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José Maria Gacias y José Maria Guglieri

AHS0000 y AHS0001 solicitando
permiso para entrar en circuito...

de actividad oficial en AirHispania. No ha

transcurrido demasiado tiempo para una
linea aérea virtual, pero si el suficiente para
que nuestra aerolinea se haya consolidado
como una de las mas innova- "
doras de la red. Podeis No
navegar por Internet y ha
lo comprobareis.
¢, Qué linea aérea

E | 15 de septiembre se cumplen dos afios

transcurrido
demasiado tiempo para una

FS2000 a FS2002 y el trasvase a un servidor
“‘de pago”. Con respecto al primero de ellos,
lejos de amilanarse, nuestros “técnicos huma-
nos” han rebosado el carro de las ilusiones, han
desarbolado el bosque de Don Pésimo. Desde
Guglieri, con su fabuloso programa piloto y
controlador, ademas del inclito Bender
que ha enviado 42.000 mensajes con-
testando a casi otros tantos recibi-
dos, pasando por el grupo de

virtual cuenta con [jnea aérea virtual, pero S/ el escenarios que nos han metido

su propia red de
control ATC, vy

suficiente para que nuestra aero-

20.000, si veinte mil, archivos bgl
con todos los pueblos de Espafia

forma a nuevos [inea se haya consolidado (esto, ni la NASA), por los magos

controladores?
¢, Cual posee un pro-
grama informatico pro-
cesador de vuelos que
permite verificar con calidad un

aprendizaje progresivo a los mas jévenes pilo-
tos? ¢, Cudles disponen de un grupo de publica-
ciones de la calidad de AlfaHotel?

El esfuerzo y entusiasmo de un grupo de afi-
cionados a la aviacién con mayusculas, ha pro-
piciado que la pagina web principal haya recibi-
do unas 300.000 visitas, que mas de 1.300 per-
sonas se hayan inscrito como pilotos, se hayan
despachado 24.000 vuelos validos, 800 sesio-
nes de control ATC on-line, etc, y tengamos 425
miembros activos en la lista de correos que han
escrito 26.000 mails a la comunidad, mas
de 1.000 correos mensuales de media.

A la hora de hacer balance, lo pri-
mero que nos llama la atencién, y a

como una de las mas inno-
vadoras de la red"”

la hora de hacer
balance, lo primero que euro al mes no es un

del control que han llegado a
poner en marcha 3 servidores, han
materializado la ilusién de una avia-
cién casi real, y siguen formando a nue-
vos controladores con profesionalidad, el grupo
de cartdégrafos con su nuevo disefio y alarde
grafico, el grupo AlfaHotel con su renovada web
y sus contenidos aeronauticos de calidad profe-
sional, el grupo de Aviones que sigue perfilando
una flota de aviones de ensuefo, hasta el
Manual de Radiocomunicacién para Pilotos...
Seria imposible nombrar en este espacio todos
los trabajos.
Con respecto al servidor “de pago”, nos dolié
tomar la decision, pero no teniamos otra salida.
El mundo cruel de la realidad se
"A impuso implacablemente a
nuestros deseos de gra-
tuidad. Aun asi, un

la vez nos llena de orgullo, es la nos llama la atencion y a la gasto excesivo para

ilusién tenaz que hemos encontra-

soportar una afi-

do en un grupo de aficionados que V€Z NOS llena de orgullo, es la cisn, incluso para

se han sentido identificados con j/;;sj6n tenaz que hemos los mas jovenes.

nuestro proyecto y con una increi-
ble capacidad de esfuerzo hacia la
comunidad, nos han prestado, practi-
camente a diario, un apoyo fundamental,
no tan solo en el plano técnico sino, sobre
todo, en el humano, para nosotros el mas
importante.

En efecto. Hemos pasado momentos duros,
sobre todo por dos motivos: el cambio de

~mad—

Pero es sobre

encontrado en un grupo todo, como deciamos,
de aficionados..."

el mundo de los senti-
mientos, el mas importante
para los dirigentes de AHS. En

el encuentro de Cuatro Vientos, que repetire-
mos el afio que viene, coincidiendo con otra
exhibicion de la FIO, y que trataremos de
ampliar a dos jornadas, sabado y domingo, uno
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Editorial

se da cuenta de lo que realmente es
AirHispania. “Desfasas”, como se dice ahora,
cuando ves a un chaval de 17 afios que sabe un
tubo de aviacion, o a un sefor de 50 anos que
le brillan los ojos como a un nifio y las comisu-
ras labiales se van para las orejas cuando habla
de sus vuelos en la aerolinea, o ese matrimonio
con su pequefo que viene a pasar el dia con
sus amigos, hasta ahora virtuales, de AHS. Es

ahi donde percibes

"En la influencia de

el horizonte, se ve estaaficion

. . virtual en
venir un  Ssistema de |3 yida
Despacho de Vuelos, tanto off cotidia-
: Iy na real.

como on-line, que facilite al e
piloto un vuelo asignado u n o s
= meses, uno

por la compania” " ostros

pilotos tuvo que

pasar por el quiréfano para someterse a una
intervencidon quirurgica importante. Los dias
previos, sus familiares y amigos trataban de
distraerle para ayudarle a superar el trago. Me
consta que AirHispania también le ayudo.
Cuando salia de la sala de intervenciones,
todavia medio aturdido por los efectos de la
anestesia, sus primeras palabras fueron para
su mejor amigo, preguntandole si ya habia sali-
do su vuelo de AirHispania. Estos “detalles”,
como tantos otros que se harian innumerables,
conforman ese “sentimiento AirHispania” que
tan bién supo definir uno de nuestros pilotos en
el boletin n°® 3 de AlfaHotel disponible en
http://www.airhispania.com/alfahotel/revis-
ta00.htm y que te recomendamos leer si eres
nuevo en la aerolinea.

Afortunadamente, la vida, y los vuelos, conti-
nuan para este compafiero y para nosotros. En
el horizonte, se ve venir un sistema de
Despacho de Vuelos, tanto off como on-line,
que facilite al piloto un vuelo asignado por la
compainia, en lugar de que realice un vuelo al
azar escogiendolo entre los disponibles. Como
ocurre en la aviacion real. Y la continuacién de
la Vuelta al Mundo y la Vuelta Ibérica.

Y para los amantes de aventuras, una “patru-
lla” virtual que, entrenandose on-line, eleve el
liston de la aviacion simulada practicando los
mismos ejercicios aéreos que nuestra querida
Patrulla Aguila real. Y, ¢por qué no?, misiones
de salvamento con aviones o helicépteros, tam-
bién off y on-line.

~ e —

Caminando con las nuevas tecnologias,
resefar por ultimo, que AirHispania ha puesto
ya a disposicién de los pilotos que dispongan
de Wap o GPRS en sus teléfonos moviles, la
informacion mas reciente (los NOTAM) en la
direccién:
www.airhispania.com/wap/notam.wml. En la
siguiente pagina web tienes un simulador de
teléfono Wap. Puedes hacerte una idea de lo
que se ve:
http://cgi.europe.yahoo.com/de/wap/wap.cgi?pr
op=es&url=http://wap.yahoo.es

Basta poner la direccién http://www.airhispa-
nia.com/wap/notam.wml y pulsar “ver pagina”.

AirHispania continda un ano mas su andadu-
ra. Solicitamos permiso para nuevo despegue
al tercer aniversario, cielos claros y viento a
favor en ruta... Con afecto, y esperando veros
en Primavera, en el lll encuentro nacional, en

Cuatro Vientos. =T

Jose M? Guglieri y Jose M? Gacias
Direccién Airhispania

"AirHispania ha puesto ya a
disposicion de los pilotos que
dispongan de Wap o GPRS en
sus teléfonos moviles, la infor-
macién mas reciente
NOTAM), directamente a sus

la direccion:

(los

terminales en

www.airhispania.com/wap/notam.wml




Actualidad

Antonio Pérez Colchero

2° Encuentro AirHispania

os de junio de 2002. En el

histérico aerédromo de

Cuatro vientos ha tenido
lugar la Il Reunién de
AirHispania L.A.V. congregando
a un grupo de aficionados a la
aviacion y en particular a la
simulacion de vuelo. El inicio del
evento se estim6 a las 10:30
horas. Una puntualidad inglesa
de los participantes permitid que

cha a través de Roger Wilco, ver
a quien has estado escribiendo
durante mucho tiempo a través
del correo electronico.
Curiosidad? Creo que algo mas.

Sabado, 1 de junio de 2002.
Dado el numero de personas
que previsiblemente asistiran al
evento, el Director de Seguridad
de la Aerolinea, Joan Velasco,
anticipa su viaje presentandose

a las 11:00 hora local la distribu-
cion de presentaciones estuvie-
ra finalizada, haciéndola coinci-
dir con la apertura de la exhibi-
cion que la Fundacion Infante de
Orleans organiza todos los pri-
meros domingos de mes......

Tal vez el relato no debiera
comenzar asi. La realidad es
que la reunién comenzé muchas
semanas antes, entre cruces de
correo electrénico. La idea prin-
cipal era el interés por conocer a
los compareros que detras de
un ordenador se comunican,
participan, sostienen conjunta-
mente la misma aficion. Poner
una cara a esa voz que se escCu-

Vista general de la exposicion

en el aeropuerto de Barajas a
las 07:00 hora local, desplazan-
dose posteriormente al aerddro-
mo de Cuatro Vientos. Establece
contactos con miembros del
Aeroclub Simuvuelo, que tienen
previsto hacer una demostracion
de vuelo simulado en la exhibi-
cion de la Fundacion Infante de
Orleans. Tras un elaborado
estudio, establece que las medi-
das de seguridad son las ade-
cuadas para la celebracion de la
jornada.

Nuestro Joan Velasco, fue el
mas “madrugador” de todos. El
sabado a las siete de la mafiana
ya venia predispuesto a conocer

EL BARON ROJO

Pues eso, que después de lo de
ayer ya tenemos hoy varios
varones rojos en AHS ;-).

Un sol de justicia ayer en Cuatro
Vientos, pero un calor mayor en
el corazédn de las gentes de
AHS... Y unos aviones historicos
maravillosos. Yo al menos
quedé "prendao” viendo a los
Texan, a mis Bucker de cuando
era nino, a los pilotos de la FIO
salir disparados con una sonrisa
para ponerse a los mandos....Se
respiraba Aviacion por los
Cuatro Costados.

Creo que tenemos el marco
adecuado para realizar un
encuentro anual de AirHispania
en Cuatro Vientos, unidos al cor-
doén umbilical de la Historia de la
Aviacién espaniola. Lo haremos
con mas tiempo, en al menos
dos jornadas, sabado y domin-
go, para poder sedimentar las
emociones. Si. Vamos a institu-
cionalizar esta reunién anual
coincidiendo con una exhibicién
de laFIO.

Sentimos que el presi Guglieri se
perdiera lo que tanto le gusta
(esperamos que a Miguel Angel
le haya ido bien la operacion),
pero sabemos que estara con
nosotros en la proxima.

Un varén rojo de ayer se acerca
y me dice cuando estamos a
solas: "Yo no puedo ayudar
mucho, no sé informatica, pero
quiero daros las gracias por lo
que estais haciendo"... Otro
varén me comenta: "me habeis
hecho pasar en AirHispania
momentos inolvidables".... y a
uno se le llenan los pulmones de
oxigeno del bueno y gracias al
calor no sobrehidrata las céme-

(continuia en la pag siguiente)

~ e —
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bucker

al mayor numero de gente. Seria
el ultimo también en irse. A las
doce de la noche del domingo 2
de junio.

Este sabado resulté un dia de
esperas. Los compaieros del
Aeroclub Simuvuelo intentaban
organizar la demostracion que
tenian que hacer al dia siguien-
te, mas sabiendo que iban a
aparecer los de AirHispania. El
sabado es utilizado para montar
la carpa que cobijo el equipo de
ordenadores, mobiliario, pantalla
de proyeccién... que usaran en
la exhibicion. Sin embargo diver-
sos contratiempos impidieron tal
posibilidad. Asi que muchos utili-
zaron su tiempo para comprar
algunas cosillas en la tienda del
Aerédromo, no habia que des-
aprovechar la oportunidad.

Domingo, 2 de junio de 2002.
Diversos miembros de la
Directiva de AirHispania se reu-
nion en privado a las 10:00
horas en el aerédromo de
Cuatro Vientos. Los rumores
sobre conspiraciones se desva-
necen al hacer su aparicion el
Director de la Compafia José
Maria Gacias.

Como era evidente un reduci-
do grupo de compafieros se reu-
nié a las 10:00 horas para recibir
a los Directores de AirHispania,
siguiendo estrictamente los pro-
cedimientos diplomaticos. En el
bar del Aerédromo.

~ e —

Haciendo su aparicion José
Maria Gacias, nos traia la mala
noticia que su compafiero en el
cargo, José Maria Guglieri, no
podia asistir al evento. Después
de las presentaciones una
pequena charla y posteriormen-
te el “cortejo” tomé los vehiculos
con destino al lugar de exhibi-
cién para no hacer esperar al
resto de participantes.

La mayoria ya estaba a las
puertas de la F.1.O., expectan-
tes. Muchos no se conocen mas
que por la voz y es dificil saber
quién es quien entre tanta gente.
Es hora de entregar las acredita-
ciones y José Maria Gacias es
el encargado. Tras los saludos,
las voces se confunden. La
gente sonrie, estrechas la mano
y conoces a la gente con quien
compartes la aficién. Intentas

pitts
memorizar rostro y nombre. Un
poco de confusion. Finalmente
el coordinador de Publicaciones,
Antonio Pérez, comenta al grupo
como se va a desarrollar la jor-
nada invitando a los
AirHispaneros a entrar en el
recinto de la F.I.O.

Domingo, 2 de junio de 2002.
Exhibicion de la F.I.O.. La
Fundacion Infante de Orleans ha
organizado una nueva exhibi-

as... y uno ve a un compariero
de Murcia, o de Vitoria, o de
Barcelona, da igual el lugar, que
han decidido pasar el dia juntos
no importando las distancias... y
ese pedazo persona humana de
Guadalajara que ha organizado
el evento... Y esos comparieros
de Madrid que nos trasladan al
otro extremo de la ciudad... y
ese benjamin de AHS que sabe
mas del A320 que muchos vete-
ranos de aviacion... y esos otros
que tienen comuniones y no
pueden quedarse a comer....
uno ve en las caras y en los
corazones de esas gentes, esa
alegria areonautica tan particu-
lar... y falta tiempo para comuni-
carse, jhay tantas cosas que
comentarl...

Os lo aseguro, esto no va a
quedar asi. Ha sido demasiado
corto. La proxima primavera-
verano, en un dia estadistica-
mente elegido con buena
meteo, sin acontecimientos
sociales de compromiso, efc...
celebraremos el primer encuen-
tro masivo de AHS, tenemos
tiempo para prepararlo bien y al
menos daremos un margen de
dos dias, sabado y domingo,
para poder estar mas tiempo
juntos. Programaremos una visi-
ta al Museo del Aire y unas char-
las de pilotos y controladores
reales, volveremos a disfrutar
con la exhibicién de la FIO... y si,
hasta los presis podran largar su
discurso sin miramientos ;-).

Un abrazo. Jose M. Gacias

(Correo extraido de la Lista de
AirtHispania)

Algunos miembros de AH, posan para la posteridad
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stearman

cion en sus instalaciones locali-
zadas en el aerédromo de
Cuatro Vientos.

Todos los aficionados cono-
cen la importancia de la F.I.O. en
la historia de la aviacion. Esta
Organizacion se encarga de
recuperar aparatos histéricos,
restaurandolos para que cum-
plan el objetivo por el cual fue-
ron disefiados.... , para volar j!
Todas las aeronaves de la
Fundacion son expuestas sobre
una explanada, para que la
gente, paseando tranquilamen-
te, pueda admirar estas obras
de arte dispuestas a “saltar” al
aire. Sobre este cuadro se des-
arrollaria la  reunién de
AirHispania.

Asi que lo primero que habia
que hacer era tomar contacto
visual con los aviones disemina-
dos por el campo. Fleet,
Comper, Steraman, Jungmann
Piper, Texan, Mentor, Dornier,
Saeta, Jodel, AISA..., iban sien-
do rodeados hasta que llego la
hora que anunciaron la posibili-
dad de tener la visita guiada en
la que explicarian un poco de la
historia que acompafia a cada
aeronave. La mayoria eligio esta
opcién, que era la mas instructi-
va, sin embargo otros aprove-
charon a tener limpio el campo
y disparar unas cuantas fotos.

Todo transcurria con normali-
dad, asi que no vamos a reme-
morar las andanzas y desventu-

ras de nuestro Cid Campeador
en el destierro, pero ciertamente
el Sol caia de pleno en la estepa
de Cuatro Vientos. Asi que algu-
nos aprovechamos a tomar liqui-
dos abundantemente, mientras
la piel iba cogiendo un rojo
color...., como la avioneta acro-
batica Pitts que pudimos ver.

La segunda parte consté de
una exhibicién en vuelo. Antes
de arrancar motores el campo
fue despejado para evitar acci-
dentes. Uno a uno fueron pues-
tos en marcha y se empezaron a
mezclar sonidos de muy diver-

fectamente. Unos nos pasaban
con “suavidad”, otros levantaban
las ondas sonoras sobre nues-
tras cabezas, pero todos brilla-
ban bajo el ardiente sol. Los dos
Texan volaban en formacion,
mientras la Pitts realizaba movi-
mientos acrobaticos para nues-
tro disfrute..... Algo que no hay
que leer, sino ver.

Tras mas de una hora de
operaciones en el aire la exhibi-
cioén de la F.I.O llegaba a su fin.
Los antes palidos airhispaneros
mostraban su enrojecida piel, ya
curtida por el sol y el calor no

Un momento emocionante de la exhibicion aérea

sas clases. Unos grufiian, otros
silbaban, habia aparatos que
simplemente ronroneaban. Pero
ciertamente para nosotros era
un gran concierto de musica cla-
sica Mientras el humo de los
reactores y el movimientos de
las hélices acompanaban la
ocasién. Musica y movimiento, y
el caso es que todavia no habia
comenzado el baile.

Llegaba el momento de la
verdad y los aviones tomaron fila
para dirigirse al punto de espera
de la pista de despegue.
Mientras rodaban se mezclaban
con los estacionados en el par-
que del aerédromo creando la
sensacion de irrealidad, mez-
clando el presente y el pasado.

Poco tiempo después empe-
zaron a sobrevolarnos a baja
altura. Se podia ver al piloto per-

tenia intenciones de disminuir su
intensidad. Era la hora de la foto
de familia....

Después de una completa
manana de aviacidon esperamos
a disfrutar de una apetitosa
comida y de la conversacion
entre companeros. En pequefios
grupos se comentaban las vicisi-
tudes ante el ordenador, los pro-
gramas, los problemas que sur-
gian.... Era la tipica conversa-
cion de aficionados, pero de

~mad—
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frente a frente con voz y con
imagen personal. Al menos uno
de los objetivos estaba cumpli-
do.

Pero el calor seguia haciendo
estragos, ni el agua ni la cerve-
za aliviaban la temperatura exte-
rior. Tal fue asi que nuestro codi-
rector no fue capaz de hacer el
Discurso, a pesar de la insisten-
cia de los presentes. Habia que
ahorrar fuerzas para futuras
ocasiones.

Llegaron los postres y ya
habia gente que tenia que partir
de vuelta al hogar. Para ellos

Me equivoqué de fecha?, el
calor parecia indicar que estaba
Veraneando en Madrid, y vaya
gue verano, que mas podria
pedir zumbidos de aviones por
doquier, si no fuera porque es
pleno mediodia mi mente no
hubiera podido distinguir si era
uno de nuestros ONLINE sobre
cuatro vientos con Ramén y su
combo haciendo entrar a los
AHS perfectamente alineados y
separados a la 10 de LECU
para luego cambiar a la 28 o se
trataba simplemente de la reali-
dad, sequé el sudor de mi fren-
te y de repente alli estaba
Eduardo Eviota, me pregunté
hoy es Viernes o Domingo?,
pero si es Viernes debe venir
de la torre, pero claro una Coca
Cola me hizo volver al presente
y entonces me di cuenta de
todo, estaba empezando a
conocer aquellas lejanas voces
del RW y a tratar de comparar
unas fotos de la web y es
donde despierto y recuerdo:"
Vicente a las 9 pasadas un
Peugeot al mando del Capitan
Fernando Fajardo te recogi6é en
la estacién del tren y te trajo
hasta aqui, no es ni Veraneo ni
una conexion a SB o PC es la
2° reunién de AIRHISPANIA".

todavia quedaban algunas
horas de viaje y ya tenian que
notar el cansancio en el cuerpo.
Por ejemplo, nuestro companero
José M. Garcia Bello recorrid
1200 kildmetros en el dia con tal
de no perderse la reunién, y no
fue el unico.

Después de una multitudina-
ria despedida al finalizar la comi-
da, algunos continuaron las
charlas en la cafeteria del aero-
dromo, donde... jhabia aire
acondicionado! Pero ya era hora
de la aproximacion final y el con-
siguiente aterrizaje.

Que bien porque empeza-
mos a crear sobre las puertas
de la FIO una especie de circu-
lo donde timidamente llegaban
uno a uno y preguntaban:
Ustedes seran por casualidad
de AHS? y si contestabamos
dandonos apretones de mano y
diciendo "Si yo soy AHSxxxx y
me llamo xxxxxxx, claro era
temprano y Antonio estaba a
punto de aterrizar sobre la pista
de tierra de LECU con todas las
acreditaciones y ni idea de
quien era quien. Que se yo al
rato y sobre la 10 pasadas alli
estabamos como 20, de repen-
te llegd Joan 042 y todos
comenzamos a mantener la
separaciones adecuadas, claro
nuestros TCAS chillaban sin
parar todos nivelados a la
misma altura y con apenas 1
metro de separacion, pero de
repente uno de los jefes apare-
cio y dijo soy José Maria
Gacias hoy es dia de fiesta 'y
no hace falta cumplir normas,
les informo que lamentablemen
te Guglieri esta en tierra'y no le
han dado permiso de despegue
asi que hoy no estara con nos-
otros.

Pusimos rumbo 300° aproxi-
madamente y comenzamos a
entrar uno a uno ordenados

Llegé la hora de recordar
este dia y pensar en una proxi-
ma reunion. Evitando todos los
errores que se produjeron. Pero
sobre las criticas constructivas
ya hablaremos en el préximo
numero de Alfa Hotel. Para este
solo recalcar que mucha gente
hizo un esfuerzo notable por
conocer a los demas companie-
ros y romper la barrera de inter-
net y que esperamos desde la
organizacion del evento que
fuera un dia fructuoso. EENEET

como siempre, para empezar a
conocernos y a compartir un
dia estupendo. la gente de la
FIO excelente, daba gusto
escuchar todos esos motores
encendidos que te hacian retro-
ceder atras en el tiempo y ni
que decir al verlos en el aire,
que formaciones mas bonitas
las alas a 1 metro escaso de
distancia.

Luego nos autorizaron a
subir a torre y alli estaba una
mesa en forma de U donde ter-
minamos el dia degustando el
estupendo menu organizado
por Antonio y hablando como
pericos de cualquier cosa que
volara.

Pedro, Benito, José Luis,
Victor, Javier, Juan Marcos,
Jesus, Alfredo, Nacho, Antonio,
Manueles (varios), Rubén,
Alejandro, Fernando, Eduardo,
Enrique, José Maria y todo
aquellos que asistieron y no me
llegan a la memoria. Yo por lo
menos la pasé de las mil mara-
villas y fue un placer conocer-
los, espero que se repita.

Hasta Pronto
vemos en los cielos virtuales de
Airhispania.

Vicente Ibafiez
(Correo extraido de la Lista de
AirHispania)

Galeria Fotografica en la paginas siguientes 1
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Daniel

Museo de Aeronautica y
Astronautica

| Museo de Aeronautica y
EAstronéutica, nombre ofi-

cial del mas popularmente
conocido Museo del Aire, es un
organismo del Servicio Histérico
y Cultural del Ejercito del Aire y
tiene la misién genérica de mos-

drados al aire libre, mas 7.500
metros cuadrados de los tres
hangares mas los 1.000 metros
cuadrados del nuevo hangar
que aun no ha sido inaugurado.
Ademas de los aviones, en este
museo se puede contemplar la
Sala de Laureados y la exhibi-
cion de utensilios de navega-
cion, uniformes, motores,
maquetas, ensefias, hélices,
armas, balizas, instrumentos,
simuladores y hasta la posibili-

| dad de poder contemplar cual-

quiera de las 3 filmaciones en
video que se exponen dentro

| de los hangares.

WEHEEILTY) &

Albatros

trar a cuantos estén interesados
en temas aeronauticos militares,
aquellos elementos que por su
naturaleza hayan tenido una
especial relevancia en el
pasado de la aero-
nautica espanola,
pero sin olvidar
cualquier
elemento que
sin pertenecer
exclusivamente al
ambito militar haya tenido impor-
tancia en el civil o incluso en
aviaciones militares extranjeras.
El Museo del Aire cuenta con
una importante coleccion de
aviones, alrededor de 140 apa-
ratos, que se exponen en una
superficie de 35.000 metros cua-

“Uno
de los grandes pro-
otro blemas del museo es [a viraje eran pro-
falta de espacio”

Los aviones, que es el ele-
mento principal del Museo, se
podrian agrupar cronoldgica-
mente en varios bloques, que-
dando de la siguiente manera:
A) Aviones pioneros en Espania,

como el Acedo de 1913, en el
que puede apreciar-
se como las
maniobras de

vocadas  por
deformaciones de
la superficie alar, en
lugar de utilizar las superficies
moviles, que fueron introducidos
posteriormente.
B) Aviones de la Guerra de Afri-
ca, en la que los aviadores tuvie-
ron la oportunidad de probar la
operatividad del aviéon como
arma fundamental en las opera-
ciones terrestres que culmina-
ron con la participacion de mas
de 150 aviones en el desem-
barco de Alhucenas.

&4 C) Aviones de los Grandes

MILITARY l\‘“ll‘l\ .
bregxix

~mad—

{ Vuelos, como el Plus Ultra, con

su travesia del Atlantico Sur en

| un solo vuelo por primera vez

en la historia; el Cuatro Vientos
con su salto directo de Espana
a Cuba (estos dos aviones son

catalina

réplicas, ya que el original del
primero se encuentra exhibido
en el Museo de Transporte dela
ciudad argentina de Lujon y el
segundo ?como ya es conoci-
do? desaparecio en una segun-
da etapa sin que sus restos
hayan sido encontrados); Jesus
del Gran Poder ? del que se
conserva el original, que al igual
que el Cuatro Vientos fue cons-
truido por la empresa espafiola
Construcciones Aeronauticas, y
que realizé un recorrido similar
al Plus Ultra.

D) Aviones de la Guerra Civil,
expuestos en una excelente

dornier-Do-j

combinacién de aviones nacio-
nales y republicanos.

E) Aviones modernos, que
hacen su incorporacion a
Espafia con la llegada de los
acuerdos de Defensa Hispano-
Norteamericanos.
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de capital que haga posible el

)| crecimiento del mismo.

Antes mencionabamos que
la falta de espacios cubiertos
hace que el material que se
expone exteriormente se vaya
deteriorando con el paso del
tiempo. Con el fin de ayudar al
Museo nacié una Asociacion
que se bautizé con el nombre

cr32

Uno de los grandes proble-
mas de Museo radica en la falta
de espacio, sobre todo cubierto,
que impida el deterioro del mate-
rial expuesto en el exterior.
Ademas, en los hangares el
material se aglutina uno pegado
a otro y es imposible contemplar
las siluetas completas de cada
aeronave. Por esto, el Museo
queda muy reducido y no puede
exponer el abundante material
de que dispone.

Para subsanar estos proble-
mas, en estos Ultimos afos se
ha conseguido que le fueran
cedidos dos espacios contiguos
al Museo, como fueron el campo
de practicas de golf y las pistas
de frontdon de la Escuela de
Transmisiones. No se puede
descartar que en un futuro se
incorpore la pista de atletismo
de la propia Escuela, pero por
mucho espacio que el Museo
tenga siempre se encontrara
con el mismo problema: la falta

de Asociacion de Amigos del
Museo del Aire; esta Asociacion
se ha planteado como uno de
sus puntos primordiales el man-
tener y restaurar ?dentro de sus
posibilidades? los aviones

"No
se puede descar-
tar que en un futuro
se incorpore la pista de
atletismo de la pro-
pia Escuela”

expuestos en
el Museo y colaborar con este
en todas sus necesidades.

Para ello, la Asociacion cred
unos grupos de trabajo en los
que se distribuyen las diferentes
tareas a realizar y desempenan
su labor tanto los dias de diario
como los fines de semana.
Estos grupos son los siguientes:
A) Grupo de pintura, limpieza y
pulido.

TRABA.JO SITUACION ACTUAL

Restauracidn de un Ultraligero Wizard ACABADO
Festauracion del DC-3 ACABADO
FRestauracion del HMN-1 EMPROCESO
Restauracion del Do-27 ENPROCESO
Festauracion y mantenimiento de los Ju-52 ENPROCESO
Mantenimiento del Gruman Albatros ACABADO
Mantenimiento del Canadir ENPROCESCO
Pintado v acondicionamiento del B-25 ACABADO
Fintado de exteriores del DC-4 ACABADO
Fintado v acondicionado del F-104 ACABADO
Restauracion del KC-37 Stratotanker ENPROCESO
Restauracion y mantenimiento de helicépteros, EMNPROCESO
como el Alouette || Aztazou.

Mantenimiento v apertura al pUblico del Caribou ENPROCESO
Festauracion de un motor Hispano-Suizo 140 ENPROCESO
FRestauracion de 2 cafiones Oerlikon de 20 mm. EMPROCESCO

dc-3

B) Grupo de maquetas, que des-
embalé cerca de unas 2500
maquetas que se cedieron al
Museo.

C) Grupo de estructuras, moto-
res, tren de aterrizaje y exterio-
res.

D) Grupo de guias para llevar a
los grupos de visitas concerta-
das.

Se puede destacar la labor
realizado por estos grupos en
los siguientes trabajos realiza-
dos: (Ver Tabla)

Estos son algunos de los ulti-
mos trabajos que se realizan en
el Museo. Existen muchos mas,
pero seria muy aburrida la lista
de las aportaciones de dicha
Asociacion al Museo.

Sin estar tan relacionado con
las instalaciones y las aerona-
ves, también hay que destacar
otros trabajos en los que colabo-
ra la Asociacion como son:

A) La realizacién y tirada del
Boletin del Museo

B) Un grupo de asociados esta
recopilando informacién y docu-
mentacién sobre los Ju-52 en

MILITARY AV
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Espafa, con toda una serie de
datos como matriculas, fechas
de fabricacion, destinos, bajas,
etc, para la realizacion de una
publicacion sobre el Ju-52.

C) Cooperacion con el Museo
para la organizacion del evento
de la Expoocio y organizacion

[ar
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de las conferencias que se cele-

bran sobre Historia Aeronautica.
Ademas, en un futuro no muy

lejano, se esta creando Ia

siguiente propuesta para el pin-

tado y restauracion de los avio-

nes soviéticos:

A) Mig 21 con los colores egip-

cios

B) Mig 17 (se esta pensando)

C) Mig 23 con los colores cuba-
nos
D) Su-22 con colores soviéticos

Merece la pena destacar las
adquisiciones que el Museo ha
realiza en estos ultimos afios,
siendo estos las siguientes:

A) Los Aviones Suecos Lansen
y Virgen

B) El Helicoptero MI-2

C) Dos Aviocares, siendo uno de
ellos el nimero uno

D) El P-3 Orion (en fase de ter-
minacion)

E) Un Farman 402, ejemplar
unico

F) Un DH-4

G) Recepcion de un motor FIAT
C-31

H) Los helicépteros de Trafico
Alouette Ill, ejemplar que partici-
pd en la evacuacion del camping
de Los Alfaques.

Desde dentro del Museo se
esta planteando la posibilidad de
utilizar el nuevo hangar con
alguno de estos temas:

A) Guerra Civil

B) Ayudas del acuerdo Hispano-
Norteamericano

C) Helicopteros o alas giratorias
desde la Cierva hasta la fecha
actual.

En siguientes boletines, se ira
dando una pequefa descripcion
de los trabajos realizados en las
restauraciones y la evolucion de
los procesos de terminacion, asi
como breves noticias que se
vayan originando del Museo o
conferencias que estén progra-
mas.

Fotos: Roberto Sauro.
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Antonio Alvarez Rello

Feria Aeronautica de Berlin

Berlin - Brandenburg

Internationale Luft- und

Raumfahrtausstellung
und Konferenzen

6.-12. Mai 2002

Debido a su activi-
dad
Antonio

profesional,
Alvarez
Rello, nos presenta
un magnifico repor-
taje sobre la ultima
Feria Aeronautica
de Berlin. Vamos a

descubrir si estas
macro-ferias son
realmente tan

espectaculares
como a priori pare-
cen ser. Antonio

tiene la palabra.
it

or motivos de trabajo, he
Ptenido que desplazarme a

la feria aeronautica de
Berlin y una vez totalmente
impresionado, desde ALFAHO-
TEL hemos planteado la posibili-
dad de contaros de forma sucin-
ta lo que alli he podido ver.

La verdad es que es una
posibilidad unica en la vida de
un profesional de la medicina y
aficionado a la aeronautica
como yo, pues el motivo era
confirmar la adquisicion de 6
helicépteros, 3 de los cuales son
para el servicio de transporte
sanitario aéreo de Castilla-La
mancha, y elegir el mejor equi-
pamiento pare ellos. Como
podéis comprender la acogida y
trato por parte de las casas
comerciales de helicépteros fue
exquisito (VIP total), lo que me
permitié colarme por todos lados
y verlo todo.

Bueno, pues me pongo a
la obra y os cuento en pocos
megas lo que pude ver ese
maravilloso dia de Mayo. Mejor
que contarlo, os afado unas
cuantas fotos tomadas sobre la
marcha, aunque lo mejor esta en
video, pero como no tengo
forma de transformarlo en un

fichero de ordenador, no puedo
adjuntarlo.

La feria para mi tenia un
interés anadido pues se celebré
en el aeropuerto de Schonefeld,
en pleno ex Berlin este, y la ver-
dad es que es un aeropuerto
mas que magnifico.

Nada mas entrar me
impresiond el enorme espacio
que ocupa y lo abigarrado que
se encuentran los aviones aqui y
alla todos juntitos, aunque
alguien me dijo que esta es la
segunda feria europea, que la
primera es la de Le Bourget que
es como 10 veces mayor (Dios
santo), por lo que estoy organi-
zando las cosas para ir el afio
que viene a Francia pues para
unos aficionados como nosotros
realmente merece la pena lo que
cueste.

En esta feria se presen-
tan 1000 expositores de mas de
40 paises y 328 aviones (segun
la organizacion).

Durante toda la feria
impresiona la enorme importan-
cia de todo lo relacionado con la
aviacion militar y la numerosa
presencia de la Luftwaffe y los
americanos pues, como vere-
mos después, aqui estan las
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mas avanzadas maquinas vola-
dores de guerrear, tanto en avio-
nes, como en bombas de todo
tipo como en engendros volado-
res varios que son realmente
impresionantes y acongojantes.
Nada mas entrar te
encuentras con la maqueta a
tamafo real del que dicen sera
el préximo caza americano, el
JSM, que superara en un mon-
tén a cualquiera de los existen-
tes. Ya veremos pues realmente
lo que hacen los actuales es
casi imposible de superar.
Inmediatamente a conti-
nuacion nos obsequian con un
Tornado real que quita el hipo y
al que luego ves evolucionar en
acciones totalmente increibles.
Para seguir con mas de lo

mismo, en | siguiente paso se
encuentran un F18, que cuando
llego lo estan moviendo para la
exhibiciéon, un SU 30 y un MIG
29 que son demasiado. A todos
los ves volar y realmente lo que
hacen es muy similar e impresio-
nante. De todos so6lo puedo
mostraros una foto del SU 31(al
inicio del articulo) aterrizando,
pero creo que es bastante signi-
ficativo.

Helicépteros

Antes de pasar a la dere-
cha, donde se encuentran los
grandes, pasamos a la zona
objeto de nuestra visita, los
Helicopteros.

Aqui, una vez mas los
militares tienen una nutrida
representacion, encontrandonos
en primer lugar un magnifico
NH90, un nuevo disefio de heli-
coptero militar multifuncién
Europeo que se encuentra toda-
via en fase de adaptacion defini-
tiva y un soberbio Tigre de

Eurocopter, que es la réplica
Europea al Apache americano y
al que luego vemos volar en un
exhibicion y hacer cosas que
quitan el hipo.

Y como no un Apache
con todas las armas y misiles
que puede transportar colgando
de sus semialas y con batallén
de negrazos de 2 metros y un
monton de kilos de mdusculos
custodiandolo, por lo que no
puedo sacar una foto decente.
Por cierto que el Apache no
vuela en exhibicion. ¢Porque
sera?.

Pero ahora llegamos a la
zona de helicopteros civiles
donde hay un buen numero de
aparatos que son una joya tras
otra.

Lo primero me dirijo
directamente al cercado de
Eurocopter a ver con deteni-
miento el EC135, que es el ele-
gido para el Transporte Sanitario
de Castilla-La mancha. No os
voy a contar sus grandes cuali-
dades, pero baste decir que esta
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especialmente disefado para
este tipo de misiones. No obs-
tante, como podeis observar en
el que esta detras de mi, tam-
bién lo tienen totalmente militari-
zado.

También luego lo vemos en
accion realizando maniobras
que espero no repitan con un
pobre enfermo dentro.

Ala Fija

Aunque en el capitulo de los
helicopteros me detuve casi
toda la mafana, no os voy a
aburrir con mas detalles y vuelvo
al ala fija.

La verdad es que en la
asignatura de aviones peque-
nos, la feria tiene un suspenso,

o todo lo mas un aprobado ras-
pado, pues como podéis obser-
var en la foto tan sdlo le dedican
una calle, a ambos lados, de
una escasos 100 metros, donde

se apifian unos  pocos
Ultraligeros, un par de Veleros,
algunos de hélices y turbohéli-
ces y dos o tres pequefos reac-
tores.

No obstante, siempre es
posible ver un stand de Piper
con 3 de sus modelos mas signi-
ficativos, como no, también me
encuentro con nuestra querida
Cessna o con nuestro inefable
Benchkraft King Air, que nunca
habia visto y que me ha impre-
sionado por su tamafo.
Realmente en la pantalla del
ordenador parece mas pequeni-
to.

Siguiendo la calle y atra-
vesando unos hangares carga-
dos de stands de avionica,
motores, simuladores, misiles y
otro armamento, etc, llegamos a
donde estan los bichos grandes.
La verdad es que es impresio-
nante, lo grandes que pueden
llegar a ser cuando les ves
desde abajo y sin necesidad de
seguir a otros pasajeros. Ahi
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estan todos los Airbus, unos
extranos aviones cisterna con 2
motores por encima de las alas,
y los aviones de carga del ejerci-
to americano como el constela-
tion, o un Awacs y se ven una
serie de curiosos aviones que,

por lo visto estan teniendo un
auge enorme y que son los NO
tripulados que tienen unos nom-
bres llamativos como el
Predator, Predator B o Altair

todos ellos con un motor trasero
con una enorme hélice o el ulti-
mo con una turbina central, y
una gran cabeza donde se aloja
toda la electrénica y que cuen-

tan con unas prestaciones
impresionantes teniendo techos
superiores a los 64.000 pies con
una velocidad de crucero de
mas de 160 nudos y una autono-
mia de mas de 50 horas de
vuelo.

Dentro de los hangares
lo mas destacado lo constituian
una vez mas los elementos mili-
tares con un enorme despliegue
de misiles de todo tipo. Desde
las bombas dirigidas por Laser
que se disparan a 25 millas y
aciertan en un blanco de 1
metro, como la Taurus o el misil
IRIS-T que va a sustituir al famo-
so Sidewinter o toda una serie
de bombas volantes con diferen-
tes formas y modelos de segui-
miento pero con la caracteristica

comun de ir donde ponga el ojo
quien los dispare.

Dentro de los elementos
que no sirven para matar nece-
sariamente, era alucinante el
Stand de Airbus con maquetas a
escala de todos sus aviones
guardando la relacién entre ellos
y numerosos detalles de cada
uno de ellos. Me parece que
como se espabilen los america-
nos, vamos a capturar el puesto
de cabeza en el mercado mun-
dial de grandes pdjaros, pues la
verdad es que son impresionan-
tes.

Avionica

Los stand de avionica se
sucedian con una caracteristica
comun y es la entrada en la era
digital, presentando todos los
instrumentos en formato digi-
tal e integrados en un con-
junto comun comandados
por ordenadores. La verdad
es que cada vez los pilotos
tienen menos que hacer y
mas los técnicos informati-
cos, pero jQue Avionical!. Y
ya si lo sumamos a los Visual
Map con una definicion que
quita el hipo y una cartogra-
fia en la que aparecen hasta
las lineas de luz, igualmente
integrados, es para caerse
de espaldas.

También tenian cabida
los simuladores de los que
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habia varios y jQuien pillara
uno" Decirme 4No os gusta-
ria disponer de uno sencillito
como el de la foto?. Porque
este era el mas sencillo.
Habia un de un F15 con un
escenario de un portaa-
viones que parecia
totalmente real. Tanto
que consegui despe-
gar y al caer ligera-

Eurocopter cuando comen-
zaron las  exhibiciones.
Bueno, comenzaron las mas
interesantes, pues durante la
mafnana estuvieron volando
todo tipo de aparatos peque-
nos, motoveleros, ultralige-
ros, algun helicéptero, etc,
pero ahora lo primero que
veo salir e4s un A340. Bueno
las cosas que pueden hacer
esos aparatos a escasos 300
pies del suelo. Espero que
estando yo dentro, no se
viren con un angulo de ala-
beo del 80% o que a la hora
de aterrizar hagan una pasa-
da con todo extendido a no
mas de 80 nudos. En la foto-
grafia siguiente el avion se
va desplazando en linea

"También

de impresion, fue ver un
enorme Constelation despegar recorridos.
en unos 150 m. y tras elucubrar

mismo pero con el doble del
tamafio. Debe ser de quitar
el hipo.

También de impresion
fue ver un enorme constela-
tion despegar en unos 150
metros y tras elucubrar sin
grandes pretensiones, aterri-
zar en menos de 200 metros

para terminar yendo hacia
atras los 200 metros

Después de los
grandes les llegd el

mente al final de la SIN grandes pretensiones, aterrizar turno a los cazas vy

pista y luego subir en menos de 200 m. para termi-
nar yendo hacia atras los

como una flecha, el
asiento se movio de tal
forma que me dio un vuel-
co el corazén de la sensa-
cién. Tras un corto vuelo
algo movidillo me la pegué
contra la cubierta al intentar
forzar el aterrizaje.

Llegada ya la hora de
comer, nos desplazamos al
restaurante del stand de

200 m. recorridos "

recta, sin subir efectuando
una pasa a lo largo de la
pista, para luego meter todo
los motores a tope y subir
con el mismos angulo que
lleva. Realmente anonadan-
te.

Y luego para aterrizar,
nada de interminables proce-
dimientos de aproximacién,
nada de SID, nada de ILS,
simplemente un trafico visual
pegado a la pista, un viraje
de 180° como si se tratara de
una cessna y una toma sin
mas.

El dia que yo estuve,
no volé el A380, pero me
contaron que hacia casi lo

volaron un Mig 29, un

SU30, un viejo Phantén
con su silueta inconfundi-

ble, un Tornado del ejerci-
to aleman un F15 y un F18
que tras hacer lo indecible y
impresionar a todos con las
pasadas a 20 metros en pos-
tcombustion, también aterri-
zo0 en unos escasos 300
metros con paracaidas vy
todo. No sabia que pudieran
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detenerse tan rapido, dado la

velocidad a la que toman.
Pero lo que mas me

impresiono llego durante la

comida cuando alguien
anuncié que nos taparamos
los oidos que iba a salir el
Eurofighter. Por supuesto,
inmediatamente deje de
comer y me aposté en el
mejor sitio que pude para ver
a esa preciosa maquina des-
pegando. Sali6 como una
exhalacion, conectdé los
cohetes de humos que lleva
en las puntas de las alas y
comenzd a realizar casi las
mismas maniobras que los
demas pero con una elegan-
cia y majestuosidad que real-
mente impresiona. Unas
pasadas por la pista, en la
que me encontraba, ose casi
por encima de mi con los
motores a tope (casi no
podia aguantar la vibracién
de mi esterndn), para reali-
zar una interminable trepada
totalmente vertical hast per-
derse de vista, para bajar
haciendo toneles y giros de

~mad—

180° en unos escasos
metros y luego la pasada
final a baja altura y pequefii-
sima velocidad. Bueno creo
que se nota que realmente
me impresiond muchisimo.
Vaya avion.

Por ultimo salieron los
helicépteros a la exhibicion y
puedo decir que es verdad
que hacen toneles, looping,
caidas de ala y casi todo tipo
de figuras acrobaticas antes
reservadas a los aviones. Lo
mas impresionante fue un
lopping hacia atras que reali-
z6 el tigre partiendo de un
estacionario. Junto con los
pilotos de helicépteros espa-
noles que estaban alli estuvi-
mos comentando debia tener
paso negativo para hacerlo.

Se me olvidaba mos-
traros otra curiosidad que no
ha traido la barbaridad que
hicieron en las torres geme-
las y es unas puertas de
cabina super reforzadas e
incluso blindadas, de las que
0s paso una foto.

Bueno, espero que este
breve repaso de los pude
vivir durante ese maravilloso
dia, os haga ver lo bien que
lo pasé. Creo que para unos
aficionados como nosotros el
vivir una Feria como esta es
una cosa que merece la pena
desde todo punto de vista,
por lo que os recomiendo
que, aquellos que puedan

ahorrar esas indispensables
pesetillas, no se lo piensen y
acudan, aunque solo sea un
par de diiias, a Le Bourget el
proximo ano. Alli nos vere-

mos. INEEET

“Pero lo que mas
me impresioné
llego durante Ia
comida cuando
anuncioé
que nos tapara-
mos los oidos que
iba a salir el

Eurofighter.”

alguien
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Joan Velasco

En algin lugar de Africa

1977, en algun lugar de Africa
Occidental.

Esta celebrando su cumplea-
fios en el mas miserable bar que
nunca hubiese imaginado.

Pero este desangelado cuchi-
tril es el centro social del pobla-
cho, el lugar donde se va cuan-
do no se tiene nada mejor que
hacer. Que es la mayoria de
veces.

Cuatro tristes paredes de
adobe encaladas de blanco
decoradas en un topico estilo
arabe, una mugrienta barra y
una tarima donde unas ajadas
bailarinas intentan crear la ilu-
sion de cabaret, al son de viejas
melodias mil veces tocadas por
unos abulicos musicos.

Pero eso es a partir del atar-
decer. Durante el dia también es
el colmado donde se puede
adquirir cualquier cosa.

Lugar para compartir borra-
cheras y contar inverosimiles
aventuras, ciertas en ocasiones
y falsas en la mayoria. Puerto de
recalada de curiosos personajes
que la marejada de la vida ha
arrastrado por infinidad de moti-
vos a este rincon perdido en
medio del desierto.

El ambiente esta cargado de
humo y ruido. El calor es ago-

~mad—

biante y los cuatro vetustos ven-
tiladores colgados del techo no
pueden hacer mas.

En medio de este tumulto
oye una voz a sus espaldas, una
voz chirriante que le quita la ale-
gria de la celebracion al instan-
te:

- Hombre, inglés, de nuevo
por aqui. ¢, Cuando has llegado?

Sean, acodado en la barra, ni
se digna a girarse:

- Me extrafaria mucho
que no se hubiese enterado,
coronel... - le contesta con todo
el desdén de que es capaz.

El militar sonrie. Todo el
mundo sabe que nada escapa a
su todopoderoso control. Lo
sabe hasta ese maldito inglés.

- ¢Y que has traido esta
vez?

- Lo sabe perfectamente.
Su ayudante ya me estaba
esperando: recambios para la
planta de fosfatos y un par de
técnicos.

El militar le mira
socarronamen-
te:

"Tienes
mucha suerte de ser

mente que se terminen tus vue-
los aqui con solo mover un dedo
- le advierte el militar

Irritado por tanta prepotencia
Sean se gira bruscamente
enfrentandose al oficial. La
situacién se estd poniendo
tensa. Las conversaciones
empiezan a bajar de tono hasta
que el silencio se impone en el
bar. Sus amigos, con los que
estaba celebrando su cumplea-
fos se ponen en guardia, cono-
cedores de la hostilidad entre
ambos hombres. Los musicos
dejan de tocar, como el resto de
presentes ansiosos por contem-
plar algo que rompa el aburri-
miento. Algo que comentar
hasta la saciedad en dias poste-
riores.

- Si no fuera extranjero,
¢, qué? ;Dejaria que sus esbirros
me torturasen? ;Quiza un tiro
en la nuca, como le paso al
pobre Ahmed?

- Eso es
calumnia,

una
inglés.
Todo el mundo

sabe que fue

- extranfero. Pero no abu- un ajuste de

Inglés,
deberias

ses de ello. Puedo consegquir

cuentas
entre esos

ser mas facilmente que se terminen terroristas

amable t,5 yyelos aqui con solo 94 "°
conmigo. aceptan el
Te convie- mover un dedo - le retornodela
ne. advierte el militar -" _ Provincia per-

- Coronel, dida a la patria -

en primer lugar yo
SOy escoceés, noinglésy en
segundo lugar ni me gusta usted
ni me gustan sus métodos - le
contesta cortante

- Tienes mucha suerte de
ser extranjero. Pero no abuses
de ello. Puedo conseguir facil-

le responde livido de

ira el coronel. Nadie osa
hablarle en ese tono ni mucho
menos mencionar ese asunto,
aunque sea un secreto a voces.
A Sean ese lenguaje de pro-
paganda oficial le revuelve las
tripas. Sabe que estd andando
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en el filo de la cuchilla pero le
resultan insoportables los méto-
dos brutales del coronel. Unos
simples galones le convierten en
amo Yy sefor de la vida y de la
muerte de cualquiera que viva
en este pedazo de desierto.

Por suerte interviene Jorge,
su copiloto:

- Déjelo, coronel. Esta
borracho y no sabe ni lo que se
dice...

A reganadientes se deja
arrastrar fuera del bar bajo la
mirada llameante del coronel:

- Inglés, te estaré vigilan-
do asi que mucho ojo con quien
andas. Dame la mas minima
excusa y juro que acabo contigo
- le espeta con especial odio

Fuera del enrarecido aire del
bar, el frescor de la noche en el
desierto empieza a aclarar sus
ideas:

- Gracias, Jorge. Si no
llega a ser por ti le parto la cara
al cerdo ése.

- Opye, capullo: Si no llega
a ser por mi, con mucha suerte
no vuelves a volar mas por aqui.
Y con mala suerte terminas con
un agujero en el craneo.

Déjalo. Tiene las de

ganar, no sé por-
qué te empe-
fias en sacar-

vetusto

"El

automatico

Dentro de un rato la cabina
se convertira en un horno. Hasta
que no alcancen una altura sufi-
ciente el mismo aire que entre
por las ventilaciones parecera
salido del propio infierno. Su
veterano DC-3 no dispone de
aire acondicionado. Eso es un
lujo mucho mas reciente, impro-
pio de un avion que participd en
el desembarco de Normandia
lanzando paracaidistas...

De reojo observa a Jorge,
que esta revisando la lista de
chequeo. Es un chico realmente
meticuloso. Nadie en un sitio asi
con un avién semejante se toma
esas molestias, mas propias de
una Europa con sus modernos
reactores y rigurosos procedi-
mientos que del duro desierto.

Pero Sean no le dira nada.
Sabe perfectamente que la ruti-
na es la causa que ha matado
mas pilotos.

Han despegado de la polvo-
rienta pista con rumbo a las
islas, donde tienen la base. La
diferencia entre el continente y
su destino es abismal. En cues-
tion de horas pasaran de un

Africa en la que el tiem-
po parece haberse
detenido a un

trepidante siglo

XX. Enlaisla

piloto
Collins

un aparta-

le de sus mantiene el rumbo. E[ disponen de
casillas...
Le gusta

contemplar el
rapido amane-
cer en el desier-
to, cuando el terri-
ble calor del dia no ha
vencido aun la frescura noctur-
na. Los tonos dorados del sol en
la arena, los cambiantes tonos
del celeste en el cielo, hacia
oriente...

Que diferente a su Escocia
natal, donde lo habitual son las
brumas y la lluvia. Semanas y
semanas sin ver el sol.

ronroneo de los motores y mento en

la monotonia de un hori-

zonte marino da pie
a charlar”

una zona resi-
dencial con
todas las como-
didades modernas,
que contrasta notable-
mente con la decrépita habita-
cion del hotelucho en el conti-
nente.

Excepto la tipica calima vera-
niega, el dia es excepcional-
mente espléndido. Lo que mas
temen son las nubes de arena
arrastrada del desierto, que
ciega a los pilotos y desgasta los
motores asombrosamente. En

esos dias encuentran granos
hasta en los lugares mas insos-
pechados.

Pero lo peor es la falta de
radioayudas a la navegacion en

la zona continental. Un solo
NDB situado mas al Norte y con
un funcionamiento mas que irre-
gular. La principal comunicacion
con las pistas improvisadas son
las radios. Que tampoco son
muy fiables...

El vetusto piloto automatico
Collins mantiene el rumbo. El
ronroneo de los motores y la
monotonia de un horizonte mari-
no da pie a charlar.

- Mira que eres raro. Con
el dinero que tiene tu familia y tu
aqui, en el culo del universo -
dice Jorge mientras comprueba
la presién de aceite del motor
n°2, al que hay que prestar
especial atencion.

- No cambio este estilo de
volar por nada del mundo. - le
contesta Sean

- Pero hombre, si quisie-
ras podrias estar volando per-
fectamente en un reactor con los
SpeedBird e incluso tener tu
propia compafia - Jorge le ofre-
ce un cigarrillo que Sean acepta
agradecido

- Pero resulta que no quie-
ro. Ya te lo he dicho muchas
veces: prefiero volar esta vene-
rable reliquia a mi aire que llevar
corbata entre un montén de
botones, automatismos, regla-
mentaciones y papeleo. No, al

~mad—
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menos por ahora. Tal vez mas
adelante ...

Contraté a Jorge como copi-
loto hace poco mas de un afo.
Forman una curiosa pareja: él,
rubio, alto y delgado. Su compa-
fiero en cambio, todo lo
contrario: moreno,

bajito y regorde-
oy padre

"Su

pas a los novatos y a los no tan
novatos en cuanto suena la alar-
ma en el dispersal. De las carre-
ras a los aviones, que los meca-
nicos ya han arrancado. De pre-
guntarse si hoy vas a regresar.
De las filigranas en el cielo

realizadas por un

, montén de apa-
conto

te. En el ratos que
aerodromo muchas cosas de esa intentan
de la isla . . destruirse
se les €Poca, de sus derribos y del "\ .-

conoce par de veces que €l mismo ter- mente.

como
D o

. mind en el canal. Del miedo que

De unos
pilotos

Quiote y atenaza las tripas de los nova- que en

sancho 55y g Jos no tan novatosen & S @
Panza. A momento
pesar de cuanto suena la alarma posiblemen-
sus diferen- te no luchan

cias congeniaron
rapidamente. Sean
representa el idealismo y la
aventura. Jorge el pragmatismo
y el sentido comun. Se equili-
bran mutuamente.

- Me parece que tu padre
te contdé demasiadas historias
de la guerra - le dice Jorge con
una sonrisa

Sean sonrie con melancolia.
Cuanto le echa de menos...

Su padre fue piloto en la RAF
durante la etapa mas dificil de la
guerra, la Batalla de Inglaterra.

Ese critico momento en que
Gran Bretana estaba sola ante
un victorioso Il Reich y un pilo-
to medianamente cualificado era
el bien mas preciado de RAF.
Con mas aviones que pilotos,
los recién llegados apenas sabi-
an despegar, lo que los conver-
tia en presas seguras para los
habiles pilotos de los
Messerschmidt de la Luftwaffe,
entrenados muchos de ellos en
la Guerra Civil espafiola.

Su padre le conté muchas
historias de esa época: de sus
derribos y del par de veces que
él mismo terminé en el Canal.
Del miedo que atenaza las tri-

~ e —

en el dispersal.”

por un pais, ban-
dera ¢ ideal, sino sim-
plemente por su vida y la de su
compafiero de ala. De las oca-
sionales corolas blancas de los
paracaidas. De las estelas
negras hacia el oscuro mar en el
viaje final.

Pero sobre todo le hablé del
placer de pilotar unos aviones
que eran como prolongaciones
de su ser. Con el mini-
mo de instrumen-
tal, el vuelo se
convierte en
algo intuitivo

De los
amanece-

"Pero
sobre todo le hablo
del placer de pilotar
e intimo. UNOS aviones que eran
como prolongaciones de su

De los amigos que no regre-
saron.

Después de la guerra su
padre volé para la BOAC. Fue
uno de los primeros que piloto el
primer reactor comercial, el De
Havilland Comet.

Pero preferia volar a su estilo.
Compré un viejo biplano Gipsy
Moth y cuando tenia tiempo
salia a volar en él.

Ahi fue donde Sean empezd
a pilotar. A la antigua manera.

Un dia su padre no regreso
del vuelo. Sean le llor6 amarga-
mente, pero en el fondo era
consciente de que su padre
habia escogido eso antes que
verse agonizar en una cama por
la enfermedad diagnosticada
recientemente. Desaparecido en
el Canal, en el lugar donde yaci-
an tantos camaradas tras su ulti-
mo vuelo.

Sean, obtenida por fin su
licencia, hubiese podido entrar
sin problemas en la recién crea-
da British Airways, pero prefirié
volar como lo habia hecho su
padre. Como le habia ensefiado.

A su madre le dolié profunda-
mente. Sin embargo, como
esposa que habia sido

de un piloto a la
vieja usanza, lo
aceptd resig-
nadamente.

Comprod

un viejo
DC-3 vy se

res cruzan- Ser. Con el minimo de instru- fué aAfrica.

do el canal
con el sol
sobresaliendo
por detras de
Europa. De las llami-

tas azules de los escapes

en la oscuridad. Del olor de
cuero de su mono de vuelo y de
la gasolina mal quemada en el
arranque. Del ronroneo de los
maravillosos Rolls Royce Merlin.
De la serena belleza de los
Spitfire.

mental, el vuelo se con-
vierte en algo intuitivo
e intimo."

Acarreando
de todo entre
las islas de la
metrépoli hasta
la colonia en el con-

tinente.
Y al poco tiempo paséd lo
inevitable: desorientado en una
tormenta de arena y sin combus-
tible tuvo que efectuar un aterri-
zaje de emergencia. Ese dia,
por fortuna, solo él y su anterior
copiloto iban a bordo. En los ulti-
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de clan, Yussuf. A diferencia de
las otras tribus arabes, las
mujeres nomadas del desierto ni
ocultan su rostro ni rehuyen al
trato con extranjeros. En cambio
son los hombres tuaregs quie-
nes ocultan su rostro con un tur-

mos instantes consiguieron ver
el suelo entre las nubes de
arena, y, aunque amortiguaron
el golpe el morro quedd enterra-
do en una duna.

Inconsciente por el golpe, no
supo el tiempo que permanecio

asi. bante azul, cuyo tinte les
Cuando abre los ojos impregna la piel, por lo

n s
le cuesta enfocar u que también son

unos preciosos conocidos como

copiloto esta junto

ojos que le ) los hombres
observan con @ €l, con un brazo frac- azules. Esta
curiosidad. frado y la cara como un 9°nte. pese
No tarda en a su pobre-

darse cuen- mapa. Jurandole por todos za y a su

ta de que [os dioses habidos y por nomadismo
estd en una en uno de
jaima tuareg. haber que se ha acaba- los entornos

- Tuaregs do el volar de esta mas hostiles
aqui? es raro ver- manera.” para la vida

les tan al Oeste... humana, es real-
piensa. mente hospitalaria.

Con la imagen en su retina de Congenia rapidamente con
una montana de arena avanzan-  Yussuf, quien le trata como a un
do hacia él, le cuesta creer que hijo y no ve con malos ojos el
esté vivo. creciente interés muatuo entre

La pierna izquierda le duele. Sean y su sobrina.

Se la ha fracturado. Esta inmovi- Curioso por naturaleza, Sean
lizada con mucha habilidad. aprende de esta gente los secre-

Su copiloto esta junto a él, tos de la vida en el desierto.
con un brazo fracturado y la cara  Ellos parecen felices de ensefiar
como un mapa. Jurdndole por al extranjero de pelo amairillo,
todos los dioses habidos y por que siempre esta preguntado.
haber que se ha acabado el Al cabo de un mes, ya recu-
volar de esta manera. Que se perados, les trasladan en came-
busca una cosa mas segura. llo hasta un puesto avanzado de
Que ya no tiene edad para cier- las tropas coloniales, en una
tas cosas. larga marcha de dos semanas.

Los encontraron unos pasto- Yussuf les acompafa personal-
res que les llevaron hasta el cer- mente.
cano campamento, en Sidi - Bueno, Sean, que Alah esté
Driss. Junto a las ruinas de cua- contigo. Ya sabes donde tienes
tro casas de adobe, un pozo y a tu familia del desierto - se des-
un palmeral, varias tiendas pide Yussuf
redondas de piel de camello se - Gracias por todo, Yussuf.
yerguen. La tribu estd ahi de Estoy en deuda con vosotros.
forma temporal, en su eterno  Nunca os olvidaré.
recorrido en busca de los efime- Les ve partir hacia su campa-
ros pastos que ofrece el desier- mento. La silueta de los came-
to. llos recortandose sobre las

Les atiende una hermosa dunas, hacia el Este hasta con-
muchacha ataviada con una vertirse en puntos.
tunica celeste, sobrina del jefe

~ e —

Meses después, con otro DC-
3 recién adquirido, sobrevuela el
poblado y les lanza suministros.
Toda la poblacion sale fuera
para saludarlos. Entre esas
diminutas figuras distingue una
tunica azul celeste...

Cuando se alejan, es cons-
ciente de que algo de él se ha
quedado en ese rincon perdido

del desierto... FEEEETT

"Meses después,
con otro DC-3
adquirido,
sobrevuela el pobla-
do y les lanza sumi-
nistros. Toda Ia
poblacion sale fuera
para saludarlos.
Entre esas diminu-
tas figuras distin-
gue una tunica azul
celeste...”

recién
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Javier Lloret

Airbus 320, éComo volarlio?
Orientado al 320,de PSS

e, N i
Algunos modelos
de aviones de simu-
lacién son tan pare-
cidos a los reales
que incluso nos
cuesta bastante
esfuerzo el simple
hecho de rodar por
plataforma o inclu-
so encender moto-
res.

Dejemos que
Javier nos oriente
acerca de este
modelo de PSS.
Permiso para des-

pegar...
S et

SOFTW

n este articulo para nues-
Etra queridisima revista

Alfa Hotel, voy a intentar
explicaros como se realizarian
todas las preparaciones, pasos
y procedimientos (a modo mas o
menos global, ya que el manual
real ocupa casi una balda de
estanteria...) del airbus 320 en
honor al producto recién sacado
por Phoenix.

Llegamos al avién y tenemos
que realizar la "inspeccion exte-
rior de seguridad" y la "inspec-
cion de seguridad de cabina" (en
el flight simulator es practica-
mente imposible....), posterior-
mente realizariamos la
"Preparacion preliminar de cabi-
na", que consiste en lo siguien-
te:

*Comprobamos el voltaje
de las baterias (en el overhead
panel) y si vemos que es supe-
rior a 25.5 Voltios, pulsamos los
2 botones y encendemos las
baterias proporcionando
corriente continua al avion.

*Si  vamos a usar
External Power, es el momento
de pulsar el boton y ponerlo en
ON desde Avail.

*Realizaremos la prueba
de fuego del APU (Test fire en el
overhead), una vez vemos que
es correcta, pulsamos el MAS-
TER del APU, poniéndolo en
ON, comprobamos ahora en el
ECAM, apartado APU que no
pone "LOW OIL LEVEL" para
poder proseguir con el arranque
del APU. Pulsamos entonces el
boton START del APU, compro-
bando en el ECAM que tanto la
EGT como la N ascienden con
FLAP OPEN y se estabilizan
hasta tal punto en el que apare-
ce AVAIL en el ECAM y el APU
GEN comienza a suministrar
corriente al avién, comprobamos
que todos los parametros son
correctos. El generador de APU
suministra corriente alterna al
avion.

*Ahora desconectamos
la EXT PWR.

*Vamos al ECAM, apar-
tado ENG para comprobar la
cantidad de aceite, asi compro-
bamos que el OIL QT minimo es
de: 9.5+Consumo estimado de
aceite(0.5 cuartos de galén por
hora)

*En HYD del ECAM com-
probamos que la candidad de
fluido hidraulico es la correcta

*Comprobamos la posi-
cion de los mandos de vuelo (en
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teoria tiene que estar todo caido ya que no tene-
mos presion hidraulica, es un fallo del flight simu-
lator)

*Comprobamos que la configuracion
Flaps/Slats coincide con la posicién de la palanca,
comprobamos spoilers retraidos y 3 radios activas.

*Comprobamos la pastilla Probe/Window
HEAT (overhead) en Auto (negro)

*Pulsamos el boton de APU BLEED, y
comprobamos que en el ECAM la flechita sale del
Bleed. En el panel AIR COND comprobamos todo
apagado menos el APU BLEED vy selector de X-
Bleed en auto.

*Conectamos las valvulas de combustible
(todo negro)

*En este momento alineariamos los iner-
ciales (no estd modelado en el 320 de PSS)

*Abrimos el FMS e insertamos el origen y
el destino en la pantalla INIT (1R), y comprobamos
que las coordenadas de nuestra posicion son las
correctas, entonces pulsamos en ALIGN IRS, para
alinear los inerciales.

Ahora seria el momento de llevar a cabo la ins-
peccion exterior, para la cual encenderiamos las
luces de BEACON (ON) y Nav&Logo en posicién
de 1 o 2, pondriamos los frenos de aparcamiento
y comprobamos que la presién en el indicador tri-
ple esta en la zona verde. Una vez hemos vuelto
de la inspeccion, apagamos las luces.

En este momento comenzariamos la
"Preparacion de cabina", hariamos lo siguiente:

*Comprobamos todo negro en el Overhead
(de izquierda a derecha y de abajo hacia arriba),
conectamos el Seat Belt (ON) y No smoking en
AUTO, Cabin Press Landing Elevation en AUTO
(selector blanco), volvemos a comprobar luces
apagadas en el AIR CON.

LISTAS DE CHEQUEO
Preparacion de cabina
Pinzas de tren y fundas

Luces exteriores
Seat belts, no smoking
Emerg exit
Sistema deteccion fuego motores
Sistema deteccion humo bodegas
Sistema de oxigeno
Mascaras de oxigeno

cargado
Altimetros comprobados
A/skid & n/w strg
Ldg elev cabin press
Cantidad de combustible
Briefing preliminar

fob kg y equilibrado
realizado

Antes de la puesta en marcha

Comprobacion coordinada
Puertas y rampas

Freno de aparcamiento
Selector eng mode
Mandos de gases

Datos de despegue
Beacon

Después de la puesta en marcha

Selector eng mode
en verde
ajustados
comprobado normal
como se requiera
como se requiera

Ecam status
Proteccion anti ice

Rodaje
Mandos de vuelo comprobados
cargado
-~ v2 |, flex, fcu alt
realizado
comprobados

Datos del despegue
Briefing
Instrumentos de vuelo

Antes del despegue

Selector eng mode

T.o.

~mad—




Alfa Hotel 16

Simulacion

*Comprobacion de la cantidad de combus-
tible, todo apagado en el overhead (entiéndase
negro) y combustible equilibrado, conviene hacer
una comprobacion en el ECAM (FUEL).

*Hariamos el Test de fuego de motor.

*Test del cargo smoke y luces apagadas.

*Comprobamos mascaras de oxigeno.

Volvemos otra vez al FMS para rellenarlo:

En primer lugar utilizaremos la regla nemotécni-
ca IFR (INIT, Flight plan/Sec F.plan/fuelpred,
Radio/Nav):

*Vamos a la pantalla INIT del FMS vy relle-
namos el ALTN (alternativo) y el numero de vuelo
(FLT NBR), rellenamos el Cost Index (normalmen-
te se coloca al 30, varia dependiendo del precio
del combustible), introducimos el nivel de la tropo-
pausa (normalmente antes del vuelo nos dan el
plan de vuelo mecanizado en el cual se especifica
también este nivel en cada zona) en el 6R, poste-
riormente introducimos el Nivel de crucero y la
temperatura a dicho nivel en el 6L.

*Vamos a la pantalla de F-Plan, introduci-
mos la SID, y comprobamos en el ND que coinci-
de cada punto con el de la carta establecida, para
ello, con las flechas podremos subir y bajar en el
FMS de tal forma que el ND (En opcién de PLAN)
se nos centra en el 2° punto empezando por arri-
ba, ademas, entre el 2° y el 3° de los puntos del
FMC nos indica el TRACK a llevar entre dichos
puntos. A la derecha del waypoint nos aparecen
las limitaciones en cada punto, que pueden cam-
biarse pulsando sobre los correspondientes boto-
nes en el FMS (zona de la derecha) y que pueden
ser visualizados en el ND al pulsar el boton CSTR.
Acabamos de programar la ruta y la llegada que
esperamos (previa visualizacion del metar del
aeropuerto de destino) y vamos revisando del

normal

T.o. config

Después del despegue

Tren de aterrizaje
Spoilers

No smoking
Altimetros

Descenso

Ldg elev

Altitud minima de seguridad
Bug de velocidad

Briefing

comprobado
comprobada
ajustado
realizado

Aproximacion

Precisién de navegacion
Datos del aterrizaje
Seat belts

No smoking

Altimetros

comprobada
confirmados

&comprobacion cruzada
comprobado

Despues del aterrizaje

Radar/windshear
Spoilers
Flaps/slats

Anti ice
Temperatura frenos

como se requiera
comprobada

Aparcamiento

Freno de aparcamiento
Eng master 1+2

Fuel pumps
Comunicaciones

Seat belts

~mad—
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mismo modo la ruta en el ND.
Programariamos también el
vuelo al alternativo de igual
modo que hemos programado el
vuelo a destino.
*Vamos al Fuel predic- [&=s
tion metemos los vientos
en altura. Posteriormente
vamos a la pantalla de
Radio/Nav y metemos las
radiayudas de salida y
seleccionamos el FL inicial
en el piloto automatico.
Ahora utilizaremos otra Ff
regla nemotécnica (IP): |

*Vamos a la panta-
lla INIT y presionamos
"Next page", introducimos el
ZFW y el combustible que lleva-
mos, en RTERSV introducimos
el porcentaje de combustible de
contingencia y comprobamos
que tenemos combustible sufi-
ciente para el vuelo.

*Vamos a Performance e
introducimos las velocidades de
despegue (V1, Vr y V2) asi
como la altitud de transicién del
campo. En el apartado de THR
RED metemos la altitud de
reduccién de gases (normal-
mente 1500AGL), introducimos
la altitud de aceleracion (ACC) y
en la columna de la derecha
introducimos la altitud de nivela-
cion y ACC en caso de fallo de
motor (ENG OUT ACC), introdu-
cimos el FLEX TO TEMP (siste-

~mad—

&1 ma para menor
) desgaste de moto-
res en despegue,
miramos en la
carta el valor a
introducir depen-
diendo de nuestras
condiciones), en
"Flaps/ths" introdu-
cimos el flaps
seleccionado para
despegue y el cen-
tro de gravedad en
despegue. La tecla
"TO SHIFT" se uti-
lizaria en caso de
que no iniciaramos la carrera de
despegue desde la cabecera,
introduciendo los metros de

pista que dejamos atras.

*Vamos a Prog y com-
probamos Accur en High y que
el nivel de crucero no supera al
nivel de crucero maximo.

Ahora realizariamos la
"Comprobacién

10/20"(Reflejaria el estado del
ND) "FD conectado, menos de
40 nudos de indicada, V1=xxx,
V2=xxX, CLB-NAV-1FD2-
XXXXXpies, altitud del aero-
puerto, gnh, comprobamos que
los rumbos de todas las brujulas
coinciden, radioaltimetro y hori-
zonte comprobado" (CLB-NAV-
1FD2 es el estado de la parte
superior del PFD)

Es el momento de la puesta
en marcha, realizamos la lista de
chequeo anterior a la puesta en
marcha, encendemos el
Beacon, Wing y Nav & Logo (1 o
2), Eng mode en Ign/start y subi-
mos el engine master del motor
n® 2 y posteriormente el 1°, una
vez estan estabilizadas las EGT,
Eng Mode en Normal.
Armamos spoilers, baja-
mos flaps (normalmente
se despega con 1+F de
flaps o 2 de flaps), quita-
4| mos el APU BLEED vy el
w| APU. Si es el primer
vuelo del dia debemos
comprobar el antihielo
tanto de los motores
gl como del ala. Hacemos
la lista de chequeo poste-
rior a la puesta en mar-
cha.

Para rodar conectamos la luz
de taxi y la luz "rwy turn off",

mientras rodamos (en torno a 18
nudos en rodaje) probamos los

coordinada" en la
cual lo correcto
s e r i a
comprobar/decir lo
siguiente:
"Speed-
managed-heading-
managed-heading-
vertical speed-
XXXXX-vertical
speed-guiones"
(reflejaria el estado
del piloto automati-
co, XXXXX=Altitud
inicial) "Arco/Nav,
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frenos y los mandos de vuelo
("Todo adelante, neutral, todo
atras, neutral, todo izquierda,
neutral, todo derecha, neutral,
todo a la izquierda, neutral, todo
a la derecha, neutral" que iria-
mos viendo en el ECAM, la dife-
rencia entre "todo derecha y
todo a la derecha" es que la pri-
mera esta referida a los alerones
y la segunda esta referida al
timén de direccion), hariamos el
briefing de despegue, repasa-
mos las radioayudas, repasa-
mos los rumbos y por ultimo
comprobamos que la presenta-
cion de la pista en el ND es la
correcta. Hacemos la lista de
rodaje. Al entrar en pista encen-
demos todas las luces, quitamos
ambos packs, autobrakes

R WY -
A/THR
armado
(azul)",
cuando
llegue el
empuje de
despegue |
comproba-
mos que
estamos
alineados
con la
pista, a
100 nudos
comproba-
mos los anemometros.
Cantamos "V1, rotacién" subi-
mos el morro a 17° si tenemos
dos motores o0 a 12.5° si tene-

verde THR CLB y en blanco
ATHR, todo ello en la parte
superior del PFD, en este
momento ponemos el pack 2. A

la altitud de aceleracion el

en MAX y pulsamos el
botén de "TO config" en el
ECAM, comprobamos el
Windshear en auto y el
TCAS en TA/RA. Lista de
antes del despegue. Una B
vez autorizados y con los k=
frenos puestos, ponemos
los motores al 50% de N1,
comprobamos que los §
parametros son correctos,
decimos"Despegue, tiem-
po" conectamos el crono-
metro, soltamos los frenos y
aplicamos potencia FLEX.
Comprobamos en la parte supe-
rior del PFD: "Manual Flex-SRS-

mos un motor, comprobamos
que la velocidad se mantiene
constante y ganamos altura,
cantamos "Subida positiva, tren
arriba". A 400 pies

sobre el terreno
comprobamos que
el tren esta arriba,
apagamos las
| luces de NOSE vy
de RWY TURN
OFF, desarmamos
los spoilers.

A la altitud
de reducciéon pedi-
ra LVL CLB, de tal
forma que reduci-
mos el Thrust al
modo de CLB, y
aparecera en

~ | SRS (Speed reference
system) cambia a CLB. Si
5| despegamos con Flaps 2,
| al pasar la velocidad por
{ F ponemos Flaps 1, cuan-
do pasemos la "S" del
anemometro, subimos
| flaps completamente y
= metemos el pack 1. A la
8| altitud de transicion pone-
mos los altimetros en
Standard y leemos la lista
de después del despe-
gue. A 10000 pies AGL quitamos
los cinturones, apagamos las
luces de Landing y de Wing,
borramos las radioayudas en el
fmc y copiariamos el plan de
vuelo activo en el secundario.

Llega el momento de
preparar el descenso, para ello
seguiremos la regla nemotécni-
ca FRAP:

*En el fms comprobamos
la ruta y las alturas de la llegada
(Flight plan)

*Sintonizamos las
radioayudas (Radio/Nav)

*En la pantalla de PERF,
rellenamos la fase de APPR e
introducimos los minimos de la
aproximacion (Ver carta, el 320
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actua normalmente como un
avién de categoria Charlie).

*En la pantalla de
Progress comprobamos
ACCURa High, comparamos el
BRG/DIST con las radioayudas.

Hacemos la lista de che-
queo de descenso y el briefing
de llegada. A 10000AGL pone-
mos luces de Landing y Wing,
cinturones en ON, y comproba-
mos de nuevo la precision de la
navegacion en la pantalla
Progress (AccuraHigh)

Al pasar el nivel de tran-
sicién introducimos el QNH.
Hacemos la lista de chequeo de
aproximacion. Cuando quera-
mos reducir velocidad activamos
la aproximacion en el FMS. Una
vez autorizados a la aproxima-
cion, identificariamos el ILS,
armamos la aproximacion (pul-
sar APPR en la FCU), pulsamos
el botdén ILS (al lado del botdn
del FD), en este momento acti-
variamos el segundo autopilot si
fuéramos a realizar un Autoland.
A 3000 ft sacamos Flaps 1, la
velocidad bajara a "S" en el ane-
mometro si hemos activado la
aproximacién, a 2500 ft saca-
mos flaps 2, y ya a 2000ft saca-
mos el tren, armamos los spoi-
lers, y una vez esta abajo, saca-
mos flaps 3y a 1300 ft o OM
(baliza exterior) bajamos flaps

~mad—

full y encendemos las luces de
RWY TURN OFF y NOSE.
Hacemos la lista de final. Al
interceptar la senda de planeo
pondriamos el selector de Altitud
en la altitud a ascender en caso
de frustrada. El avion cantara las
altitudes, cuando diga "Retard"
bajariamos los gases a IDLE. Al
pasar la altitud minima de la
aproximacion, la escala de altitu-
des pasaria de verde a ambar.
Una vez hemos tocado tierra,
meteriamos reversas hasta con-
seguir reducir a 80kt, los frenos
los podriamos aplicar manual-
mente o bien podriamos haber
seleccionado Autobrake una vez
estamos establecidos en el ILS.
Si hemos realizado un Autoland,
desconectamos el AP y salimos
de la pista, quitamos las luces
de Landing y paramos el crono,
desarmamos los spoilers, winds-
hear en OFF, subimos los flaps,
Tcas en Standby, squawk en
2000, arrancamos el APU y hari-
amos la lista de después del ate-
rrizaje. Una vez en parking,
ponemos los frenos de aparca-
miento, quitamos las luces de
Taxi y Rwy turn off, conectamos
el APU BLEED, quitamos los
Engine Master, Beacon y Wing a
OFF, bombas de combustible
cerradas y seatbealts a off tam-
bién. Por ultimo hariamos las lis-
tas de aparcamiento. IENEETT
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Antonio Alvarez Rello

Helisuperficie Privada

ara el desarrollo de esta
PMemoria Descriptiva se

han adoptado las reco-
mendaciones de la
Organizacion de Aviacion Civil
Internacional ( OACI ) segun
Anexo XIV, volumen 2.

Las caracteristicas fisicas de
un helipuerto, entendiéndose
como tales la forma, dimensio-
nes y especificaciones, vienen
determinadas por el tipo de ope-
raciones que se van a realizar,
asi como por la performance y
dimensiones de los helicépteros
que vayan a operar en el heli-
puerto.

Las Helisuperficies que aqui
se desarrollan, estan calculadas
para la operacion de aeronaves
de tipo medio cuyo mayor expo-
nente pueden ser en Dauphine
N2 o los Bell 212 6 412.

Las operaciones fundamen-
tales se desarrollaran de Orto a
Ocaso, siendo, por tanto, opera-
ciones DIURNAS

CARACTERISTICAS
GEOMETRICAS DE LA PLATA-
FORMA DEL HELIPUERTO

En general, una plataforma
de helipuerto de superficie,
siguiendo las normas dictadas
por la OACI, dispondra de las
siguientes areas, las cuales se

B rLoF

BFaTO AS
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Despues de leer este completo arti-
culo que nos presenta Antonio sobre
las superficies destinadas a helicopte-
ros, esperamos que ya no te queden

dudas al respecto.

deberan mantener libres de obs-
taculos :

- Area de aproximacion final y
despegue ( FATO ).

- Area de toma de contacto y
de elevacion inicial ( TLOF ).

- Area de seguridad (AS ).

1.- TLOF ( Area de toma de con-
tacto y elevacion inicial ).
Si el area de la TLOF es un cir-
culo , tendra como minimo un
didmetro de 11 metros , y si es
un cuadrado sera como minimo
de 11x11 metros.

Tanto si el area es circular
como si es cuadrada , en el con-
torno se pintara una linea blanca
continua de 30 cm de anchura.
2.- FATO ( Area de aproxima-
cion final y despegue ) .

Si el area de la TLOF si es un
circulo , tendra como minimo un
didmetro de 27 metros , y si es
un cuadrado sera como minimo
de 27x27 metros.

En el caso de area cuadrada
se pintara en el contorno una
linea discontinua de 1,0 metro
de anchura y de 5,4 metros de
longitud .

En el caso de ser un area cir-
cular, las senales estaran espa-
ciadas menos de 10 metros, con
un minimo de cinco senales.

3.- AS ( Area de seguridad ) .

La dimensién total de la pista
( FATO +AS ) si es un circulo
tendra como minimo un diame-

tro de 36 metros y si es un cua-
drado de 36 x 36 metros.

El Area de seguridad circun-
daréa exteriormente a la FATO en
una distancia minima de 4,5
metros
4.- Recinto del helipuerto.

Se entendera por recinto del
helipuerto toda la superficie sus-
ceptible de ser vallada con el fin
de dificultar la entrada a perso-
nas no autorizadas en la superfi-
cie de operacion de los helicop-
teros y advertir la presencia de
un helipuerto.
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DETALLES CONSTRUCTIVOS
DE LA PLATAFORMA DEL
HELIPUERTO

Tanto el area de la TLOF
como el area de la FATO sera de
hormigon HM-20/P/20/1 ( de 200
kg/cm2 de resistencia caracte-

La seccion tendra una ligera
pendiente que permita el drena-
je del agua de lluvia pero nunca
excedera del 2% .

Para la materializacién del
recinto se instalara una valla de
0,4 metros de altura emplazada
alrededor del helipuerto , y sepa-

SupeiEie de
Aprawmacife

sammia FATO

TLOF

Supattia de
SicEnIo am
A o

ristica a los 28 dias ) con un
espesor de 20 cm , con incorpo-
racion de una armadura electro-
soldada de acero formada por
mallazo de 15x15 cm. de 6 mm.
de diametro. Dicha capa de hor-
migon irda apoyada en otra capa
de zahorra natural de 20 cm. de
espesor compactada .

El area de seguridad ( AS )
podra ser de tierra compactada
para que la corriente de aire
descendente en las operaciones
con helicopteros no levante
detritos 6 con vegetacion de
baja altura para que no presente
ningun obstaculo a las trayecto-
rias de aproximacion y despe-
gue .

~mad—

rada como minimo de 5,0
metros alrededor del area de
seguridad, a fin de respetar las
superficies limitadoras de obsta-
culos.

En el caso de no disponer de
terreno suficiente para la instala-
cién de la valla , sera aceptable
la circunvalacién del area de
seguridad con un bordillo de hor-
migon cuya altura sobre el suelo
no exceda 20 cm , y que reali-
zara la funcién de seguridad de
acceso antes citada.

El procedimiento de ejecu-
cion a seguir es el siguiente :

-Desbroce y limpieza del
terreno .

-Cajeado de 40 cm. con reti-
rada de productos a vertedero .

-Refino y compactacién del
fondo de caja , es decir , de la
explanada natural .

-Capa de zahorra natural de
20 cm. de espesor , extendida y
compactada con rodillo mecani-
co al 95/% del Proctor modifica-
do.

-Capa de hormigén HM-
20/P/20/I de 20 cm. de espesor
, extendida y vibrada , con juntas
de dilataciéon cada 5 m. , y nive-
lado con tratamiento superficial
fratasado del hormigén .

La seccion tipo de firme de la
plataforma del helipuerto sera :

UBICACION DEL HELIPUER-
TO

El helipuerto debera situarse
en un emplazamiento que per-
mita realizar todas las operacio-
nes de explotacion , reduciendo
al minimo el viento de costado y,
siempre que sea posible con dos
trayectorias de aproximacién
situadas a 180° con total ausen-
cia de obstaculos siguiendo una
pendiente del 8% desde el
borde del area de seguridad.

SENALIZACION DEL HELI-
PUERTO

La sefalizacion adoptada
sera segun las normas y méto-
dos recomendados internacio-
nalmente para aerdédromos ,
segun Anexo XIV volumen 2 de

e

OACI, Manual de Aerédromos y
Manual de Helipuertos, asi
como las recomendaciones de
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la JAA
Authorities).
1.- OPERACIONES DIURNAS

a.- Indicador de direccién del
viento. ( MANGA DE VIENTO )

El indicador consiste en un
cono truncado de tela cuya base
mayor es un anillo metalico que
gira en torno a un mastil vertical
con las siguientes dimensiones
minimas:
Longitud: 2,4 m
Diametro extremo mayor: 0,6 m
Diametro extremo menor: 0,3 m.

Este indicador se situara
junto al area de seguridad, sobre
la direccion perpendicular a las
trayectorias de aproximacién y
despegue, y relativamente cerca
de la FATO.

b.- Senalizacion.

Si el helipuerto NO esta
emplazado en un hospital, la
sefal de identificacién del heli-

(Joint  Aviation

puerto consistira en una letra "H"
pintada de color blanco con las
siguientes dimensiones:

Si el helipuerto esta emplaza-
do en un Hospital , la sefal de
identificacion del helipuerto con-

~mad—

sistira en una letra "H" de color
rojo ubicada en el centro de una
cruz blanca, como se expresa
en el siguiente dibujo:

En ambos casos, la sefal de
identificacion se ubicara en el
centro de la TLOF, con la barra
transversal apuntando en la
direccién principal de despegue
y aproximacién (en la direccidon
de los vientos dominantes). El
color de fondo de |la
Helisuperficie debera ser oscuro
, preferentemente negro , para
su contraste con la senalizacion
blanca de la TLOF.

c.- Senal de nombre del heli-
puerto:

La sefial de nombre del heli-
puerto consistira en el nombre 6
el designador alfanumérico de
dicho helipuerto ( en caso de
que disponga de él ) .

Los caracteres del designa-
dor deben tener una altura no
inferior a 3 metros y de un color
que resalte sobre el fondo donde
esten pintados.

2.- OPERACIONES NOCTUR-
NAS

a.- lluminacion exterior del
area de aproximacion final y
despegue por focos reflectores
exteriores ( Obligatorio ) .

Si se tiene la intencion de
usar un area de aproximacion
final y despegue de noche , el
borde de dicha area ( FATO )
debe ser claramente visible , y
por lo tanto debe estar iluminada
mediante focos reflectores exte-
riores ( como minimo dos reflec-
tores ), de manera que permitan
la total visibilidad en las opera-
ciones de tierra .

b.- Luces de iluminacién del
area de aproximacion final y
despegue ( Opcional ) .

Si se tiene la intencion de
usar un Area de aproximacion
final y despegue de noche y la
TLOF no esta iluminada debe-

1 aEw * LUCES ERPOTRADAS
W axirnia

ran proporcionarse luces de
area de FATO , a menos que el
borde de la FATO sea claramen-
te visible como resultado de ilu-
minacion exterior por reflecto-
res.

En ciertas  condiciones
ambientales ( niebla, acumula-
cion de nieve, etc. ) puede ser
necesario considerar el uso de
una combinaciéon de focos
reflectores exteriores y de luces
perimetrales de area de FATO
para poder ver los limites de
dicha superficie.

Las luces de area de FATO
estaran emplazadas a lo largo
del borde del area de aproxima-
cion final y de despegue. Dichas
luces estaran separadas unifor-
memente en la forma siguiente:

-En areas cuadradas 6 rec-
tangulares , a intervalos no
superiores a 7,5 m. , con un
minimo de cuatro luces a cada
lado , incluyendo una luz en
cada esquina.

-En areas que sean de otra
forma, incluyendo las circulares,
a intervalos no superiores a 7,5
m. , con un minimo de ocho
luces .
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Las luces del area de aproxi-
macion final y despegue ( FATO)
seran luces omnidireccionales
fijas de color blanco, en concre-
to seran balizas omnidirecciona-
les empotradas en el pavimento
. Cuando deba variarse la inten-
sidad, las luces seran de color
blanco variable.

La distribucion de las luces
del area de aproximacion final y
despegue ( FATO ) debera ser la
indicada a continuacion .

c.- Luces de iluminacion del
area de toma de contacto y de
elevacion inicial ( Opcional ) .

Se proporcionaran luces de
borde de TLOF en un helipuerto
destinado a uso NOCTURNO vy
cuando el tamafio de la TLOF no

es coincidente con el de la
FATO. Si el tamafo de la TLOF
es el mismo que el de la FATO
se aplicaran los estandares
establecidos de iluminacién de
la FATO.

En el caso de helipuertos ele-
vados o heliplataformas con uso
nocturno, ademas de las luces
de perimetro de TLOF se insta-
laran reflectores y/o tableros
luminiscentes.

Las luces de area de la TLOF
estaran emplazadas a lo largo
del borde del area de toma de
contacto y de elevacion inicial .
Dichas luces estaran separadas
uniformemente en la forma
siguiente:

-En una TLOF en forma cua-
drada 6 rectangular se espacia-
ran uniformemente a intervalos
de no mas de 5 m, con un mini-
mo de cuatro luces a cada lado,
incluyendo una luz en cada
esquina .

-En una TLOF de cualquier
otra forma, incluyendo la circu-
lar, se espaciaran a intervalos de
no mas de 5 m, con un minimo
de ocho luces .

Las luces del area de toma
de contacto y de elevacioén inicial
( TLOF ) seran luces omnidirec-
cionales fijas de color blanco, en
concreto seran balizas omnidi-
reccionales empotradas en el
pavimento . Cuando deba variar-
se la intensidad, las luces seran
de color blanco variable.

La distribucién de las luces
del area de la TLOF debera ser
la indicada a continuacion :

En el caso de utilizar balizas
omnidireccionales aéreas , la
altura no debe exceder de 25
cm. , y deberan estar empotra-
das si al sobresalir pusieran en
peligro las operaciones de los

helicopteros . IENEET

6.-EJEMPLOS DE SISTEMAS DE ILUMINACION

Baliza Omnidireccional Aérea

Proyector Plataforma
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Domingo Fernandez Mufoz

Historia de la Aviacion (II)

MAQUINAS VOLADORAS DE
ALAS  MOVILES. sUN
ESFUERZO INUTIL?

"Y Leonardo aceler¢ el adve-
nimiento de un mundo nuevo,
que esta construyéndose toda-
via".

Leonardo de Ser Piero da

Con logica y métodos admira-
bles analizé el vuelo de los paja-
ros y en 1505 publica sus descu-
brimientos en el tratado "Sul volo
degli uccelli"; compuesto de cua-
tro partes.

La primera trata de como las
aves vuelan cuando se mueven
las alas; la segunda sobre como
vuelan sin moverlas; la tercera

Vinci, (1452-1519), pintor, del vuelo en general; y la ultima
escultor, ingeniero y wy de los mecanismos del
erudito italiano fue vuelo.

un adelantado a  pensando que En ellas deja
su tiempo. perfectamente

Con una

estaba en lo cierto,

estudiado las

osada inteli- CONtinUG sus esfuerzos funciones de

gencia
asombrosas
dotes

Y para conseguir que el hom- 'asalasyde

la cola;

de bre moviendo sus brazos y como frenan

visionario, sus piernas despegase y aterrizan

destacd en

suavemente;

todos los cam- del suelo y Ssurcase como varian la

pos del saber
humano y, cobmo no,
en el de la aviacion.

Sus aportaciones son tan
relevantes que merecen que nos
detengamos en su figura ya que
dedico casi toda su vida, nada
menos que treinta y seis afos, a
la observacion, disefio y cons-
truccion de maquinas voladoras.
A la vez que destacaba en otras
actividades por las que consi-
guié mayor gloria y reconoci-
miento.

Leonardo observa la natura-
leza, sobre todo a los pajaros y
a las semillas. Comenzo el estu-
dio sobre el vuelo de los pajaros
en 1486 y no los abandond
hasta el final de su vida. Mucho
tiempo y esfuerzo sobre un
camino que él mismo reconocio,
ya tarde, como equivocado.

~mad—

los aires.”

posicion de la

cabeza para despla-

zar el centro de gravedad

y otras muchas observaciones
interesantes.

Su idea es aplicar estos
conocimientos para que las per-
sonas puedan también volar; y
parte de un concepto, para él,
basico: "Un pajaro para volar uti-
liza alas y cola de la misma
forma que un nadador usa bra-
zos y piernas". Y pensando que
estaba en lo cierto, continud sus
esfuerzos para conseguir que el
hombre moviendo sus brazos y
sus piernas despegase del suelo
y surcase los aires.

Sorprende que una persona
dotada de un ingenio tan agudo
advirtiera tarde dos fallos funda-
mentales en sus proyectos de
vuelo humano.

“Comenzo el estu-

dio sobre el vuelo
de los pajaros en
1486 y no los aban-
dondé hasta el final
de su vida. Mucho
tiempo y esfuerzo
sobre un camino
que él mismo reco-
tarde,

nocioé, ya

como equivocado.”
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El primero viene de la dificul-
tad casi insuperable de construir
valiéndose de torpes estructuras
de madera, poleas, cuerdas vy
trozos de cuero, unas alas
semejantes a las de un p§jaro,
con sus tendones, musculos,
articulaciones, movi-

boca abajo y en otra se decidi6 a
que el hombre fuese en posicion
vertical. Se cree que puso a
prueba su maquina hacia el
1505 en la ladera del monte
Ceceri, cera de Florencia.
Y asi, experimentando y dibu-
jando esquemas meca-

mientos e increible Y nicos de inutilidad
estructura  de  ggj, experimen- manifiesta, el
resistentes tand dibuiand genio toscano,
huesos hue- @l1do0 y Ibujando paso casi toda

cos y admira- esquemas mecanicos de suvida

bles plumas.
El otro

para batir unas

alas capaces de
elevar a un hombre,
se necesitarian unos mus-
culos mucho mas poderosos y
mucho mas rapidos que los
nuestros.

Pese a todo, Leonardo siguid
hasta el final obstinado en la cre-
acion de lo que denominaba
como el ornitoptero, del griego
ornis = pajaro y de teros = alas .
Un aparato que permitiese al
hombre volar mediante el uso de
alas como hacen los péjaros.

Leonardo trazé planos para
varias de estas maquinas vola-
doras; una primera version con
las alas sujetas al cuerpo; una
segunda con el piloto tendido

inutilidad manifiesta, el .
fallo, es que genio toscano,
casi toda su vida.”

v infuall il ..L il sy s
L - A 2
™ e
Disefio de un ala
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También
d e 6
paso Leonardo un
rudimentario
helicéptero, nom-
bre que tomo de dos
palabras griegas: heli =
hélice y teros = alas; es decir un
aparato que volaria con un ala
en forma de hélice. Algo asi
como la rosca de un gran torni-
llo. Aparato que pretendia hacer
funcionar con una manivela ope-
rada por el piloto ayudado por
un mecanismo de muelles.

El afirmaba que: " Este instru-
mento bien realizado y girando
rapidamente se elevaria
muy alto.." Y esta
idea si era buena.

El paracaidas
también apare-

“‘Sus
estudios
maquinas voladoras

:é'\‘:.ls,"l e “'T{h‘r] - r‘.,l =N
™

SRR s
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Disefio de un helicoptero

concluimos que no fueron
esfuerzos inutiles.

La literatura de esta época
recoge algunos autores que en
sus obras citan diferentes teori-
as sobre el vuelo, pero solo teo-
rias.

Ente ellos hablaremos de
Cyrano de Bergerac, (1620-
1655), escritor francés que des-
pués de distinguirse por sus
calaveradas y bravura, se siente
atraido por la ciencia y nos deja
en sus obras L'Historie comique
des états et empires de la Lune
y otra de igual titulo pero referi-

da al Sol, un nuevo sis-

tema de vuelo que
tiene mas de
fantastico que
de realizable

con

ce entre sus da glas moviles, a pesar pero que le

disefios. Una

especie

base cuadrada
queda
mediante un marco
rigido de donde cuel-
ga el hombre y que: "debe

ser construido con tela de lienzo
siendo la abertura de unas 12
brazas de ancho por otras tantas
de largo".

Sus estudios con maquinas
voladoras de alas moviles, a
pesar de su fracaso practico,
adelantaron muchos aspectos
de la aerodinamica. Por lo que

de de su fracaso practico, .4,
piramide cuya - gdelantaron
abierta asSpectos de la aero-
dinamica.”

hace figurar
justo
muchos titulo entre
los precurso-
res de la avia-
cion y de otros
notables descubri-
mientos modernos. Sus
ideas muy curiosas, sirvieron de
punto de partida a los que mas
tarde llevaron a cabo la conquis-
ta del aire
Aunque de época mucho mas
reciente, y por seguir la linea de
Leonardo, debemos citar al
peruano Santiago de Cardenas
que estudié atenta y profunda-
mente el vuelo de las grandes
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aves de América y consigné sus
descubrimientos en una
Memoria redactada en 1762 y
depositada en la Biblioteca
Nacional de Lima.

Como fruto de sus observa-
ciones, Cardenas habia ideado
una ingeniosa maquina volado-
ra, pero la escasez de recursos
le impidié realizar su invento.
Sus Memorias publicadas en
Chile con el nombre de Un libro
extravagante no han llegado
completas hasta nosotros.

Por lo que toa a Espafa, no
hay rastros serios de ensayos
con artefatos voladores o de
desarrollo de nuevas ideas
sobre el vuelo.

Fray Antonio Fuenteduena
describe minuciosamente una
maquina voladora, especie de
corpachén de aguila, pero no
acepta ninguna responsabilidad
avisando del peligro de tal inven-
to:

"Correran algun riesgo los
que quieran practicar esta idea.
Doy por seguro que sin duda
alguno se hara pedazos, por lo
que aconsejo a mis lectores ten-
gan piedad consigo..."

Cervantes nos deja un par de
narraciones referidas a los vue-
los. De todos es conocida la
chistosa aventura del fingido
vuelo de Sancho Panza a lomos
del caballo Clavilefio.

En el capitulo XIV del tercer
libro de Los trabajos de Persiles
y Sigismunda, podemos leer
este pasaje:

"...pero, apenas habia levan-
tado las manos para llevarlo a la
boca, cuando, alzando
Bartolomé los ojos, dijo a gran-
des voces:

-Apartaos, sefiores, que no
sé quién baja volando del cielo,
y no sera bien que os coja deba-
jo.

Alzaron todos la vista, y vie-
ron bajar por el aire una figura,
que, antes que distinguiesen lo

que era, ya estaba
en el suelo junto
casi a los pies de
Periandro. La cual
figura era de una
mujer hermosisi-
ma, que, habiendo
sido arrojada
desde lo alto de la
torre, sirviéndole
de campana y de
alas sus mismos
vestidos, la puso
de pies y en el
suelo sin dafio
alguno: cosa posi-
ble sin ser milagro.

P Ter—
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Dejola el suceso

aténita y espantada, como lo
quedaron los que volar la habian
visto."

Conclusion: Al final no
ganaron las alas méviles ni los
paracaidas, ni siquiera las ena-
guas por esta vez. Los caminos
del aire los conquistaran los glo-
bos.

Nos vamos acercando al
momento en que se abandona la
idea de volar con maquinas mas
pesadas que el aire y los esfuer-
Zos se van a orientar por la utili-
zacién de los globos. A partir de
este punto la navegacion aérea
da un paso de gigante y sale de
un periodo de divagaciones y de
teorias mas o menos ingenio-
sas, al terreno de la practica con
el invento de los hermanos
Montgolfier; pero esto merece
un capitulo aparte. IEENEET

Continuara...

Bibliografia:
La aerostacion moderna.
Enciclopedia llustrada. Director:

Miguel del Toro y Gémez.

La aerostacion militar en Espana.
Autores: Carlos Lazaro Avila/ Angel
Pérez Heras.

Enciclopedia Durvan

Gran Atlas de la aviacion. Salvat

Disefno del mecanismo de un ala

“Nos vamos acer-
cando al momento
en que se abandona
la idea de volar con
maquinas mas
pesadas que el aire
y los esfuerzos se
van a orientar por la
utilizacion de los

globos.”

~ e —
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Joan Velasco

Informes ASRS recibidos

COMENTARIO GENERAL

Hemos observado con cierta preocupacion
durante vuelos on-line la existencia de pilotos que
vuelan aviones sin tener las cualificaciones perti-
nentes.

Desde aqui queremos remarcar la importancia
de partir de 0.

No es una arbitrariedad. Sabemos que a
muchos os gustaria pilotar directamente un gran
reactor, pero se debe empezar pilotando un ultrali-
gero y dominar perfectamente el arte del vuelo
VFR. Y con el tiempo y conocimiento terminare-
mos llevando Jumbos con plena seguridad.

Hay dos maneras de pilotar: bien y mal.

El tomar un gran reactor y volarlo no significa
que lo estemos pilotando correctamente. Que cosa
mas penosa el oir por radio a un piloto de reactor
preguntando ";Qué es el QNH? ¢ ;Qué es un
radial?. O bien no efectuar los readbacks correcta-
mente 6 no tener ni idea de realizar un circuito de
espera. Pretender despegar de un aeropuerto que
solo opera turbohélices y pequenos reactores y
cuya pista es de apenas 4000 pies de longitud con
un gran reactor es una barbaridad de mucho cui-
dado.

No calar correctamente el altimetro en ruta,
ahora que se aplica la RVSM que deja la separa-
cion entre niveles a 1000 pies, es ademas peligro-
so. Como ha sucedido recientemente con cruces
de hasta 500 pies de separacion vertical.

Respecto a estos dos ultimos casos, recorda-
mos a nuestros controladores la obligacion de revi-
sar a conciencia los planes de vuelo recibidos y
solicitar las rectificaciones pertinentes. Que inclu-
ye el uso de aviones adecuados para el vuelo.

No.

Esta no es la filosofia de AirHispania.

Quien quiera aprender a pilotar aviones correc-
tamente en simulador tiene la libre oportunidad de
pertenecer a esta compafia, donde aprendera
paso a paso el arte de volar.

Y no nos engafiemos: para hacerlo correcta-
mente también hay que estudiar.

Desde Seguridad en Vuelo AH no podemos
aceptar estos experimentos on-line.

~ e —

Si alguien quiere hacerlos, los puede hacer en
off-line e incluso en otras redes virtuales que exis-
ten. Pero eso si, sin los indicativos de AirHispania
segun NOTAM en vigor.

Quien esté dispuesto a aprender debe seguir el
orden establecido en nuestra compania, que tiene
sus normas a cumplir. A fin de cuentas nadie le ha
obligado a pertenecer a ella. Ha decidido entrar a
formar parte de esta gran familia libremente, y
debe tener claro que ello implica aceptar las nor-
mas que se establezcan.

Si alguien tiene prisa, no le importa hacer las
cosas mal y ademas le disgusta aprender,
AirHispania no es su compainia.

. Informe n° 01-06/02 (Id. 93):

DATOS DEL INFORMANTE

Categoria: COMERCIAL TURBOHELICE
Horas de Vuelo: 35.16

Horas Tipo Aeronave: 4.40

DATOS GENERALES DEL VUELO
Tipo de Vuelo: OFF-LINE
Meteorologia: VMC

Visibilidad: LUZ DIA

Bajo Control de: TORRE

DATOS AERONAVE PROPIA
Aeronave: FALCON 20
Operador: AEROLINEA
Mision: PASAJEROS

Plan de Vuelo: IFR

Fase de Vuelo: ATERRIZAJE
Control Status: SID/STAR

LOCALIZACION INCIDENTE
Altitud MSL: 150

Altitud AGL: 150

Distancia a NavAid: 2

Radial a NavAid: 205

Cod. NavAid/Aeropuerto: JRZ
Poblacion mas cercana: JEREZ
Fecha del incidente: 26/10/01
Hora ZULU: 13:53
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DESCRIPCION DE LOS HECHOS

Realizando la corta final, a unos 500ft AGL desco-
necto el piloto automatico y el acelerador automa-
tico y realizo la toma en manual. A unos 150ft AGL,
cuando iba a 130 IAS los motores se desaceleran
solos hasta el ralenti, aunque afortunadamente
puedo realizar la toma sin mas problemas.

Ruedo por la pista gracias a la inercia, pero no
tengo control de los motores, hasta que entro en la
rodadura, donde todo se reestablece.

RECOMENDACIONES Y COMENTARIOS:

Error en la operacién de gases

Cuando desconectamos el Acelerador Automatico
no hemos de olvidar que posiblemente las palan-
cas de gases las tengamos fisicamente situadas al
ralenti (idle). Los motores suelen quedar acelera-
dos segun la ultima instruccion del Acelerador
Automatico, pero de una manera muy precaria de
forma que a la minima se "olvida" de esta ultima
posicién de gases pasando a la posicion marcada
fisicamente por las palancas de gases.

Después de la desconexion siempre hemos de
ajustar la aceleraciéon necesaria de manera
manual.

. Informe n° 02-06/02 (Id. 95):

DATOS DEL INFORMANTE
Categoria: Controlador TORRE

DATOS GENERALES DEL VUELO
Tipo de Vuelo: ON-LINE
Meteorologia: IMC

Visibilidad: LUZ DIA

Bajo Control de: TORRE

DATOS AERONAVE PROPIA
Aeronave:

Operador: AEROLINEA

Mision:

Plan de Vuelo: IFR

Fase de Vuelo: ATERRIZAJE
Control Status: CONTROLADO

LOCALIZACION INCIDENTE
Altitud MSL: 4

Altitud AGL:

Distancia a NavAid:

Radial a NavAid:

Cod. NavAid/Aeropuerto: LEBL
Poblaciéon mas cercana: Barcelona
Fecha del incidente: 31-10-01

e —

Hora ZULU:

DESCRIPCION DE LOS HECHOS

Un trafico se encuentra en aproximacion final y
establecido en el localizador de la pista 07. Esta
fue la secuencia de las comunicaciones habidas:
Piloto: Establecido en localizador pista 07, AHXXX
Controlador: AHXXX. Notifique sobre baliza inte-
rior.

Piloto: Notificaré sobre baliza interior, AHXXX

No hubo ninguna otra comunicacién y el avién ate-
rrizé sin la correspondiente autorizacion.

Una vez el avién en plataforma y con los motores
parados y al comentar esta incidencia con el piloto
en cuestion, yo le indiqué que un avién NUNCA
puede aterrizar sin la correspondiente autorizacion
del controlador. El piloto me indicé que él ya habia
notificado su posicion sobre la baliza interior, y al
no recibir ningun otro mensaje entendié que podia
aterrizar. Yo le contesté que ese mensaje no lo
habia recibido, pero que su obligacién ante la falta
de respuesta del controlador, era insistir de nuevo
con su mensaje de posicidn sobre la baliza interior
0, alternativamente, solicitar autorizacién para ate-
rrizar. Que si llegado al MAPt (punto de aproxima-
cion fustrada) no disponia de la correspondiente
autorizacién para aterrizar, tenia que hacer un
"motor y al aire" e iniciar el procedimiento de frus-
trada.

A pesar de todo, yo, como controlador, creo que
también fallé cuando, al ver sobre la pantalla de
radar que el avion iba a aterrizar, no supe ordenar-
le un "motor y al aire".

RECOMENDACIONES Y COMENTARIOS:
Comunicaciones incorrectas / Desconocimiento
sobre procedimientos en aerddromo controlado
La observaciones posteriores del controlador infor-
mante son totalmente correctas.

Un piloto nunca debe aterrizar sin la autorizacion
clara e inequivoca de que esta autorizado a ello.
Aunque ello sea debido a un problema técnico de
comunicaciones, ante la falta de autorizacion
debera efectuar una frustrada siguiendo las indica-
ciones publicadas para ello.

El controlador debia haber ordenado frustrada.

. Informe n° 03-06/02 (Id. 96):

DATOS DEL INFORMANTE
Seudoénimo: EL NINO DEL TECLAO
Categoria: COMERCIAL TURBOHELICE
Horas de Vuelo:
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Horas Tipo Aeronave:

DATOS GENERALES DEL VUELO
Tipo de Vuelo: ON-LINE
Meteorologia:

Visibilidad:

Bajo Control de: APROXIMACION

DATOS AERONAVE PROPIA
Aeronave: CESSNA 182 SKYLANE
Operador: PRIVADO

Mision: ENTRENAMIENTO

Plan de Vuelo: VFR

Fase de Vuelo: ATERRIZAJE
Control Status: CONTROLADO

LOCALIZACION INCIDENTE
Altitud MSL: 110

Altitud AGL: 10

Distancia a NavAid:

Radial a NavAid:

Cod. NavAid/Aeropuerto: LEVC
Poblacién mas cercana: VALENCIA
Fecha del incidente: 2/11/01

Hora ZULU: 18:20

DESCRIPCION DE LOS HECHOS

Probando SqwawkBox y Roger Wilco, con plan de
vuelo VFR, (tomas y despegues en LEVC), utili-
zando el teclado para controlar la aeronave, cons-
tato que al accionar a la izquierda el timén de
direccion, (Tecla 0 del teclado numérico-Ins) FS2K
pierde el input de teclado y este es transferido a la
caja de mensajes de SB, que se pone de color
rojo, hasta que acciono timén de direccion a la
derecha (Intro del teclado numérico), que me
devuelve el input de teclado a FS2K.

A consecuencia de la mencionada dificultad me
marco un giro de 360 ° en la rampa durante la
rodadura, me paso el punto de espera de la 30 (un
pelin) dando apresuradamente marcha atras (con
el slew), y, tras un circuito alrededor de LEVC, pro-
cedo a hacer toma y despegue, en el transcurso
del cual me salgo una vez por la izquierda y otra
por la derecha de la pista. En el segundo intento
de aterrizaje, definitivamente me cargo la Cessna
en cabecera de la 30, tras haber perdido nueva-
mente el control en corta final.

Todo ello a pesar de la colaboracién y la paciencia
de LEVC_APP, espectador del involuntario rigodén
y posterior cacharrazo.

Control y los mecanicos me han aconsejado que
proceda a establecer autocoordinaciéon del timén

e —

de direccion, NO TOQUE EL 0 DEL TECLADO
NUMERICO, y que me estire y me compre un joys-
tick de una vez, para sustituir el que palmé hace un
mes.

RECOMENDACIONES Y COMENTARIOS:
Pérdida de control

El piloto descubrid6 de una manera muy empirica
que la mejor forma de pilotar un avién es a través
de un joystick y mejor aun con un Yoke (cuernos,
en espanol).

Recomendamos encarecidamente que los aviones
se piloten a través de dispositivos adecuados, a
poder ser también con pedales.

. Informe n° 04-06/02 (Id. 97):

DATOS DEL INFORMANTE

Categoria: PILOTO TTE. LINEA AEREA
Horas de Vuelo: 109

Horas Tipo Aeronave: 4

DATOS GENERALES DEL VUELO
Tipo de Vuelo: ON-LINE
Meteorologia: TURBULENCIA
Visibilidad: LUZ DIA

Bajo Control de: TORRE

DATOS AERONAVE PROPIA
Aeronave: EC-CGP

Operador: AEROLINEA

Mision: ENTRENAMIENTO
Plan de Vuelo: IFR

Fase de Vuelo: ATERRIZAJE
Control Status: CONTROLADO

LOCALIZACION INCIDENTE
Altitud MSL: 1500 PIES

Altitud AGL:

Distancia a NavAid: 3 MILLAS
Radial a NavAid:

Cod. NavAid/Aeropuerto: LEST
Poblacion mas cercana:

Fecha del incidente: 15/11/2001
Hora ZULU:

DESCRIPCION DE LOS HECHOS

Establecidos en localizador de la 35 de LEST y
con fuertes vientos racheados, Aproximacion nos
transfiere a Torre. A unas 3 millas del ils, Torre
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informa que se ha averiado el radar y que no tiene
contacto radar con nadie.

Torre nos autoriza a aterrizar, maniobra que reali-
zamos en visual, sin ningun trafico a la vista.
Dirigiéndonos posteriormente y sin novedad a pla-
taforma.

RECOMENDACIONES Y COMENTARIOS:
Averia de radar / pérdida de sefial

En nuestra compaiia se debe crear un procedi-
miento de actuacion ante la pérdida de sefial
radar.

Basicamente se trata de que los controladores diri-
jan el trafico a partir de los informes de posicion
reportados por cada piloto.

Es fundamental el indicar a los pilotos el procedi-
miento concreto que va a usar, sea SID, STAR 6
Ficha de Aproximaciéon. Obviamente, el
Controlador no podra dar vectores.

De esta manera el piloto sabra que exactamente
debe hacer y al Controlador le facilitara el segui-
miento de la operacion.

Los controladores colaterales deberan establecer
muy claramente los puntos de transferencia de tra-
ficos, sea por altura 6 punto de ruta (waypoint que
puede ser una ayuda a la navegacién -VOR, NDB,
etc.- 6 un Fix).

Si el Controlador no tiene la situacién clara debe
enviar los traficos a los circuitos de espera estable-
cidos.

Y la Regla de Oro del Control: "Dos aeronaves
nunca colisionaran si se les da alturas distintas"

. Informe n° 05-06/02 (Id. 98):

DATOS DEL INFORMANTE

Categoria: PILOTO TTE. LINEA AEREA
Horas de Vuelo: 109

Horas Tipo Aeronave: 4

DATOS GENERALES DEL VUELO
Tipo de Vuelo: ON-LINE
Meteorologia: MIXTO

Visibilidad: LUZ DIA

Bajo Control de: RODADURA

DATOS AERONAVE PROPIA
Aeronave: EC-CGP

Operador: AEROLINEA

Mision: ENTRENAMIENTO
Plan de Vuelo: IFR

Fase de Vuelo: RODAJE
Control Status: CONTROLADO

e —

LOCALIZACION INCIDENTE
Cod. NavAid/Aeropuerto: LEXJ
Fecha del incidente: 15/11/2001

DESCRIPCION DE LOS HECHOS

En plataforma, Torre nos autoriza a rodar al punto
de espera de la 11 de LEXJ, informandonos que
somos el numero 1. Rodamos y entramos en la
pista (que es también rodadura) sin pedir permiso
a Torre, pensando que como somos el niumero 1
estamos autorizados a entrar. Torre nos advierte,
con razon, que deberiamos haber pedido permiso
para entrar y rodar por pista. Por fortuna no habia
ningun avion en fase de aterrizaje.

RECOMENDACIONES Y COMENTARIOS:
Desconocimiento del procedimiento en aerédromo
sin pista de rodadura

Error muy habitual en este tipo aerédromos

La autorizacion para rodar solo nos permite ir
hasta la interseccidén de la pista de rodaje con la
pista activa. Solamente la autorizacion explicita e
inequivoca del controlador para rodar por pista
activa nos permite entrar en ella hasta la cabece-
ra.

Es muy importante que por parte de los controla-
dores las instrucciones sean clara y precisas, no
del tipo "Autorizado a rodar a punto de espera
pista xx" sino " Autorizado a rodar por pista activa
hasta cabecera pista XX y alinear", 6 bien
"Autorizado a rodar por pista activa hasta raqueta
pista xx y mantenga corto de pista". Otro caso tam-
bién seria "Autorizado a rodar hasta interseccion
pista activa. Mantenga corto de pista"

Ante cualquier duda sobre la instruccién recibida el
piloto debera aclararla preguntando al Controlador.

Joan Velasco
Seguridad en Vuelo AirHispania

Con la colaboracién de:
Marcos Arranz (ATS-AH)
Seguridad en Vuelo COPAC
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ANEXO

PROCEDIMIENTOS PARA CASO DE FALLO DE LAS COMUNICACIONES AEROTERRESTRES
PROCEDURES IN THE EVENT OF AIR-GROUND COMMUNICATION FAILURE

INTRODUCCION

En aplicacion de un acuerdo regional de navegacion aérea, el 24 de
enero de 2002 entraran en vigor, en las FIR/UIR Madrid y
Barcelona, los procedimientos para caso de fallo de las
comunicaciones aeroterrestres que se indican a continuacion y que
daran lugar a la modificacion de la seccion RAC 5 de la parte
correspondiente a la Region EUR del Documento 7030 de OACI —
Procedimientos Suplementarios Regionales.

PROCEDIMIENTOS PARA CASO DE FALLO DE LAS
COMUNICACIONES AEROTERRESTRES EN LA REGION
EUR

1. En cuanto se sepa que la comunicacién en ambos sentidos ha
fallado, el ATC mantendra una separacion entre la aeronave
que tenga el fallo de comunicaciones y las demas, suponiendo
que la aeronave actuara de acuerdo con lo indicado en 2 6 3.

2. Condiciones meteorologicas de vuelo visual (VMC).

2.1 Con la excepcion indicada en 3.1, si el vuelo controlado con
fallo de comunicaciones opera en VMC:

a) hara funcionar el transpondedor en Codigo 7600;

b) proseguira el vuelo en VMC;

¢) aterrizara en el aerodromo adecuado mas proximo; y

d) notificara su hora de llegada, por el medio mas rapido, a la
dependencia ATS apropiada.

3. Condiciones meteoroldgicas de vuelo por instrumentos
(IMC).

3.1 Siel vuelo IFR controlado con fallo de comunicaciones opera
IMC, o cuando no sea posible continuar de acuerdo con lo
indicado en 2:

a) hara funcionar el transpondedor en Codigo 7600;

b) mantendra por un periodo de 7 minutos la ultima velocidad
y nivel asignados, o la altitud minima de vuelo si ésta es
superior que el ultimo nivel asignado. El periodo de 7
minutos comienza:

1) si opera en una ruta sin puntos de notificacion
obligatoria o si ha recibido instrucciones para omitir
los informes de posicion:

i)  en el momento que se alcance el ultimo nivel
asignado o la altitud minima de vuelo, o

iil) en el momento que se haga funcionar el
transpondedor en Codigo 7600,

lo que sea mas tarde; o

2) si opera en una ruta con puntos de notificacion
obligatoria y no ha recibido instrucciones para
omitir los informes de posicion:

i)  en el momento que se alcance el ultimo nivel
asignado o la altitud minima de vuelo, o

ii)  a la hora estimada previamente notificada por
el piloto para el punto de notificacion
obligatoria, o

iii) a la hora en que no se pudo notificar la
posicion sobre un punto de notificacion
obligatoria,

lo que sea mas tarde;

Nota. El periodo de 7 minutos es para permitir las

medidas necesarias de control de transito aéreo y

de coordinacion.

INTRODUCTION

In application of a regional air navigation agreement, the
procedures in the event of air-ground communication failure stated
next shall become effective on the 24 January 2002 in the Madrid
and Barcelona FIR/UIR and they shall give rise to the modification
of section RAC 5 of EUR part of ICAO Document 7030 —
Regional Supplementary Procedures.

PROCEDURES IN THE EVENT OF AIR-GROUND
COMMUNICATION FAILURE IN THE EUR REGION

1. As soon as it is known that two-way communication has
failed, ATC shall maintain separation between the aircraft
having the communication failure and other aircraft based on
the assumption that the aircraft will operate in accordance
with 2 0 3.

2. Visual meteorological conditions (VMC).

2.1 Except as provided for in 3.1, a controlled flight experiencing
communication failure in VMC shall:

a) set transponder to Code 7600;

b) continue to fly in VMC;

¢) land at the nearest suitable aerodrome; and

d) report its arrival time by the most expeditious means to
the appropriate ATS unit

3. Instrument meteorological conditions (IMC).

3.1 A controlled IFR flight experiencing communication failure
in IMC, or where it does not appear feasible to continue in
accordance with 2 shall:

a) set transponder to code 7600;

b) maintain for a period of 7 minutes the last assigned speed
and level or the minimum flight altitude, if the minimum
flight altitude is higher than the last assigned level. The
period of 7 minutes commences:

1) if operating on a route without compulsory reporting
points or if instructions have been received to omit
position reports:

i)  at the time the last assigned level or minimum
flight altitude is reached, or

ii)  at the time the transponder is set to Code 7600

whichever is later; or

2)  if operating on a route with compulsory reporting
points and no instruction to omit position reports
has been received:

i) at the time the last assigned level or minimum
flight altitude is reached, or

ii)  at the previously reported pilot estimate for
the compulsory reporting point, or

iii)  at the time of a failed report of position over a
compulsory reporting point,

whichever is later;

Note. The period of 7 minutes is to allow the necessary
air traffic control and coordination measures
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<)

d)

e)

2)

h)

después, ajustara el nivel y la velocidad de acuerdo con el
plan de vuelo presentado;

Nota. En lo que se refiere a los cambios de niveles y
velocidad, se emplearad el plan de vuelo presentado, que
es el plan de vuelo tal como ha sido presentado a una
dependencia ATS por el piloto o su representante
designado, sin ninguin cambio subsiguiente;

si esta recibiendo guia vectorial radar o estd procediendo
desplazado de ruta RNAV sin limite especificado, se
dirigira de la manera mas directa para reincorporarse a la
ruta del plan de vuelo actualizado antes del siguiente
punto significativo, teniendo en cuenta la altitud de vuelo
minima aplicable;

Nota. En lo que se refiere a la ruta a volar o la hora en
que empezara el descenso hacia el aerddromo de
llegada, se empleara el plan de vuelo actualizado, que es
el plan de vuelo, incluidas las modificaciones, si las hay,
que resultan de incorporar autorizaciones posteriores

proseguira segiin la ruta de plan de vuelo actualizado
hasta la ayuda para la navegacion que corresponda
designada para servir al aerédromo de destino y, cuando
sea necesario para asegurar que se satisfagan los
requisitos seflalados en 3.1 f), se mantendra en circuito
de espera sobre esta ayuda hasta iniciar el descenso;

iniciara el descenso desde la ayuda para la navegacion
especificada en 3.1 e) a la ultima hora prevista de
aproximacion recibida y de la que se haya acusado
recibo, o lo mas cerca posible de dicha hora; o si no se ha
recibido y acusado recibo de la hora prevista de
aproximacion, iniciara el descenso a la hora prevista de
llegada resultante del plan de vuelo actualizado o lo mas
cerca posible de dicha hora;

completara un procedimiento normal de aproximacion
por instrumentos especificado para la ayuda de
navegacion designada; y

aterrizara, de ser posible, dentro de los treinta minutos
siguientes a la hora prevista de llegada especificada en
3.1 f) o a la hora prevista de aproximacion de que
ultimamente se haya acusado recibo, lo que resulte mas
tarde

Nota. Se recuerda a los pilotos que la aeronave puede
no estar en un drea de cobertura radar secundario de
vigilancia.

)

d

e)

g)

h)

thereafter, adjust level and speed in accordance with the
filed flight plan;

Note. With regard to changes to levels and speed, the
filed flight plan, which is the flight plan as filed with an
ATS unit by the pilot or a designated representative
without any subsequent changes, will be used.

if being radar vectored or proceeding offset according to
RNAV without a specified limit, proceed in the most
direct manner possible to rejoin the current flight plan
route no later than the next significant point, taking into
consideration the applicable minimum flight altitude;

Note. With regard to the route to be flown or the time to
begin descent to the arrival aerodrome, the current flight
plan, which is the flight plan, including changes, if any,
brought about by subsequent clearances, will be used.

proceed according to the current flight plan route to the
appropriate designated navigation aid serving the
destination aerodrome and, when required to ensure
compliance with 3.1 f), hold over this aid until
commencement of descent;

commence descent from the navigation aid specified in
3.1 e) at, or as close as possible to, the expected
approach time has received and acknowledged or, if no
expected approach time has been received and
acknowledged, at, or as close as possible to, the
estimated time of arrival resulting from the current flight
plan;

complete a normal instrument approach procedure as
specified for the designated navigation aid; and

land, if possible, within thirty minutes after the estimated
time of arrival specified in 3.1 f) or the last
acknowledged expected approach time, whichever is
later.

Note. Pilots are reminded that the aircraft may not be in
an area of secondary surveillance radar coverage.





