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Lleg6 el momento de mo-
ver las “alas” y descu-
brir nuestras propias po-
sibilidades...

El ““Activo” més impor-
tante y destacable de Ai-
rHispania son sin duda
sus componentes...

Buena camaraderia vy
buen humor no faltan en
nuestra Comunidad..

Han pasado 111 dias
desde que se gesto la idea
de AirHispania hasta que
finalmente se inauguré
oficialmente la Compa-
fifa.

Ciento once dias en los
que hemos podido ver co-
mo crecian las secciones,
como paulatinamente el
namero de pilotos y con-
troladores aumentaba, co-
mo se transformaba la péa-
gina web de AirHispa-
nia...

Hasta que el 15 de sep-
tiembre del 2000, tras un
periodo de expectativa e
incertidumbre, casi po-
driamos definirlo como
ansiedad, empezaron a
aparecer mensajes en la
Lista de correos anun-
ciando la buena nueva.

Si tuvieramos que desta-
car el aspecto mas rele-
vante de AirHispania no
dudariamos, en comentar
que es el “buen ambien-
te”.

Y no es por que se utilice
un buen “ambientador”,
ni que tengamos un buen
“ventilador” que aleje los

EDITORIAL

En un despliegue de in-
formacion, mensaje tras
mensaje, Sse anunciaban
los nuevos vuelos dispo-
nibles, la adquisicién de
nuevas aeronaves, la
plantilla de pilotos y con-
troladores y el informe de
actividad diaria.

Lleg6 el momento de mo-
ver las “alas”, descubrir
nuestras propias posibili-
dades, disfrutar de los
vuelos bajo referencias
visuales y practicar los
rallie, para que en un fu-
turo, bastante cercano,
podemos demostrar nues-
tras habilidades ante el
resto de las Comunidades
dedicadas a la simula-
cion.

Formamos un grupo de
250 pilotos virtuales que
nos permite mantener un

UN BUEN AMBIENTE

“malos olores”. Simple-
mente se respira. Y para
muestra un botén;

Nuestro compafiero José
Luis Ortin solicitaba un
consejo:

“Después de cargar Fs
Navigator y su dll para
FS2000 + el parche en
espafiol de microsoft al
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margen de maniobras
bastante amplio. Sin lugar
a dudas es el “Activo”
mas importante y destaca-
ble de AirHispania y una
prueba de solvencia para
el futuro.

AUn asi, no podemos dor-
mirnos en los laureles.
Ahora llega lo mas difi-
cil. Despues de contruir
una base tenemos que le-
vantar un edificio solido
vigilando las posibles fi-
suras que se crean a lo
largo del tiempo. Y debe-
mos recordar que esta la-
bor es tarea de todos.

Redaccion Alfa Hotel
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arrancar FS2000. Error
volcado de pila dplayerx.
dll. ¢que me aconse-
jais?”

Respuesta de AH5029:
“Habla con Marg, tiene
una soga...”

A grandes males, grandes
remedios..., con humor.
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En el nimero 2 de la re-
vista electrénbica publi-
cada por Avion Magazine
podemos leer un articulo
que hace referencia a
nuestra Compafiia.

Virtual Airlines in Spain
has been growing step to
step from the times of the
oldest an first of them:
CASAIR. It was running
the year of 1990 This was
a Virtual Airline based on
the perfect use of small
planes in which pilots
must demonstrate their
skils flying, essentialy,
with no automatic pilot,
in visual conditions, and
maintaining course, atti-
tude, altitude, bank in a
way as if they were a real
pilot. All those maneou-

vers were registered by a
small software created by
Jose Maria Guglieri: The
ROBOT. All of the
missions were flight OFF
LINE. The severe condi-
tion for fliying and beco-
ming a CASAIR pilots
made that spanish virtual
flightsimmers gets to be
one of the better all over
the virtual world skys.
Save Air was one of the
best VA dedicated to fly
commercial routes ON

LINE through the known
methot of Sqwauk Box
and PC controller and
OFF LINE using a RO-
BOT software installed in
the FS. The philosofy of
SAVE AIR was fliying
commercial routes in IFR
conditions assuming that
vitual pilots has get the
experience adquired after
years of using the Internet
facilities to fly on line,
and the convenient expe-
rience as virtual pilots
that have flight during se-
veral years of existence
of the Flight Simulator.
And the philosofy of
CASAIR, was based in
the ancient times of the
FS4 and FS5. In some
way, both styles were "at
war". A lot of pilots don't
wanted to fly in CASAIR
cause consider they have

ovecome the first private
pilots lessons. The for-
bidden use of the automa-
tic pilot for fliying a CN
235, in CASAIR, for ins-
tance, was a limit to join.
In the other coin face,
CASAIR pilots conside-
red you were never ready
fo fly in big airliners
prior to a big amount of
hours of piloting general
aviation small planes.
Both were right. And
now, beggining XXI cen-

tury, both has fussioned
to join his experience. A
very good new for all the
spanish and overseas
flightsimmers. Air Hispa-
nia born as and Virtual
Airline in which every
king of pilots, novices
and experimented has a
place. There you can fly
from a small light plane
in visual conditions, as a
big 747 as a first officer,
always in the civil avia-
tion scope. Air Hispania
philosofy has been basen
on the Microsoft Flitgh
Simulator 2000. A opera-
tions manual is available
for all the pilots to ex-
plain the Virtual Airline
working philosofy. You'll
be offered with informa-
tion enought to fly from
the basis to the highest
conditions of the big airli-
nes requirements.
You'll be able to
fly both, ON LlI-
NEe using Sqwauk
Box and Pro Con-
troller, and OFF
LINE, after the
installation of the
1ROBOT  small
software.  "You
will find several
- kind of planes to
d fly-Copresident of
Air Hispania Jose
Maria Gacias say- and the
pilot career gets progres-
sive dificulty. But we'll
provide information
enough so that this difi-
culties can be overpassed
easily for the new pilots".

Avion Magazine

-
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AVION MAGAZINE

Nace una nueva revista
en formato web, dedicada
a la aviacién cuyo autor
es Pedro Avilés:

“Avion  Magazine.Com
nace como una revista
dedicada a las noticias
del mundo de la simula-
cién de vuelo y la avia-
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cion real. Todos los dias
estar4 actualizada con
ficheros frescos para po-
der bajarse, pero la re-
vista tendra una periodi-
cidad semanal para em-
pezar.

En principio se edita tan
s6lo en versién inglesa,
pero todos aquellos que
no conozcan este idioma,
pueden remitir tanto sus
colaboraciones como sus
opiniones personales en
esparfiol.”

Estas paginas seran el
nuevo domicilio del
“Escenario Global de Es-
pafia 2000, del cual ya
estad disponible la seccién
de Alicante, con un ca-
racter comercial.

Un nuevo y obligado lu-
gar de paso al que desea-
mos la mejor de las suer-
tes:

WWW.avionmagazine.com

Redaccion Alfa Hotel
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El dia 28 de Abril de
1988 el vuelo 243 de la
compafia hawaiana
Aloha despeg6 ala1:30 h
del aeropuerto Hilo con
destino a Honoluld, base
de la compafiia.

En cabina el comandante
Robert Schornstheimer y
como primer oficial Ma-
deline Tomkins, quien es-
taba en los controles du-
rante el despegue. Com-
pletaban la tripulacion
tres tripulantes de cabina
y llevaban a 89 pasajeros.

Justo cuando habian ini-
ciado el descenso desde
FL240 escucharon una
fuerte explosién mientras
la cabina se llenaba de
fragmentos. Inmediata-
mente el comandante to-
mé los mandos y ambos
pilotos se colocaron las
mascaras de oxigeno. Mi-
rando hacia atras, a traves
de la puerta de la cabina
abierta se podia ver el
cielo azul. A pesar de que
el avion parecia algo
inestable seguian mante-
niendo el control del apa-
rato, por lo que el coman-
dante inicié el descenso
de emergencia en direc-
cién al aeropuerto de
Kahului en la isla de
Maui. Mientras la primer
oficial llamé al ATC para
informarle del cambio de
rumbo y notificar la
emergencia, pero debido
al enorme ruido existente
no pudo oir la respuesta.
Como estaban muy cerca
del aeropuerto sintonizo
la frecuencia de TWR
con quien pudo contactar.
TWR mobilizé al equipo
de emergencia.

Continuaron la aproxima-
cién notando que, a pesar
de cierta pereza en los
mandos, seguian mante-
niendo el avién bajo con-
trol incluso habiendo re-
ducido a velocidad de

ALOHA 243

Una fuerte explosion, un posible fallo del tren de
aterrizaje delantero, la pérdida del motor izquier-
do, los bordes de las alas y del empenaje con im-
pactos producto de los fragmentos....

aproximacion. Al bajar el
tren de aterrizaje obser-
varon que la luz verde del
tren delantero no se en-
cendia, ni siquiera con
extension en manual. An-
te esto contaron con ate-
rrizar sin tren delantero.
Alineados con la pista
con flap 5, al solicitar el
capitan flap 15 el avion
empezd a mostrarse Su-
mamente inestable. Rapi-
damente retrajeron a flap
5y la primer oficial revi-
sO el Manual para deter-
minar la nueva Vref, que
resulté 152 ias. Sin em-

motor izquierdo. Intento
rearrancar ese motor, pe-
ro fué en vano. Con un
solo motor consiguio po-
sarse suavemente en la
pista.  Afortunadamente
disponian del tren delan-
tero, ya que solo se trata-
ba de una bombilla fundi-
da.

Inmediatamente se efec-
tud la evacuacion de los
pasajeros y en ese mo-
mento se constato la de-
saparicion de una de las
azafatas, eyectada fuera
durante la explosion.

de babor hasta el de estri-
bor.

Tanto los bordes de las
alas como del empenaje
mostraban impactos y da-
fios producidos por los
fragmentos. En particular
un fragmento clavado en
el pilon del motor de es-
tribor impedia el desplie-
gue del slat, lo que pro-
vocaba los problemas de
control al ir configurando
el avion para final. La ro-
tura de los cables de
arranque y control del
motor izquierdo en el en-
castre del ala de babor
provocaron la pérdida de
éste, asi como impidié su
rearranque.

El fallo en el tren de ate-
rrizaje delantero no era
tal, sino simplemente una
bombillita fundida.

Posteriormente una pasa-
jera informé de que cuan-

bargo al empezar a dismi-
nuir la velocidad el avion
mostré incontrolable por
debajo de 170 ias, por lo
gue el capitan decidio
aterrizar a 170 ias.

Para terminar de arreglar
las cosas, al avanzar los
gases el capitan constato
gue en ese mismo instan-
te acababan de perder el

En cuanto al resto de los
pasajeros, a pesar de al-
gunos heridos, todos so-
brevivieron.

Esta claro que el 243 su-
frié una devastadora des-
compresion  explosiva,
afectando a 18 pies de la
parte delantera del fusela-
je desde el nivel del piso
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do embarcaba oy6 un cru-
jido en la zona de los re-
maches justo en la parte
trasera de la puerta, pero
no le dié6 mayor impor-
tancia y no lo comenté a
la tripulacion.

Este avion tenia una anti-
gliedad de 19 afios en ese
momento y servia en
Aloha desde 1969. De he-
cho el avion habia com
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pletado 89.680 ciclos, el
2° con mayor nimero de
ciclos de toda la serie de
B737 construidos.  Sin
embargo, debido a que la
mayoria de vuelos de
Aloha son de muy corta
duracién y relativamente
poca altitud y por tanto
menor presurizacién dife-
rencial, nunca se le di6 un
especial cuidado en este
aspecto a pesar del enor-
me ndmero de ciclos. Es-
te mismo avién se habia
visto envuelto en otra
ocasion en un incidente
provocado por turbulen-
cias en aire claro (clear
air turbulence) pero no
sufrié  (aparentemente)
ningun dafio estructural.

En los inicios de la pro-
ducciéon de 737
(incluyendo este aparato)
Boeing usaba un sistema
de soldadura en caliente
para el ajuste y sellado de
las chapas del fuselaje.
Posteriormente se habia
abandonado por la posi-
bilidad de corrosion de la

go de muchas de las jun-
tas. Una de las juntas ha-
bia perdido la estanquei-
dad totalmente.

Los investigadores deter-
minaron que el inicio de
la fractura del fuselaje se
inicio cerca del nivel del
piso en el lado de babor.
También determinaron
que las revisiones previs-
tas por la compafiia en
funcién del alto nimero
de ciclos de esta compa-
fiia no eran suficientes
para detectar fracturas
por fatiga.

Comentario:

Creo que esta tripulacion
se gand el sueldo y algo
mas.

Me imagino esa situacion
cuando de pronto pasas
brutalmente de un vuelo
normal en tu burbujita in-
sonorizada y climatizada
de aluminio y cristal, a
que te falta un pedazo
enorme de avion. El tre-
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mezcla usada en el sella-
do.

Revisadas muchas partes
del fuselaje del avion, se
encontraron algunas frac-
turas en las zonas de los
remaches, asi como mo-
derada corrosion a lo lar-

mendo ruido que impide
comunicaciones inteligi-
bles, el frio, todo revuelto
por la ventolera, el pasaje
histérico, lucecitas de to-
do tipo en el panel, etc.
etc. No creyéndote aln
que el avion al que le fal-
ta medio fuselaje aln se

aguante, preguntandote a
su vez cuanto tiempo
aguantara y a que siste-
mas Yy estructuras habra
afectado. A mas a mas,
resulta que si llegas a a
aterrizar no tendras el
tren delantero. Y cuando
estas en la fase critica los
slats no colaboran. Entran
asimétricos y el avion
pretende ponerse del re-
VEs.

Y la guinda del pastel: se
te para un motor.

¢Os imaginais que profe-
sionalidad y sangre fria se
requieren en un caso asi?
Lo dicho: lo de esa tripu-
lacién tiene mucho méri-
to.

Fue una cuestién de suer-
te que esto se produjera
en el descenso pues supu-
S0 que todos los pasajeros
llevaban puesto el cintu-
rén de seguridad. Solo se
llevd a una pobre azafata.
De haber pasado en cru-
cero, hubiesen perdido a
la mitad del pasaje direc-
tamente.

Como bien sabréis, lo que
casca y envejece a un
avién no son las horas de
vuelo. Son los ciclos. Las
veces que despega y ate-
rriza, que es cuando la es-
tructura soporta mas ten-
siones y esfuerzos no solo
por la dindmica propia
del vuelo sino por la pre-
surizacion y despresuriza-
cién. Como un globo, va-
mos.

Por lo que lef de este ac-
cidente (al margen de esta
breve traduccion de arri-
ba) la cosa pas6 porque
se aplicaban unas normas
de revisiobn que no con-
templaban tal enorme nu-
mero de ciclos. Posterior-
mente a este caso esas
normas se modificaron
haciéndolas mas estrictas
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y frecuentes. Y el estar
construido con técnicas
obsoletas.

Mi pregunta es: si Boeing
abandoné ese sistema de

construccién no correcto,
$Como Nno se tomaron me-
didas de control especia-

les sobre los aviones
construidos de esa mane-
ra?

El pablico en general,
que desconoce el tema,
tiene la demagdgica idea
de que los pilotos "son
como choferes de autobis
muy bien pagados".

Pues no sefior.

No se entrena a un piloto
de lineas aéreas solo para
ir de A a B. Se le entrena
principalmente para que
ante una situacion entre
las miles que se puedan
presentar (y combinacio-
nes de ellas) tome la deci-
sion y actle de la forma
mas adecuada en décimas
de segundo. Y cuando el
Manual no sirva, que se-
pa improvisar.

Los procedimientos nor-
males de un vuelo no tie-
nen mucho secreto.

Pero aterrizar un avién al
que le falta un buen peda-
zo de fuselaje y demas
estropicios ya es otra his-
toria.

Joan Velasco

A
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Nombre: Nacho Ruiz de
Temifio Gordo

Fecha de nacimiento *:
8/8/1966

Inauguramos esta  sec-
cién, con uno de los per-
sonajes, que desde nues-
tro punto de vista, es de
un interés especial, por
que aparte de los méritos,
que son varios y a lo lar-
go de este reportaje ire-
mos viendo; tiene unas
cualidades humanas, des-
tacables.

Para ello nos presentamos
en su casa, una tarde, del
mes de septiembre, sien-
do recibidos por el entre-

vistado, que nos saluda,
amablemente y nos invita
a pasar, en ese instante
nos vemos rodeados de
tres gatos preciosos y un
perro, que responde por
Arturo.

NACHO
TREMINO

El nos comenta que acaba
de llegar del campo, pues
es geodlogo en una empre-
sa de Madrid, que se de-
dica a la Geologia Apli-
cada y Geotecnia, nos ex-
plica que estudio en la
Universidad Compluten-
se, de la capital de Espa-
fia. Ante nuestra cara de
ignorancia, se extiende
narrdndonos, que su tra-
bajo consiste en aplicar la
geologia a las obras pu-
blicas en general, vaya
gue cuando se hace una
carretera y al cabo de un

cierto tiempo, se levanta
0 se agrieta, la culpa es
de la empresa que no fue
capaz de contratar a un
equipo de geologos, para
que realizaran, un estudio
previo del terreno, (se en-

tiende un estudio Geol6-
gico - Geotécnico) que
diera las claves para que
la obra publica, privada o
civil, no tuviera los pro-
blemas, antes relatados.

En ese instante que nos
encontramos ya sentados,
aparece por la puerta que
da al pasillo la figura de
una mujer, que él nos pre-
senta como su mujer.
Por cierto, todavia luce
el uniforme de IBERIA,
ya que acaba de llegar de
volar una linea asesina

de esas de cuatro dias
fuera de casa, con el Glti-
mo de ellos compuesto
por cinco saltos de los
cuales, dos han sido in-
ternacionales.
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Vemos que cierra los 0jos
ante el resplandor produ-
cido por nuestro fotogra-
fo, que dispara su cadma-
ra, pasados unos segun-
dos continua, respondien-
do que se siente de naci-
miento  orgullosamente
espafiol, pero que recuer-
da de su nifiez los pra-
dos de Asturias.

La habitacion en la que
nos encontramos esta de-
corada con gusto y se no-
ta la mano, femenina en
todo ello pero, vemos al-
gun toque especial, como
libros donde resalta un
magnifico ejemplar de El
Quinto Evangelio, asi

como algunos detalles de
lo que entendemos debe
se su personaje favorito:
Darth Vader, en un lu-
gar destacado de la estan-
teria esta situada una
magnifica maqueta de un
DC-9 de AVIACO, al
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ver que miramos con in-
sistencia él se levanta y
nos la pone en la mano,
en detalle observamos
que la matricula es EC-
BIG y acto seguido nos
encontramos oyendo con
atencién una historia de
un vuelo que nuestro per-
sonaje nos narra con todo
rigor:

“Hace poco, antes de que
el vuelo a Santiago de
Chile lo hiciera el A-340
sin escalas (es un vuelo
matador, os lo juro), el
vuelo se hacia con el 747
con escala en Buenos Ai-
res. A la vuelta de uno de
los dltimos vuelos del
Jumbo, una vez hecha la
escala en Buenos Aires
nos disponiamos a despe-
gar rumbo a Madrid. Yo
iba sentado en la fila 6, y
cuando ya habiamos des-
pegado - no debiamos es-
tar mas alla de 1500 pies
AGL - setimos un petar-
dazo y un estremecimien-
to en el avion. Fue un rui-
do parecido al del tren
delantero al plegarse, y
como estaba mas o0 menos
encima de él, lo que pen-
sé en un principio era que
se habia atascado y luego
plegado con mas brus-
quedad. Pero eso fue un
segundo. De repente, el
avion empezé a descen-
der. El capullo no paraba
el descenso, y me empecé
a acongojar. Me acordé
de lo que siempre me ha
dicho mi mujer: “si notas
algo raro en el avion, fija-
te en la tripulacion auxi-
liar, si estan tranquilitos
en sus transportines, no
pasa nada”... Estaban to-
das de pie asomandose
por las ventanillas. Ahi
fue cuando me acojoné
de verdad. Con un motor
menos el comandante To-
rres estabilizé el
“Calderon de la Barca”
EC-BRQ alias “El Hal-
cén Milenario”, la chata-
rra mas veloz de la gala-
xia.

Estuvimos una hora y pi-
co tirando combustible
para volver a buenos Ai-
res y tomar sin sobrepasar
el peso maximo de aterri-
zaje. Aquella noche la pa-
samos en Buenos Aires y
al dia siguiente volvimos
a Madrid. Ninguno de los
pasajeros se atrevid a mo-
ver un musculo mientras
despegabamaos.

Ahora han rematriculado
el EC-BRQ, pero le cazo
por el nombre. Me cae
gordo, no puedo evitarlo.
El verano pasado me toco
el mismo avién tanto para
ir como para volver de
Nueva York. Y en el via-
je de vuelta estuvimos a
punto de volver a la ter-
minal una vez comenzado
el penoso rodaje en JFK,
porque habia un ruido
muy sospechoso bajo el
galley que hay en la esca-
lera de subida al piso de
arriba. Penoso.”

Terminado el relato mira
con ojos de enamorado a
su mujer y por sefias le
pide un poco de agua,
ella con una mirada, pare-
ce indicarle que también
podia ir él, pero al cabo
de unos breves momentos
ella se lo deja a su lado.

Es en ese instante donde
con un brillo especial en
los ojos se pone a contar-
nos lo que desde nuestro
punto de vista podria des-
tacar de esta entrevista.
Su historia a lo largo de
los Gltimos afios relacio-
nada con la simulacién:

“Manejo FS desde la ver-
sibn 3. Parece mentira,
pero no ha cambiado tan-
to. Desde entonces, y co-
mo cada uno de nosotros,
me he ido metiendo cada
vez mas. Cuando llegd
internet a mi casa fue la
revolucion total, descubri
las péaginas de simula-

cién, todos los programas
y afladidos que la gente
hacia.... y fue la locura.
Empecé repintando un
DC-9 con los colores de
Aviaco y lo subi a la red.
Me maravill6 recibir
mensajes de gente de to-
do el mundo.

Después me atrevi no sé-
lo a pintar, sino a meter-
me con el disefio. Nunca
he disefiado un avion en-
tero, pero le he hecho la
cirugia plastica a muchos
para adaptar algunas par-
tes y que fuesen mas rea-
les. Como “hijos” mios,
putativos 0 no, estan to-
davia por ahi un MD-88
de Aviaco, un DC-9 de
Aviaco, un 737 de Viva
Air, un MD-83 de Spa-
nair, un 767 de Spanair,
un A-340 de lberia...
Luego me bajé el progra-
ma Airport y disefié el es-
cenario del aeropuerto de
Barajas. Llegué hasta la
version 2. Al descubrir
que habia gente que esta-
ba haciendo dinero gra-
cias al esfuerzo y la bue-
na fe de gente como yo
(mi escenario y alguno de
mis aviones aparecieron
en varios CDs de pago en
Alemania, e incluso en el
“Libro Oficial del FS, de
Moco$3$oft Press) y deci-
di que nunca més subiria
nada a la red. Pero no me
he oxidado, mi dltima pa-
rida es el DC-9 que po-
déis ver en la seccion
NOTAMS de nuestra
Web. También preparé
un CRJ con los colores de
SaveAir, a la que orgullo-
samente perteneci hasta
su fusién con Casair y en
la que llegué a Segundo.
Actualmente soy Alumno
Piloto de Air Hispania.
Por cierto El robotijo es
un pijo.... © exclama
casi gritando.

Preguntado por sus pro-
yectos para las préximas
fechas en relacién con los
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simuladores nos respon-
de: disfrutar todo lo que
pueda y me deje mi traba-
jo. Volar, volar y volar.
Que es lo que mas me
gusta.

¢De donde te viene la afi-
cién?, ¢quien fue el que
te introdujo en esto?:

La aficion me viene de
familia, mi padre y mi tio
en lberia y Aviaco hasta
que se jubilaron, mi mu-
jer y mi prima vuelan las
dos en Iberia (antes Avia-
co). La verdad, no se
quién me introdujo en es-
to, es casi innato.

Por ultimo nos comenta
su proyectos que de una
forma resumida, seria:
Espero poder sacarme el
titulo de vuelo sin motor
en breve. Me planteé sa-
carme el privado, pero
conozco bastantes ins-
tructores que me han re-
comendado los veleros, y
me han dado razones de
peso.

Después de dos horas y
de sentirnos engancha-
dos, por las palabras de
nuestro entrevistado, sali-
mos de su casa despidién-
donos, no sin antes escu-
char de sus labios que es-
pera vernos a todos en la
red volando para nuestra
querida compafiia:
AISHIPANIA O

Bien y eso es todo, en el
préximo numero tendre-
mos a alguien que todos
conocemos aunque sea
por los correos electrdni-
Cos.

Fernando Pérez Prados

|



ENSENANZA

AUTOEVALUCIACION CONTINUADA DEL PILOTO

Con este nimero 1 de ALFAHOTEL comenzamos esta seccion destinada a que nos refresquemos y autoevaluemos

nuestros conocimientos, de forma que, posiblemente cada dos nimeros, os plantearemos unas preguntas o algin caso

practico, dando las soluciones en el siguiente nimero.

Como intentamos que nuestra simulacién sea lo méas parecida a la realidad, todas las preguntas que os realicemos esta-
ran basadas en examenes y manuales de aviacion real. (Salvador Tomas Rubio, Miguel del Cura, Antonio Fernandez,

etc).

Estas baterias de preguntas se intercalaran con articulos conteniendo informacion valiosa para nuestra formacién como
pilotos, siempre intentando que se complemente con la aparecida en la pagina de la Aerolinea.

TEST NUMERO 1:

1.- Cuando dos aeronaves convergen al mismo nivel, la
que tiene la otra a la derecha:

a) Debera cederle el paso

b) Tiene derecho de paso.

c) Debera ascender.

d) Debera descender.

3.- En el perfil alar, la letra H a que corresponde
a) Intrados.
b) Curvatura.
c) Cuerda.
d) Espesor.

4.- Como se llama la fuerza que contrarresta el peso del
avion.

a) Velocidad.

b) Sustentacion.

c) Centripeta

d) Ninguna de las anteriores.

5.- Los errores de brdjula producidos por campos mag-
néticos situados en sus proximidades, se llaman:

a) Desviaciones.

b) Declinaciones.

c) Variaciones.

d) Derivadas.

7.- {Qué son los meridianos?
a) Circulos menores.
b) Circulos maximos que pasan por los polos.
c) Circulos maximos paralelos al Ecuador.
d) Circulos menores paralelos al Ecuador.

2.- ¢{Qué significan las siglas V.F.R.?

a)
b)
c)
d)

Reglas de vuelo visual.

Aerddromo fuera de servicio.
Emisora de muy alta frecuencia.

Es el indicativo de una radio ayuda.

6.- ;Qué se debe hacer para evitar el rebufo producido
por otros aviones mas grandes cuando se va a aterrizar?

a)
b)
c)
d)
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Efectuar la aproximacion a menor altura
que el avidn que le precede.

Efectuar la aproximacion a mayor altura
que el avién que le precede.

Abortar y mantenerse en circuito de espera
hasta la toma final del avion predecesor.
Mantenerse lo mas cerca posible del avion
predecesor.



ENSENANZA

8.- Para resolver el problema de la direccion en navega- 9.- De las distintas medidas que se aeronauticas que se
cién aérea, se ha dividido el espacio en 360 puntos o describen a continuacion, sefiale cual de las equivalen-
grados tomando como origen el norte y continuando en cias siguientes es correcta.

el sentido de las agujas de un reloj, ;cdmo se llama este a) 1 millaterrestre equivale a 1,61 km

circulo imaginario? b) 1 nudo es una milla ndutica por hora.
a) Carta magnética. ¢) 1 milla ndutica equivale a 1,85 km
b) Carta polar. d) a)b)yc)son correctas

c) Rosade rumbos.
d) Rosade Lima.

10.— Segun el siguiente METAR:

NNNN

ZCZC

SAEW 31 LEMM 281430

LEMD 230 10KT 9999 4CuUsC 030 3AC080 23/08 1012 NOSIG=
LEBL 210 15KT 8000 3CUSC 025 3ACAS090 23/07 1012 NOSIG=
LEPA 220 12/20KT 6000 1CU025 3ACO080 2CI200 20/09 1010 =
LEVC 300 10KT CAVOC =

LEAL NIL =

Contestar a la siguiente pregunta:

¢Qué significa de letras y nimeros SAEW 31?
a) Comienzo de transmision.
b) Metar de Espafia grupo 31.
c) El metar se compone de informacién de 31 aeropuertos. Antonio Alvarez Rello
d) Estacion que emite el NOTAM vy dia del mismo.

2 (
L]
¢QUE AVION ES...?

En 1964, la firma anuncié que estaba desarrollando un monoplano de ala alta pro-
pulsado por dos turbohélices con capacidad STOL y acomodo para 13/18 pasajeros. El primer ejemplar de
un lote inicial de cinco identificados como , realiz6 su vuelo inaugural
el 20 de mayo de 1965.
Series: la serie 100, las cuales fabricaron 115 ejemplares entré en servicio : |
en 1966; en la serie 200 se dispone de mayor capacidad de equipaje en un B 5 P
morro prolongado; para la serie 300 se utilizaron motores mas potentes ol T
PT6A-27; la serie 400, desarrollo propuesto para satisfacer las normas de "-_1_’ N 1 1 o
regulacién de ruidos US FAR 36 ) e b

\ | <14
Especificaciones técnicas: —;‘—

Tipo: transporte utilitario STOL; Planta
motriz: 2 turbohélices Pratt & Whitney Aircraft of Canada PT6A-27, de
652 hp; Prestaciones: vel. maxima de crucero 338 km/h, a 3.050 m; techo
de servicio 8.140 m; autonomia con 1.134 kg de carga 1.297 km; autono-
mia con carga maxima 185 km; Peso: vacio en operacion 3.363 kg; maxi-
mo de despegue 5.670 kg; Dimensiones: envergadura 19,81 m; longitud
15,77 m; altura 5,94 m; superficie alar 39,02 m2.

Faltan algunos datos, para completar el articulo, ¢Puedes ayudarnos a encontrarlos?, Si sabes el nombre

del avién, sabras quién lo proyecto.

Marcelo Alejandro Ponce
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ARTICULOS TECNICOS

En este primer capitulo,
quiero comenzar hacien-
do una pequefia introduc-
cién a los conjuntos que
forman el Sistema de Na-
vegacion (en adelante S.
N.) de una aeronave vis-
tos desde un punto de vis-
ta global. Antes de co-
menzar, he de decir que
no digo solo avién, sino
aeronave, puesto que con
esta definicion integro
también helicopteros y
cualquier elemento volan-
te de construccion huma-
na (ultraligeros, globos,
transbordadores espacia-
les, etc.) que necesita
desplazarse de un punto a
otro, perfectamente orien-

SISTEMAS DE
NAVEGACION

En la antigliedad nos guiabamos por referen-
cias visuales. El navegante estaba siempre vi-
gilante de no alejarse demasiado de la costa,
tenerla siempre a la vista. Luego, el conoci-
miento de la bdveda terrestre permitid guiar-
nos por las estrellas. El astrolabio y la brajula
permitieron que el campo de accion se amplia-
ra. Finalmente llego la era de la electronica.

conjuntos segun la refe-
rencia que utilizan para
dar informacion al piloto
o tripulacion de la actitud

En el primero, engloba-
mos a los sistemas que
utilizan las diferencias de
densidad o los cambios

su indicacién. P.e: Bruju-
la de Emergencia, Valvu-
la de flujo, etc.

Y por fin, en el tercero,
tendriamos los sistemas
que se ayudan de sefiales
radioeléctricas para dar-
nos sus indicaciones. P.e:
VOR/ILS, DME, ADF/
NDB, etc.

Con esta pequefia intro-
duccién y el Diagrama de
Bloques adjunto, tomado
como ejemplo del de un
avion real, espero abriros
la curiosidad para que in-
tentéis comprender, aun-
que sea a grandes rasgos,
de donde proceden las in-

Todos utilizan Sistemas de Navegacion en esencia con similares caracteristicas

tado, y siguiendo en sus
vuelos alguna referencia
instrumental y no solo vi-
sual. Por ejemplo, el me-
ro hecho de seguir unos
rumbos guiados por una
brdjula, es el mas sencillo
de los vuelos instrumen-
tales (IFR) que podemos
hacer; y, ¢quién no utili-
za, como minimo una
brdjula para guiarse y no
perderse en sus vuelos?.
Aqui radica la importan-
cia de los conjuntos que
forman el S.N. para volar
nuestros pajaros, y el por-
qué empiezo por ello.

El S.N. lo podemos divi-
dir en tres grupos o sub-

de la aeronave, aunque en
verdad son muchos los
elementos que hacen un
uso combinado de ellos.
Estos son:

1. Sistema estatico o ba-

rométrico
2. Sistema magnético
3. Sistema radioeléctrico

de presion en el aire para
darnos sus indicaciones.
P.e: Altimetro, Indicador
de Velocidad Vertical,
Indicador de Velocidad
Aerodinamica, etc.

En el segundo, tienen ca-

bida los sistemas que uti-
lizan el campo magnético
de la Tierra para darnos
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dicaciones que nos mues-
tran los instrumentos que
vemos en los flamantes
paneles que tenemos en
nuestras aeronaves, y de
esta forma, podais asimi-
lar mejor los cometidos
que tienen y el porque de
su importancia para nues-
tra correcta navegacion.

|

Vicente M. Ferrer
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Rx TX

Diagrama de Bloques del Conjunto

Sistema de RadioAltimetro

Altitud

Sistema de Aviso de Baja Altitud

Produce una indicacion de la Alti-
tud del avion respecto al terreno
(entre 0y 2500 pies), utilizando las
técnicas determinacion de distan-

cias rada

Pitot. Sistema estatico
Produce indicaciones visuales del
nimero de Match y velocidad del
aire, altitud barométrica y veloci-

convencionales. También propor-

dad vertical utilizando instrumentos

ciona informacién a otros sistemas.

Presiones Tubo de Pitot

Otros

Presiones Estaticas

Sistema IFF

Produce transmisiones codificadas
para facilitar la identificacion del
avion

: sistemas

Control

Aviso

r

Produce avisos visuales y sonoros si
la altitud del avién baja de un nivel
seleccionado. También forma parte
del circuito de corte del piloto auto-
matico

Piloto
Automatico

Sistema de Navegador Inercial

datos de posicion

Wx

Sistema de Horizonte Artificial

Produce presentacion esferoide de
actitud del avion derivada de todos
los giréscopos verticales

VHF
Nav

Senda
Planeo

Produce informacién de actitud,
rumbo, situacion acimut y de direc-
cion para el sistema de vuelo y
piloto automatico. También produ-
ce presentaciones numéricas de

Sistema de Indicador de Tem-

peratura Aire Exterior

Produce indicacién de temperatura
ambiente del aire exterior

Sistema Aviso Entrada en Pérdida

Produce avisos sonoros y agitacion de

palanca de mando si se detecta amena-

za de entrada en perdida. También

produce indicaciones continuas del
angulo de ataque del avién

Sistema de Radiobaliza

Produce indicacion visual y sonora

del paso de un avion sobre un

Comunicaciones

transmisor de radiobalizas ILS 0 Z

Buscador Direccién UHF/VHF

Sistema de Navegacion VHF
Produce informacion de la situa-
cion en acimut del avion respecto
del VOR seleccionado o de esta-
cion terrestre del Localizador del
ILS para otros sistemas de navega-
cion. También produce sefales
verticales del ILS

. . Radi
Sistema Radar Meteoroldgico ol
Produce una presentacién de las
condiciones meteorolégicas de
hasta 300 Millas delante del avion.
Puede también utilizarse para se-
guimiento del terreno
Datos de Datos de
Actitud Navega-
Piloto cion
Automa-
tico
? Marca-
cién DF
Rumbo y yy »
" >
Sistema de Vuelo
Datos Vor/lls Proporciona lo siguiente:
Control DME

Comuniciones
Marc. VOR1

Marc. VOR2

Sistema Brdjula Girosincrénica
Produce dos fuentes independientes
de informacion de rumbo magnéti-
co, derivada de Gir6scopos direc-
cionales junto con las valvulas de
Flujo. También produce presenta-
cion de tipo RMI de los rumbos
ADF, VOR y/o VHF/UHF DF

Rumbo Mag.1

Rumbo Mag.2

Marc. Radiol

Marc. Radio2

Brujula de Reserva

Produce una indicacién indepen-

diente del rumbo magnético

avion durante el vuelo recto y

nivelado

del

Presentacion principal del
rumbo del avion.
Presentacion de la informacion
de la situacion en acimut de los
sistemas de navegacion VHF,
Inercial 6 GPS, segun se selec-
cione.

Seleccién y control de las
sefiales de direccion para el
Piloto Automatico.

Seleccion de datos de marca-
cion de rumbo para los indica-
dores del sistema de la brdjula
girosincronica. Seleccion 'y
presentacion de la informacion
de marcacion de rumbo para la
tripulacion.

Control y presentacion de
fallos en las fuentes de infor-
macion.

Seleccion de las sefales de
actitud para el Radar Meteoro-
l6gico.

Adaptacion de sefiales de
interconexion y conmutacion
de sefiales de otros sistemas.
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DME

Proporciona informacion relativa a
la direccion en acimut de transmi-
siones de comunicaciones en VHF/
UHF seleccionadas respecto de la
posicion del avién en ese momento.

Comunicaciones

Control

Ant
Cuadro
ADFL

Ant
Sentid

o
ADFL

Sistema DME

Ant
Sentido
ADF2

Ant
Cuadro
ADF2

Proporciona presentacion de distan-
cia a una estacion DME selecciona-
da velocidad absoluta y tiempo
hasta llegada

Comu ;icaciones

Sistema de Busqueda Automa-

tica de Direccion
Proporciona informacion relativa a
direccion en acimut de estaciones
ADEF terrestres seleccionadas res-
pecto a la posicion del avion en ese
momento




HISTORIA

Todos hemos visto, en
cuadros de la antiguedad,
personajes alados: ange-
les, pequefios cupidos ru-
bios, querubines y cosas
asi. Pero hay en la histo-
ria un relato que no habla
ni de dioses, ni de ange-
les o fantasmas, sino de
personas de carne y hueso
como todos nosotros.

Nuestros hijos mas pe-
quefios pueden preguntar
si esa historia es real,
bueno quizas los hechos
que la historia nos cuenta,
no son verdad, pero la
transicién de la historia
de generacion en genera-
cion si es real. La escri-
bi6 Ovidio (afio 171 - ¢?)

ELVUELO DE
LAS HISTORIAS

formé al muchacho en
pajaro cubriéndolo de
plumas mientras caia. Por
este crimen Dédalo fue
exiliado a Creta para ser-
vir al Rey Minos. Alli tu-
vo més tarde un hijo Ica-
ro. Minos encargo a Dé-
dalo la construccion del
famoso laberinto donde
habria de recluirse el Mi-
notauro, un temible
monstruo  antropéfago
protegido por el rey. Dé-
dalo hizo su trabajo, pero
no supo guardar el secre-
to. Al revelar el misterio

en su obra LA META-
MORFQOSIS, y desde en-
tonces se han echo eco de
esa historia infinidad de
seres a través de los si-
glos en mensajes, con el
solo objetivo de que el
hombre queria volar.

Cuenta la obra que, Dé-
dalo fue un prestigioso
arquitecto, inventor y es-
cultor, de Atenas. Tenia
celos de su sobrino y
aprendiz, un joven desti-
nado a ser su sucesor. En
un momento de enojo in-
tento matarlo tirandolo
desde lo alto de la ciuda-
dela sagrada de Minerva.
Pero la diosa Palas trans-

del laberinto a Ariadna
(hija del rey) dio pie a la
muerte a manos de Teseo
(amante de Ariadna). Mi-
nos muy enojado, ordeno
encerrar a Dédalo e Icaro
en el mismo laberinto co-
mo celda. El caso es que
para escapar del Laberin-
to y de Creta, Dédalo di-
sefié sendos pares de alas
hechas con plumas de ave
y cera, para él y para su
hijo. Antes de volar hacia
la libertad advirti6 a Icaro
gue no debia volar dema-
siado bajo - a riesgo de
que sus alas tocasen el
agua y se mojasen - ni
tampoco demasiado alto -
pues el Sol podria derretir

la cera. Pero el joven Ica-
ro, abrumado por su re-
cién descubierta capaci-
dad de volar, olvidd las

advertencias de su padre
y vol6 demasiado alto. La
cera de sus alas se fundio
y provoco su caida al mar
Yy su muerte.

Esto se relata hace mas
de 1800, se imaginan que
muchos tomaron esta his-
toria para poder concretar
tamafia posibilidad, miles
han fracasado antes que
los Hermanos Wright,
otros murieron en tal in-
tento, pero ¢Se imaginan
qué debid pasar por la ca-
beza de un hombre de
ciencia e intrépido, cuan-
do se encontrd con esta
Historia?, QUERIA VO-
LAR, ¢pero como?.

Los pioneros

El primer vuelo controla-
do con un aparato mas
pesado que el aire tuvo

Orville Wright. No era,
en rigor de la verdad, el
primer vuelo de la histo-
ria, sino mas bien el final
de un largo proceso que
dur6 varios siglos, duran-
te el cual diversos hom-
bres inteligentes y auda-

ces, con mayor 0o menor

preparacién cientifica,
habian realizado sus ex-
periencias, con resultados
unas veces esperanzado-
ras, otras decepcionantes.
La tentacion de volar era
un verdadero desafio para
la condicibn humana.
Muchos sofiadores — in-
cluyendo al més genial de
todos ellos, Leonardo da
Vinci — habian compren-
dido que la maquina ca-
paz de volar deberia imi-
tar la estructura de las
aves. El método de “alas
batientes” fue el que ob-
tuvo mayor numero de
adeptos. Y no pocos pio-
neros pagaron con la vida
sus experiencias: Simon
el Mago, Paolo Guidotti

lugar en Kitty Hawk
(Carolina del Norte) el 17
de diciembre de 1903 y
fue llevado a cabo por
los hermanos Wilbur y
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Yy, ya en los umbrales de
la era de la aviacion, Otto
Lilienthal, entre otros. A
pesar de estos accidentes
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no faltaban sofiadores, y
algunos éxitos les anima-
ban a continuar la empre-
sa; parece que hacia 1742
el marqués de Bacquevi-
Ile, planeando con unas
alas sujetas a brazos y
piernas, consiguié sobre-
volar el Sena. A princi-
pios del siglo siguiente,
un ingeniero britanico, sir
George Cayley, ya habia
esbozado cémo deberia
ser el futuro aparato vola-
dor: alas fijas, timones y
hélice movida por algin
ingenio. Sélo restaba,
precisamente, idear el
motor adecuado. Los de
vapor, utilizados en algu-
nos globos, eran demasia-
dos pesados. Fue, en defi-
nitiva, la existencia del
motor de gasolina, ligero
y suficientemente seguro,
lo que permiti6 a los her-
manos Wright realizar su
histérico vuelo: Recorrie-
ron 260 Metros en 59 se-
gundos; el aparato pesaba
335 kg, y su motor desa-
rrollaba una potencia de
12 cv.

Hay otra singularidad,
menos conocida en el
vuelo de los Wright: sus
experiencias fueron desa-
rrolladas en el mayor de
los secretos, y, tras los
brillantes resultados obte-
nidos, se pusieron en con-
tacto con el Departamen-
to de Defensa de los Esta-

. tivo, eran gente do-

dos Unidos ( y después
con el Gobierno francés)
a fin de dar utilidad mili-
tar a su invencién. Desde
entonces no ha sido posi-
ble deshacer el
“matrimonio de conve-
niencia” entre aviacion y
poder militar.
Sin embargo, la aficién a
volar habia nacido ante
todo como actividad de-
portiva y cientifica. En
1866 se fundd en Londres
la British Aeronautic So-
ciety, y en 1898 el Aéro-
Club de France, en Paris.
Tras las oscuras maquina-
ciones de los Wright,
quienes realmente impul-
saron los vuelos fueron
los aficionados europeos,
agrupados en los aeroclu-
bes. Sus actividades eran
semejantes a las de los
actuales aficionados al
Vuelos en cometa, aero-
modelismo, etc..., se reu-
nian los dias festivos en
campos préximos a las
ciudades, para realizar
exhibiciones con aparatos
de auténtica artesania.
Ademéas de tener
gran espiritu depor-

| tada de medios
econémicos, pues
debian costearse el
avion y alquilar los
servicios de un
buen mecanico.

El primer taller pa-
ra la fabricacion de
aviones fue estable-
cido en 1906, en
Paris, por los her-
manos Voisin, pio-
neros de la indus-
tria aerondutica. De
echo, Francia de-
tentd hasta 1930 la supre-
macia aérea en todos los
campos, deportivos, co-
mercial y militar.

El 25 de julio de 1909 la
opinién publica mundial
dej6 de tener por locos a
aquellos deportistas:
Louis Blériot atravesd el
Canal de la mancha en un
monoplano fabricado por

.

él, y gand el premio de
mil libras esterlinas ofre-
cido por el diario londi-
Daily Mail (este

nense

vuelo tuvo la misma tras-
cendencia que el lanza-
miento del Sputnik, el
primer satélite artificial,
medio siglo después).
Antes que él la travesia
del Canal habia sido in-
tentada, en dos ocasiones,
por Hubert Latham: am-
bas terminaron en hermo-
sos bafos forzosos. Blé-
riot, hombre tenaz e inge-
nioso, habia empezado
sus experiencias antes
que los hermanos Wright;
en 1909 llevaba construi-
dos nueve aeroplanos, al-
gunos de los cuales no
habian llegado siquiera a
despegar del suelo. El
Blériot X pesaba algo
menos de 500 kg y tenia
un motor de 50 cv; en la
travesia invirtié6 37 minu-
tos, a una media de unos
70 km/hora, valla récord
desde un punto de vista
actual, ;-), pero sirvié pa-
ra despertar enorme entu-
siasmo. Hay que remitirse
al vuelo de Lindbergh en
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solitario sobre el Atlanti-
co, 0 al primer paseo es-
pacial, en la era de la as-
tronautica, para encontrar

algo parecido a lo que fue
ese vuelo. Fue la primera
prueba de que la aviacion
era algo serio, que habria
que tenerla en cuenta en
un futuro mas o menos
préximo.

“La aeronautica progre-
sa, al igual que sus apa-
ratos, a velocidades ex-
plosivas. Sus dias equi-
valen a afios. Su historia
transcurre mas rapida-
mente que lo que tarda
en escribirse, Sus formas
son ya clasicas apenas
nacida, e inmediatamente
resultan anticuadas™

General Roques (1910)

Marcelo A. Ponce



HUMOR

DICCIONARIO AERONAUTICO

NUEVA AERONAVE AIRHISPANIA

Un 360

Maniobra a veces dificil
de realizar. El grado de
dificultad viene dado por
el tamafio del ego del pi-
loto.

Alerén

Parte de un avion que po-
ne los pelos de punta a
los pax cuando se mueve.

Velocidad aérea

1).- Velocidad de una
avion a través del aire.
2).- velocidad real + 20%
cuando se habla con otros
pilotos.

3).- velocidad real - 25%
cuando lo dice un piloto
militar.

Alternativo

Aeropuerto al que un
avion no podréa llegar por
falta de combustible si
fuera necesario.

tos de comida y café.

Fallo de motor

Condicién que se produce
cuando los depdsitos de
combustible estan llenos
de aire.

Cabina

Espacio reducido donde
dos personas se miran
mutuamente con extrafie-
za y temor cuando no
pueden encontrar un ae-
ropuerto en medio de una
tormenta.

Navegacion
Proceso mediante el cual

un piloto encuentra el ca-
mino del punto A al pun-
to B cuando realmente
quiere llegar al punto C.

Occupied
Término aeronautico que

significa WC.

Hielo en el carburador

Radar

Frase utilizada para pedir
un aterrizaje de emergen-
cia cuando nos hemos
quedado sin combustible.

Cessna 310
Algo mas que la suma de
2 Cessna 150.

Carta aerondutica

Pieza de papel usada ge-
neralmente para proteger
partes de la cabina de res-

Video-juego muy realista
en que los jugadores in-
tentan llevar pequefias
piezas llamadas "ecos" de
una parte a otra de la pan-
talla sin que se choquen
entre ellas. Gana el juga-
dor que consigue menos
choques.

Roger
El nombre méas popular

en radio.

Una interesante aeronave
que nos permitira realizar
los vuelos bajo reglas vi-
suales de una manera mas
comoda. Ya nadie podra
quejarse de no poder ate-
rrizar en el primer tercio
de pista.

PUBLICIDAD

US.P.A.
Unidn Sindical de Pilotos de AirHispania

Estimados comparieros, paralelamente a la formacion de
la Compaifiia, un grupo de pilotos hemos constituido la
U.S.P.A., con el objetivo de salvaguardar los derechos
adquiridos a lo largo de nuestras horas de vuelo, y hacer
frente a la Direccidn para que se escuchen nuestras pro-
puestas.

Se hace necesario constituir un grupo mayoritario y en el
menor tiempo posible, pues habiéndose inaugurado la
Aerolinea, las condiciones impuestas al gremio de pilo-
tos son esclavistas.

Nuestros objetivos mas proximos abarcan los siguienes
puntos:

. Establecer un Comité de Empresa para que las
ideas y reivindicaciones sean discutidas de una
manera formal ante la Direccién

. Reclamar los derechos adquiridos en concepto
de "antiguedad" para todos aquellos pilotos
desposeidos de sus calificaciones. No es de re-
cibo que un Comandante o Segundo Piloto sean
degradados a Alumnos de forma unidireccional
por la Empresa.

. Destacar la falta de sensibilidad de la Direccién
de AirHispania cuando sus tareas referentes al
estudio de los vuelos realizados por Pilotos Ai-
rHispania van a delegarse en una maquina elec-
tronica -Robotijo-, mientras que no van a admi-
tir la posibilidad a los tripulantes de aeronaves
para utilizar el Piloto Automaético.

. De forma alevosa, y con el agravante de noctur-
nidad, todos los vuelos controlados van a ser
realizados a partir de las 21:00 horas sin que se
hayan establecido los pluses salariales corres-
pondientes.

Nuestros derechos y prerrogativas estan siendo vulnera-
dos, por lo que hacemos un llamamiento general a todos
los interesados para unirse a nuestra causa.

AHORA, TU TIENES LA OPORTUNIDAD DE DECIDIR
AFILIATEAUSP.A

Pagina 13




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 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 tanto a a la seccion de
Cartas a la Redaccion co-
mo a cualquiera de los
coordinadores.

MEJORAS EN EL ROBOT

Tras pruebas y mas pruebas acometidas por los pilotos
de nuestra compafiia asi como mas directamente por José
Maria Guglieri, el Robot de evaluacién de los vuelos de
Air Hispania (querido por unos, a la vez que odiado por
otros tantos) ha aprendido a reconocer el tramo de pista
en el que toman los pilotos durante el aterrizaje. La polé-
mica surgio tras varios partes de pilotos que habian to-
mado fuera de pista (0 que incluso se habian salido de
ella durante el frenado) y que no fueron penalizados en
absoluto por nuestro querido robot.

¢Es mejor, entonces, despreocuparse y aterrizar fuera de
pista si fuese necesario? Esta fue la primera pregunta
que alguien formul6 a la lista de correo tras el citado
acontecimiento; cuanto menos, curioso. De cualquier
forma todo se encuentra ya subsanado... y que se vaya
preparando aquél que quiera sacar nota... porque mas le
vale aterrizar en el primer tercio de pista, si no quiere
exponerse al Robot... ;-)

Notas de Redaccion

El articulo publicado por
Avion Magazine hacia a
referencia a los progra-
mas Sqwuakbox y Roger
Wilco como las aplica-
ciones que utilizamos pa-
ra el vuelo en grupo. Es
simplemente un error de
redaccién puesto que los
programas oficiales de
AirHispania son, como
todos sabéis, el programa
CH y el Battlecom.

NUEVOS AVIONES, NUEVOS PLANES

Air Hispania empezara a incorporar en breve nuevos
aviones a sus hangares. En principio tenemos noticias
del fichaje de un Fokker50, para el que afortunadamente
hemos podido hacernos con un panel, que tras varias
pruebas exhaustivas de funcionamiento, sinceramente,
ha convencido. Asi pues ya serian tres los aviones que
compondrian la flota de Air Hispania hasta el momento,
a la espera de alguno mas que quizas pueda ser también
incorporado en préximas fechas.

Y es que nuestros queridos José Marias ya tienen los
0jos puestos en algin que otro reactor comercial; sobre
todo hablamos de los conocidos DC9, A320 y B737, que
ya estan siendo estudiados por nuestros técnicos para
certificar la viabilidad de su adquisicion. Asi pues, aun-
gue quizads no tan inmediatamente como el Fokker50,
podemos ir asegurando que en breve contaremos con la
presencia de estos dos monstruos de la aviacién entre
nosotros, que nos haran disfrutar hasta limites insospe-
chados... Ademas, y por si lo anterior fuese poco, tam-
bién se estan preparando nuevas aventuras que impon-
dran el uso de las CheckList (listas de chequeo) para to-
das y cada una de las fases del vuelo. Los pilotos tendran
gue comprobar el pardmetro requerido antes de que la
aventura siga con la lista de chequeo. La aventura ird
preguntando al piloto cada apartado de la lista de com-
probaciones y el piloto contestara conforme los vaya
completando. Por ejemplo, no podra arrancar el motor
hasta que haya completado el listado de arranque de mo-
tor. Para terminar simplemente nos gustaria anunciaros
la proximidad de los primeros planes de vuelo IFR de la
compafiia (que ya estan siendo disefiados por nuestro
Departamento de Planificacion de Vuelos), asi como de
los exdmenes para la promocion de rangos, que seran
contestados automaticamente a través del Robot, segun
las Ultimas noticias recibidas al cierre de esta redaccion.

Manuel Angel Ortega
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Servicio Publicaciones
AirHispania

Direccion
José Maria Gacias
José Maria Guglieri

Simulacién
Alfredo Diego
adiego@ctv.es

Enseflanza
Antonio Alvarez Rello
aalvarezr@jccm.es

Entrevistas
Fernando Pérez Prados
ferair@terra.es

Aviacion
Historia
Marcelo Alejandro Ponce
silponce4@uol.com.ar

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

Noticias AirHispania
Coordinacién
Manuel Angel Ortega
TGizmo@teleline.es

Cartas a la Redaccion
Coordinacion
Antonio Pérez Colchero
anpecogu@eresmas.com

http://airhispania.cjb.net
AirHispania
Lineas Aéreas Virtuales

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»
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