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..solo por el hecho de
pertenecer a la
compafiia eres bien
recibido, tanto si tu
contribucidn al vuelo es
para ensefiar como para
ser ensefiado..

...que los vuelos online
sean muy, muy
numerosos, como en la
realidad, con mucho
trafico, mucho lio,
muchas esperas y mucha
diversion...

...y aprendo cada dia
algo nuevo...

Hispania

NOVIEMBRE - 2000

iLLAMADA A FILAS!

iMerece la pena recordar el mensaje que envio Alberto Meseguer a la lista
AirHispania. Su escrito refunde toda la filosofia de nuestra Aerolinea.!

i TG4, que formas parte
de la elite, que mantie-
nes a raya al pufietero
del robotijo, que eres
capaz de hacer una to-
ma en el primer tercio
de la pista con las peo-
res condiciones climato-
I6gicas, y que para ti
volar es un placer, eres
la persona que estamos
buscando para volar en
AirHispania!

¢O tal vez no...?

Yo, que soy un novato
empedernido y que por
mas afios que pasen se-
guiré disfrutando de ser
un novato, que el robotijo
me tiene frito porque no
hace més que darme pe-
nas, que si veo dos nubes
me asusto y pienso -pero
que necesidad tengo de
estar aqui con lo bien que
estaria tomandome una
cafiita- , que el primer
tercio de la pista es algo
que pasa siempre por de-
bajo de mi y a bastante
altura, pero que eso si,
volar es un placer para
mi; vuelo siempre que
puedo en AirHispania
on-line, disfrutando de
mis errores, de los erro-
res de los otros pilotos y

de los errores de los con-
troladores, que aunque
quieren ir de serios y de
duros, de vez en cuando
desearian desconectar el
chserver cuando las cosas
se ponen feas, y aprendo
cada dia algo nuevo, y
me encanta como me
ayudan a hacer un giro o
a encontrar un punto o a
hacer una aproximacion
a la velocidad correcta
para que el primer tercio
sea el lugar habitual de la
toma, 0 me cae una bue-
na bronca porque he in-
vadido una pista sin per-
miso y justo en ese mo-
mento estaba aterrizando
un compafero y le han
obligado a frustrar la to-
ma, y yo, que no sabia
que para cruzar una pista
habia que pedir permiso,
pido disculpas y no pasa
nada, todo lo contrario,
ellos, los controladores,
se sienten satisfechos al
acabar la sesién de haber
contribuido a que todos
nosotros, los novatos o
los mas expertos, apren-
damos algo nuevo cada
dia, o perfeccionemos
nuestros procedimientos
y maniobras, consiguien-
do asi una compafiia con
un montdn de pilotos
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muy novatos, pero muy
buenos.

Esa es la persona que es-
tamos buscando de ver-
dad, cualquier piloto de
AirHispania, solo por el
hecho de pertenecer a la
compafiia es bien recibi-
do tanto si su contribu-
cion al vuelo es para en-
sefiar como para ser en-
sefiado o simplemente
para volar sin querer de-
mostrar nada a nadie. Y
ese es el objeto de este
mensaje, que participéis
todos, que no os cortéis,
que molestéis a los con-
troladores con todas las
preguntas que hagan fal-
ta y en el momento que
haga falta y que consiga-
mos asi, entre todos, que
los vuelos on-line sean
muy, muy numerosos,
que es asi como se disfru-
ta de un vuelo on-line,
como en la realidad, con
mucho trafico, mucho
lio, muchas esperas y
mucha diversion.

-

Alberto Meseguer



NOTICIAS AIRHISPANIA

AIRHISPANIA EN AVION MAGAZINE

Las aerolineas virtuales
espafiolas han ido cre-
ciendo paso a paso desde
los tiempos en que se
fundase la primera de
ellas: CASAIR.

Nos encontrdbamos alla
por el afio 1990. Esta
compafiia aérea virtual
estaba basada en el uso
de pequefios aviones, a
bordo de los cuales los
pilotos debian demostrar
sus habilidades, bésica-
mente sin hacer uso del
piloto automatico y ejer-
citando maniobras tales
como el mantenimiento
de altitudes, rumbos y
angulos de ataque cons-
tantes, como si fuesen pi-
lotos reales. Todas estas
maniobras eran registra-
das por un pequefio pro-
grama creado por José
Maria Guglieri: el RO-
BOT.

Todas las misiones eran
realizadas offline (sin co-
nexion a Internet). Estas
duras condiciones nece-
sarias para volar y pasar
a formar parte de la plan-
tilla de pilotos de
CASAIR, hizo que au-
mentase en gran medida
el nivel de los aficiona-
dos esparioles a la simu-
lacion de vuelo.

Save Air fue, posterior-
mente, una de las mejo-
res compafiias aéreas vir-
tuales dedicadas a la rea-
lizacion de rutas comer-
ciales online, aparte de
llevar a cabo otros vuelos
offline que eran supervi-
sados a través de un ro-
bot. La filosofia de Save
Air fue la realizacion de
rutas comerciales en con-
diciones IFR, asumiendo
la gran experiencia que
los pilotos habian acu-

En esta ocasion, repetimos el articulo
elaborado en Avion Magazine sobre nuestra
compafiia en version espafiola. La traduccion

ha sido realizada por nuestro compariero
Manuel A. Ortega.

mulado hasta la fecha, a
través de afios y afios de
uso de Internet y de las
facilidades para volar on-
line de que disponian
hasta entonces.

La filosofia de CASAIR
se basaba fundamental-
mente en aquellos tiem-
pos del FS4 y FS5. De al-
guna manera, ambos esti-
los, tanto el de CASAIR
como el de Save Air

con el CN235 era una li-
mitacion a tener en cuen-
ta para muchos.

En la otra cara de la mo-
neda, los pilotos de
CASAIR  consideraban
que nunca se llegaria a
estar capacitado para vo-
lar en grandes compa-
fifas, si antes no se reali-
zaban horas y horas de
vuelo en pequefios avio-
nes. Ambos llevaban ra-
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siempre estaban en boca
de todos. Muchos pilotos
no quisieron volar en
CASAIR, pues conside-
raban que la compafiia
no aportaba las lecciones
fundamentales para todo
piloto principiante; la
prohibicién de usar el pi-
loto automatico en vuelos

z6n. Ahora, en los co-
mienzos del siglo XXI,
ambas posturas se han
unido para compartir sus
experiencias.

Air Hispania nace, en
medio de una gran acogi-
da por parte de los aficio-
nados esparfioles a la si-
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mulacion de vuelo, como
una aerolinea virtual en
la que cada tipo de pilo-
to, ya sea novato o exper-
to, tiene sitio. En esta
compafiia se puede volar
desde un pequefio velero
en condiciones de perfec-
ta visibilidad hasta un
gran 747 en el puesto de
primer oficial, pero eso
si, siempre en la rama de
la aviacion civil.

La filosofia de Air Hispa-
nia se basa en el uso del
Microsoft Flight Simula-
tor 2000. Se pone a dis-
posicidn de los pilotos un
manual de operaciones,
en el que detalladamente
se explica el funciona-
miento de la compafiia y
su filosofia general. Us-
ted serd informado y po-
dra aprender a volar des-
de pequefios a grandes
aviones, estard capacita-
do para volar tanto onli-
ne, usando programas
como el Squawk Box o el
Pro Controller, como
offline, tras la adecuada
instalacion del robot de
la compafiia para la eva-
luacion de los vuelos.
“Encontrara diferentes ti-
pos de aviones que Vvo-
lar —nos indica José Ma-
ria Gacias, Copresidente
de Air Hispania- y la ca-
rrera de piloto ird en pro-
gresiva dificultad. Pero
daremos las suficientes
facilidades como para
que estas dificultades
puedan ser superadas sin
problemas por nuestros
nuevos pilotos”.

|

AVION MAGAZINE
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Hace tan solo tres meses,
la Unica relacion que te-
nia con el mundo de la
simulacion, era mi fla-
mante FS2K, sin ningdn
tipo de conexién. Por
esos derroteros, no tenia
ni idea de las posibilida-
des de Internet, para esta
aficién, ni por supuesto
de la existencia de lineas
aéreas virtuales.

Por fin, un buen dia, ani-
mado por la ola de tarifa
plana y demds consejos
de compafieros, me deci-
di a conectarme. Desde
ese instante, hasta este
momento, es decir de la
nada hasta ahora, me doy
cuenta de la enorme can-
tidad de informacién y de
cosas nuevas que he
aprendido y asimilado. O
mejor dicho que he teni-
do que aprender y asimi-
lar.

En ocasiones la verdad es
que no apreciamos la
complejidad de las cosas,
simplemente porque el
aprendizaje es diario y lo
vamos incorporando sin
pestafiear. Sin embargo
Si NOs paramos un poco
en el camino y miramos
hacia atrés, nos daremos
cuenta de que realmente,
poder pilotar durante un
vuelo on-line, con los
procedimientos aprendi-
dos, y todos los progra-
mas configurados y fun-
cionando correctamente,
pues no es nada evidente,
para alguien que decide
incorporarse a la compa-
fila, la mayoria de veces
con tan poca experiencia
como la mia al principio.

Aln recuerdo mi prime-
ra conexion a la Gaming
Zone de Microsoft. Quise
intentar volar con otros
pilotos, y uno me dijo,
"¢ Tienes RW?". Le con-
testé que si, porque para

EL PADRINO

Nace una nueva figura y una nueva labor en
AirHispania. No confundamos la figura de el
Padrino con la imagen de la famosa pelicula.

Su significado es abiertamente opuesto, y en

nuestra Aerolinea es sindnimo de
Comparierismo.

mi lo mas parecido a RW
que conocia era
"Runway", y como aca-
baba de alinearme en la
pista...

Este desconocimiento es
lo que creo explica que
pese a la estupenda labor
de Alvaro Richmond-
Hope y de otros de sus
comparieros, trabajando

dias tras dias y animando
a la gente a volar, pues
haya tan poca gente que
se atreva a hacerlo. Es
cierto que existen tutoria-
les y que esta la lista de
correo, que ha sido muy
atil hasta el momento pa-
ra resolver nuestros pro-
blemas, pero no es sufi-
ciente. Primero porque
los tutoriales por buenos
que sean no contemplan
todos los problemas par-

ticulares, que cada cual
tiene frente a su propio
ordenador, ni el nivel re-
al del que los lee. Segun-
do porque la lista esta ca-
da vez mas cargada, lo
cual es Idgico porque so-
mos ya cerca de 300, y
sobre todo porque ocurre
un fenémeno de satura-
cion, delante de la ava-
lancha de las preguntas,

[

que légicamente también
se vienen repitiendo a
menudo con nuevas in-
corporaciones de pilotos
y controladores. Llega el
momento en que una pre-
gunta que ha sido tratada
en numerosas o0casiones,
pues ya no se contesta.

Por lo tanto he pensado
que teniamos que buscar
otro método, para promo-
ver y ayudar la incorpo-
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racién de nuevos compa-
fieros.

Durante una de mis ex-
ploraciones por la red,
entré en una compafiia
francesa llamada Cybera-
via. Una de las cosas que
me llamé la atencion fue
la posibilidad que ofre-
cian a cualquier nuevo
piloto, de solicitar el apo-
yo y los consejos, de un
padrino de la compafiia,
también piloto, pero con
mas experiencia. La idea
me parecid sencillamente
genial.

Al ver el desconcierto de
algunos comparieros re-
cién llegados que recien-
temente decian, "tengo
todos los programas, pe-
ro no sé lo que hacer con
ellos”, o bien "nunca he
realizado un wvuelo on-
ling, y no tengo ni idea
de cémo hacerlo", pensé
inmediatamente en la
idea de trasladar el siste-
ma de apadrinamiento a
AirHispania. Se lo co-
menté a J.M. Guglieri y a
J.M. Gacias, y me anima-
ron para llevar adelante
el proyecto.

El objetivo es tan sencillo
como evidente, ayudar a
los nuevos incorporados
que pese a todo el entor-
no puesto a su disposi-
cién por la compafiia, no
se sienten comodos con
alguna faceta de nuestra
actividad. Instalacién de
programas, escenarios 0
aviones, vuelos off-line y
on-line, etc...

¢De que manera? Pues
simplemente pidiendo la
colaboracion de pilotos y
controladores, que ten-
gan mas experienciay se
sientan capacitados para
compartirla con otros.
Estos seran los padrinos
de los que lo soliciten.
Como dije en la lista, no
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se necesitan expertos al-
tamente cualificados,
simplemente compafieros
que a base de preguntar
ellos mismos y probar,
hayan conseguido sol-
ventar la mayoria de los
problemas causados por
los programas indicados
para poder volar en

como hasta ahora.

De momento la acogida
es excelente, tanto por
parte de los voluntarios
como de los integrantes
de la compafiia que pien-
san necesitar ese tipo de
ayuda. Al ritmo que va el
tema, es muy probable

dos. Por supuesto si al-
gun componente de Ai-
rHispania ya inscrito, lo
necesita, las puertas de
este servicio estan abier-
tas. Con el texto de pre-
sentacion se indicard mi
direccion, de manera que
me lleguen directamente
las solicitudes de apadri-

AirHispania.

Mi deseo es que esto se
lleve a cabo de la misma
manera que lo hemos he-
cho todo hasta ahora, con
sentido comln y "buen
rollo". Es preciso que na-
die se corte por-
que esto no es
una prueba mas
ni nada por el
estilo.  Simple-
mente hay que
tener la volun-
tad y un poco de
tiempo por su-
puesto invertido
en la materia,
para ayudar a
los demés. Y si
en un momento
determinado un
padrino no con-
sigue aportar la respuesta
idénea, pues no pasa na-
da, recurriremos a la lista

que cuando se publique
el boletin, el proyecto de
apadrinamiento ya esté
funcionando.

Para ello, pondremos un
breve texto en la seccién
de inscripciones de nues-

tras paginas, para dar a
conocer esta posibilidad
a los nuevos incorpora-

namiento. En un futuro,
cabe la posibilidad de
que esta solicitud se rea-
lice a través del progra-
ma Piloto. De momento
J.M. Guglieri esta bas-
tante liado con otros te-
mas, de modo que lo de-
jaremos en
paz. Una
vez recibi-
das las so-
licitudes,
me pondré
en contacto
con los pa-
drinos para
pedirles
que hagan
ese primer
paso tan
importante
hacia los
nuevos
componentes de la com-
pafiia.
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La duracion del apadri-
namiento lo decidiran
padrinos y apadrinados
entre ellos, pero me pare-
ce razonable que no ex-
ceda en ningdn caso el
periodo de alumno piloto
o controlador. Pasado di-
cho periodo se da por he-
cho, que han podido ins-
talar los programas re-
queridos, hacerlos fun-
cionar, y que han podido
realizar tanto vuelos off-
line como on-line satis-
factoriamente. No hay
que olvidar que nuevos
comparfieros seguirdn in-
corporandose con las
mismas necesidades de
apoyo.

Por supuesto, estaré en
todo momento en rela-
ciéon con los padrinos,
para conocer el animo de
la gente y poder hacer
una valoracion del pro-
yecto.

Para terminar quiero in-
sistir en el hecho de que
mas alla de ayudar a la
incorporaciéon de nueva
gente, el proyecto es fun-
damental porque va a
permitir fomentar un es-
piritu de compafierismo
clave par el futuro de Ai-
rHispania. Pocos entre
nosotros son los que sa-
ben programar, disefar
escenarios 0  repintar
aviones. Por lo tanto creo
que es una magnifica
ocasion para que cada
uno se sienta Gtil y pueda
aportar su granito de are-
na a la compafiia.

-

José Becerra

J :::H.?"

[



RANKING AIRHISPANIA - Datos a fecha 3.11.2000 !

CESSNA 182 SKYLANE # EC-SKY

Total Nimero de Vuelos Realizados (ciclos) 483
Total Horas de Vuelo Acumuladas 347.18
Total Fuel Consumido 4270
Penalizacion Media Obtenida 668
CESSNA 182 SKYLANE RG # EC-CRG
Total Nimero de Vuelos Realizados (ciclos) 59
Total Horas de Vuelo Acumuladas 41,25
Total Fuel Consumido 422
Penalizacion Media Obtenida 522
RANS S-6 COYOTE Il # EC-COY
Total Nimero de Vuelos Realizados (ciclos) 653
Total Horas de Vuelo Acumuladas 545,01
Total Fuel Consumido 3021
Penalizacion Media Obtenida 1078

RANKING PILOTOS

Primer Puesto

José Becerra
Piloto Privado VFR
Horas de Vuelo = 25.08
Piloto AH 5082

Segundo Puesto

JesUs Barriga
Piloto Privado VFR
Horas de Vuelo = 23.44
Piloto AH 5193

Tercer Puesto

Tomas Martinez
Piloto Privado VFR
Horas de Vuelo = 22.44
Piloto AH 5140
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RANKING CONTROLADORES

Primer Puesto

Alvaro Richmond-Hope Gimeno
Controlador de Torre
Horas de Control = 28.29
Controlador AH 9024

Segundo Puesto

Alberto Meseguer Castillo
Alumno Controlador
Horas de Control = 10.47
Controlador AH 9010

Tercer Puesto

Jorge Puigdollers
Instructor Controlador
Horas de Control = 10.44
Controlador AH 9001
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Una de las mas valiosas
herramientas con las que
cuenta el equipo de In-
vestigacion de Acciden-
tes son las conocidas
"Cajas Negras". Lo de
"Negra" supongo que le
viene por su tragico co-
metido, pues su color real
es naranja brillante con
el fin de ser facilmente
localizables. EI nombre
oficial en castellano es
"Registrador de Vuelo".

Doce Grupos pueden lle-
gar a integrar un equipo
de Investigacién de Acci-
dente, del anélisis de las
Cajas Negras se ocupa
concretamente el "Grupo
de Registradores de Vue-
lo".

Una caja se destina a la
grabacion de sonidos
(CVR) y la otra a la gra-
bacion de datos de vuelo
(FDR)

En los modelos mas anti-
guos los sonidos y datos
se graban en cinta mag-
nética de formato %"
con varias pistas. En
los CVR antiguos la
cinta de grabacion era
continua de manera
que se obtenia solo in-
formacion de los alti-
mos 30 minutos del
vuelo.

En las cajas mas mo-
dernas se registran di-
gitalmente sobre chips
(digital solid ~state).
Las ventajas no son so-
lo en el aspecto de elimi-
nacién de complejas par-
tes mecénicas suscepti-
bles de averia sino ade-
maés la posibilidad de re-
gistro de muchos mas pa-
rametros de vuelo y horas
de grabacion, concreta-
mente las 25 dltimas ho-
ras para el FDR vy las 2
ltimas horas de vuelo
para el CVR.

CAJA
NEGRA

Un testigo frio y objetivo. No analiza, simplemente
guarda los datos del vuelo. Un instrumento eficaz
para aprender de los errores humanos y
corregirlos en el futuro..........

Flight Data Reco

Obligatorias en aerona-
ves de transporte de pa-
sajeros a partir de cierto
numero de PAX y en car-
gueros a partir de cierto
peso, usualmente se si-
tlan en la parte de la ae-
ronave menos vulnerable
a impactos e incendios:
la cola.

Cada una de ellas esta
equipada con un Under-
water Locator Beacon
(ULB) que permite su lo-
calizacion  debajo  del

agua mediante una sefial
radio emitida en 375
Khz. Dicho ULB se acti-
va en contacto con el
agua y puede transmitir
desde profundidades de

14000 ft / 4500 m. Con
un receptor especial se
pueden localizar con
gran precision y con los
equipos actuales de res-
cate submarino telediri-
gidos con grandes posibi-
lidades de recuperacion
aun a grandes profundi-
dades. Recordemos los
relativamente  recientes
accidentes del TWA 800,

rder (FRD)

del Egyptair y del
Swissair (todos ellos en
la misma érea, cerca de
la costa de Maine) y en
los que fue posible su re-
cuperacion gracias a es-
tos dispositivos.

Resistentes hasta extre-
mos increibles, estan di-
seflados para soportar
impactos de 3400 G's en
6'5 ms. (Un piloto militar
0 acrobético en excelente
forma fisica y entrena-
miento soporta 9 G's solo
unos pocos segundos an-
tes de desvanecerse. 9 ve-
Ces su propio peso...)

Como curiosidad, en los
albores de las cajas ne-
gras (afios 50) la norma-
tiva exigia soportar im-

pactos de 100 G's en 11
ms. Con el paso del tiem-
po y la mejora de mate-
riales las exigencias de
homologacion han au-
mentado notablemente.

Los ensayos de resisten-
cia a incendio consisten
en soportar temperaturas
de 1100 °C durante 30
min. También resisten la
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presion de agua a una
profundidad de 20.000
ft / 6500 m.

Actualmente es rarisima
la ocasion en que las ca-
jas se dafian irremedia-
blemente.

Entremos en mas detalle
en cada una de ellas:

1°/ Cokpit Voice Recor-
der (CVR):

Esta caja registra los so-
nidos de la cabina de
mando.

Varios micrdfonos situa-
dos en diversos puntos de
la cabina recogen el soni-
do ambiente hasta el
punto de poder determi-
nar en ocasiones que in-
terruptor se ha pulsado.
Los sonidos de motor,
alarmas, retracciones de
flaps, tren de aterrizajes,
GPWS, etc. etc. son gra-
bados, asi como las con-
versaciones entre la tri-
pulacion. Las conversa-
ciones entre tripula-
cién y centros de con-
trol son también regis-
trados en dicha caja.
Inmediatamente a su
recogida del lugar del
accidente se procede a
su traslado y a extraer
las grabaciones. Se
forma una comision
formada usualmente
por representantes de
la agencia guberna-
mental que lleve la in-
vestigacion, de la
compafiia aérea, del fa-
bricante del avion, del fa-
bricante de los motores,
traductores si se requiere,
y (en paises serios) repre-
sentacion sindical de los
pilotos.

Oidas las grabaciones y
consensuado por la comi-
sibn se procede a su
transcripcion por escrito
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para usar en la investiga-
cién y que se adjuntara al
informe oficial del acci-
dente. (Paralelamente a
esto se efectla la trans-
cripcion de las grabacio-
nes propias del Centro de
Control que estuviera im-
plicado. Cada Centro de
Control efectla sus pro-
pias grabaciones de las
comunicaciones entre de-
pendencias y con los tra-
ficos)

Datos técnicos:

Tiempo de grabacion:
30 min. Cinta magnética
2 h. sistemas digitales

N° canales: 4

Tolerancia impacto:
3400 gs 7 6'5 ms

Resistencia al fuego:
100 °C 7 30 min

Resistencia a presion:
sumergido a 20000 ft.

Localizador:
37'5 Khz

Bateria:
6 afios vida activa
30 dias en operacion

2°/ Flight Data Recor-
der (FDR):

Esta caja registra desde
los 28 pardmetros mini-
mos obligatorios (a fecha
de 1999) hasta un maxi-
mo de 300.

Informacién como IAS,
altitud, inclinacién, rum-
bos, alabeos, RPM, acele-
raciones, Modos A/P,
flaps, etc. etc. permiten
posteriormente y debida-
mente procesados en sis-
temas informaticos, efec-
tuar una reconstruccion
en tres dimensiones en
simulador de todo el per-

fil del vuelo.

Todos los pardmetros
técnicos se pueden inte-
rrelacionar con los datos
del CVR al poderse ajus-
tar a la décima de segun-
do cada evento.

simplemente analizar las
cajas negras ya se tiene
resuelto todas las causas
de un accidente. Ni de le-
jos. Como indicaba al
principio un equipo de
Investigacion de Acci-
dentes puede llegar a es-
tar formado por 12 Gru-
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Sus transcripciones en
forma de gréfico se ad-
juntan al informe del ac-
cidente.

Datos técnicos:

Tiempo de grabacion:
25 h. sistemas digitales

Parametros:
entre 5y 300

Tolerancia impacto:
3400 gs 7 6'5 ms

Resistencia al fuego:
1100 °C 7 30 min

Resistencia a presion:
sumergido a 20000 ft.

Localizador:

37'5 Khz

Bateria:

6 afios vida activa
30 dias en operacion

Comentario personal:

Que nadie piense que con

FDR: Grafico de parametros DC-9-32 Aviaco (Barajas 07/12/83)

pos distintos ocupados
cada uno de ellos de una
parte concreta de la in-
vestigacion. Las cajas
pueden aportar desde una
informacién solo comple-
mentaria hasta la defini-
tiva. Depende de las cir-
cunstancias. En cualquier
caso, No Se repara en es-
fuerzos con tal de recupe-
rar las cajas negras.

Referente al CVR, en su
momento hubo quejas e
incluso desconexién del
sistema por parte de los
colectivos de pilotos
puesto que las compafiias
hacian uso no ético e ile-
gal de las conversaciones
mantenidas en cabina. El
destino del CVR es ex-
clusivamente para apor-
tar informacion en el ca-
so de accidente.

Realmente no podemos
negar que volamos para
una aerolinea moderna y
al dia: nuestra Caja Ne-
gra no tiene nada que en-
vidiar a los FDR reales.
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El principio es absoluta-
mente el mismo y su pro-
ceso posterior (en sinte-
sis) igual. En casa solo
podemos visualizar altu-
ra, velocidad y rumbo.
Pero se podria perfecta-
mente detallar todo el
resto de parametros.

Nuestro querido e impla-
cable Robotijo si que ve
todos los datos; y los
compara con un patron
de vuelo ideal, califican-
donos por las desviacio-
nes.

(Y cualquier dia los Jefes
nos ponen una CVR. En
cuanto volemos con copi-
loto, seguro ©)

A estas alturas ya me
creo cualquier cosa en la
simulacion casera...

Por cierto y como anéc-
dota: ¢Nadie os ha hecho
la afirmacion de que si
los aviones se construye-
sen como las cajas negras
no se romperian? A mi
me la han hecho. Os lo
juro. Y con toda serie-
dad.

Después de unos breves
instantes de recolocacion
de neuronas ante tal ase-
veracion, procedi a expli-
carle de forma simplifi-
cada que un avién cons-
truido asi se hundiria di-
rectamente en el hormi-
gon de la plataforma. Ni
sofiar en despegar. Y que
en cualquier caso, el
cuerpo humano tiene un
limite de deceleracién en
G's bastante miserable
comparado con una Caja
negra.

|

Joan Velasco



RELATOS

Mayo de 1997, vuelo de
Madrid a Menorca en un
DC9 de Aviaco. Comienzan
las vacaciones y parece que
van a ser magnificas, inclu-
yendo planes de buceo por
toda la isla.

Nos encontramos en la ver-
tical de Valencia.

Las dos hijas de este matri-
monio, de 7 y 8 afios, van
en asientos contiguos y de-
tras, juntos, los padres. Ha-
cen migas con la sobrecargo
del vuelo que en un momen-
to dado se acerca a ambas y
las invita a ver la cabina de
vuelo. Excitadas, piden per-
miso a sus padres para ir y
su padre, verde de envidia
(no hemos dicho que le en-
cantan los aviones y acaba
de comenzar con la simula-
cion de vuelo), las autoriza.

Al cabo de unos segundos
viene corriendo la mayor de
las nifias y espeta a su padre
"iPapa, te llama el piloto!"
Los vecinos se sobresaltan y
se preguntan para qué de-
monios llamara el piloto a
un tranquilo pasajero.

El padre se levanta y va in-
trigado a ver qué pasa. Al
llegar a la cabina el coman-
dante se wvuelve, y dice,
"Pasa, pasa. Me dicen tus
hijas que eres piloto". El
padre contiene la risa a du-
ras penas y aclara que "no,
solo simuladores" y se calla
que solo desde hace unas
pocas semanas hace despe-
gues y aproximaciones con
la Cessna, para que no le
echen.

Los pilotos son muy agrada-
bles y tienen la amabilidad
de explicar al padre detalles
del vuelo y del avion duran-
te un rato y este no se da
cuenta de que las hijas han
desaparecido, ensimismado
en la cabina real.

El ATC ordena comenzar
el descenso y el padre se
despide agradeciendo la vi-
sita. "¢No te quieres que-
dar?", le pregunta el coman-
dante. "jMe encantaria!".
Llaman a la sobrecargo que
llega sofocada de risa y abre

UN PADRE
EN APURQOS

La oportunidad de entrar en Cabina y ver como
actuan los pilotos al mando de un avién nunca
se debe despreciar. La experiencia que
adquieres recompensa con creces los malos
ratos que se pueden pasar.....

el transportin, donde se aco-
moda el padre.

A todo esto, la mayor entra
en la cabina y pregunta
";Qué es eso que se ve por
la derecha?" "Eso es Ma-
llorca", le contestan, y sale.
Al cabo de otro poco regre-

Volvamos con la madre. El
padre se acaba de marchar
con la hija y ella espera mi-
rando por la ventanilla. En
esto, oye una voz conocida
por la megafonia: "jHola,
mami!". Se hace el silencio
en el avion, ni los motores
se oyen. Otra voz, un poco

S
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Anybody here know how to play
Microsofts' Flight Simulatar 2

sa: "¢Qué es eso que se ve a
la izquierda?" "Eso es Me-
norca". Y sale de nuevo.

Checklist de descenso, co-
mienzo de la aproximacion,
checklist de aproximacion,
virando a izquierda en final,
checklist de final, autoriza-
dos, ligero viento de la iz-
quierda, con lo que el avién
va ligeramente desviado en
la alineacion,... jqué fino el
Segundo posando el pajaro!
Toda una experiencia en la
que el padre aprendi6 mas
que en todos los tutoriales.

Los saludos y agradecimien-
tos de rigor, "encantado,
hombre, ti pregunta cuando
quieras". Sale de la cabina
sonriendo de oreja a oreja 'y
la sonrisa se le hiela en la
cara al ver a su mujer mi-
randole como si deseara
verle muerto. ¢jjjjPor

mas joven: "jHola, mami!".
En la parte delantera de la
cabina se ve follon y azafa-
tas desternilladas, mientras
la madre se hunde un poco
en el asiento bajo las mira-
das sorprendidas de los de-
mas pasajeros.

"Sefiores pasajeros, a su de-
recha pueden ver Mallorca".

Un poco joven para ser aza-
fata, se dicen los pasajeros
entre divertidos y mosquea-
dos.

Hombre, esta bien que unos
nifios vayan a ver la cabina,
pero que luego el piloto lla-
me al padre y las hijas an-
den por el avion como si
fuera su casa y hablen por
la megafonia... (Quién sera
este tio?

Otra vez la voz de la mas
pequefia: "A su izquierda
tienen Menorca". Mama es-
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td preguntandose por qué
hay tan poco sitio entre los
asientos, que no le permite
esconderse adecuadamente.
Y entonces se cumple la ley
de Murphyy la cosa empeo-
ra. Una de las nifias llega
corriendo por el pasillo y le
anuncia excitadisima a su
mama (y al mismo tiempo
al resto del pasaje):

"iMami, papa va a aterri-
zar el avion!”

Ahora si, caras alarmadas
se vuelven hacia el frente
de la cabina, donde la so-
brecargo no contiene la risa.
iCoémo que va a aterrizar el
avion!

Los pasajeros tardan unos
segundos en darse cuenta de
lo que esta sucediendo, pero
para entonces ya es tarde.
Mama ha conseguido hacer-
se minGscula y adoptar una
posicién fetal, la Gnica que
le permite esconderse un
poco. jOjala hubiera sitio
debajo de los asientos!

Por fin, el avién aterriza y
se detiene y el padre sale de
la cabina feliz, sin saber
que le espera un dia dificil.

Pero mereci6 la pena. Des-
de entonces a veces pregun-
to, ocasionalmente me mi-
ran como si hubiera bebido
y otras ni siquiera me han
contestado, pero en la in-
mensa mayoria de las oca-
siones los tripulantes, tanto
los TCPs como los pilotos,
han sido sumamente ama-
bles conmigo y alguna vez
he podido repetir, incluso
desde el arranque de moto-
res.

Fue toda una experiencia
que debo a mis hijas y, so-
bre todo, hoy es una anéc-
dota real y muy divertida
que me encanta recordar y
compartir.

5

Alfredo Diego



ENTREVISTAS

Hoy tenemos una sorpre-
sa,. Resulta que me en-
contraba trasteando con
mi radio, en busca de al-
gln programa que me
ofreciera la musica de-
seada y en ese momento,
de pronto, me encuentro
con que no se como, ni
porqué y mucho menos
en que frecuencia, una
voz que dice:

EC-FEA me recibe cam-
bio.

Inmediatamente otro so-
nido extrafio que respon-
de: Adelante se le oye
5/5.

Aqui EC-FEA en vuelo
AH3307 con destino a
LEGR, solicitamos vec-
tores de aproximacion a
la RYW 27.

Me pongo a pensar quien
puede ser y escucho una
voz agradable dirigiéndo-
se a no se quien , que di-
ce: Me llamo Gil Diez,
Luis, soy de Madrid mi
profesion es Ingeniero
Informatico y estoy casa-
do.

Todos podéis imaginar
mi sorpresa, asi que me
quedo con un nudo en la
garganta y oigo de nue-
vo: Pregunta, lo que
quieras que yo te respon-
deré.

Yo alucino, no se qué
puede ser. Se vuelve a
oir : Si a ti me dirijo atri-
bulado redactor de AL-
FAHOTEL.

Bueno esto ya recala en
lo increible, pero al cabo
de unos segundos, reac-
ciono y con voz asustada
pregunto:

Un libro: Muy senci-
llo, pero cuando lo lei de
adolescente causd en mi
un gran impacto: "Juan
Salvador Gaviota" de Ri-
chard Bach

LUIS GIL

Uno de los maximos y méas veteranos
personajes de la simulacion aérea. Fundador
del Aeroclub Simuvuelo. Piloto privado,
experto en rallies (ocup0 el quinto puesto en la
Gltima vuelta a Espafia), sabe con “maestria”
trasladar sus conocimientos a todos los que
componemos la comunidad de la aviacion
virtual.

Un lugar para perder-
se:

a) A nivel conocido aun-
que sea del extranjero:
El Oriente de Asturias.
b) A nivel local y que
sea de tu uso frecuente
0 que lo conozcas bien.
La cabina de la avioneta,
en un vuelo sin acompa-
fiantes. Es donde real-
mente me siento solo, y
lo disfruto.

Una pelicula:
"La Fuerza del Viento".

Un personaje:

Creo que todos tenemos
algo para ser personajes
en un momento dado.

Tus recuerdos mas gra-
tos:

Las experiencias gratas
se olvidan con el tiempo,
las no gratas las olvido a
proposito.

Tu dia més feliz:

Lo mismo de antes. Hay
muchos dias felices en la
vida, pero todos pasan y
se olvidan. En general
soy una persona feliz, y
me gusta disfrutar el mo-
mento. Y soy feliz pen-
sando en que quedan mu-
chos otros momentos por
venir.

Tus historia a lo largo
de los Gltimos afios rela-
cionado con la simula-
cion:

Pufff.. por donde empie-
z0? Lo mas remarcable;
idear, dar vida, y final-
mente fundar junto a mis
amigos José Ramdn Pas-
cual, Jesis Rodriguez y
Joaquin Manuel, una bo-
nita idea: el AEROCLUB
SIMUVUELO. En gene-
ral, intentar fomentar,
animar, contribuir de al-
guna forma, etc... en todo
lo relacionado con la si-
mulacion de vuelo
(Organizacion de en-
cuentros SIMUVUELDO,
Organizacion de pruebas
para WAG2001, partici-
pacion activa en listas de
correo, creacion de avio-
nes, etc, etc...)

Callsing més usado.
EC-FEA

¢Que avion, usas con
més asiduidad en el si-
mulador?, ¢por qué?:
Aviones ligeros, porque
son los que conozco real-
mente. En concreto, una
Piper PA28RT-201T,
Turbo Arrow.

¢Que version tienes de
FS?, alguna otra:
FS2000, FS98, FSW95,
FS5, FS4, FS3, FS1

¢De donde te viene la
aficion?, ¢quien fue el
que te introdujo en es-
to?:

Realmente entré yo solo
en ello. Con muy pocos
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afios recuerdo ir con mi
padre a ver aviones al
ventanal de Barajasy a la
cabecera de la 33. Desde
entonces cualquier cosa
que se moviera por el ai-
re hacia que levantara la
vista al cielo. Admiro y
envidio el vuelo de las
gaviotas y las grandes ra-
paces, y siempre deseé
emularlas de alguna for-
ma.

Algo que tu creas es de
interés, para ti, en rela-
cién con la simulacion.
Para mi no, para todos
los aficionados: Espafia
es uno de los paises con
mas potencial de desarro-
llo y mas usuarios en lo
que respecta a la simula-
cion de vuelo. Lamenta-
blemente es también el
pais en el que menos
gente se preocupa por
trabajar en ello. Si deja-
semos a un lado nuestra
"Iinercia latina", podria-
mos estar en los puestos
de vanguardia en este
apasionante mundo vir-
tual.

Relata algan vuelo real
que tu recuerdes:
Recuerdo con carifio un
vuelo: mi “triangular”
para la obtencién del ti-
tulo de Piloto Privado.
Cuatro Vientos-
Robledillo-Valladolid-
Cuatro Vientos. Lo volé
solo, un dia de invierno
del afio 98. Varios mo-
mentos en ese vuelo:

- La atmosfera limpia de
primera hora de la mafa-
na, camino de Robledillo.
- La nieve en el Puerto de
Somosierra, un precioso
manto blanco a mis pies.
- Mi primera decision co-
mo piloto al mando, de
abandonar mi plan de
vuelo para dedicar unos
minutos a visitar desde el
aire las Hoces del Dura-



ENTREVISTAS

ton (Segovia). Es un pai-
saje precioso desde el ai-
re.

- Un momento magico:
en las Hoces, veo como
la sombra de mi avion
pasa por encima de los

visitantes en tierra. Pien-
S0 para mi: "tantos afios
deseando estar arriba, y
ahora son ellos los que al
verme desean estar aqui
conmigo™.

- La comida en el Aero-
puerto de Valladolid. He
quedado alli con Miguel
Ros, que se acerca desde
Logrofio en su avién. Es
maravilloso disfrutar de
estas amistades.

- El regreso a Cuatro
Vientos. Llevo casi tres
horas y media de vuelo
en el dia, y aun me saben
a poco.

- El recibimiento de mi
instructor de vuelo, Raul,
en la plataforma de Cua-

PRy -f.-} Pt

tro Vientos. Un abrazo, y
una cerveza en la cantina
comentando los detalles
del vuelo.

Tus proyectos para las
proximas fechas (meses,

LR RTI#)

==
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afios) en relacion con
los simuladores:
Siempre que pueda, se-
guir dedicando parte de
mi tiempo tanto a la
aviacion general como a
la simulacion de vuelo,
con la ilusion y entusias-
mo con que siempre lo he
hecho. A corto plazo, de-
jar en buenas manos la
gestion del AEROCLUB
SIMUVUELO.

Puedes dar tu opinion
mas sincera en relacion
con AIRHISPANIA:

Es un proyecto aun muy
joven, es pronto para
evaluar. Pero si tengo un
firme convencimiento:

sus dos principales pro-
motores, José Maria Ga-
cias y José Maria Guglie-
ri, son personas muy in-
tegras, constantes, y
amantes de esta aficion.
En sus manos esta Aero-

linea tiene mucho futuro
por delante.

En esos momentos siento
un ruido familiar y por la
impresora sale una foto
con unas leyendas.

-EC-EVX-3.JPG: En La
Juliana, antes de iniciar
el viaje de vuelta a Ma-
drid. A mi lado volard
Baltasar Rodriguez
"Tasin", detras mi buen
amigo Joaquin Manuel.
El avion: Socata Tobago
TB-10.

Por cierto, mi mujer me
toca en la espalda, y me
dice: ¢porque no te

Péagina 10

acuestas ya?, no ves que
te has quedado dormido.

Es cierto, asi que voy a
apagar la radio y veo que
esta apagada y me extra-
fia pues yo quiero recor-

dar que hasta hace un ra-
to estoy seguro de ello,
que escuchaba un progra-
ma de entrevistas muy
interesante. Pero trago
saliva y me voy a la ca-
ma, gque cosas mas extra-
fias me ocurren, serd la
edad, pienso y me duer-
mo tranquilamente.

-

Fernando Pérez Prados



ENSENANZA

El problema consiste en
calcular los pardmetros
necesarios para navegar
una distancia, siguiendo
un rumbo geogréafico y
con la influencia de un
viento con una direccion
(magnética) y una inten-
sidad. La parte de veloci-
dades y rumbos se puede
solucionar de dos formas:
Una forma gréfica y una
forma trigonométrica,
mientras que los consu-
mos y tiempos se calcu-
lan con reglas de tres
simples. Todo ello tam-
bién se puede obtener
con un GPS.

La forma grafica aunque
en el momento actual,
hay muchos que dicen
que estd obsoleta por su
falta de exactitud, la ver-
dad es que es la que te
piden y ensefian en los
examenes para la licen-
cia de Ultraligeros, por lo
que no deja de ser intere-
sante.

Creo que lo mejor para
explicarlas es poner un
ejemplo:

DATOS

Declinacion Magnética
(s): Es la desviacion del
Norte Magnético con res-
pecto al geogréfico. Se da
en direccion y su magni-
tud son grados. (10°E)

Viento (W): Su direccion
es DESDE DONDE VIE-
NE, esta es SIEMPRE
MAGNETICA vy su velo-
cidad se suele expresar
en Nudos (Kts o Knots).
1 nudo=1milla nautica/
hora=1,850Km/hora.
W=330° Wi=15Kits.

Ruta Geogréfica (Rtg):
Es la ruta geografica por
la que el avion debe ir,
suponiendo que los datos

CALCULOS
DE
NAVEGACION

Hasta que no tengamos los instrumentos nece-
sarios para realizar los calculos de navega-
cién de forma automatica, es conveniente estu-
diar los procedimientos para calcular veloci-
dades y rumbos de una manera casi manual.
Habré que coger lapiz y papel, acompafiado
de una buena calculadora.

del viento permanezcan
constantes todo el vuelo.
Su valor se expresa en
grados. Es la que obtiene
al mirar una carta.
Rtg:135°

Velocidad indicada del
avion (1AS): Es la veloci-
dad con respecto al aire
con la que vuela el avion.
Es la velocidad indicada

RUMBO MAGNETICO VUELTA: 310°

en el anemémetro del
avion, normalmente en
Km/hora. 110Km/h

Velocidad Verdadera
(TAS): Es la velocidad
indicada del avién, corre-
gida por la diferencia de
presion que se produce al
aumentar de altitud. Por
debajo de 1000 pies es
igual que la IAS. (Se cal-

Ng Nm

oA

Solucion grafica
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cula  multiplicando la
IAS por 1 més 1,5% por
cada 1000 pies de alti-
tud). En nuestro ejemplo
volaremos a 500 Pies.

Velocidad respecto al
suelo (GS): Es la veloci-
dad real con la que el
avién se desplaza con
respecto al suelo.

Consumo horario ( C):
Es el consumo por hora
de nuestro avion, expre-
sado en Litros/hora. 121t/
h

Distancia a recorrer
(D): Es la distancia que
pretendemos recorrer ex-
presada en Km. 200Km

INCOGNITAS
Se pretende saber,

tanto a la ida como a la
vuelta, lo siguiente:



ENSENANZA

1.-Rumbo  Magnético 9.- ;Deriva?: Angulo for- SOLUCION TRIGO-

(Rm). mado entre rumbo y ruta NOMETRICA 75x(-0,76)= 12.870 -(-
2.-Angulo de deriva. (GS y IAS). Se calcula a 4.642) = 17.512

3.-Velocidad respecto al
suelo.

4.-Tiempo de vuelo.
5.-Consumo ida (Ci) y
consumo vuelta, (Cv).

SOLUCION GRAFICA

1.- Dibujar Norte Geo-
gréafico. (Ng).

2.- Dibujar Norte Magné-
tico. (Nm).

3.- Dibujar ruta geografi-
ca (Rtg), respecto al Nor-
te Geografico.

4.- Dibujar direccién del
viento (siempre con res-
pecto al Norte Magnéti-
co), la orientacion que
nos dan, es de donde vie-
ne, pero HAY QUE PIN-
TAR HACIA DONDE
VA.

5.- Marcar sobre el seg-
mento del viento su in-
tensidad en una escala
Imm=1Km/hora.

6.- Empezando a medir
en el extremo del vector
viento, trazamos un seg-
mento de dimensidn
igual al IAS (en Km/
hora) hasta que su vértice
corte a la Ruta Geografi-
ca (Rtg). (Si se puede con
compas).

7.- El segmento intercep-
tado sobre la Rtg desde el
origen de coordenadas
hasta el punto de corte
con la IAS, serd la velo-
cidad real con respecto al
suelo (GS) que medimos
en mm, lo que equivale a
Km/h.

8.- ;Rumbo de brajula?:
Es el angulo formado por
la IAS y el Norte Magné-
tico, (trazar paralela a la
IAS por el origen de co-
ordenadas). Se calcula a
laiday a la vuelta.

laiday a la vuelta.

10.- ;Tiempo de vuelo?:
Si en 60 minutos consu-
mimos la GS (en Km) en
X minutos haremos la
ruta (en Km). Se calcula
alaiday a la vuelta.

11.- ;Consumos?: Si en
60 minutos consumimos
C litros, en X minutos
(los calculados anterior-
mente) consumiremos Y
(litros en la ruta). Se cal-
culaalaidaya lavuelta.
12.- ;Datos vuelta?: Para
el calculo de la vuelta el
viento es el mismo, pero
la ruta es en direccion
contraria. El proceso de
célculo es el mismo.

TIEMPO IDA: sien60
min.  recorremos 135
Km., para recorrer 200
emplearemos x tiempo:

X = 200x60/135= 88,9 min.

CONSUMO IDA. Si en
60 min. consumimos
121t, en 88,9 min. consu-
miremos X

X = 88,9x12/60 =17,78 It.

TIEMPO VUELTA: Si
en 60 min. recorremos
84 Km., para recorrer
200 necesitaremos X.

X = 200x60/84 = 1429
m

n.

CONSUMO VUELTA:
Si en 60 min. consumi-
mos 12 It, en 142,9 min.
consumiremos X

X =142,9x12/60 = 28,58 It.

Las férmulas que se utili-
zan para el calculo del
tridngulo de velocidades
son la del teorema de co-
seno, para calcular la GS
y la del teorema del seno
para calcular el angulo
de deriva (dc).

GS2 = TAS2 + Wi2 - 2 X

GS (ida)= Raiz Cuadrada
de 17.512 = 132,33 Km/
h

Sen dc(ida) = 27,75 x
0,649 /132,33 =0,136

dc (ida)= 8,7°

RUMBO MAGNETICO
IDA: 125-8,7=116.3°

TAS x Wi x Cos h

Sen dc = Wi x Sen h /
GS

Siendo:

TAS = IAS para altitudes
por debajo de 1.000 Pies.
Wi = Velocidad del vien-
to en Km/h.

h = Angulo formado en-
tre la direccion del viento
y el Rumbo geografico.
dc = Angulo de correc-
cion de deriva.

IDA:

Lo primero que hacemos
es calcular h para lo que
hallamos la diferencia
entre rumbos, pasando el
rumbo geografico a mag-
nético para poder compa-
rarlo con el del viento.

Rumbo magnético:
135°-declinacion (por ser
ESTE) = 125°

Angulo entre los rum-
bos: 155° (siempre dife-
rencia hacia la derecha
cuando estan en diferente
cuadrante)

Pasamos la velocidad del
viento a Km/h: 10kts =
15 x 1,85 Km/h = 27,75
Km/h

GS2(ida)=12.100+770-2
x110x 7
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VUELTA:

Rumbo magnético: 315°-
declinacién (por ser ES-

TE) = 305°

Angulo entre los rumbos:
330° - 305° = 25°

GS2 (vuelta)= 12.100 +
770 - 2 x 110 x 27,75 X
0,92 = 12.870 -5640 =
1.230

GS (vuelta)= Raiz cua-
drada de 7.230 = 85 Km/
h

Sen dc(vuelta) = 27,75 x
0,38/85= 0,124

dc (vuelta) = 7,9°

RUMBO MAGNETICO
VUELTA: 305 + 7.9
=312,9°

Nota: Los términos GS2,
TAS2 y Wi2 dan indicacion
que los mismos han de ser
elevados al cuadrado.

5

Antonio Alvarez Rello



ARTICULOS TECNICOS

El Pitot/Sistema estatico
proporciona la presion
dindmica y estatica nece-
saria para el funciona-
miento de los instrumen-
tos de vuelo, y los siste-
mas de control y graba-
cién necesarios para el
funcionamiento del aero-
nave.

El sistema se compone de
tres subsistemas indepen-
dientes; el pitot/sistema
estatico del piloto, el pi-
tot/sistema estatico del
copiloto y el sistema esta-

e

@

tico alternativo.

El sistema del piloto
proporciona las presiones
dinamica y estatica para
los instrumentos de vuelo

PITOT
SISTEMA ESTATICO

panel principal de instru-
mentos si es un avion,
pero si es en un helicop-
tero, este sistema esta en
la parte derecha de dicho
panel. La explicacion de
este cambio de ubicacion
es la posicién relativa
que ocupa el Comandan-
te de la aeronave en cabi-
na, que en los aviones es-

t4 en el asiento de la iz-
quierda, como muchos
sabréis, pero que en los
helicopteros estd en el
asiento de la derecha,
que seguro que no sabréis

primarios o del piloto
(anemometro, altimetro,
vertical speed) montados
en la parte izquierda del

dinamica y estatica para
los instrumentos de vuelo
secundarios o del copilo-
to (anemdmetro, altime-
tro, vertical speed) mon-
tados en la parte derecha
del panel principal de
instrumentos si €S un
avién, o en la parte iz-
quierda de dicho panel si
es en un helicoptero, y

también para que los ins-
trumentos y equipos no
se vean afectados inme-
diatamente en caso de fa-
llo o fugas que pudieran
alterar la seguridad del

Tubo Pitot

tantos.

El sistema del copiloto
proporciona las presiones

vuelo del aeronave.

El sistema estatico alter-
nativo proporciona los
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medios para obtener la
presion estatica para los
instrumentos de wvuelo
esenciales en caso de fa-
llo de las fuentes norma-
les, y también se utiliza
para proporcionar la pre-
sion ambiental para los
manometros del sistema
neumatico antihielo en
los aviones que utilizan
este método para quitar
el hielo del borde de ata-
que de las alas cuando
este se forma.

Los componentes princi-

pales del sistema son los
siguientes:

1. Tubos de pitot

Las presiones de pitot y
estaticas necesarias para
el funcionamiento de los
sistemas respectivos las

proporcionan estos ele-
mentos que incluso, se-
gun los disefios, estan ca-
lentado  eléctricamente.



ARTICULOS TECNICOS

Su ubicacién suele ser di-
versa, como el borde de
las alas, encima del mo-
rro, en los laterales del
fuselaje, etc.

2. Tuberias

Para conectar los tubos
de pitot a los equipos co-
rrespondientes se utilizan
tuberias de aleacion lige-
ra y manguitos flexibles

a través de todo el siste-
ma.

Para asegurar la estan-
queidad de las juntas en-
tre las distintas tuberias
se utilizan normalmente
acopladores con forma de
bocina, y para prevenir
errores de conexion
del pitot y los siste-
mas estaticos se utili-
zan tuberias de dia-
metros  diferentes,
ademas del etiqueta-
do correspondiente.

Os puedo asegurar
por experiencia que
una falta total de es-
tanqueidad en el sis-
tema provoca en los
instrumentos una lec-
tura falsa y dispar
que hacen inseguro el
vuelo de la aeronave al
no tener los pilotos refe-
rencias estables por las
que guiarse, provocando
el aborto del vuelo y el
regreso al campo de sali-
da del aeronave, con el

consiguiente  trastorno
gue esto ocasiona.

3. Sifones de agua y val-
vulas de drenaje

En el sistema se incorpo-
ran una serie de sifones y
valvulas de drenaje para
evitar la entrada de agua
en las lineas a través del
tubo de pitot hacia los
instrumentos y el equi-

po , y para asegurarse

de que no queda nin-

«f |

pal de instrumentos al al-
cance de los pilotos (una
para cada uno de ellos) y
proporciona los medios
para cambiar la fuente de
presion estatica a la al-
ternativa en el caso que
fuera necesario debido a
fallo del sistema normal.

5. Vélvulas de Aisla-
miento

En el sistema del copilo-
to se incorporan dos

Sifones de agua y vélvulas de drenaje

gun resto de agua en las
tuberias que podria con-
gelarse con la altura por
la disminucidn de la tem-
peratura en niveles de
vuelo elevados, que po-
drian ocasionar averias a
los instrumentos.

valvulas de aislamiento,
una para el pitot y otra
para el sistema estatico,
para evitar que una even-
tual fuga en las largas tu-
berias del equipo auxiliar
afectara al sistema prin-
cipal, mas importante.

Valvulas selectoras de la Fuente de Presion Estatica

4. Vélvulas selectoras
de la Fuente de Presion
Estatica

Estan colocadas normal-
mente en el panel princi-

El funcionamiento
del conjunto lo podria-
mos entender de la si-
guiente manera. Cuando
el avién estd estaciona-
rio, en los orificios del
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tubo de pitot y en los sis-
temas estatico hay la
misma presion; la pre-
sion atmosférica del dia.

Las variaciones en esta
presién se contrarrestan
en los instrumentos por
medio de un ajuste ma-
nual. A medida que el
aeronave comienza a mo-
verse a través del aire,
esta presion cambia; el
aire dinamico entra por

los orificios del tubo de
pitot provocando un au-
mento en la presion en la
linea de pitot proporcio-
nal a la velocidad del ae-
ronave; abordo, la pre-
sion en la linea estética
decrece en proporcion a
la altitud. Estas pre-
siones son percibidas
por los instrumentos
y convertidas en va-
lores legibles de ve-
locidad respecto del
aire o indicada (IAS
= Indicated Air Spe-
ed), altitud, presion
diferencial y veloci-
dad vertical.

|

Vicente M. Ferrer



AEROPUERTOS

Aeropuerto de Santiago de Compostela

Orografia

- Hay que tener cuidado
con las minimas del te-
rreno.

App

-Pistas: 35/ 17. Se utili-
zan independientemente
para aterrizaje o despe-
gue. Ambas aproxima-
ciones tienen ILSDME.

-En final de la 35, en
corta, podemos esperar
un “chupén”, por lo que
tendremos que ir con un
poco de precaucién con
el motor.

-Podemos pedir al con-
trol proceder a los fijos
de aproximacion para
evitarnos volar toda la
App. (milla 18 6 13 de la
pista 35, y 10 de la pista
17). También se dispone
de App. por vectores ra-
dar.

Aterrizaje y rodadura

-La pista es larga y se
puede salir 6 por los fina-
les de ambas cabeceras 6
por la mitad de pista, te-
nemos dos salidas que
aungque no son rapidas se
suele llegar con poca ve-
locidad, estas salidas son
las que nos dan el acceso
a la rampa. Normalmente
no nos cambian de fre-
cuencia y directamente
nos coge el follow me
que nos lleva al parking
correspondiente, que sue-
le ser un finger.

-Debido a la mala meteo-
rologia habitual (tanto
por viento, lluvia y visi-
bilidad) es recomendable
el uso de algun tipo de

Lavacolla (LEST)

Este articulo detalla los consejos de pilotos
profesionales de Iberia sobre el Aeropuerto de
Santiago. Es una guia de referencia rapida y
de tipo general

mafianeras.
Alternativos

La Corufia esta muy cer-

frenada automatica. ta y un nivel alto FL150.

Salidas -Después del despegue
nos cambian con Santia-
go App. 120.20 que nor-
malmente te confirma al
punto que estdbamos au-

-La autorizacion de pues-
ta en marcha y ATC se
obtiene en 11875 0

ca y el pasaje lo pueden
traer y llevar en autobus,
pero es raro que esté en
mejores condiciones de
meteo. Se usa Madrid ha-
bitualmente.

La informacién ha sido

121.7,que sera la fre- torizados y FL. obtenido de las paginas
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cuencia para el rodaje.

Meteo

“Rare,

T

-Hay fichas de fallo de
motor para ambas pistas
y no hay publicado pro-
cedimiento antirruido.

-Normalmente la autori-
zacion ATC nos daré di-
recto a un punto de la ru-

Tipica meteorologia de la
cornisa cantabrica. Cuan-
do pasan los frentes que
vienen del Atlantico hay
fuertes vientos y baja vi-
sibilidad. Ademéas son
frecuentes las nieblas
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HISTORIA

Juan de la Cierva
Cordorniu nace en
Murcia un 21 de
septiembre de 1895.
Como hijo de un
eminente politico de la
época pronto tienen la
obligacidn de desplazarse
a Madrid dada las
obligaciones que asume
su padre (Diputado por
Murcia y varias veces
Ministro del Gobierno).

Estudiando el
bachillerato conoce a
José Barcala y Pablo
Diaz. A los tres les une
la misma aficion por
volar y juntos deciden
crear la primera sociedad
para construir aeroplanos
en Espafia. Su
denominacion seria B.C.
D., siglas que
corresponden a las
iniciales de sus apellidos.

Esta unién da como
resultado la construccion
del primer aeroplano al
que denominaron B.C.
D.1, apodandolo como
“El  Cangrejo”. La
aeronave fue pilotada por
el aviador francés Jean
Mauvais en el aerédromo
de Cuatro Vientos en
1912.

El acontecimiento fue
una sorpresa para todos,
unos chicos de dieciseis
afios habian creado el
primer aeroplano espafiol
que volaba bien.

Volvieron a disefiar un
nuevo modelo, el BCD2,
pero en esta ocasion el
resultado no fue el
idoneo.

La Cierva se matricula
en la Escuela de
Ingeniero de Caminos de
Madrid y el grupo de
jovenes constructores se
deshace.

JUAN DE LA CIERVA

Nuestro més eminente representante en el
mundo de la aviacién. Un ingeniero que preo-
cupado por la seguridad concibié una nueva
forma de volar

En solitario, se presenta
en 1918 a un concurso
para suministrar
aeronaves esparfiolas a la
Aviacion Militar. Para
ello disefia un

bombardero trimotor que
construido vy
Juan

seria
financiado por

hace cambiar de
mentalidad a Juan de la
Cierva.

Su meta se orienta a
conseguir aeronaves que
ofrezcan mayor
seguridad. Y para ello
considera la posibilidad

JUAN DE LA CIERVA

Vitorica. En junio de
1919 es pilotado por el
capitan Julio Rios, pero
en el segundo vuelo se
estrella 'y queda
destrozado.

A pesar que el piloto sélo
sufri leves contusiones,
este  pequefio fracaso

de sustituir las alas fijas
por alas giratorias.

Al construir los primeros
modelos, el disefio del
rotor provocaba el
vuelco hacia uno de los
lados. Se hacia necesaria
equilibrar las fuerzas que
se generaban entre las
palas opuestas. La
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solucion estaba en variar
en cada pala el angulo de
incidencia con el que
llega el viento, utilizando
palas flexibles mediante
el uso de una articulacién
de batimiento.

A pesar de estas
modificaciones el
resultado no era el
idéneo por lo que tuvo
que realizar una serie de
ensayos en el tunel de
viento de circuito cerrado
que se encontraba en
Cuatro Vientos.

El modelo C-4 fue el
resultado de estas
modificaciones, con una
velocidad maxima de 100
km/h, posibilidad de
aterrizaje vertical 'y
despeque con una
pequefia carrera.

Modelo a modelo se
fueron modificando el
fuselaje, los perfiles de
las palas, potencia de los
motores, etc...

Con el C-8 se atrevib a
cruzar el Canal de la
Mancha, un vuelo
Londres — Paris que
alcanzaria tambien a las
ciudades de Bruselas,
Berlin y Roterdam.

El autogiro seguia
evolucionando. Uno de
las caracteristicas que
habia que mejorar era la
poca eficacia del aparato
en vuelos a Dbajas
velocidades. La causa de
esta baja operatividad
residia en el disefio de las
alas cortas con puntas
dobladas hacia arriba y
los timones que servian
para dirigir la aeronave.
Sustituyendo todo este
conjunto por una palanca
que permitiera mover el
rotor en cualquier
direccion solventé este
problema.



HISTORIA

Otra medida alternativa
que concibié fue la de
variar exclusivamente la
inclinacion de las palas
del rotor, procedimiento
que es en la actualidad el
sistema que utilizan los
helicopteros.

Solamente quedaba por
conseguir el despegue
vertical. Dado que en
posicion de parada no
existia viento que
generara la sustentacion,
ide6 la manera de
conectar el motor del
autogiro a el rotor. Por si
s6lo esto no era
suficiente, las palas
debian estar posicionadas
en angulo de ataque nulo
hasta que el nimero de
revoluciones del rotor
fueran lo suficientemente
elevadas.

Una vez alcanzado el
punto iddéneo se
desconectaba el motor
del rotor y las palas se
fijaban en un angulo de
ataque positivo lo cual

alcanzé hasta la version
C-40, el ultimo modelo
diseflado por nuestro
protagonista fue el C-30,
con el cual realizé una

denominada “Cierva

Autogiro Gmbh”

El Gltimo vuelo de Juan
de la Cierva lo realiz6 en

exhibicion de aterrizaje y
despegue en el buque de
transporte “Dedalos”.

En la comercializacion
del autogiro solo se

obtuvo respuestas
favorables en Gran
Bretafia y Estados
Unidos donde se

constituyeron  empresas

un DC-2 de la compafiia
KLM el 9 de diciembre
de 1936.

Sin embargo, el autogiro
sigue vivo como
alternativa al helicoptero,
dentro del campo de los
ultraligeros de la mano
de empresas como la
Groen Brothers Aviation.

creaba wuna fuerza
ascensional elevando la
aeronave por medio de
un salto.

Aunque la serie de
autogiros de La Cierva

Capter Copter LIt.

como la “Cierva
Autogiro Compafiy Ltd.”
o “The Autogiro
Company of America”.
Tambien en Alemania se
formdé una nueva
empresa bajo licencia

=

A. P. Colchero
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AUTOGIRO
O
HELICOPTERO

A simple vista podemos
distinguir un autogiro de
un aeroplano. En el pri-
mer caso el aparato estd
dotado de un rotor, mien-
tras que en el segundo es
una hélice, descontando
las alas fijas..

Mayor dificultad sera es-
tablecer las diferencias
entre un autogiro y un
helicoptero. Béasicamen-
te, el rotor del helicopte-
ro estd conectado al mo-
tor, mientras el rotor del
autogiro solo se mueve
impulsado por el aire.

Si a un autogiro en vuelo
se le para el motor el ro-
tor seguiria moviéndose,
y seglin aumentara la ve-
locidad de caida mayor
seria la velocidad de las
aspas. Este incremento
de wvelocidad supondria
un aumento de sustenta-
cién, equilibrandose al
final el peso de la aero-
nave y la fuerza de sus-
tentacion. En definitiva
se logra un descenso sua-
ve y seguro.

En el caso del helicdpte-
ro, si se sufre una parada
de motor, el piloto ha de
poner el rotor en modo
“autorrotacion” ( convir-
tiendose en un autogiro)
para evitar un descenso
brusco. Esta maniobra
requiere una altura mini-
ma y el procedimiento de
cambio no es muy senci-
llo.

La ventaja del helicdpte-
ro sobre el autogiro se
basa en que puede per-
manecer estatico en el ai-
re, sin embargo consume
mas, es Mas caro y mas
dificil de manejar.



HUMOR

1.- Intentas entrar con tu
password hasta en el mi-
croondas.

2.- No has jugado al soli-
tario con cartas reales en
afos.

3.- Tienes una lista de 15
numeros de teléfono para
tu familia de 3

miembros.

4.- Envias e-mail a tus
compafieros de la mesa
de enfrente para pregun-
tarles:

"; Te apetece bajar al
bar?" Y ellos te contes-
tan: "Vale dame solo cin-
co minutos."

5.- Chateas varias veces
al dia con un extrafio de
Sudamérica pero aun no
has hablado con el veci-
no de la puerta de al lado
en lo que va de afio.

6.- Te compras un orde-
nador y a la semana ya
esta anticuado.

7.- La razén por la que
no estas en contacto con
algunos de tus amigos es
porque no tienen direc-
cioén de e-mail.

8.- Tu idea de organiza-
cioén se basa en el uso de
post-it de colores.

9.- La mayoria de los
chistes que te cuentan te
llegan por e-mail en lu-
gar de en persona.

10.- Cuando llegas a casa
después de un largo dia
de trabajo contestas al te-
Iéfono de forma comer-

cial. "- Hola, buenos di-
as, soy Javier: diga-
meeeee...".

11.- Cuando llamas des-
de casa marcas un 0 sin
querer para tener linea
exterior.

12.- Llevas tu Curricu-
lum Vitae en un disquete
en el bolsillo.

13.- Alucinas si te suben
el sueldo un 10%.

14.- Te enteras de lo que
pasa a tu alrededor en las
noticias de las 21.00h o
en tu portal de Internet.
15.- Lo peor de un fallo

SIGNOS INEQUIVOCOS QUE ESTAS
VIVIENDO EN EL 2000

en el sistema es que pue-
das perder tus mejores
chistes.

16.- Tu jefe no sabe ha-
cer tu trabajo.

17.- Los de Personal
echan gente de la planti-
Ila fija y ellos van ganan-
do primas de antigiiedad.
18.- Los salarios de los
directivos son mas altos
que el producto interior
bruto de todos los paises

del tercer mundo juntos.
19.- Es de noche cuando
vas y cuando vuelves de
currar hasta en verano.
20.- Sabes exactamente
cuantos dias te quedan
para jubilarte.

21.- Los candidatos a tra-
bajar en la empresa inde-
pendientemente de sus
conocimientos 0 expe-
riencia acaban la entre-
vista cuando les dicen el

salario de partida.

22.- Ves a una persona
con buen aspecto por la
oficina inteligente y sa-
bes que debe ser un visi-
tante.

23.- Tu dieta se basa en
la reposteria que sobra de
las reuniones.

24.- Al jefe del departa-
mento le compran el ulti-
mo grito en portatiles
mientras tu te vas a to-

mento pero se pueden
permitir cuatro auditores
a tiempo completo para
aconsejar al jefe de estra-
tegia de jefe.

28.- Las frases favoritas
de tu jefe : "Cuando ten-
gas unos minutos...",
"Podrias hacerme esto en
un rato que tengas...",
"En un momento libre,
ya se que estas muy ocu-
pado, pero tengo una..."
29.- Las vacaciones es
algo que arrastras de un
afio para otro.

30.- Tus amigos y fami-

Yourr Bingdl Binfaie=l & OW

Pleasa ragistrar
to continue using
this software!

mar algo mientras el tuyo
arranca.

25.- Estar enfermo se de-
fine como no poder andar
0 estar ingresado en el
hospital.

26.- Ya vas retrasado
cuando te acaban de dar
una nueva tarea.

27.- No hay dinero en el
presupuesto para las cin-
co personas fijas que
necesitaria tu departa-
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liares describen tu traba-
jo como "trabaja con
ordenadores o algo asi..."
31.- La razon por la que
reconoces a tus hijos es
porque tienes sus fotos
como fondo del escritorio
de windows.

32.- Lees esta lista y afir-
mas con la cabeza mien-
tras sonries.

".-"1.
i
i



DICCIONARIO

Como complemento al
Boletin, y dado que el
lenguaje universal de la
aviacion es el ingles, he-
mos decidido incorporar
este pequefio diccionario
por capitulos. Por su-
puesto, el primero de
ellos ha de ser la letra A.

A&P (Airframe and Powerplant
Certification):

Certificacion para técnicos en
estructura de aviones y en plan-
tas de potencia otorgada por la
FAA, tras existosa culminacion
del entrenamiento correspondien-
te.

A/C (air conditioning:
Climatizacion; acondicionamien-
to del aire de un local encerrado
a temperaturas cémodas; produc-
cion de clima artificial.

AC (aircraft) - Aeronave. /// adj:
de avioén, para aeronaves, aero-
nautico

AC (alternating current) - Co-
rriente alterna (alternada, alter-
nativa)

ACC - Abrev. de area control
center (centro de control de
area).

ADR - Abrev. de advisory route
(asesor de ruta) (avia).

ASL (above Sea Level) - Sobre
el nivel del mar.

AT (air Temperature) - Tempe-
ratura del aire.

ATC - Abrev. de air traffic con-
trol (control de trafico aéreo)
(avia).

AV (average) - Medio, prome-
dio.

AW (actual weight) - Peso real.

AWC - Abrev. de airways traffic
control (control de trafico de las
rutas aéreas)

Above - Por encima de, encima
de, a mas de, superior de.

Absortion - Absorcién, disipa-
cion de energia al atravesar ésta
un medio. /// amortiguacion, ate-
nuacion.

Abutment - Apoyo; soporte;
tope; empotramiento; estribo.

Accelerat -stop distance - Dis-
tancia de aceleracién, parada
(avia).

Accelerating well - Pozo de ace-
leracion (avia).

Accelerator - Acelerador -
Accelerometer - Acelerémetro.

Acceptance - Aceptacién, recep-
cion.

Accumulator - Acumulador,
baterfa.

Accuracy - Exactitud, presicion.

Active - adj: activo, que acciona,
que mueve, de arrastre, impulsor.

Adapter - Adaptador.
Admittance - Admitancia. Medi-
da de la facilidad con la que cir-
cula la corriente por un circuito.

Aeration - Ventilacion, airea-
cion.

Aerial delivery parachute -
Paracaidas de reaprovisiona-
miento (avia).

Aerial reel - Torno de antena
(avia).

Aero - Relativo o perteneciente a
las aeronaves o a la aeronautica;
destinado a aplicaciones aéreas.
Aerobatics - Acrobacia aérea.

Airport surveillance radar -
Radar de vigilancia de aeropuer-
to. Radar que provee indicacio-
nes visuales del rumbo y la dis-
tancia de los aviones en vuelo en
la zona terminal del aeropuerto.

Airways chart - Carta de aero-
vias (avia).

Alloy - Aleacién, mezcla de dos
0 mas metales /// alear, ligar

Altitud mixture control - Co-
rrector de altura (avia).

Altitude indoctrination - Ins-
truccién en la camara de presién
(avia).

Amber - Ambar. Substancia reci-
nosa que se encuentra en los lito-
rales marinos con excelentes ca-
racteristicas aisladoras de electri-

cidad.

Amount of drift - Valor de la
deriva (nav).

Angle of inclination - Angulo
de inclinacion longitudinal, incli-
nacion longitudinal.

Angle of wires - Angulo de la
linea (lineas aéreas).

Approach - Aproximacion; reca-
lada, arribada; acercamiento
(avia). /I aproximar(se), acercar
(se), aboradar; arribar.

Approach beacon - Baliza de
aproximacion; radiofaro de ate-
rrizaje (avia).

Approach clearance - Autoriza-
cion de aproximacion. Autoriza-
cion que se le da a un piloto para
que se acerque al aeropuerto a
fin de aterrizar (avia).

Approach control (APC) -
Control de aproximacion (avia).

Approach locking device - Blo-
queo de llegada. Bloqueo eléctri-
co que actlia para impedir la ma-
nipulacién descontrolada de ins-
trumentos.

Apron - Zona (pista) de estacio-
namiento (aeropuertos).

Arbor - Arbol, husillo, portahe-
rramienta, eje.
Arbor press - Prensa mecénica.

Arm - Brazo, palanca, palanca
de arrastre.

Armature - Inducido, armadura.

Array - Conjunto, dispositivo,
sistema, formacion.

Arrester - Pararrayos, protector,
tope.

Asbestos - Asbesto, amianto.
Material fibroso que se usa para
fabricar tejidos ininflamables o
para aislar elementos que produ-
cen calor intenso.

Assay - Prueba, verificacion,
contraste, analisis.

Assembly - Conjunto, montaje,
empalme.
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Assigned track - Derrota asig-
nada, trayectoria asignada (avia).

Asymmetric - Asimétrico.

Atomization - Atomizacién, pul-
verizacion.

Attendant - Auxiliar, asistente;
encargado; operador de guar-
dia /// adj: concurrente; acompa-
flante

Attitude - Posicion. Posicion de
una aeronave en vuelo definida
por la inclinacién de sus ejes res-
pecto a un sistema de coordena-
das o respecto a la tierra (avia).

Augmentor - Aumentador.
Autobrake - Freno automatico.

Autocontrol - Autorregulacion,
autocontol.

Autogenous - Autégeno.

Automatic radio direction fin-
der (ADF) - Radiogoniémetro
automatico. Radiolocalizador
automatico de direccion.

Autopump - Bomba automatica.

Average delay - Demora media.
Tiempo medio requerido para
establecer una comunicacion ra-
diotelefénica.

Axel bearing - Soporte de eje.
Soporte unido al armazén de un
motor en el cual gira el eje.

Axial - Axil, axial. Perteneciente
o relativo al eje.

Axle bar - Eje de hierro de una
rueda.

Azimuth - Angulo que con el
meridiano forma el circulo verti-
cal que pasa por un punto del
globo terraqueo

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 colaboracion, ya sea
una simple imagen, una
opinién, una frase céle-
bre...

Para ello sélo tenéis que
contactar con el respon-
sable de la seccion co-
rrespondiente, cuya di-
reccion podéis encontrar
en esta misma pagina.

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

Soluciones
TEST 1

1:a,
2:a,
3.d,
4:b,
5:a,
6:b,
7:b,
8:b,
9.c,
10.d

¢ Qué avion es?

De Havilland Canada
DHC-6

Reunién Nacional de Pilotos y
Controladores de Air Hispania

Segun variados comentarios que estos dias circulan en
boca de los dirigentes de nuestra compafiia, se esta
evaluando la realizacion de la | Reunion Nacional de
Pilotos y Controladores de Air Hispania, cuya
celebracién estaria prevista para la primavera-verano
del préximo afio 2001.

De momento es sdlo un proyecto, eso si, sobre el que ya
se estd trabajando para poder ultimar un primer
borrador de lo que serd el acontecimiento, con la mayor
brevedad posible. Entre otras, una de las decisiones mas
urgentes y que mas atafie a todos, es la ubicacion que se
elegird para dicha reunion; una de las soluciones
propuestas para llegar a un buen entendimiento, seria
discutirlo a través de nuestra lista de correo. Por tanto,
desde aqui queremos invitaros a todos, pilotos y
controladores, a que deis vuestra opinion libremente,
pues es la mejor manera de llegar a un acuerdo.

Planes de vuelo, mas reales gue nunca

Cada dia que pasa podemos comprobar como los
esfuerzos de todos los que hacen posible Air Hispania
dan sus frutos. Ahora nos lanzan otra de esas sorpresas
que tan buena acogida han tenido desde la inauguracion
de la compafiia; y es que en breve, los planes de vuelo
IFR para aviones de linea en AH seran exactamente los
mismos que se vuelan en la aviacion real, pues
afortunadamente, contamos con profesionales entre
nosotros que nos pasan los datos.

Pero ahi no termina la cosa, pues AirHispania utilizara
el programa FSNavigator 4, recientemente publicado, y
el programa shareware Flight Manager para pasar los
datos del plan de vuelo real a formato GPS del FS2000.
Esto permitira incorporar nuevos fijos de ruta y plasmar
las maniobras correctas en dicho GPS.

Formacion y simulacion

En primer lugar nos gustaria anunciaros que ya esta
siendo completado el banco de preguntas para los
examenes de controlador y para la habilitacion IFR. Asi
pues, a practicar con las cartas de navegacion y con el
radar, no vaya a suspender a nadie.

Ademas, y por si fuese poco, Air Hispania sigue
rompiendo barreras en lo que a la expansion de la
simulacion de vuelo se refiere; esta vez, un nuevo portal
aeronautico de Internet que se abrird dentro de dos
meses, dirigido por pilotos profesionales, contara con la
colaboracion de nuestra compafiia en el apartado de
recreacion... ©

Manuel Angel Ortega
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