar de los fallos de radio
y sus procedimientos. Le
digo que supongo que
hoy en dia eso sera raro:
"No creas que son tan ra-
ros - me dice la controla-
dora - en el Gltimo mes he
tenido 4 de reales".

Lo que son las cosas: en
€s0S momentos se oye
por la radio la sefial de
una portadora, pero sin
voz. Comprobado el rum-
bo en monitor, se intenta
contactar con la aeronave
sin éxito. "Parece que re-
cibe - dice el controla-
dor" Se le indica que
efectle el procedimiento
de fallo de radio. La con-
troladora toma un gran
foco colgado de un cable
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y efectla las sefiales ver-
des autorizando al avién
a realizar el circuito.

"Pues no, no es algo tan
raro un fallo radio hoy en
dia - confirmo yo".

Ver a la controladora ha-
ciendo sefiales con un fo-
CO a un avién me traslado
a la época herodica de la
aviacion.

Los amabilidad de los
controladores nos permi-
tio desvelar esa pequefias
dudas que siempre nos
quedan.

De ahi nos vamos a la zo-
na principal de hangares.
El Aeroclub de Sabadell
dispone de 26 aeronaves
propias. Aparte hay que
sumar las aeronaves ofi-
ciales y las privadas. Para
ello cuenta con 13 hanga-
res. Estacionados en pla-
taforma un muestrario de
helicopteros de Bombe-
ros de la Generalitat

desde un venerable Bell
47 hasta un gran AH-1H.
Multitud de aeronaves de
todos los tamafios y colo-
res. La meteorologia ha
mejorado un poco, pero
no lo suficiente para rea-
lizar vuelos mas alla del
aerédromo. En ese mo-

mento inicia el carreteo
una preciosa Pitts Spe-
cial, que en su momento

avioneta

fué la mejor
acrobatica que habia. Du-
rante el tiempo en que es-

taremos revisando las

Cessnas 182 del Aeroclub
(y comparandolas con la
nuestra del simulador) la
Pitts efectuard tomas y
despegues entrando en fi-

nal con resbale y con mu-
cha pendiente. Impresio-
nante, asi como el acele-

ron que pega al volver a
despegar. Se notan los ca-
ballos bajo el capo...

Y bueno, pues la historia
delante nuestro. Dos vete-
ranos pilotos con sus go-
rros de cuero y anteojos
sobre su biplano Biicker
Jungman. Automatica-
mente desviamos nuestra
atencion a ese pedazo vi-

vo de la historia aeronau-
tica espafiola y alemana.
Se carga de combustible,
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un petardeo, calentamien-
to del motor y rodaje. Ini-
cia el despegue pero no
con la energia insultante
de la Pitts sino con la ma-
jestuosidad inherente a
ser un mito. Y por llevar
un motor justito, para que
nos vamos a engafar. El
Aeroclub dispone de dos
Jungman: la EC-DAV vy
la EC-ETZ en perfecto
estado de vuelo. Este ve-
nerable biplano disefiado
a mediados de los afios
30 fué la cuna de la in-
mensa mayoria de pilotos
militares espafioles hasta
su retirada final en los
afios 70.

Y de ahi nos vamos al
Hangar Blau (Azul). Es
un taller de mantenimien-
to situado en el otro lado
del campo por lo que hay
que andar un poquitin. Se
hace corto, pues hay tan-
tas cosas de que hablar
con los compafieros. En
el exterior del hangar nos
encontramos una Mentor,
monomotor de entrena-
miento del EA hasta su
retirada en los afios 80.
Perfectamente mantenida

(la vi en el aer6dromo de
Odena este afio) le esta-
ban realizando el cambio
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de aceite del circuito hi-
draulico de frenos. Luce
los colores y marcas toda-
via del EA pero con ma-
tricula civil. Dentro del
hangar verdaderas difi-
cultades para andar, pues
tantos son los aviones en
reconstruccién y manteni-
miento. Me llaman la
atencion dos viejos cono-
cidos: la Piper PA30 bi-
motor y la Fairchild de
Mercé Marti. Esta piloto
es archiconocida por sus
raids aéreos. Ganadora de
muchos concursos, con el
viejo Fairchild de los
afios 30 efectudé hace po-
cos afios un viaje VFR
hasta Senegal, digno de
las épocas de los grandes
raids como el Plus Ultra,
el Jesus del Gran Poder y
la mitica linea Latecoere.
Esta Dama de la aviacion
consiguié en una ocasion
con la Piper que al que
suscribe se le pusieran los
pelos de punta efectuando
una pasada a toda veloci-
dad y a medio metro del

suelo en el aerédromo de
Odena-Igualada.

Coémo han pasado las ho-
ras. Ya son mas de la 13
h. El grupo nos hacemos
la foto de rigor, aunque
desafortunadamente falta

el otro grupo que andara
por la otra punta del aero-
puerto. Y nos vamos a
hacer el aperitivo.

Nos preparan una sala
especial para nosotros
CON un enorme aperi-
tivo que a estas horas
se agradece. Y es uno
de los mejores mo-
mentos, el poder con-
versar largo y tendido
con los otros compa-
fieros.  Perdonadme,
pero que malo soy pa-
ra recordar nombres.
Comentamos la visita,
explicamos anécdotas,
y como no, nuestras
inevitables peleas con
la informatica. Y que de-
bemos inexcusablemente
organizar un encuentro a
nivel nacional. Uno de
nuestros comparieros lle-
gados de Valencia, Al-
berto Messeguer, nos
anuncia que va a hacer un
escenario de Manises.
Otro compafero lo hara
de Sabadell, para que

también podamos hacer
vuelos en la zona Nores-
te. Insisto, me perdoneis
pues tengo una cabeza
mala para los nombres.
(Y la agenda la tenia lejos
en ese momento)

Todo el mundo coincide
de que estamos haciendo

entre todos una gran ae-
rolinea. Gracias a nues-
tros Jefes Gacias y Gu-
glieri, a nuestros Contro-
ladores Jefe Angel, Jorge
y Alvaro, a nuestros re-
dactores de Alfa Hotel , a
nuestros pilotos de prue-
ba del AIS-AH, y a todos
y cada uno que con su
aportacion ayudan a ha-

cer nuestra compariia mas
variada, técnica, amena,
con pilotos y controlado-
res mas formados y pre-
parados.

Como una gran familia
virtual. Es curioso de que
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gente con quien es la pri-
mera vez que te encuen-

tras a poco te den la sen-
sacion de que los conoces
de siempre.

Quiero dar mis mas sin-
ceras gracias en nombre
de todos los asistentes
por la buena organiza-
cion, interés y buen hacer
por parte de los organiza-
dores Blas y Manel,
nuestros  cicerones  Sr.
Montoliu y Sr. Calduch,
los controladores de
TWR, asi como la Direc-
cion del Aeropuerto de
Sabadell por las facilida-
des ofrecidas.

Blas y Manel, que no os
preocupeis si no hemos
podido volar. Otra vez
serd. Solo el hecho de en-
contrarnos y charlar lo ha
suplido con creces. Un
abrazo, chicos.

Reportaje:
Joan Velasco

Fotos:
Xavier Cami



VIAJES

Como tantos otros locos de
la aviacion, soy de los que
les gusta visitar la cabina de
los pilotos cuando viajo en
avién. Modestamente, lo he
conseguido en numerosas
ocasiones y en dos de ellas
he podido incluso asistir al
aterrizaje en la misma, sen-
tadito junto al piloto y al co-
piloto. ; Como conseguir
este fin anhelado por todos ?
A continuacién  describo
unos pasos basicos que pue-
den ayudarte a conseguir es-
te objetivo.

1. En cuanto estés en el
avién, observa cuidadosa-
mente el comportamiento de
las azafatas(os) y selecciona
la/el que te parezca mas sim-
patica(o). Yo personalmente
siempre elijo a una azafata,
asi que me referiré a ellas en
los pasos que siguen.

2. Cuando se inicie el vuelo,
dependiendo de su duracién,
espera a que pase el servicio
principal (refresco, comida,
etc...). Si es un vuelo muy
corto (45 minutos 0 menos),
las posibilidades de la visita
se reducen considerable-
mente, pero merece la pena
intentarlo.

3. Habla con la azafata que
has seleccionado en el paso
1y, poniéndole la cara mas
tierna que se te ocurra, dile
que si seria posible visitar la
cabina, que eres un gran afi-
cionado y que te haria una
ilusion tremenda. Asegulrate
que te ha escuchado bien y
no que solo te ha dado a en-
tender que esta muy ocupa-
da. La frase clave de la aza-
fata suele ser "ahora se lo
comento al comandante”. Si
te dice que no cree que se
pueda por las condiciones
climaticas, hazte a la idea de
que esta vez no serd la tuya.
Paciencia.

4. Si pasados unos minutos,
la azafata viene a tu asiente
y te dice "acompafieme por
favor..." es que has conse-
guido la primera parte de la
historia. Respira hondo, di-
rigete con ella a la cabina de
vuelo y prepéarate para me-
morizar todo lo que veas alli
ya que luego intentaras re-

VIAJAR
EN
CABINA

cordar cada detalle.

5. Cuando estés con los pi-
lotos, te presentas, pones ca-
ra de estar "alucinando” (no
tendras que fingirlo, lo esta-
ras realmente) y les comen-
tas lo aficionado que eres,
que por las circunstancias de
la vida no has podido estu-
diar para piloto pero que es
lo que mas te gusta del mun-
do, etc... (vamos, la verdad)

6. Ahora llegamos al punto
mas importante para tener
alguna posibilidad de com-
pletar la segunda parte de la
aventura. Coméntale al pilo-
to que si le puedes hacer al-

guna pregunta, a lo que ac-
cederd gustoso, y le planteas
una cuestion técnica de me-
dia-baja complejidad, es de-
cir, algo que el piloto no
tenga que ponerse a recordar
cifras de memoria o cosas de
esas (porque entonces le es-
tdés dando la paliza), sino
que sea algo de la operativa
usual del vuelo. La cuestion
es que el piloto vea que tu
no eres un simple viajero al
que le ha dado la
"ventolera” de visitar la ca-
bina de vuelo pero que no
tiene ni idea del tema, sino
que tienes ciertos conoci-
mientos. Por ejemplo, yo
suelo utilizar preguntas rela-
tivas a procedimientos basi-

cos de aproximacion ILS pe-
ro ya digo, nada de cifras si-
no algo bésico, y siempre al-
go relacionado con el aterri-
zaje, esto es muy importan-
te.

7. Los pilotos ya han visto
que "algo sabes". Te expli-
carén un poco el tema y te
dejaran darles chachara un
tiempo prudencial tras el cu-
al (dependiendo de la dura-
cioén del vuelo), la azafata o
ellos te daran a entender que
debes volver a tu asiento.
Yo personalmente, cuando
ha pasado ese tiempo pru-
dencial, prefiero ser yo mis-
mo el que les comente que

"bueno, no les doy mas la
vara...".

8. Te despides agradecién-
doles el haberte permitido
estar unos minutos en cabi-
na y expresandoles la ilu-
sion que te ha hecho con la
cara mas propia que te salga
(tampoco aqui tendras que
esforzarte, te saldra sola)

9. Cuando vuelves a tu
asiento, euférico y todavia
anodado, repasas mental-
mente los Gltimos minutos
que has vivido, intentando
asimilar lo que ha visto y oi-
do, y te empiezas a relajar
tras la experiencia. Pero inti-
mamente, mantienes un hilo
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de esperanza de que la aven-
tura no haya concluido toda-
via. En la mayoria de los ca-
sos habra sido asi pero, al-
gunas veces, la suerte te toca
una varita magica invisible y

10. Esa simpatica azafata
que te ha conducido ante-
riormente con los pilotos, te
dice con una vocecita que
piensas que tiene que ser di-
vina "el comandante dice
que si le gustaria asistir al
aterrizaje en cabina...", y
entonces es cuando de ver-
dad empieza lo bueno.

11. Te sientas en medio de
ellos y "a flipar". El sentido
comun te dird cuando debes
hablar o no, no te preocu-
pes, déjate llevar, e intenta
retener en la memoria todas
lo que ocurre a tu alrededor.
Si te ocurre como a mi, esos
minutos pasardn como un
rapido flash y luego sélo te
acordaras de ciertos detalles.
Tu grado de excitacion es
muy grande y tu cerebro no
puede asimilar todo a la vez.

12. Tras el aterrizaje, una
vez que ha desembarcado el
resto del pasaje, abandonas
la cabina despidiéndote de
nuevo de los pilotos. Sales
del avién como flotando, un
poco desconcertado, y sa-
biendo que esa noche te cos-
tara trabajo conciliar el sue-
fio pensando en lo que has
vivido. Serd una noche ma-
gica.

Estos pasos no son reglas o
cosas fijas vayan a pasar en
todos los vuelos. Hay mil y
una variantes y circunstan-
cias distintas que se pueden
dar, y que pueden hacer que
no llegues a visitar la cabina
de vuelo, pero pueden ayu-
dar a los "locos de la avia-
cién" como nosotros a que
nuestro viaje se pueda con-
vertir en una experiencia
inolvidable.

-

Jesus Barriga
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VOLANDO ARAGON

Mi amigo José M2 lleva
semanas invitandome a
pasar la mafiana de un
domingo volando en su
Money EC-AUK vy
disfrutar de una excursion
por los alrededores de
LEZG. En concreto, yo
deseaba llegar hasta el
aerédromo de Santa Cilia
de Jaca (Huesca) para
sacar unas fotos de sus
instalaciones y ese
momento ha llegado.

Me cit6 en el hangar del

Un viaje por el escenario de Aragén disefiado
por Manuel A. Barrera. El mismo lo podéis

encontrar en:
http://aragonscenery.jumpgames.com/aragon2k_beta03.zip
(En diciembre saldra la version beta04)

esperamos el permiso

para alinear, sigo con la
mirada a un CRJ tomando
a pocos metros delante de
nosotros, va un poco alto
evitando los "donuts"” del

pista hasta llegar a ZRZ
NDB con unos 3.000ft.
d e altura
aproximadamente. Por la
ventanilla veo a mi
derecha la factoria de

N ( poblacion de Utebo )
y después seguimos el
cauce del rio Ebro,
rumbo 120, para dejar a
nuestra izquierda el
campo de maniobras
militares de San
Gregorio, zona
restringida LED70. Por la
derecha pasan algunas
referencias visuales; los
depositos de CAMPSA,
la fabrica de Pikolin, etc.

Casi en la vertical de

Real Aero-Club de
Zaragoza, situado al final
de la plataforma civil de
LEZG v, al llegar, vi la
Money fuera del hangar
preparada y
esperandome. El dia es
algo fresco pero bueno;
estamos en noviembre.
Luce un sol sin nubes,
poca bruma y no hace
viento, cosa extrafia aqui.
Solicitamos autorizacion
a LEZG TWR para
iniciar nuestro plan de
vuelo, nos mandan al
punto de espera A-5 de la
pista 30R por C-2-2
( pista activa cuando el
viento dominante es
cierzo, NW, o no supere
los 10kts en cualquier
direccion).Una vez
situados 'y mientras

cable de anclaje de los F-
18. También observo al
fondo; la plataforma
militar con los hangares
de alerta, la TWR vy la
antena del GCA, entre
otros elementos.

Pasados unos minutos,

OPEL-Espafia en
Figueruelas que se
encuentra a poca
distancia de ZRZ. Desde
alli nos autorizan a seguir
rumbo a Santa Cilia de
Jaca en visual. No
ascenderemos por encima
de los 4.000ft. indicados

libre de
turbulencias, nos dan
permiso para alinear y

con la pista

despegar de inmediato.
Mantenemos el rumbo de

en el plan de vuelo, para
disfrutar del paisaje.

Giro a la derecha, rumbo
050, hasta llegar al punto
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Zaragoza, manteniendo
3.000ft, nos dirigimos
rumbo norte. La carretera
de Huesca queda debajo
y a la derecha el punto E
localizado en la
poblacién de Montafana,
puedo ver las chimeneas
de la papelera. Enfrente
esta la pista del club de
ultraligeros de Villanueva
de Gallego, delante de
nosotros. Sintonizo
130.125Mhz y pedimos
permiso para dar una
pasadita, nos autorizan y
notificamos intenciones a
LEZG TWR. Descenso a
1.000ft alinedndonos con
la pista, rumbo 320. Ya
en cabecera unos alabeos
para saludar y retornamos
a 3.000ft para continuar
viaje.

La

~
——
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vista, contactamos por buena que es la Money, palanca y pedales sueltos,
Decidimos hacer una radio con LEHC en etc.... radio en frecuencia,
visita al club Loreto de 122.600Mhz. para que altimetro calibrado a
ultraligeros que estd en nos informen de la En Monflorite estan Omts., todo correcto...

Gurrea de Gallego
(Huesca), nos coge
practicamente de paso,
rumbo 015. Minutos
después llamamos en su
frecuencia: 130.125Mhz
pero se han ido volando
en grupo a Tardienta y
ponemos rumbo 120 para
acudir también a
Tardienta-Monegros,
aer6dromo proximo a
nuestra situacién actual.
Cuando estamos
arribando no veo a nadie,
pero descendemos para
comprobarlo vy
efectivamente, no estén.
La jaima, los hangares, el

restaurante... solo unos
coches, pero ni los
camellos. Estaréan

paseando a algin grupo
de visitantes por el
desierto de los Monegros.

Después de llegar hasta
aqui y desviarnos algo de
nuestra ruta, estamos muy
cerca de la escuela de
vuelo sin  motor de

Monflorite (Huesca) de
hecho, casi

tenemos

contacto visual con la
ladera. Siempre que
puedo ir aprovecho para
volar en velero y hoy
tengo la oportunidad
Unica de llegar por el
aire, no en coche. Vamos
bien de tiempo vy
ponemos rumbo a LEHC,
de paso, almorzaremos en
su restaurante.

Tenemos la ladera a la

existencia de otros
aviones en las
proximidades y pedir
autorizacion para
aterrizar. El circuito para
los aviones de motor se
realiza por la parte trasera
de los edificios, mientras
que los veleros lo
realizan por delante de
estos y usando como
referencia visual, en el
tramo de viento en cola,
un pequefio triangulo de
cemento localizado cerca
del inicio de la ladera.

La pista de asfalto es
utilizada para el despegue
remolcado de los veleros
y siempre se aterriza en la
pista de tierra; zona de
terreno compactado mas
alejada de los edificios.

Al ser autorizados para
aterrizar nos advierten de
la presencia de un velero
Twin Astir en cabecera,
esperando al remolcador.
Precisamente es el velero
en el que me voy a subir
dentro de unos minutos.

Después de tomar tierra,
aparcamos la Money en
la plataforma del primer
hangar y nos acercamos
hasta la oficina de vuelos,
en el edificio principal.
Las presentaciones de
turno, saludos a los
conocidos y el inevitable
intercambio de
informacién sobre lo que
hoy podemos
encontrarnos arriba, lo

ubicados SENASA vy el
club Nimbus, en ambos
se puede practicar el

vuelo sin motor vy, para
ensefianza, disponen de

un material parecido.
También el club de
paracaidismo Cierzo

tiene su zona propia para
impartir cursos y realizar
saltos.

Es mi oportunidad, ahora
el piloto soy yo y José M#
se sienta delante, de
paquete. Nunca ha volado
en velero, es su bautismo.
Cuando estemos arriba
dejaré que coja los
mandos, él me ha
permitido llevar su
Money casi todo el
trayecto. Solo unas
ligeras explicaciones
sobre la instrumentacién,
la coordinaciéon lanita-
pedales y listo.

El dia sigue tranquilo, el
ligero viento que incide
en la ladera tiene la
orientacion adecuada de
280° pero es inferior a
10kts. 'y resulta
insuficiente para generar
una ascendencia
aprovechable. Volaremos
en térmica, por las
mafanas tiran mas.

Pido que nos remolquen
hasta los 600mts AGL
sobre Huesca. Chequeo
previo antes de salir;
cabina cerrada,
aerofrenos  bloqueados,
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pulgar en alto y rodando.

La Robin delante de

nosotros va dando fuertes
bandazos que delatan
ascendencias y después
de la suelta voy hacia uno
de los pequefios cimulos
que tengo a mi alrededor.
La intencion es
enroscarme en la térmica
que, posiblemente, tenga
debajo. Cogiendo altura,
saltando de una a otra,
confio poder llegar hasta
los Pirineos.

Voy describiendo a José
M2 lo que estd viendo
fuera para que logre
situarse; el embalse de La
Sotonera al oeste y cerca
de la pista de ultraligeros
de Gurrea, Huesca
debajo, las cumbres de
Pefla Guara al norte,
muchos buitres por todos
los lados, etc... todo lo
conoce perfectamente,
pero sin el ruido de un
motor le resulta muy
diferente.

Ascender en térmica por
encima de los 2.000mts.
AGL no es fécil, pero
tengo suerte; una me ha
subido hasta los
4.000mts. 'y puedo
acercarme a la Sierra de
Guara.

Localizo otra térmica
para asegurarme el
regreso 'y en unos
minutos notifico viento

".-"1
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en cola, observo la
manga, realizo los
tramos, saco frenos y

aterrizo sin problemas.
Mi buen amigo José M?
ya estaba empezando a
marearse, demasiados
giros sin llevar los
mandos. Me comenta que
se apunta a otro vuelo,
pero seré otro dia.

Hemos estado més de una
hora volando y vya
tenemos hambre. Son las
13,00 horas y decidimos
cambiar ese almuerzo que
no habiamos hecho por
una comida. De camino a
la residencia, iniciamos
una rapida visita por las
instalaciones para
curiosear el resto del
material situado en los
hangares. Hablamos con
un grupo de paracaidistas
que estaban plegando sus
paracaidas en la
plataforma y, mientras,
tuvimos la oportunidad
de ver la llegada de uno
de los helicopteros de
rescate en alta montafia
que la Guardia Civil,

tiene en Monflorite.
Lamentablemente no nos
dejaron ni acercarnos.

Media vuelta y a comer.

Somos los primeros en el
comedor, tenemos prisa
en salir porque el dia
acorta mucho en esta
temporada y no queremos
que oscurezca, MeNos
aun, se haga de noche.

A las 14.00 horas ya
estamos subidos en la
Money y con ganas de
salir. Esperamos
instrucciones. La ruta
elegida para llegar a
Santa Cilia es por el norte
hasta Sabifanigo,
pasando por la Sierra de
Guara y el Valle de
Serrablo, y desde alli
rumbo 290 para llegar a
Jaca. Por seguridad
ascenderemos a 5.000ft

solo para superar Guara
pero luego
mantendremos, en lo
posible, la idea inicial de
un méaximo de 4.000ft., la
zona es muy bonita y
quiero verla.

Nos vamos, despedida
con las manos en alto y
adios a Monflorite,
despegamos. Segin o
previsto ponemos rumbo
al norte y nos adentramos
en el pre Pirineo, luce
menos verde que en
verano pero no pierde su
belleza. Los picos que
nos rodean se sitlian casi
a la misma altura que la
nuestra, al fondo ya se

Illegados a Jaca,
podriamos adentrarnos en
el valle de Canfranc,
rumbo norte, para llegar
por él hasta las estaciones
de esqui de Candanchu y
Astan. Sus cumbres ya

tienen nieve, las vemos
blancas en el horizonte.

Detras y a lo lejos;
Francia. Como no es
posible hacerlo en este
momento, seguimos. Aun
quedan 10 minutos Yy
estamos volando répido,
a 160kts., para no
retrasarnos demasiado.

La temporada de verano
es de mucho movimiento
en Santa Cilia porque es

puede distinguir a un centro privilegiado
."""-h-..__ F ey
—

Sabifianigo.

Siguiendo mas al norte,
por el valle de Tena,
podriamos llegar a la
estacion de esqui de
Formigal pero
sobrepasado Sabifianigo
pondremos rumbo a Jaca.
Desde alli solo nos
separan 15Kmts de Santa
Cilia.

Con tiempo, una vez

para la practica del vuelo

sin  motor debido al
entorno  montafioso en
donde se encuentra
localizado. La
proximidad con Francia
hace que acudan
numerosos aficionados
con sus veleros, pero en
estas fechas no vamos a
encontrarnos a casi nadie.
Hasta el inicio de la
campafia de nieve no
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volvera la actividad.

Las dos pistas paralelas
de Santa Cilia de Jaca ya
se dejan ver e iniciamos
el descenso. En la
practica, son tres las
pistas porque los veleros
también aterrizan en la
franja central existente
entre la pista de asfalto y
la pista de tierra
compactada.

La radio mantiene
122.600Mhz desde
Monflorite y José M?
notifica a LECI Ia
intencion de aterrizar.
Las pistas estan libres, sin
trafico, y procedemos a
discrecion.

No podemos quedarnos
mucho tiempo, las
mayoria de las
instalaciones permanecen
cerradas hasta dentro de
unos dias y solo
estaremos en tierra lo
imprescindible para que
yo haga las fotos que
necesito. El responsable,
a quien pido permiso, me
acompafia personalmente

y me ensefia todo.
Ademds, me entrega
documentacion  sobre

LECI y un calendario de
actividades.

Estas fotos, y algunos
apuntes que voy tomando
sobre la marcha, me
serviran para desarrollar
los edificios que
actualmente no tiene
Santa Cilia en el FS2000
y que incorporaré en una
futura nueva version.

El Sol no calienta nada y
enseguida empezamos a
notar que el fresco inicial
se convierte
progresivamente en frio.
Son las 14,30 horas y, sin
mas que hacer aqui, nos
subimos a la Money,
rodamos a cabecera de la
pista 27 y despegamos
con rumbo a LEZG sin

".-"1
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realizar ninguna parada
por el trayecto.

Esta vez también hay que
ascender por encima de
4.500ft para superar con
seguridad las elevaciones,

no se tarda en
porque las pistas de LECI

llegar

se sitltan en 2.200ft.
Mantenemos rumbo de
pista hasta nivelar y giro
a la izda. con rumbo 160.
Pasamos por la sierra de
San Juan de la Pefia, el
embalse de la Pefia y en
la Sierra de Loarre
iniciamos el descenso
hasta los 3.000ft. José M?
corrige el rumbo a 180
para entrar en la Hoya de
Huesca. El embalse de la
Sotonera, que €S una
referencia visual facil de
reconocer por su tamario,
aparece en el horizonte.

Llamada a LEZG APP en
109.300Mhz. para que
nos autoricen una
aproximacién ILS
siguiendo el
procedimiento estandar.
Nuestro plan de vuelo es
VFR vy el aterrizaje era
directo, salvo
instrucciones en contra,
pero me gustaria conocer
en la realidad algo que he
hecho en multitud de
ocasiones volando en el
FS.

Aceptan la solicitud
hecha por José M2 Nos
mandan a TRL NDB 335
pidiendo que ascendamos

a 5.000ft para iniciar
procedimiento STAR
SURCO 1B. Estamos

TN

cerca y en solo unos
minutos logro identificar
debajo de nosotros al
aerddromo  Tardienta-
Monegros, situado casi
en TRL NDB. Desde ese
punto ponemos rumbo

222, nos separan 26NM
hasta ZZA LO348 NDB y
mantenemos los 5.000ft.
requeridos.

Mientras nos acercamos a
ZZA NDB busco, entre la
documentacién que
dispongo, la carta de
aproximacién por
instrumentos
correspondiente a
Zaragoza ILS 30R vy la
voy analizando para
seguir, en vivo y en
directo, el proceso sin
perderme detalle. Nuevo
contacto con LEZG APP
Y nos autorizan el circuito
sobre ZZA NDB.

Sobrepasado 4NM el
punto ZZA NDB giro a
dcha. rumbo 278 con
viraje reglamentario a
098 hasta tener enfrente
de nuevo a ZZA NDB,
sobre él realizamos una
pequefia correccidn para
situarnos rumbo 078 e
iniciar un descenso
progresivo hasta 2.700ft.

Notificamos a 4NM en
alejamiento de ZZA NDB
y nos confirman ILS 30R,
el NAV1 sintonizado en
109.500Mhz. y de
inmediato obtenemos
sefial. Viraje a la dcha.
rumbo 303 para
alinearnos con el
localizador y sobre la
baliza exterior volvemos

a notificar. Los triangulos
del GS indican que
estamos ligeramente por
debajo del GP, pero van
acercandose a la rayita
central.

Mis o0jos no paran de
observar los instrumentos
del tablero intentando
asimilar lo que ven y no
tengo tiempo para mirar
al exterior. Me pierdo la
vista aérea de Zaragoza,
el parque de atracciones y
la Feria de Muestras pasa
por debajo de nosotros y
no me he dado ni cuenta,
seré en otra ocasion.

El contacto visual con las
pistas me resulta muy
familiar e identifico todo
lo que tengo delante.
Tren fuera, queda menos
de 2NM a cabecera, la
velocidad se reduce a
701AS y llevamos puesto
1 punto de flaps. La pista
30R se esta acercando y
ya puedo distinguir
perfectamente a la
derecha, casi a mi altura,
los arboles que bordean
el Canal Imperial de
Aragln y unos coches a

los que sobrevolamos en
la carretera de acceso.

La barrera de frenado
estd bajada, acabamos de
pasarla. Con viento
contrario 'y superior a
10kts. la pista activa seria
la 12R y la barrera de la
30R estaria izada, al igual
que en la 30L. Un ligero
tirbn para la recogida
final, superamos los
"donuts" y el ruido de las
ruedas confirman que
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hemos tocado suelo.
Informamos a LEZG
TWR que dejamos la
pista libre por A-3 y la
intencion de llegar a la
plataforma del Aero-Club
por TAyC-1-1

Son las 16.00 horas,
aparcamos y cerramos el
plan de vuelo. Ayudo a
José M? a meter la Money
en el hangar y ahora si;
con una cerveza en la
mano, nos quedamos un
buen rato intercambiando
impresiones antes de
despedirnos.

Todo lo aqui descrito es
una experiencia personal,
real o virtual, pero
experiencia. Mi amigo
José M2 existe, 0 eso
crefa yo hasta ahora. La
Money matriculada EC-
AUK con la que volamos
esa mafiana la tiene en el
hangar del Aero Club de
Zaragoza, YO juraria que
la he visto... Bueno da
igual, ya hemos quedado
para irnos el préximo
domingo hasta
Calamocha (Teruel) y al

aerédromo de Benabarre
(Huesca) para sacar mas
fotos que necesito de esas
pistas y sus instalaciones.

=

Manuel A. Barrera
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En gran medida, los
aviones convencionales
se disefian para soportar
esfuerzos  estructurales
mayores a los que se es-
pera sean sometidos, esto
por tomar en cuenta el
factor humano que puede
inducir a grandes esfuer-
zos el avion, debido a
descuidos de pilotaje o
incluso por accidente, es-
ta necesidad de "sobre in-
genieria", inevitablemen-
te incrementa el peso del
avion y reduce la eficien-
cia aerodindmica, esta es
una de las tantas situacio-
nes que Airbus tuvo en
mente al disefiar el A-
320, con su novedoso y
polémico sistema Fly By
Wire, que finalmente le
permiti6 fabricar un
avion que se somete a es-
fuerzos estructurales de
manera precisa y eficien-
te, es mas ligero debido a
la reduccion de partes
mecénicas en sus siste-
mas, y por tanto méas ba-
rato de operar.

El A-320 es un avién de
corto/medio alcance con
una capacidad maxima de
168 pasajeros y un radio
de accion de hasta
5,318Km; el programa A-
320 comprende un ambi-
cioso salto tecnoldgico y
pone de manifiesto una
novedosa filosofia que
establece nuevos estanda-
res en el disefio, seguri-
dad y operacion de aero-
naves, que permite a una
nueva generacién de pilo-
tos, llevar sus aparatos al
filo de la envolvente con
total precisiéon y seguri-
dad en cualquier condi-
cién de vuelo, su apari-
cién en 1988 significo
una revolucion tecnolégi-
ca en la industria aérea,
que derivd en el surgi-
miento de toda una nueva
generacién de aviones
Fly By Wire, A-319, A-
320, A-321, A-330, A-

AIRBUS A-320

iUNA NUEVA FORMA
DE VOLAR!

Todo lo que queriamos saber sobre el A-320 se
relata en este articulo el cual ha sido cedido
por la Revista Helice
A.S.P.A — Mexico

340 y en un futuro cerca-
no el A-318, los cuales
integran una amplia gama
de aviones altamente ren-
table y eficiente, que co-
locan a Airbus en un lu-
gar de prominencia en la
aeronautica. Sin embargo
estos adelantos dieron lu-
gar a polémicos cuestio-
namientos acerca del pa-
pel de los pilotos en el fu-
turo, asi que cuando el A-
320 entré en servicio, la

un avién de corto/medio
alcance, econdmico, si-
lencioso y muy eficiente
en el consumo de com-
bustible, el proyecto JET
fue tomado por Airbus
Industrie cuando British
Aerospace formalmente

se convirti en socio, el 1
de enero de 1979 y los
estudios continuaron bajo
la designacién SA single-
aisle (un solo pasillo), re-
sultando el SA-1, SA-2 y

adaptacién de los pilotos
a esta nueva forma de vo-
lar era tema de discusion,
con mucha informacién
erronea como resultado.

Programa A-320

En 1977 Aerospatiale se
unié con British Aerospa-
ce, MBB y VFW-Fokker,
en el proyecto "Joint Eu-
ropean Transport" (JET)
cuyo objetivo era disefiar

SA-3 con diferentes lon-
gitudes de fuselaje, la de-
signacion A-320 y la de-
cision de lanzar un avion
en la categoria de los 150
asientos fue tomada por
Airbus en junio de 1981.

Al principio se ofrecieron
dos versiones, el A-320-
100 y el A-320-200, las
diferencias entre ambos
aparatos consistian prin-
cipalmente en el mayor
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peso al despegue
(MGTOW) y una mayor
capacidad de combustible
del A-320-200, por estar
dotado de un tanque adi-
cional en la seccion cen-
tral alar, ademas de incor-
porar aletas de punta de
planos(Wing Tips) que lo
hizo mas atractivo para
los operadores, por lo que
solamente se vendieron
18 aparatos de la serie
100.

El rollout del primer pro-
totipo(F-WWAI) tuvo lu-
gar en Toulouse el 14 de
febrero de 1987, mientras
que el primer vuelo con
motores CFMI CFM56 se
realiz6 el 22 del mismo
mes y se entregaron los
primeros ejemplares del
A-320-100 a Air France
(F-GFKA, n/s 0005) lla-
mado "Ville de Paris" el
28 de marzo, y a British
Airways(G-BUSB, n/s
0006) llamado "Island of
Jersey" el 31 de marzo;
el A-320-200 realiz6 su
primer vuelo el 25 de
abril de 1987, el primer
ejemplar equipado con
los motores IAE V2500
(F-WWDE), volé por
primera vez el 28 de ju-
lio de 1988 obteniendo
la certificacién Europea
el 20 de abril de 1989 y
se entregd el primer
ejemplar a Adria
Airways( YU-AOA n/s
0043, actualmente SL-
AAA) el 18 de mayo, la
certificacion de la FAA
con ambos tipos de moto-
res se obtuvo el 6 de julio
de 1989.

El A-320 naci6 como un
superventas, en su mo-
mento el avion que mas
pedidos habia acumulado
antes de realizar su ro-
llout, con una cartera de
pedidos que sumaban 387
aparatos entre ordenes en
firme, opciones y com-
promisos de compra.
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Tecnologia de Punta

El A-320 cuenta con es-
tructura semimonocasco
donde el fabricante hace
amplio uso de materiales
compuestos, destacando
los timones de profundi-
dad fabricados en su tota-
lidad en fibra de carbono,
sin embargo el mayor
avance tecnolégico es su
cabina de mando
(Cockpit), de donde ha
desaparecido la clésica
columna de control y ha
sido sustituida por un
control lateral llamado
Sidestick, que convierte
en sefiales eléctricas las
instrucciones del piloto,
transmitiéndolas a las
computadoras de vuelo
que envian la correspon-
diente sefial a los meca-
nismos de actuacion de
las superficies de control,
produciéndose asi el mo-
vimiento de dichas super-
ficies, este sistema incor-
pora proteccion de la en-
volvente de vuelo, lo cual
previene que el piloto ex-
ceda ciertos limites, ya
que nunca enviara una se-
fial que permita al avion
entrar en pérdida por so-
breaceleracién o por baja
velocidad, o bien realizar
cualquier maniobra que
pueda poner en peligro la
resistencia estructural del
avion, estos limites vie-
nen impuestos por el
Software del avion y no
existe la posibilidad de
que el piloto pueda saltar-
selos, es decir que el A-
320 sdlo puede ser con-
trolado por medio de las
computadoras de vuelo.

A este novedoso sistema
se le conoce como vuelo
por cable o Fly By Wire;
este concepto surgid de la
tecnologia existente en la
aviacion militar y se apli-
c6 con la suficiente re-
dundancia al transporte
comercial, siendo el A-

320 el primer avion civil
en hacer uso del novedo-
S0 sistema.

La cabina de mando del
A-320 es amplia, incluso
comparada con la de
cualquier otro avion co-
mercial, los controles es-
tan bien situados para que
una tripulacién de dos
personas cuenten con una
excelente visibilidad, el
control lateral se emplea
de forma muy similar al
baston de mando de un
avién de combate, cuenta
con un gatillo para el uso
de las radio comunicacio-
nes y un botdn integrado
para la desactivacion del

seis instrumentos conven-
cionales, el ND Naviga-
tion Display (presentador
de navegacion), muestra
la ruta programada, ra-
dioayudas, informacion
meteoroldgica y todo lo
necesario para la navega-
cién, otras dos pantallas
se localizan en el panel
central entre los pilotos,
colocadas una arriba de la
otra e integran el ECAM,
Electronic  Centraliced
Aircraft Monitor (monitor
centralizado de sistemas
electrénicos del avion), la
pantalla superior muestra
los pardmetros del motor,
posicion de flap/slat, can-
tidad de combustible y

piloto automatico, la pa-
lanca lateral permite un
movimiento de +/-16 gra-
dos en inclinacion y giro,
los instrumentos de vuelo
consisten en seis grandes
pantallas CRT multifun-
cionales de Sextant Avio-
nique ubicadas al frente
de cada piloto, lado a la-
do se encuentra el PFD
Primary Flight Display
(presentador primario de
vuelo), donde se mues-
tran los datos bésicos de
vuelo y que sustituye a

mensajes preventivos, la
pantalla de abajo muestra
datos sobre el status de
los sistemas del avidn, el
FMS (administrador de
vuelo) se localiza lado a
lado en el panel central
delante de los mandos de
gases y puede ser opcio-
nal, Honeywell/Sextant o
Smiths/Sextant; los con-
troles del piloto automati-
co, y los controles del sis-
tema de guia de vuelo co-
mo, seleccién de rumbo,
velocidad, altitud, veloci-
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dad de ascenso, rangos
del radar meteorolégico y
ajuste altimétrico, se lo-
calizan en un panel cen-
tral justo abajo del para-
brisas, entre los pilotos y
casi en su linea de vision.

Otra de las novedades
que incorpora el A320, se
refiere a los mandos de
gases, ya que no son mo-
viles como en los aviones
convencionales, sino que
en todo momento mantie-
nen la misma posicion y
Gnicamente envian las se-
fiales correspondientes a
disminucién, aumento,
corte de potencia o acti-
var reversas.

Las bodegas de carga del
A320 son otra mejora en
el disefio, ya que es el
primer avién de pasillo
Unico capaz de transpor-
tar carga en containers,
que han sido disefiados
especialmente para la fa-
milia A-320 con base en
los modelos estandar
LD3 en uso en todos los
aviones de cabina ancha;
son los denominados
LD3-46W, cuya principal
diferencia consiste en que
solo cuenta con una altura
de 1.15m, lo que le con-
fiere un volumen de carga
por container del 70% de
la capacidad del estandar
LD3, pudiendo ser trans-
portados los LD3-46W
en cualquier avién que
acepte LD3 normales, en
la bodega delantera del
A-320 entran cuatro con-
tainers y en la trasera tres.

(Continuacion en boletin 4)

A

Omar Mufioz Ledo Pérez
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El volar, de ser algo eli-
tista en sus principios, se
ha convertido cada vez
mas en una forma muy
popular de viajar. El aba-
ratamiento de los precios
por la competencia entre
compafiias, los vuelos
charter, la rapidez de des-
plazamiento evitando pér-
didas de tiempo (bueno,
esto Ultimo no siempre),
la relativa comodidad,
etc. ha convertido al
transporte aéreo en la for-
ma habitual de desplazar-
se a media y sobretodo,
larga distancia.

Como contrapartida los
aeropuertos no han creci-
do en funcién del enorme
incremento de los vuelos
en los dltimos 20 afios, y
el espacio aéreo en deter-
minadas zonas y épocas
empieza a estar peligrosa-
mente congestionado. De
todos son conocidos los
endémicos problemas de
Barajas.

Estadisticamente est mas
que demostrado que el
medio de transporte mas
seguro que existe es el
avion. Y muy en particu-
lar volando con las com-
pafiias europeas y ameri-
canas. En paises mas
atrasados econémicamen-
te - como tantas otras co-
sas, desgraciadamente - la
aviacion también deja
mucho que desear.

El pdblico en general
desconoce los cuidadosos
mantenimientos que se
efectian en los aviones,
las estrictas normas que
rigen el mundo de la
aviacion y el entrena-
miento riguroso a que se
someten las tripulaciones
y controladores. Desafor-
tunadamente a veces in-
terviene el factor humano
y la mala suerte. Entonces
la aviacion es noticia
cuando, entre miles y mi-

SEGURIDAD
DEL
PASAJERO

En este articulo se detallan consejos sobre la
forma de actuar de un pasajero en el caso de
una emergencia...

les de vuelos, se cumple
la estadistica y la televi-
sidén nos muestra unas ho-
rribles imagenes. Detras
de un accidente, empieza
la labor de un equipo de
técnicos de todo tipo
(pilotos, ingenieros, mé-

[T T
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te un accidente de avia-
cion, ¢como me debo
comportar?

Obviamente, no me refe-
riré a una fallo estructural
en pleno vuelo 6 una coli-
sion (ante eso un pasajero

A W
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dicos, etc) para analizar
hasta el mas minimo deta-
lle y no con el objetivo de
cargar las culpas a al-
guien, sino para evitar
que suceda de nuevo.

Pero, como pasajero y an-

i o Wi i [P

no puede hacer nada) si-
no al accidente estadisti-
camente mas habitual: un
aterrizaje de emergencia
por averia mecanica 0
simplemente un mal ate-
rrizaje.
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Hagamos un supuesto:
Siendo noche, estds a
bordo de un avion con
destino a Frankfurt. El
avion, por causa de la
nieve, y a pesar de los
sistemas antideslizamien-
to patina al aterrizar, sa-
liéndose por la otra cabe-
cera de pista y colisionan-
do con las luces de cabe-
cera. Los tanques se in-
cendian y te encuentras
aturdido en tu asiento, ca-
si a oscuras con la mini-
ma luz de emergencia, ce-
gado por los humos que
entran en la cabina y no
recuerdas donde se hayan
las salidas de emergencia.
Pensards que es muy ca-
tastrofico, no? Pues esto
ha sucedido mas de una
vez. (Y qué harias ante
esta situacion?

Las estadisticas muestran
que en el 80% de los ac-
cidentes en aterrizaje los
pasajeros pueden sobrevi-
vir, pero muchos mueren
por no saber como actuar.
A continuacién indicaré
unos simples conceptos
que pueden ayudarnos a
sobrevivir en el muy raro
caso de que nos suceda:

1.-Conocer donde estan

las salidas y las de
emergencia:
Cuando tomes asiento,

cuenta los asientos entre
donde te encuentras hasta
la mas proxima salida de
emergencia. Esto te ayu-
dard a encontrar la salida
en el caso de falta de luz
y la presencia de humos.
Recuerda que quiza la
mas proxima se encuentre
detras de ti.

2.- Escucha cuidadosa-
mente las instrucciones
del personal de cabina 0
el video de seguridad:

El personal de cabina no
esta solo para servir bebi-
das. Por su entrenamiento
estan cualificados para
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actuar en un caso de acci-
dente. Sigue cuidadosa-
mente sus instrucciones.
El abrir un pasajero por
su cuenta una salida de
emergencia por el lado
equivocado, en donde es-
taba el incendio, supuso
en una ocasion la muerte
de muchas personas.

3.- Lee la Hoja de Segu-
ridad:

Y varias veces. Y siem-
pre que subas a una
avion. Ten en cuenta que
cada tipo de avion es dis-
tinto y las salidas de
emergencia se encuentran
en distintos lugares.

4.- Escoge su asiento
con antelacion:

Por poco que puedas soli-
cita un asiento en la parte
central del avion (la mas
segura) y cerca de una sa-
lida. En particular los que
se hayan junto a las sali-
das de emergencia sobre
las alas disponen de mas
espacio adicional. Solo
tienes que pedirlo en el
momento de la factura-
cion.

5.- Vestido:

Aunque parezca Curioso
la ropa que lleve uno pue-
de afectar a la supervi-
vencia. De forma general,
cuanto mas cubierto el
cuerpo, mas protegido del
fuego. Procura no vestir
shorts y camisetas 0 ca-
misas de manga corta.
Los zapatos que sean so-
lidos y evitar las sanda-
lias. Se desaconseja total-
mente en las mujeres el
uso de medias. Y ni que
decir tiene en cuanto la
peligrosidad de las mate-
rias sintéticas y plasticos.
Se funden facilmente con
relativamente poco calor
y se pegan a la piel. Lo
mejor lana y algodén.

6.- Conocer el sistema
de apertura de las sali-

das:

Aungue es una cosa que
es mejor dejar en manos
del personal en cabina, es
muy conveniente conocer
su sistema de apertura.
En particular cuando su
asiento esté junto a una
de ellas. Pero tal como
indicaba en el punto 2,
asegUrese antes de abrir
que en el exterior no haya
un incendio. Empeoraria
mucho las cosas.

Muchas puertas, sobre to-
do en aviones mas anti-
guos, requieren un esfuer-
zo de unos 25 kg. para
abrirlas. Las de emergen-
cia (mas pequefias que las
normales) después de
abiertas, tiralas al exte-
rior. Las salidas de las
alas permiten transitar di-
rectamente sobre las alas,
pero las situadas en los
extremos del avion re-
quieren que después de la
apertura se desplieguen
las rampas hinchables.
Sobre estas rampas los
pasajeros deben saltar di-
rectamente y descalzos,
para no desgarrarlas. En
caso de amerizaje sirven
como balsas salvavidas.
Se calcula unos 15 segun-
dos para abrir una puerta
y 13 minutos para eva-
cuar 50 personas por ella.
Pero tal como indicaba en
el punto 2, aseguUrate an-
tes de abrir que en el ex-
terior no haya un incen-
dio.

7.- Cinturon de seguri-
dad y posicion asiento:

En cuanto al cinturén de
seguridad, es muy conve-
niente llevarlo siempre
abrochado incluso cuan-
do los avisadores permi-
ten no usarlo. Existe un
fenémeno meteoroldgico
denominado "Vientos de
Cizalladura" 0
"Windshear" y las
"Turbulencias en aire cla-
ro" que consisten en unas
corrientes de aire a gran

velocidad en sentido ver-
tical no asociadas a tor-
mentas que delaten su
presencia. En cualquier
momento el avién puede
sufrir una caida de mu-
chos metros con el resul-
tado de que toda persona
sin cinturdn colocado ter-
mine en el techo y des-
pués en el suelo con gra-
ves lesiones. Es un feno-
meno bastante mas habi-
tual de lo que se pueda
suponer. Por supuesto,
respetar escrupulosamen-
te los avisadores de cintu-
ron. Los pilotos pueden
recibir informaciones pre-
vias de turbulencias 6 de-
tectar una tormenta proxi-
ma, por lo que los indica-
dores de ponerse el cintu-
ron no estan asociados
solo a los aterrizajes y de-
pegues.

Tanto en despegue, ate-
rrizaje y turbulencias el
respaldo del asiento debe
estar en posicion vertical
y la mesita plegada.

8.- Amerizaje:

Los chalecos salvavidas
se hallan debajo de cada
asiento. Cuando ocupes
tu lugar comprueba que
es asi y en caso de que
falte, reclamalo a la tripu-
lacion de cabina. Muy
importante en caso de
amerizaje es el ponerse el
chaleco pero solo hin-
charlo una vez estemos
en el exterior. Las salidas
de emergencia son muy
estrechas. Los chalecos
tienen un cartucho para
hincharlos halando de
unos tiradores y en caso
necesario unos tubos para
soplar directamente.
También disponen de una
lucecita para localizacién
nocturna que se ponen en
marcha automéaticamente
en contacto con el agua.
Tal como indiqué en el
punto 6, las rampas de
evacuacion tienen el uso
adicional de lanchas sal-
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vavidas.

9.- Descompresién de
cabina:

Al aumentar la altura di-
minuye la presion atmos-
férica y la cantidad de
oxigeno. A partir de unos
4000 metros se hace in-
dispensable la presuriza-
cion de las cabinas. El
cuerpo humano a la altura
de unos 10000 metros ha-
bitual en vuelo con reac-
tor no puede sobrevivir
apenas un minuto sin oxi-
geno. Si por cualquier
causa se produce un orifi-
cio en el fuselaje de un
avion, la cabina se des-
comprime arrastrando
cualquier cosa no sujeta
al exterior y vaciandose
de aire. En ese momento
se descuelgan automati-
camente del techo unas
mascarillas de oxigeno
que se deben colocar lo
mas rapidamente posible.
En este caso los segundos
realmente cuentan.

Que nadie se alarme ni se
asuste de tomar un avion.
Nadie le da la mayor im-
portancia el conducir un
automovil 'y sin embargo
tiene millones mas de po-
sibilidades de sufrir un
accidente con él que con
un avion.

Pero no cuesta nada co-
nocer un poco mas el te-
ma, ya que en un impro-
bable caso estas indica-
ciones pueden suponer la
supervivencia.

Mas vale un "por si aca-
s0" que un "quien lo iba a
decir", verdad?.

=

Joan Velasco
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Estamos a FL330, cémo-
damente a 24°C en nues-
tra cabina, recién acabada
la cena. Hemos salido ha-
ce dos horas de La Haba-
na y estamos ya con New
York Oceanic Control en
HF. Estan hechos casi to-
dos los papeleos y solo
nos queda recibir nues-
tra autorizacién oceanica
en VHF, cuando llegue-
mos a Bermuda, antes de
entrar en el espacio aéreo
MNPS (Minimun Navi-
gation Performance Spe-
cifications). Salimos de
noche de La Habana y no
hay luna, por lo que la
sensacién de vacio es to-
tal.

Nuestro alternativo
ETOPS es ahora Nassau,
Bahamas y luego St
Johns en Terranova ya
que desde hace unas se-
manas Bermuda cierra
por la noche. Miami nos
autorizo directos a DEE-
NO y ahi estaremos den-
tro de 28 minutos. El dl-
timo punto que sobrevo-
lamos fué TANIA, el li-
mite entre el

FIR de Habana con Mia-
mi y lo pasamos con mas
de 36 toneladas de com-
bustible.

Todo estd tranquilo y
procedemos a empezar a
leer la prensa nacional
que la Jefa nos ha deja-
do, a ver que ha ocurrido
en estos dos dias que lle-
vamos fuera.

Tres pitidos cortos nos
sobresaltan y avisan que
un mensaje de
"Caution" (mensaje gra-
ve, pero no tanto como
un Warning, que seria fa-
llo de motor, fuego, etc.)
ha aparecido en el El-
CAS: LOW FUEL vy
FUEL CONFIGURA-
TION leemos atonitos.

Automaticamente levan-

UN VUELO EN
SIMULADOR

Una sesion en un simulador Boeing 767,
narrada por Javier Fdez. de Bobadilla, piloto
de Air Europa

tamos la cabeza al indica-
dor de combustible. Nos
quedan 1000 kilos de
combustible, minutos de
vuelo. Nuestro instinto de
conservacion nos hace
pensar que hay un error
de indicacién ¢Como va a
ser eso cierto? ¢Hemos
tenido una pérdida masi-
va de combustible y he-
mos perdido 30 tons. en
unos minutos?iNo puede
ser, imposible, el FQIS
haciendo de las suyas!

Por si acaso el Coman-
dante de ha ido para
atras, a ver si puede ver
algln rastro de una pérdi-
da de combustible. Vuel-
ve al cabo de unos minu-
tos y me dice que nada,
que no se ve nada. Ya so-
lo quedan 700 kilos...

Nuestro nerviosismo cre-
ce mientra sigue disminu-
yendo el combustible.
Esperamos que se pro-
duzca el milagro y vuel-
van a aparecer las 30 to-

neladas. Lo intentamos
todo, bombas, crossfeed,
breakers. El indicador

llega a cero. Nunca pen-
samos que en nuestras Vi-
das llegariamos a ver eso
en vuelo.

Pasan unos segundos
eternos. Notamos una
guifiada, jel motor iz-

quierdo se est4 parando!
iNo puede ser! A los po-
cos segundos el derecho
hace lo mismo. Lo que
sigue luego es ya el caos.
El avion se queda a oscu-
ras practicamente al per-
der los dos generadores.

El APU sin combustible
no funciona, claro. Se en-
ciende la iluminacion de
emergencia en cabina. Al
pararse los motores nos
guedamos sin presuriza-
cién y la cabina se empie-
za a despresurizar. Caen
las mascaras, la famosa
RAT se despliega. La Je-
fa de cabina entra en
cockpit con una botella
de oxigeno y nos encuen-
traalos dos con las mas-
carillas puestas, con la
lista de emergencia en la
mano leyendo el procedi-
miento de "Ditching" con
la linterna.

El Comandante le dice
como puede que prepare
el avién para una toma en
el mar. Nosotros segui-
mos con la lista, pero po-
co podemos hacer. No
podemos sacar los flaps,
no tenemos variémetro
(nos hemos quedado con
los instrumentos de
emergencia) para medir
nuestro régimen de des-
censo, no tenemos luces
de aterrizaje, no tene-
mos....

Vamos por 25.000 pies y
nos acordamos jHay que
llamar a control! Mayday,
Mayday, Mayday! Da-
mos nuestra posicién y
emergencia en todas las
frecuencias disponibles.
Nos ponemos los chale-
cos salvavidas. Intenta-
mos recordar todo eso
que siempre hemos leido
sobre los amerizajes: ate-
rrizar paralelos a las olas,
etc, aunque en nuestro
subconsciente  sepamos
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que nadie ha sobrevivido
a un amerizaje en alta
mar.

Pasamos 10.000 pies.
Nos quitamos las masca-
ras, ya indtiles. La Jefa
nos dice que la cabina es-
td preparada. Seguimos
bajando. No se ve nada.
Pasamos por mil pies. Le
voy cantando al Coman-
dante las alturas de cien
en cien. No sabemos si-
quiera si son buenas, no
tenemos calado el QNH y
no hay radioaltimetro...

Pasamos 250 pies y se
oye un estruendo. La pan-
talla se pone roja. El si-
mulador se ha parado.
Nos quedamos los tres in-
mdviles durante unos se-
gundos que parecen horas
y hasta que el instructor
nos dice, "venga, vamos
a tomar un café y relajar-
nos" no reaccionamos.
Salimos del simulador ca-
si temblandonos las pier-
nas y empapados en su-
dor.

El caso descrito es extre-
mo, muy duro, pero
muestra como el instinto
de conservacién humano
es tan fuerte que se niega
a aceptar una evidencia y
a decirte que te tienes que
tirar al mar con un avién
y encima de noche, sa-
biendo que tus posibilida-
des de salir con vida son
casi nulas.

¢Que se podia haber he-
cho mejor? Pues es dificil
de hacer, pero haber de-
clarado la emergencia na-
da mas ver los 1000 kilos
y haber hecho un descen-
so con motor, con luces,
todos los instrumentos,
dando mas tiempo a pla-
near lo que se va a hacer
y coordinar con la Jefa de
Cabina.

Javier Fdez. de Bobadilla
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Hoy estoy contento y to-
do por que el otro dia fui
a recibir a mi hija al aero-
puerto de Barajas y como
casi siempre, por los pa-
neles automéaticos me en-
tere que el vuelo traia
cuatro horas de retraso.

Dirén ustedes: "este, se-
gun avanzan los ndmeros
del boletin ALFAHOTEL
esta cada vez peor". Pues
se equivocan, me alegre
de la demora, y nunca
mejor dicho, por que con
esta situacion tenia tiem-
po de hacer una llamada,
y la posibilidad, de tomar
un café, con alguien a
quien este pobre novato
nunca encontrara pala-
bras de agradecimiento,
para la amabilidad y pa-
ciencia que siempre,
siempre encontré de su
persona, cada vez que
hacia mis pinitos de afi-
cionado a lo de contro-
lar en la red.

La verdad es que fue al
cabo de una media hora,
cuando cai en lo intere-
sante que seria el poder
compartir todo lo que
en ese momento me co-
mentaba, con ustedes,
asi que saque de mi bol-
sillo mi libreta de repor-
tero, y me puse a escri-
bir lo que el me referia:

“Un vuelo real Madrid-
Paris Orly en cabina de
un B737 de la compa-
fila Euralair. Guia vec-
torial al ILS de la pista
26. Ultimo vector 220
para interceptar el Lo-
calizador.

Cuando lo intercepta-
mos vimos un A300 que
lo interceptaba vinien-
do por el otro lado del
Localizador y mas alto.
Control nos dio informa-
cién del trafico 6 millas
por delante.

RAMON
SAINZ
DE
VICUNA

Controlador en la vida real, ha prestado su
experiencia a nuestra comunidad virtual . De
hecho sigue como Instructor Jefe en el ARTCC
Espafiol de la organizacion SATCO.

Préximos al OM entra-
mos de lleno en la turbu-
lencia de estela de forma
que tuvimos un alabeo de

45°, pérdida de 600 pies
y desplazamiento a la de-
recha en cuestion de se-
gundos. La tripulacion

recuper6 el avion a 500
pies sobre el terreno y to-
ma por la pista 25 en lu-
gar de la 26.

Desde entonces procuro
siempre que el avion que
intercepta por delante
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vaya mas bajo que el que
le sigue.”

Por cierto ahora caigo
que no os he presentado,
asi que procedo a ello:

Nombre: Ramén Sainz
de Vicuia Melgarejo
Fecha de nacimiento :
22-04-48

Lugar de nacimiento:
Madrid

Profesién : Controlador
de la Circulacion Aérea
Estado : Casado(con una
controladora)

Familia : Beatriz(23) y
Cristina(21)

Yo como sé, de sus curio-

sidades, o sera que me las
imagino, les diré muy
en privado que es un
entusiasta de su barco,
y de navegar en solita-
rio; para tener un rato,
de soledad y poder sen-
tirse un "lobo de mar",
pero su deformacion
profesional, no le aban-
dona y cuando mira al
cielo siempre o casi
siempre encuentra una
estela de algun yet, que
le hace pensar, en quien
serd el controlador que
tenga la responsabili-
dad y porqué no tiene
el rumbo adecuado,
cuando él esta seguro
de que ese avion va pa-
ra tal lugar u otro.

Osea, ni tan siquiera de
vacaciones puede olvi-
darse de su profesion y
le cuesta trabajo el po-
der abstraerse de ello y
disfrutar de su paseo
por el mediterraneo.

Bueno, también creo
que serd de interés el
saber, que:

Su pelicula favorita:
Aeropuerto

Un personaje:
Douglas Bader(As brita-



ENTREVISTAS

nico de la 22 Guerra Mun-
dial). Si queréis saber
mas de personaje, podéis
visitar: WWW .
virginiabader.com/
virginiabader/sirdougbad.
html o www.gslink.com/
~lee/bader/bader.html

Un libro:

Los Episodios Nacionales
de Pérez Galdos(son mu-
chos pero como si fuera
uno muy gordo)

Asi mismo es el autor de
varios trabajos relaciona-
dos con la simulacién

Tu historia a lo largo de
los ultimos afios relacio-
nado con la simulacion:
Utilizo FS desde la ver-
sién FS4.

Sectores de ProController
del FIR/UIR Madrid y su
TMA.

Archivo "Alias" para Pro-
Controller
Callsing

mas usado.

ECRSV

¢Qué avién, usas con
mas asiduidad en el si-
mulador?, ¢por que?:
A321, por su realismo
¢Qué version tienes de
FS?, alguna otra:

Tengo FS2000, y conser-
vo desde FS5

Tus proyectos para las
proximas fechas (meses,
afios) en relacién con los
simuladores:

Simulacion real a partir
de Abril del afio 2001.
Seis meses de instruccion
a los Controladores de

Madrid para preparar la
entrada en vigor de la
RVSM( Minima Separa-
cién Vertical Reducida)
cuya entrada en vigor se-
r4 el 26 de Enero del afio
2002. RVSM es la reduc-
cioén de la separacion ver-
tical a 1000 pies a partir
de FL290.

En esto suena un ruido,
que algunos dirdn que es
de los tiempos modernos,
y saca un aparato que con
una solicitud de permiso,
0igo que responde: "en
unos minutos”, asi que
me ruega que lo disculpe
y me comenta que tiene
que marchar, es por ello
que con una ultima pre-
gunta:

Hay algo que quieras
afadir:

Da gusto ver gente con
tanta aficion por algo que
para algunos es una obli-

gacion.

Y un abrazo, me despido
de él, no sin antes darle
de nuevo las gracias.

“Por cierto, ¢puede al-
guien decirme el nombre
de mi hija? A lo mejor
los jefes estan dispuestos
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a dar un premio, en forma
de salario.”

Otras preguntas, ¢tengo
yo una hija?, iestuve, en
Barajas?, ;conozco yo a
Ramon Sainz de Vicufia?,
¢quién pago el café?.

No tengo arreglo, estoy
pensando en no volver a
matricularme en la escue-
la de periodismo, pues
para lo que aprendo.

-

Fernando Pérez Prados

La

~
——



ENSENANZA

TEST NUMERO 2

1.- Una de las causas de error que intervienen en los
instrumentos con capsula aneroide es:

a.- La humedad.

b.- La histéresis.

c.- La ubicacion en el panel.
d.- La luz ultravioleta.

3.- Uno de los problemas mas graves que puede padecer
un piloto en vuelo es la hipoxia y ésta se produce por:

a) Disminucion del porcentaje de oxigeno de la atmdsfe-
ra con la altura.

b) Disminucion de la presion parcial del oxigeno con la
altura.

c¢) Aumento de la fuerza de la gravedad.

d) Alteraciones vestibulares.

5.- ¢A qué velocidad es menor la resistencia inducida?

a) Velocidad de maniobra.
b) Mejor &ngulo ascensional.
c¢) Velocidad de pérdida.

d) Velocidad de despegue.

6.- Cuando la declinacidn es oeste (en el hemisferio
norte) una vez hallado el rumbo geografico (rg), el
rumbo magnético (rm) sera:

a) rg + declinacién
b) rg - declinacién.
c¢) Rg x declinacion
d) Rg : declinacién

8.- El controlador aéreo se encarga de todas las pistas,
plataformas para helicopteros y del espacio aéreo de:

a.- 2 millas alrededor del centro del aeropuerto.
b.- 5 millas alrededor del centro del aeropuerto.
c.- 10 millas alrededor del centro del aeropuerto.
d.- 15 millas alrededor del centro del aeropuerto.

10.- En un aeropuerto las pistas las gestiona:

a.- En controlador de tierra.

b.- El controlador de torre.

c.- El controlador de aproximacion.

d.- La gestion de las pistas de aterrizaje y despegue es
compartida por todos los controladores.

2.- Cuando a un perfil alar inmerso en una corriente de
aire se le aplica un angulo de ataque positivo, la presion
en el extradds ..... y en el intradds ......

a.- Disminuye - aumenta.
b.- Aumenta - aumenta.

c.- Disminuye - disminuye.
d.- Aumenta - disminuye.

4.- En una zona de nimboestratos podemos esperar:

a) Buen tiempo.

b) Lluvia.

¢) Turbulencia.

d) Onda de montafia.

.

-

7.- A'un avion en linea de vuelo se le obstruyen las
tomas de presion estatica a causa del hielo. Si iniciamos
un ascenso, el altimetro indicaré:

a.- Un ascenso.

b.- Un descenso
c.- La altura que marcaba antes del congelamiento.

9.- La informacion meteoroldgica se da en:
a.- Pies MSL.
b.- Metros GEA.

c.- Pies VFR.
d.- Pies AGL

|

Antonio Alvarez Rello
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ENSENANZA

TEST PRACTICO NUMERO 1

Sabiendo que el mapa reproducido a continuacion corresponde a la carta de Toledo escala 1:200.000 con una declina-
cion de 5 grados este y que tenemos un METAR: LEGE 1800Z 06010KT 9999 FEW040 18/06 Q1016 , calcular el
rumbo magnetico, el tiempo y combustible necesario para efectuar un vuelo desde el aerédromo de Toledo-Algodor
(en amarillo en el plano) hasta Camarenilla y volver, con el Coyote a medio gas (Velocidad de crucero 60Km/h y con-
sumo de combustible, 10 litros/hora). Calcular las distancias desde el punto final de pista en linea recta.

‘F T b «';E'I’;;.-;

PLANO DEL CAMPO
DE TOLEDO-
ALGODOR
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ARTICULOS TECNICOS

A continuacion describo
los instrumentos que mas
directamente  funcionan
con la presion estatica y
el sistema de Pitot mos-
trado en el articulo del
anterior boletin.

Son instrumentos muy
importantes para conocer
la actitud del avién y de
hecho forman parte de la
"T" principal del panel de
instrumentos, ya que por
si solos nos dan informa-
cion de si el avidn ascien-
de, desciende o esta nive-
lado, la velocidad indica-
da a la que volamos y la
altura a la que nos encon-
tramos. Con todo esto y
un indicador de virajes
coordinados, podriamos
volar perfectamente en
VFR, ya que es poco me-
nos que lo que lleva el

INSTRUMENTOS
DE PRESION
ESTATICA

tot y del sistema estatico,
asi como el conector de
conexiones eléctricas se
encuentran situados en la
parte trasera de la carcasa
del instrumento. Com-
prenderéis, que esto fluc-
tla un poco dependiendo
del fabricante del instru-
mento, pero como al final
todos sirven para lo mis-
mo, no varia mucho de lo
descrito, o de lo que po-
déis ver en cualquier pa-
nel de los aviones del
FS2000.

mo barémetro. EI Altime-
tro, que esta calibrado a
las condiciones de la at-
mésfera estandar, indica
la altura de la aeronave
respecto del nivel medio
del mar o respecto de
cualquier punto de altura
conocida, segun la pre-
sion atmosférica que se le
introduzca, es decir, la
del nivel medio del mar
(1013,2 mb) o la de la al-
titud conocida (QFE).

La descripcion de un al-

tacién digital en dece-
nas de miles, miles y
cientos de pies (ft). La
escala del dial esta cali-
brada de cero a 1.000 ft
en incrementos de 100
ft, una vuelta completa
de la aguja indicadora
equivale a 1.000 ft.

El conjunto de calado
de la presién atmosféri-
ca, que consta de un bo-
ton de ajuste y un con-
tador digital, estd inte-
grado en el sensor de
presion y los mecanis-
mos de presentacion de
altitud.

El contador barométri-
co esta calibrado en
pulgadas de mercurio,
las lecturas se realizan a
través de unas ventanas
recortadas en el dial

COYOTE.

1. Indicador de Veloci-
dad del Aire

También es conocido co-
mo anemometro. Este in-
dicador nos muestra la
velocidad del aire por
medio de una aguja que
gira sobre una escala fija
calibrada en nudos y un
marcador rojo de aviso
que indica la maxima ve-
locidad del aire permitida
de la aeronave, aunque
hay algunos que también
llevan una zona naranja
como previa a la roja.

Las conexiones con el pi-

Distintos modelos de Anemoémetros

En cuanto al funciona-
miento, es muy sencillo,
se limita a la simple ob-
servacion de lo que mar-
ca. EI movimiento de la
aguja se consigue por me-
dio del mecanismo de en-
granajes de la aguja y de
un sistema mecanico arti-
culado conectado a una
capsula aneroide que
reacciona expandiéndose
y contrayéndose por la in-
fluencia de la variacion
de la presion de pitot con
respecto de la presion es-
tatica.

2. Altimetro

También es conocido co-

timetro estandar se podria
ajustar a la definicion de
contador digital del tipo
de aguja Unica, que fun-
ciona segun el principio
del bardmetro aneroide,
con un margen de medida
de - 1.000 a + 50.000
pies, por ejemplo.

La altitud del aeronave
se presenta por medio de
un contador de altura del
tipo de un tambor con
tres secciones junto con
una Unica aguja que rota
sobre una escala lineal fi-
ja.

El contador de altura
proporciona una presen-
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principal. El boton de
ajuste, localizado en la
esquina inferior izquier-
da del frontal del instru-
mento, permite el cala-
do del contador de pre-
sion barométrica a la
posicion requerida, y la
rotacion de los contado-
res de altura y de la
aguja reflejan el cambio
en el calado de la pre-
sion en términos de alti-
tud.

En el altimetro estan in-
tegrados la iluminacion
interna y un mecanismo
vibrador. EIl conector
eléctrico y la conexién
de la entrada de presion



ARTICULOS TECNICOS

estatica estan situados en
la parte trasera del instru-
mento.

El mecanismo del alti-
metro consta de una cap-
sula sellada unida a través
de un eje oscilante a un
engranaje  amplificador
que controla la aguja y
los contadores de altura.
Su funcionamiento es
consecuencia de la pre-
sion estatica del pitot-
sistema estatico que
es recibida en el inte-
rior de la caja del ins-
trumento, por tanto la
capsula se expandira
0 se contraerd segun
ascienda o descienda
el avidn, lo que se tra-
ducira en que los con-
tadores y la aguja
marcardn la altitud
del aeronave.

La presion atmosférica
existente se cala en la es-
cala del altimetro baro-
métrico por medio del
botén de ajuste de la es-
cala barométrica. Hacien-
do girar el botdn, se lleva
el contador barométrico a

altimetro, porque produ-
cen variaciones en las di-
mensiones de las capsulas
sensibles a la presion y en
las conexiones que for-
man parte del mecanismo
del instrumentos. Estos
cambios se compensan
por medio de una varilla
bimetalica integrada en la
conexién; los cambios di-
mensionales experimenta-
dos por la varilla bimeta-

N\
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sistema estatico del
avion, estd conectada
directamente al interior
del diafragma vy, a tra-
vés de un orificio, al in-
terior de la caja del ins-
trumento.

3. Indicador de Veloci-
dad Vertical

También se conoce este
instrumento con el nom-
bre de Variémetro.

El mecanismo consta de
un diafragma sensible a la
presion que controla a
una aguja indicadora por
medio de un tornillo si-
tuado en la esquina infe-

Cualquier cambio de la
presidn estatica, produ-
cida por un cambio en
la altitud del aeronave,
produce un diferencial
de presion proporcio-
nal a la relacion del
cambio de la presion
estatica en el diafrag-
ma. El diafragma se
expande 0 se contrae
y el movimiento se
transfiere a través de
un eje oscilante y un
engranaje a la aguja
indicadora, que indica
la relacion de ascenso o

Distintos modelos de Altimetros

lica anulan con efectivi-
dad aquellos que se pro-
ducen en otros compo-
nentes del mecanismo.

Los efectos de rozamien-
to estatico inherentes a
los mecanismos altimétri-
cos, se evitan haciendo

descenso. Los cambios
rior izquierda del frontal de temperatura que pue-
de la caja del instrumen- den afectar al instru-
to. mento son compensa-
dos por medio de una
varilla bimetalica inte-
grada en el conjunto del
mecanismo de la articu-
lacion de posiciona-
miento. Cuando la aero-

En la parte de detras de la
caja del instrumento hay
una toma de presion esta-
tica y un conector eléctri-
co para la alimentacion

I a

lectura de la presion se-
leccionada vy, a la vez, gi-
ra el conjunto del engra-
naje amplificador de for-
ma que los contadores de
altura y la aguja se mue-
ven hasta indicar la alti-
tud equivalente de la pre-
sion seleccionada.

Las variaciones en la
temperatura ambiente
afectan a la precision del

5 vemTieaL speeo
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Distintos modelos de Variémetros

vibrar el mecanismo com-
pleto, utilizando una
unidad vibradora alimen-
tada por 28 V de corrien-
te continua montada en el
conjunto del mecanismo.
En el caso de que la fuen-
te de 28 V DC fallase, el
indicador de aviso elec-
tromagnético se desacti-
varia y la bandera de avi-
so CODE OFF apareceria
en la ventana del dial.

nave recupera el nivel
de vuelo, la diferencia
de presion en el diafrag-
ma se iguala y la aguja
Este instrumento indica la indicadora vuelve a ce-
velocidad wvertical ro.
(relacién de ascenso) que

es la componente vertical

de la velocidad del avion

en pies por minuto (ft/

min).

de la iluminacién integra-
da del dial.

-

La toma de presion estati-
ca, que esta conectada al

Vicente M. Ferrer
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HISTORIA

El afio 1903 es considera-
do como el inicio de la
aviacion, principalmente
porque se efectia el pri-
mer vuelo con motor. Es-
ta gesta tiene como nom-
bres propios a Wilbur y
Orville Wright que apro-
vecharon los conocimien-
tos adquiridos durante la
Gltima decada sobre sus-
tentacién y aerodinamica.

Aparentemente, un hecho
tan significativo pasa de-
sapercibido para la mayo-
ria. No existe eco en la
prensa y las pocas publi-
caciones que mencionan
el evento lo hacen sema-
nas mas tarde con breves
comentarios.

Wilbur nace en 1867
y Orville en 1871,
hijos de un obispo
protestante de la
Iglesia de los Herma-
nos Unidos en Cristo.
Pasan su juventud en
Dayton, Ohio.

Su primera experien-
cia conocida sobre el
vuelo toma como re-
ferencia un juguete
que les regala su pa-
dre hecho de corcho
y bambd. Tenia un
cuerpo de papel y era
impulsado por tiras
de caucho.

Como la mayoria de
los pioneros su afi-
ciébn se despierta
tempranamente y su
pasion les hace leer todo
libro que cae en sus ma-
nos. No utilizan sélo la
informacién impresa sino
que efectGan consultas
con cientificos de la épo-
ca e intentan sacar con-
clusiones, por observa-
cion, del vuelo de las
aves.

Despues de trabajar en
varios oficios se decidie-
ron por abrir un taller pa-

LOS
HERMANOS
WRIGHT

Forman parte de la Historia de la Aviacién,
siendo los primeros en volar una aeronave con
motor. Un taller de bicicletas, mucho tiempo y

una gran dedicacion fueron sus lineas de
trabajo. Su ingenio hizo el resto...

==

ra fabricar y reparar bici-
cletas a la que denomina-
ron Wright Ciclo Cia. Se-
ria en la trastienda de este

cano Samuel Pierpoint

Langley que consideraba
necesario dar un paso
adelante en la aviacion

Cometa biplano

taller donde pondrian en
la practica sus ideas para

dotando a los planeadores
de un motor de combus-

cumplir un tion inerte,
suefio. <= |con el obje-

~ |tivo de ob-
Una de las tener mayor
personas autonomia
que mas mecéanica,
influyeron incrementar
en los her- — la capacidad

102 e el et , -

manos mecanica y
Wright fue versatilidad.

el astronomo norteameri-
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Mantuvieron relacién con
Octave Chanute, un
ingeniero francés nacio-
nalizado norteamericano
que disefié un planeador
biplano.

Precisamente los Wright
experimentaron sus pla-
neadores como si fueran
cometas biplano.

Recogiendo sus propias
experiencias junto a las
ideas de Langley, Chanu-
te y otros muchos mas,
llegaron a la conclusién
que los puntos fundamen-
tales para conseguir volar
eran la forma de las alas,
la fuerza que habia que
aplicar y el equili-
brio.

Construyeron su pro-
pio tunel de viento
para contrastar las
cualidades aerodina-
micas de sus apara-
tos. Ellos determina-
ron que la forma de
ala larga y estrecha
era la arquitectura
ideal de vuelo.

También inventaron
los alerones, para
permitir que el piloto
pudiera controlar la
aeronave, o los timo-
nes traseros para
controlar la guifiada.

Fue un 17 de diciem-

bre de 1903 con un

biplano propulsado a
motor, en Kitty Hawk,
Carolina del Norte cuan-
do los Hermanos Wright
conquistaron el aire.

=

A.P. Colchero



AEROPUERTOS

Aeropuerto de Asturias

Caracteristicas

Situado en la costa, con
Rwy 11/29 de 2200 m. de
longitud; tiene equipo
ILS 29 y VORDME 11.

Orografia

Montafias con MSA
altas al Sur del
campo, tener en
cuenta que una vez °
atravesada la
Cordillera
Cantabrica sigue
habiendo
elevaciones
importantes
(superiores a 1000
Ft) hasta muy cerca
del campo. Por el ..
Norte esta el mar y

no hay ningln
problema.

App

La aproximacién
mas habitual es ILS
29 CAT-1,
procediendo del Sur
se vuela un
ARCDME 13Nm

para interceptar el
localizador;
procediendo  del
Este es casi una
aproximacion
directa.

Para la RWY 11 se
hace una
aproximacion
VORDME sobre el
mar, estando la
cabecera 11 sobre
el acantilado de la playa

el efecto optico del
terreno  sorprende un
poco en corta final,

siendo ademas la pista
corta y frecuentemente
mojada no es raro hacer
"tomas duras" en esta
pista.

Ranon (LEAS)
Meteo haber turbulencia  'eNériaencuenta.
orografica practicamente .
Tipico del Norte con hasta la toma. Alternativos
frecuentes frentes que Normalmente se lleva
barren la costa de Oeste a Hace afios un B-727 de
L . LEMD, y con
Este. A principios vy IBERIA con viento fuerte frecuencia se carga
WY, i combustible
Leag ASTURIAS oo
APROKXIMACION VISLIA econémico para el
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siguiente vuelo; me
parece una politica
muy recomendable
porque si Asturias
esta ma l
probablemente
Santander, Corufia

y Santiago no
estaran  mucho
mejor.

———
Escala

7
J-'III‘-
: Suelen tener pocos
movimientos
simultaneos de
aviones, excepto a
primera hora de la
mafiana en dias
laborables.  Son
colaboradores vy
eficaces para todo
lo que os haga
-==| falta, tanto en lo
personal como en
lo profesional. Si
toca comer y tenéis
la posibilidad no
dudéis en hacerlo

finales de Verano (Junio,
Septiembre) suele haber
visibilidades reducidas
por brumas y nieblas.
Viento predominante del
Oeste; con vientos
moderados y fuertes de
SW y S por debajo de
unos 12000 Ft. puede

de componente Sur, tuvo
un incidente en vuelo, al
encontrar turbulencia
fuerte en el descenso a
través de FL 100 (hubo
algin herido a bordo),

aungque es una
circunstancia poco
frecuente conviene
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HUMOR

Si los Sistemas Operati-
vos fueran Lineas Ae-

DOS Air:

- Los pasajeros caminan a
la pista, toman el avién
por la parte posterior, lo
empujan hasta que le
avion despega y luego
saltan sobre el.

Cuando vuelve al suelo,
toman el avién de su par-
te posterior de nuevo, lo
empujan hasta que toma
altura, vuelven a saltar
sobre el....

MAC Airways:

- Las cajeras, las aeromo-
zas y los pilotos se ven
todos iguales, dicen lo
mismo y hacen lo mismo.
Cuando se les hace pre-
guntas acerca del vuelo,
ellos responden que ud.
no necesita saber, no
quiere saber y que por fa-
VOr regrese a su asiento y
vea la pelicula.

Windows Airlines:

- La terminal es bonita y

limpia, las aeromozas
corteses y los pilotos ca-
paces.

La flotilla de aviones que
posee la aerolinea es in-
mensa. Su vuelo comien-
za sin ningln contratiem-
po, el veloz aeroplano lo
lleva sobrepasando las
nubes hasta una altura de
20,000 pies y entonces
jexplota sin la menor ad-
vertencia!

OS/2 Skyways:

- La terminal esté casi va-
cia - solo un par de futu-
ros pasajeros deambulan
por ahi.

El altavoz anuncia que el
vuelo ya ha partido, aun-
que no parece haber nin-
gun avién en la pista. Re-

SI LOS SISTEMAS
OPERATIVOS
FUERAN LINEAS
AEREAS .....

presentantes de la aeroli-
nea se disculpan profusa-
mente ante los clientes,
sefialando de vez en
cuando hacia unos nue-
vos aeroplanos en cons-
truccion afuera.

Le dicen a los pasajeros
que bueno serad el vuelo

- Los pasajeros toman sus
asientos y los llevan ellos
mismos hacia el asfalto
de la pista donde los po-
nen encima de una silueta
de avién dibujada en él.

Se sientan, agitan sus bra-
zos y hacen ruiditos como
de turbinas de jet como si

£HRTHE MILITARY N

'%E'r

F'ILDT

en esos nuevos aeropla-
nos, y COmo son mas se-
guros que los de
Windows Airlines, pero
tendrdn que esperar un
poco mientras los técni-
cos terminan los sistemas
de vuelo.

Fly Windows NT:

TE. QFFCER

estuvieran volando.
Unix Express:

- Los pasajeros llevan una
pieza del aeroplano y una
caja de herramientas con
ellos al aeropuerto.

Se reunen en el asfalto de
la pista, discutiendo acer-
ca de que tipo de avion
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desean construir.

Los pasajeros se dividen
en grupos y cada uno de
ellos construye un avion
diferente y al final todos
le ponen el mismo nom-
bre. Soélo algunos pasaje-
ros llegan a su destino,
pero todos creen que lo
han hecho.

Windows 95 Airlines:

- Es la compaiiia que sus-

tituyd a Windows Airli-

nes alla por el 1995. Las
mejoras visibles son:

1) La terminal es aln bo-

nita y limpia, y con mu-

chos complementos.

2) Las aeromozas mas
corteses y educadas.
Pueden preguntarles
cualquier cosa y ellas te
respondran, aunque no
siempre lo que necesi-
tas saber.

3) Los pilotos excelen-
tes, parecen mas bien
pilotos de naves espa-
ciales, tanto que a veces
no sabes muy bien don-
de vas.

4) La flotilla de aviones
se ha incrementado adn
mas.

5) Han conseguido evi-
tar la explosion erratica
del aparato a los 20.000
pies. Ahora ya solo ex-
plota si se sobrevuela el
medio del océano, o
una cordillera de mas
de 5.000 metros.
¢Paracaidas? No, no
lleva.

Windows 98 Airlines:

- Pretende sustituir a
Windows 95 Airlines. En
el vuelo inagural se estre-
16 con su propietario
dentro.




DICCIONARIO

B

BTU (British Thermal Unit) -
Abrev. Unidad térmica inglesa.
Backflow - Reflujo.
Backwards - Hacia atras.
Baffle - Deflector, placa deflec-
tora.

Balance - Equilibrio; balance;
compensacion; simetria /// ba-
lanza; compensador; equilibrar;
compensar; balancear; hacer si-
métrico; igualar

Ball - Bola, esfera, flotador.
Bank - Inclinacion.

Bar - Barra; varilla.

Barrel - Cuerpo, tambor girato-
rio, cilindro.

Barrier - Impedimento, barre-
ra, obstaculo; término, limite.
Base - Base, soporte, fondo,
bancada.

Basic - Basico, fundamental.
Basis - Base, fundamento.

Bath - Bafio, cubeta.

Battery - Bateria, acumulador.
Bay - Compartimiento, cavi-
dad, alojamiento.

Bead - Cordon, reborde.

Beam - Viga; balancin; haz; ra-
yo; eje, trayectoria; sefial ra-
dioeléctrica destinada a guiar a
los aviones en vuelo.

Bearing - Cojinete; rodamien-
to; rolinera; balero; marcacion;
rumbo (mec). /// Posicion angu-
lar en un plano horizontal, ex-
presada en grados de rotacion
hacia la derecha a partir del
norte verdadero (true north).
Bellcrank - Palanca acodada.
Bellows - Fuelle.

Belly landing - Aterrizaje sin
tren, aterrizaje con el tren reple-
gado (avia).

Belt - Cinturén, cinto, correa,
faja. /// fajar, cefiir, cercar
Bench - Banco, mesa (de traba-
jo, de taller, etc.).

Bending - Flexion, curvadura,
doblez, de flexion, pliegue.
Bent - Pliegue, flexion, curva-
tura, acodado.

Bevel - Bisel, chaflan, achafla-
nado, conicidad, rueda dentada
conica.

Beveled - En bisel, biselado,
achaflanado.

Bias - Polarizacion.

Bimetal - Bimetélico, aleacion
bimetalica.

Binding - Ligazon, ligadura;
union; encolado, encoladura.
Blade - Pala, paleta, alabe.
Blank - Obturador, llave ciega.
Blast - Chorro, corriente, explo-
sion, rafaga, rebufo.

Bleeder - Purgador, sangrador.
Blind - Ciego, tapado, sin sali-
da.

Blister - Vejiga, ampolla.

Block - Bloque, calzo, soporte,
macizo.

Blocked - Obstruido, bloguea-
do; tapado; interrumpido; impe-
dido

Blocking - Obstruccién, atasco.
Blow - Golpe, choque; reveés,
desastre; corriente de aire, ven-
tarron ///  saltar, dispararse
(fusible); fundirse, quemarse
(fusible) soplar, inflar; inyectar
aire o gas; hacer volar (con una
mina)

Blower - Fuelle, soplante, ven-
tilador impelente, compresor de
pequefia relacién de compre-
sion.

Blown - Sobrealimentado; fun-
dido, quemado; dafiado
(motores).

Blueprint - Copia de papel fe-
rroprusiato, copia heliografica,
copia cianografica, impresion
azul, fotocalco azul, plan, pla-
no, proyecto, copia cianografi-
ca.

Blunt - Rudo, aspero; franco;
romo; embotado.

Body - Cuerpo, fuselaje, visco-
sidad, consistencia.

Bogus - Figurado, ficticio, fal-
S0, sin valor.

Boiling - Ebullicién, hirviendo,
coccion.

Bolt - Perno, cerrojo, clavija,
pasador, tornillo.

Bolted - Atornillado, emperna-
do, sujeto con pernos.

Bombing - Bombeo.

Bond - Lazo, unién, enlace, li-
gazon.

Bonded - Ligado, unido, enla-
zado, trabado, adherido.
Bonding - Unién, conexion, li-
gazon, metalizacion (puesta en
masa).

Boost - Presion de admision,
presion de sobrealimentacion,
ayuda, auxiliar, reforzador, in-
tensificador.

Booster - Compresor de sobrea-
limentacién (motores), sobreali-
mentador, impulsador, eleva-
dor.

Bore - Diametro interior, cali-
bre, &nima, taladro.

Boring - Taladro, perforacion.
Boroscope - Animascopio, bo-
roscopio.

Boss - Resalto, saliente.

Bottle - Botella, frasco; /// em-
botellar, conservar en frascos.
Bottom - Fonto, parte inferior.

Boundary - Limite, lindero;
frontera; margen; contorno; ori-
lla. /I adj: limitrofe, fronterizo;
marginal; inicial

Bounding - De contorno.
Bracket - Soporte.

Braid - Trenza, cordoncillo.
Braided - Trenzado.

Brake - Freno.

Braking - Frenado, frenaje;
curvatura; deflexion.

Branch - Bifurcacién, division;
seccion; rama; dependencia, su-
cursal; /// derivar, derivarse; ra-
mificar; dividir; bifurcar, bifur-
carse adj: auxiliar; secundario;
derivado

Brass - Bronce (metal, cobre);
collar (mecénica), cojinete. ///
latonar, recubrir de latén
Brazed - Soldadura de cobre,
soldadura fuerte.

Brazing - Soldar con cobre.
Break - Abertura, grieta, raja,
rotura, quiebra.

Breakage - Factura, rotura.
Breakdown - Descomposicion,
desglose, rotura.

Breaker - Disyuntor, interrup-
tor; domador; infractor; contra-
ventor

Breaking - Ruptura, rompi-
miento; disolucion, interrup-
cién; amortiguacion;

Breather - Respiradero, tubo
de ventilacion, valvula de entra-
day salida de aire.

Breathing - Respiracion, soplo,
succion, aspiracion. Oscilacion
de frecuencia infraaudible pro-
ducida por inestabilidad del cir-
cuito (en los amplificacdores de
potencia), manifestada en el al-
tavoz por un vaivén lento, como
si respirara. /// adj: respirator
Bright - Pulido, vivo, brillante.
Brittle - Quebradizo, fragil.
Broad - Ancho, extenso, vasto.
Broken - Partido, roto; inte-
rrumpido; irregular; &spero; da-
flado, malogrado.

Bronz -plated - Electrobroncea-
do.

Bronze - Bronce. Aleacion de
cobre y estafio. Por extension,
aleacién de cobre que no con-
tiene estafio (bronce de alumi-
nio, de manganeso y de biri-
lio). /I broncear, pavonear
Brush - Brocha, cepillo.
Bubble - Burbuja.

Bucket - Cubeta, balde; conte-
nido de un balde o cubo; paleta
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(ruedas, turbinas)

Buckle - Argolla, hebilla.
Buffer - Compensador; amorti-
guador; vibrador; separador
Buffeting - Sacudida, oscila-
cién irregular.

Built - Construido, fabricado,
hecho,

Bulb - Ampolla, bombillo, fo-
co.

Bulk - Volimen, bodega, a gra-
nel, sin envasar.

Bulkhead - Mamparo, com-
puerta, tabique.

Bulkhead - Mamparo; com-
puerta; tabique; division; grue-
so sin las tapas (libros)

Bump - Sacudida, topetazo,
choque.

Bumper - Amortiguador, para-
coches.

Bungee - Muelle tensor.
Burning - Quemadura, incen-
dio, calcinacion.

Burnish - Pulimentado. /// bru-
fir

Burnt - (Pretérito y participio
pasado de "to burn") Quemado;
calcinado; abrasado.

Burr - Rebaba.

Burst - Reventon, estallido, ex-
plosién.

Bursting - Rotura, estallido, ex-
plosién.

Bush - Casquillo, caja, man-
ga. /ll encasquillar, forrar, em-
bujar

Bushing - Manguito aislado;
casquillo; manga; boquilla, co-
jinete, buje; /// bocina.

Butt - Taco, empalme plano.
Buzzer - Zumbador; sirena,
alarma; soldado de transmisio-
nes

Y

Marcelo A. Ponce



COLABORACIONES

Ya sabéis que ALFA
HOTEL es una publica-
cién de AirHispania en la
que se ofrece la posibili-
dad de publicar vuestros
articulos. Por supuesto
admitimos cualquier tipo
de colaboracién, ya sea
una simple imagen, una
opinion, una frase céle-
bre...

Para ello sélo tenéis que
contactar con el responsa-
ble de la seccion corres-
pondiente, cuya direccion
podéis encontrar en esta
misma pagina.

Para opiniones sobre el
formato del boletin o su
contenido podéis dirigi-
ros a cualquiera de los
coordinadores.

Notas

En la mayoria de las
ocasiones tenemos que
sacrificar la calidad gréfica
de las iméagenes del boletin
al fin que el “peso” del
mismo no sea
excesivamente grande y por
lo tanto tedioso de bajar de
la Red. No es un problema
del Articulista sino
simplemente de edicion.

Las fotos realizadas por
Xavier Cami sobre la visita
realizada al Aerédromo de
Sabadell las podeis ver en
la web http://geocities.com/
xcgweb/, con una més que
sobrada calidad con respecto
a la presentacion efectuada
en este nimero de Alfa
Hotel.

Lo mismo podriamos decir
con respecto al reportaje de
Manuel A. Barrera. Para
disfrutar de su escenario no
hay nada mejor que cargarlo
en nuestro simulador.

ASISTENTES AL
AERODROMO DE
SABADELL

2.12.2000

Victor Romano
Jose L. Rodriguez
Ramon Cadillc
Joan Velasco
Alberto Meseguer
Juan Jimenez
Roberto Roig
Xavier Cami
Jose Becerra
Marc Ferrer
Rafael Pardo
Sergi Perez
Antoli Camara
Angel Sanchez
Lluis Collell
Toni Figueras
Jaume Balaguer
J.Jose Cabrero
Blas Caballero
Manel Fradera
Jose Perez
J.Manuel Sanchez
Isaac Rovira
Fco. Jose Cinos
Josep J.F.
Daniel Juan

CONCURSO DE
DIPLOMAS
AIRHISPANIA

Se ha establecido wun
concurso de disefio de
Diplomas de AirHispania
gue serviran para
certificar de manera
oficial las habilitaciones
tipo de todos los pilotos
que superen las pruebas
de ascenso.

Esta iniciativa de Jaume
Balaguer es una respuesta
a las continuas peticiones
gue componentes de
nuestra comunidad
venian realizando
esporadicamente.

En principio el plazo de
presentacion de trabajos
finaliza el 15.12.000.

iA participar!

BIBLIOTECA
AIRHISPANIA

A partir del 1 de enero
del afio 2001
pretendemos abrir una
nueva secciéon en
AirHispania, dirigida por
los componentes de la
Redaccion de este
Boletin, cuyo objetivo
sera recopilar
informacidn y
documentos referentes
tanto a aviaciéon real
como simulada.

Todos nos podemos dar
cuenta de la ventaja que
supone tener una
biblioteca a nuestra
disposicion como fuente
de conocimientos o
simplemente de
entretenimiento.

En una primera fase
rastrearemos los
documentos que puedan
ser de interés y estén
disponibles en la Red.
Solicitando los
correspondientes
permisos a los autores de
los mismos.

También intentaremos
crear un Manual
AirHispania que
contendrd toda la
informacién  disponible
en la pagina web de la
Compafifa. Desde los
capitulos de instruccion/
ensefianza, pasando por
las FAQ, incluyendo las
reglas generales, etc...

Todo aquello que pueda
ser convertido a formato
libro (electrénico) pasara
por nuestras manos y sera
colocado en el
correspondiente  estante
de nuestra biblioteca.

Si tenéis o conocéis algin
documento que pueda ser
de utilidad para todos no
dudéis en comunicarlo a
la direccion :

anpecogu@eresmas.com
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Servicio Publicaciones
AirHispania

Direccion
José Maria Gacias
José Maria Guglieri

Joan Velasco
joanve@arrakis.es

Simulacién
Alfredo Diego
adiego@ctv.es

Ensefianza
Antonio Alvarez Rello
aalvarezr@jccm.es

Entrevistas
Fernando Pérez Prados
ferair@terra.es

Aviacion
Historia
Marcelo Alejandro Ponce
anpecogu@eresmas.com

Avrticulos Técnicos
Vicente M. Ferrer Navarro
VFERRER@teleline.es

Noticias AirHispania
Coordinacion
Manuel Angel Ortega
TGizmo@teleline.es

Edicién
Coordinacién
Antonio Pérez Colchero
anpecogu@eresmas.com

http://airhispania.cjb.net
AirHispania
Lineas Aéreas Virtuales
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Todos los derechos reservados

«Alfa Hotel» es de difusion libre y
gratuita. Se autoriza la reproduc-
cion total o parcial de sus conte-
nidos siempre que se haga sin
animo comercial o de lucro, ci-
tando la procedencia y el autor y
sin perjuicio de los derechos de
terceros.

Las colaboraciones firmadas por
sus autores reflejan Unicamente
la opinién de los mismos, sin que
ésta sea compartida necesaria-
mente por «Alfa Hotel»

COPYRIGHT - AIRHISPANIA 2000




TECNICAS ELEMENTALES

Los CONTROLADORES SIEMPRE
COMIENZAN las transmisiones con
el indicativo del avion (para llamar
la atencidn de los pilotos).

Los PILOTOS SIEMPRE FINALIZAN
con el indicativo del avién (para
indicar el final de la transmision).
La unica excepcién es en el
contacto inicial con un
controlador, donde el indicativo se
da al principio.

Los controladores no estan
obligados a dar su indicativo al
piloto, aunque decirlo en el
contacto inicial es lo mas usual (no
cada vez que transmitan).

Mensaje CLARO, DESPACIO y de
manera CONCISA.

Evitar demasiados comandos a la
vez, 2 6 3 son bastantes. Por
ejemplo:

"Iberia 2452, descienda a 4000,
izquierda rumbo 345, reduzca
velocidad 220, pista 36 derecha de
Barajas, frecuencia ILS 110.3 OBS
004,QNH 1014"

Este mensaje se dirla en 2
transmisiones. Incluso, algunos
datos se podrian obviar:

"lberia 2452, pista de aterrizaje 36
derecha en Barajas, QNH 1014"

Si el piloto tiene la carta de
aproximacién, conocera el OBS y la
frecuencia de la 36 R. De no ser
asi, solicitara la informacion que
necesite.

ABREVIATURAS DE INDICATIVOS

El alfabeto fonético ha sido
desarrollado de forma que no se
puedan confundir las letras entre
si. Ademas se utiliza en todo el
mundo.

Al comunicarse con un avién, no
es necesario usar simpre los
indicativos completos. Existen dos
formas de abreviar:

a) Por las matriculas del avién, por
ejemplo:
C-PBO > Eco Bravo Oscar

E45 7> Lima Eefs ?iete

La regla consiste en decir la
primera letra del pais (E, L, etc.),
seguida de las dos ultimas letras o
numeros.

Si hubiera dos indicativos
similares, por ejemplo EC-BCD y
EC-ACD, se utilizarian las tres
Ultimas letras o numeros para
evitar la confusion.

b) Por los nombres de las
aerolineas (poco frecuente en FS):

Cada aerolinea tiene su propio
indicativo que es diferente al
numero de vuelo. Por ejemplo,
BAW3456 es Speedbird 3456
(British  Airways es siempre
Speedbird). UAL456 podria ser
United 456 (United Airlines). No
sigue una légica e incluso algunas
aerolineas no lo han normalizado.

KLM555 es KLM55 (dicho Ka Ele
Eme, no Kilo Lima Mike)

Como regla general, los vuelos
comerciales NUNCA se abrevian
con fonemas. Por ejemplo 1B2452
(Iberia 2452), no se convierte en
India Bravo 2452; QF001 (Quantas
1), no se dice Quebec Foxtrot 1.

Para designar vuelos comerciales
SIEMPRE se utilizan los indicativos
completos, NO como con las
matriculas de los aviones. Por
ejemplo BAW 3456 no es
Speedbird56, sino Speedbird3456.

SUGERENCIAS

1) RECIBIDO, CAMBIO y COPIADO, ROGER , OVER and COPY. , .
Ir%tenta no usar as,lloglpgfgtos reafgs no las uti |zan.(S-PqU|eres acusar recibo -acknowledge- de una transmisién ATC
(en particular una que no requiera repeticion - read back-), SIMPLEMENTE DI TU INDICATIVO DE LLAMADA. Los
Unicos que suelen usar la palabra "roger" son los controladores, a modo de acuse recibo cuando un piloto repite
correctamente una autorizacion.

%) AUTORIZACIONES, CLEARANCES . . . . . . .
uando solicites -request- una autorizacion, ditu indicativo completo, el aeropuerto de destino y el nivel de vuelo.

ﬁ) LO QUE DEBES Y NO DEBEls REPETIR, READ BACI? . . . .

o tienes que repetir todo lo que diga el controlador palabra a palabra. No repitas vientos, pero siempre repite la
lectura del altimetro y todas y cada una de las autorizaciones. Si no lo haces, el controlador te obligara a hacerlo.
Puedes crear tu propio estilo pero sobre todo, sé conciso y evita verborrea innecesaria.

4) CUANDO,DEBES HABLAR. . . .

Intenta no "pisar”a otros pilotos. Cuando un controlador transmita un mensaje a otro piloto, permanece atento a
que éste le responda. A la hora de acusar recibo de una transmision del ATC, no esperes mas de 5 segundos para
contestar. Si necesitas mas tiempo para analizar el mensaje del controlador, di:"espere" -stand by-.

INDICATIVOS DE LLAMADA, CALL SIGN. . . .
gl)empre utha tuli'n(matﬁ/o completo. Séslo puedes abreviarlo si el controlador lo hace primero.

6 UE NO ES NECESARIO NOTIFICAR, REPOR | i | lad

a} I'r%o?mes g)e poch%En. b) é)a\l\ilza exteﬁor, tren agé?omc?%ro%ﬂfageg?gy Sistaala r\‘/lt.g?af—jl on

7) 1O QUE SE DEBE NOTIFICAR, REPORT ., . .

a} II'_a %titudE de los estratos de nubes. b) Fallos de los controles del avidn. c) Cambios de altitudes y rumbos. d)

Formacion de hielo. e) Efecto del viento. f) Problemas de frenado. g) Aproximacion fallida y frustrada, missed
approach and going around.

ACUSE RECIBO Confirme si ha recibido Caso Ejemplo Transmitido como
acknowledge y comprendido el mensaje. Matricula delavién  EC-PBO  Eco Charlie Papa Delta Alpha
Lectura del altimetro  QNH 1014 QNH Uno Cero Uno Cuatro
AFIRMO Si (es la forma abreviada de Niveldevuelo  FL45  Nivel de Vuelo Cuatro Cinco
affirm "afirmativo”). Rumbo 080° Rumbo Cero Ocho Cero
NEGATIVO No, no es correcto o permiso Direccién/:j/g:(:/cki::]atg 290°/19  Dos Nueve Cero, Uno Nueve

negative no concedido. . . -
Céd.transpondedor Squawk 7436 Squawk Siete Cuatro Tres Seis

AUTORIZADO Autorizacion concedida para Frecuencias 118.6 Uno Uno Ocho punto Seis
cleared proceder segun lo solicitado.

CANCELADO Cancelacion de determinada AGL Altitud Sobre Nivel del Suelo

cancel autorizacion. Q glpha ATIS Servicio Automatico de
ravo i6 i
CORRECTO Estd bien, es correcto. C charlie ATC gﬁmﬁg ?_rg?i;l'oe T;,I,,'::,I
correct ': der|1ta CAV-OK Visibilidad y meteo mejor de
) echo lo previsto (AGL5000ft, vis>6nm)
_ REPITO Repito para reforzar o F foxtrot ADF Buscador Automatico de Direccién
isay again clarificar el mensaje. G golf DME Equipo Medidor de Distancia
. . H hotel ETA Tiempo Estimado de Llegada
REPITA Repita el mensaje, o una parte I'india IAS Velocidad Indicada del Aire
read back determinada del mismo. J {(ulliet IFR Reglas de Vuelo Instrumental
K kilo : izai
SOLICITO Quiero saber, deseo obtener. L Iirpa ulvlig ég;%r?c?oﬁt:;z?fgénmumental
request '\Nn nmo|52mber ISA Atméstera Tipo Internacional
CONFORME He comprendido el mensaje y O oscar mg{ mgii%rglgbgr': K,:\cgfﬁgfﬂ%?'m
wilco procederé seguin el mismo. QP papg NDB Radiobaliza No Direccional
quebec iMacid
RUEDE A Vaya al lugar indicado del R romeo PAPI Ir_)l:gceiss%iaproxmaaon de
taxi to aerédromo y mantenga. S sierra QDM Rumbo magnético a un ADF
o T tango (sin viento)
MANTENGA Espere en el lugar indicado U uniform QFE Ajuste del altimetro para
POSICION hastg autorizacién para entrar V victor indicar altura ASL
hold short en pista. )é x—raz QNH Ajuste del altimetro para
. . yankee indicar altitud MSL
SUBA A Ascienda al nivel indicado y Z zulu SID Salida Normalizada por Instrum.
climb mantenga. STAR LIegag:Ia Normali;ada porlntrum.
DESCIENDA A Baje al nivel indicado y -Iéz Xi(;céiagoﬁ:gfjélagﬁngl
descend mantenga. Superficie VASI Luces de descensp visual
VIRE A Gire hgsta llegar al rumbo Grados \X\:E Ef,?,ﬁi‘c‘cﬁ;\é;‘i},%ye'i“jé VER
turn especificado. Viggﬁicélsad VOR Radiofaro VHF Omnidireccional
INTERCEPTE Configure rumbo para seguir Nubosidad VALMET 'a'],fi%'n”;?cefﬁ'\’,ﬂ?;ec’ pprea
intercept el curso especificado. Altitud
Milibares

CONTACTE CON Establezca contacto radio con...
contact (la unidad ya tiene tus datos).

a) LLAMADA:

HAGA ESCUCHA Mantenga la escuchaenla ATC, Matricula

monitor frecuencia indicada. TERMINAL PARKING

CALLE DE RODAJE TAXIWAY b) MENSAJE (orden):

ESPERE Espere, yo le [lamaré.

ond b PUNTO DE ESPERA HOLDING POINT -Tipo de Avién
stana by PISTA RUNWAY - Matricula*
- Destino

CORRECCION Ha habido un erroren la

: Lk - Posicion y Rumbo*
correction transmision.Lo correcto es...

- Altitud/Nivel de Vuelo*

- Calado del Altimetro

- Condiciones de Vuelo

- ETA/DME al siguiente punto*
- Peticion/servicio requerido

COMPRUEBE Examine un procedimiento

check o sistema. =legibly

2 =Legible ocasionalmete
3 = Legible con dificultades
4 = Legible

5 = Perfectamente legible

VERIFIQUE Compruebe y confirme.

verify c) RESPUESTA A ATC:

- Datos del Mensaje, Matricula



